Pedagogicka Jihoceska univerzita
fakulta v Ceskych Budé&jovicich

Jiho&eska univerzita v Ceskych Budéjovicich
Pedagogicka fakulta
katedra geografie

Bakalarska prace

Prostorova analyza méstské hromadné
dopravy v Ceskych Budéjovicich

Vypracovala: Kristyna Sauerova
Vedouci prace: doc. RNDr. Stanislav Kraft, Ph.D.

Ceské Budéjovice 2021



Prohlaseni

Prohlasuji, Ze svoji bakalatskou praci na téma Prostorova analyza méstské hromadné dopravy
v Ceskych Budgjovicich jsem vypracovala samostatné pouze s pouZitim pramend a literatury

uvedenych v seznamu citované literatury.

%

Prohlasuji, ze v souladu s § 47b zakona ¢. 111/1998 Sb. v platném znéni souhlasim se
zvetejnénim své bakalaiské prace, a to v nezkracené podobé¢, elektronickou cestou ve vetejné
pristupné ¢asti databaze STAG provozované Jiho¢eskou univerzitou v Ceskych Bud&jovicich
na jejich internetovych strankach, a to se zachovanim mého autorského prava k odevzdanému
textu této kvalifikacni prace. Souhlasim dale s tim, aby toutéz elektronickou cestou byly v
souladu suvedenym ustanovenim zakona ¢. 111/1998 Sb. zveifejnény posudky Skolitele a
oponentll prace i zdznam o prubéhu a vysledku obhajoby kvalifikacni prace. Rovnéz
souhlasim s porovnanim textu mé kvalifikacni prace s databazi kvalifikacnich praci Theses.cz
provozovanou Narodnim registrem vysokoSkolskych kvalifika¢nich praci a syst¢émem na

odhalovani plagiatt.

V Ceskych Bud&jovicich c.cccccveecec

Kristyna Sauerova



Podékovani

Rada bych timto textem podékovala ptedevsim doc. RNDr. Stanislavu Kraftovi, Ph.D.,
vedoucimu prace, za rady a Cas, ktery mi béhem vzniku této prace vénoval. Dale bych chtéla
podékovat Dopravnimu podniku mésta Ceské Budgjovice, a.s. za poskytnuti dat pro

analytickou ¢ast. Velké podekovani patii taktéz mé skvelé roding, pritelovi a kamaradtim.



SAUEROVA, K. (2021): Prostorova analyza méstské hromadné dopravy v Ceskych
Budg&jovicich. Bakalafska prace. JihoGeska univerzita v Ceskych Budgjovicich, Pedagogicka

fakulta, katedra geografie, Ceské Budgjovice, 57 s.

Abstrakt

Bakalaiskd prace snazvem ,Prostorova analyza méstské hromadné dopravy v Ceskych
Bud¢jovicich® si klade né€kolik cili. Prvnim znich je seznameni spojmem ,méstska
hromadna doprava® a predstaveni zakladnich konceptli, postaveni v dopravnim systému,
zakladnich charakteristik anebo nejCastéji feSenych témat. Dal§im cilem je ptedstaveni
soudasné organizace méstské hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich. K tomu bude
vyuzita interpretace &iselnych tdajii z vyroénich zprav Dopravniho podniku mésta Ceské
Budé¢jovice, a.s., kter¢ by mély lépe pfiblizit soucasnou podobu dopravni sit¢ méstské
hromadné dopravy a jeji vyvoj od roku 2002. Cilem samotné praktické Casti je pak provést
prostorovou analyzu celé sité a vybranych linek na zakladé poskytnutych dat a vlastniho
méteni. Grafické vystupy z analyzy jsou nasledné podpofeny textovou ¢asti. Jejich vysledky
pak ukazuji shody a zaroven ptekvapivé odlisnosti od poloZenych hypotéz, a predstavuji tak

moznosti pro navazujici blizsi vyzkum.
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SAUEROVA, K. (2021): Spatial Analysis of Urban Transport in Ceské Bud&jovice. Bachelor
Thesis. University of South Bohemia in Ceské Budé&jovice, Faculty of Education, Department
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Abstract

The Bachelor’s thesis titled “Spatial Analysis of Urban Transport in Ceské Budgjovice” has
several aims. Its first goal is to introduce the term “urban transport” and explain basic
concepts as well as the role of urban transport in the transport system. Next, it also provides
basic characteristics of urban transport and the most frequently addressed issues. Another aim
of the thesis is to present the current arrangement of urban transport in Ceské Budg&jovice.
Numerical data from the annual reports of the Transport Company of Ceské Budéjovice, a.s.
are interpreted in order to describe the current urban transport network and its development
since 2002. The aim of the practical part is to carry out a spatial analysis of the entire network
and selected lines based on the provided data and author’s research. Graphic outputs from the
analysis are subsequently supported by a text part. Some results confirm the formulated
hypotheses, but some show surprising differences and therefore can provide opportunities for

further research.
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1. Uvod

Ve druhé poloviné 20. stoleti se v tématu dopravy udaly velké zmény. Vlivem ristu
poctu obyvatel, vystavby suburbii v zdzemi mést ¢i zvySujicich se pfijmi domacnosti
vzristala ve vyspélych zemich také poptdvka po dopravé, ktera by umoznovala rychlé
pfesuny vramci jednotlivych lokalit v prostoru. Diky technologickému pokroku
vV automobilovém primyslu, coz mélo za nasledek 1 snizeni cen automobili, doslo
k masivnimu nardstu po¢tu osob, které si tento dopravni prostiedek mohly dovolit viastnit
(Pucher, 2004). Narist po¢tu automobilli viak zptisobil problémy?!, na které bylo tfeba vhodng
zareagovat. Dulezitym instrumentem se stala hromadné doprava, ktera diky svym vlastnostem
(napf. Vy$s$i piepravni vykon) je schopna problémy nartstu poc¢tu automobild napiiklad

V centrech mést ¢asteéné zmirnovat.

Vyuzivani méstské hromadné dopravy se napii¢ jednotlivymi Castmi svéta lisi.
V Evropé€ ma meéstskd hromadnd doprava mnohem vétsi vyznam nez napiiklad v Kanadé
¢i USA. Jednim z hlavnich divodu je mensi mira decentralizace a vysoka hustota zalidnéni
meést Evropy. Tim, Ze je mnoho obyvatel koncentrovano ve mésté, dochdzi také k vétsi
poptdvce po méstské hromadné dopravé, kterd by plnila obsluznou funkci v dopravnim
systému daného mésta. Rozdily ve vyuzivani lze ale také spatfovat na Grovni jednotlivych
statti Evropy, kde nejniz$i vyuzivani méstské hromadné dopravy ma Nizozemsko, ov§em tato

hodnota je stale vyssi nez v pripadé vySe zminéné Kanady ¢i USA (Pucher, 2004).

Evropsky fenomén ve vyuZivani méstské hromadné dopravy se bezesporu tyka i Ceské
republiky. Mé&stska hromadna doprava prepravi v Ceské republice nejvice cestujicich ze viech
druhli vefejné dopravy (v roce 2019 to bylo 80 %) a vefejnd doprava celkové pak piepravi
vice cestujicich rocné nez individualni automobilova doprava. V ptipadé méstské hromadné
dopravy se od roku 2010 do soucasnosti pohybuji poCty ptepravenych cestujicich za rok
Vv minimalnich hodnotach od 2135200000 (v roce 2017) do maximalnich hodnot
2 231 200 000 (v roce 2019) (Ministerstvo dopravy, 2019). Neni zde pozorovan vyznamny
meziro¢ni rust tak jako v ptipadé ptepravniho vykonu. Lze tedy odvodit, ze ackoliv pocet
cestujicich ziistava pfiblizné stejny, vyrazné se prodluzuje vzdalenost, na kterou jsou cestujici
pfepravovani. Témto a mnohym dalSim poznatkiim bude vénovana pozornost v této

bakalafské praci.

! Jedna se o problémy spojené s pretizenosti komunikaci, ale také napf. dopad na Zivotni prostiedi.



Bakalarska prace snazvem ,Prostorovd analyza méstské hromadné dopravy
v Ceskych Budgjovicich si klade nékolik cili, které by méla splnit. Tim hlavnim je vytvoreni
prostorové analyzy méstské hromadné dopravy v Ceskych Budgovicich. Zminény cil
navazuje na teoretické poznatky této prace, tedy zejména na charakteristiky meéstské
hromadné dopravy, které jsou uvedeny v kapitole 2. 2. a nasledné s nimi pracuje kapitola 5. 1.
v praktické ¢asti. Také zde bude pozornost vénovana pohybu cestujicich na linkach, které
byly obsluhovany vybranym vozem. Pro analyzu budou vyuzita data poskytnuta Dopravnim
podnikem mésta Ceské Budgjovice, a.s. a také vlastni vypodty ¢i méfeni. Vysledkem této
analyzy pak budou grafické vystupy (mapy, grafy, tabulky) a jejich nasledna textova
interpretace. Celkové tedy by mél tento cil poskytnout ¢tenafi uceleny obraz o prostorovych

zékonitostech méstské hromadné dopravy v Ceskych Bud&jovicich.

Dil¢im cilem této prace je obecné seznamit Ctendfe prace s pojmem ,,méstska
hromadna doprava®, a to jednak jej definovat, avSak také zasadit jeho postaveni do kontextu
dopravniho systému. Dale ptiblizit koncepty, které s pojmem méstska hromadné doprava uzce
souviseji, predstavit vyhody ¢i nevyhody méstské hromadné dopravy a strucnou historii
ptistupu K jejimu studiu. Také bude v teoretické Casti pozornost vénovana vizualizaci dat
Vv tématech méstské hromadné dopravy. Teoretické predstaveni téchto vyse zminénych oblasti

je dilezité k pochopeni vztahu pojmu ,,méstska hromadna doprava® v geografickém kontextu.

Poslednim dil¢im cilem je vystiZzeni souc¢asné organizace méstské hromadné dopravy
v Ceskych Budgjovicich. Ktomu bude vyuZzita zejména interpretace &iselnych tdaji
z vyroénich zprav, které Dopravni podnik mésta Ceské Budéjovice, a.s. zvefejituje kazdym
rokem na svych internetovych strankach, pficemz v dobé& psani této kapitoly nebyla jeste
k dispozici vyroéni zprava z roku 20202, Vyroéni zpravy Dopravniho podniku mésta Ceské
Budé&jovice obsahuji zakladni charakteristiky této sité. Jednd se napiiklad o pocet a délku
linek, mnoZzstvi prepravenych cestujicich ¢i pocet zastdvek v siti. Tento cil by mél priblizit
sou¢asnou podobu méstské hromadné dopravy v Ceskych Bud&jovicich a jeji vyvoj v pribéhu

21. stoleti.

2 Pouzity tedy budou vyroéni zpravy z let 2004-2019, které obsahuji data z let 2002-2019.



2. Teoreticka vychodiska

2. 1. Méstska hromadna doprava a jeji vyznam v dopravnim systému

Pojem "méstska hromadna doprava™ lze interpretovat fadou definic. Nékteré tento
pojem definuji v ponékud Sir§im pojeti, jiné definice se naopak vztahuji pouze na osobni
méstskou hromadnou dopravu, kterd je i pfedmétem zkoumani této prace. Dle Ozanové
(2008) 1ze charakterizovat osobni méstskou hromadnou dopravu takto: ,,Méstska hromadna
doprava (MHD) predstavuje periodickou hromadnou prepravu osob v sidelnich utvarech
a jejich nejblizsich primeéstskych oblastech, a to za pomoci specidalnich hromadnych

dopravnich prostredki’ (Ozanova, 2008, s. 295).

Tyto hromadné dopravni prostiedky, zminéné v piedchozi definici, lze rozdélit
do dvou skupin. Prvni z nich jsou kolejové hromadné dopravni prostfedky, do které se fadi
tramvajova draha, podzemni draha (metro), (pii-)méstska rychlodraha a také lanova draha.
Dalsi skupinou jsou nekolejové hromadné dopravni prostiedky, kam patii nejcastéji autobusy
a trolejbusy rtznych kapacit. Také se sem fadi i lodni méstskd hromadna doprava, ktera
je typicka pro rizné Casti svéta (napi. pro Francii ¢i Nizozemsko). Jsou patrné i uzemni
rozdily ve skladbé pouzivanych hromadnych dopravnich prostfedkti v rdmci jednotlivych
dopravnich systému. V nejvétsich sidlech se pouziva Casto jako dopravni prostiedek metro,
naopak Vv mensSich méstech, kde je men$i poptavka po méstské hromadné doprave,
by se vystavba metra a jeho provoz financné nevyplatily, a proto je zde zajiStovana doprava

napiiklad nekolejovymi méstskymi hromadnymi prostiedky ¢i tramvajemi (Drdla, 2005).

V Ceské republice se vyskytuji ob& vyse zminéné kategorie méstskych hromadnych
dopravnich prostiedkil. Celkové je méstska hromadna doprava v Ceské republice soudasti 116
meést (Wikipedia, 2020a). Z toho podzemni draha se nachazi pouze v Praze a tramvajova
draha je vyuzivana v osmi méstech — konkrétn¢ v Praze, Brn¢, Ostravé, Olomouci, Plzni,
Liberci, Mosté a Litvinovu (Czechtrams, 2007). Trolejbusova doprava pak je na uzemi Ceské
republiky provozovéna ve &trnacti méstech® (Wikipedia, 2020b). Déle jsou soucasti méstské
hromadné dopravy i lanové drahy (naptiklad v Praze ¢i Marianskych laznich) anebo lodni
doprava, kterd je nové soudasti méstské hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich,

ale typicka je také naptiklad pro Prahu (Wikipedia, 2020a).

3 Jde o Brno, Ceské Budgjovice, Hradec Kralové, Chomutov-Jirkov, Jihlava, Marianské Lazn&, Opava, Ostrava,
Pardubice, Plzen, Praha, Teplice, Usti nad Labem, Zlin-Otrokovice.



Dvéma zakladnimi koncepty jak v geografii dopravy obecné, tak i v tématu méstské
hromadné dopravy, jsou mobilita a akcesibilita. Prostorova mobilita je schopnost pohybu
v ramci jednotlivych mist (Hanson, 2004) a vznika ,,jako diisledek diferenciace (heterogenity)
geografického prostoru* (Kraft, 2015, s. 24). Tento pohyb Ize rozdélit do dvou kategorii
na zéklad¢ jeho charakteru. Prvni kategorii je jednordzovy pohyb nevratného charakteru.
Druhou kategorii je pak pohyb vratny, pii kterém se osoba vraci zpét do vychoziho bodu
(Ivan, Tvrdy, 2007).

Cesky statisticky Gfad (2004) dale rozdélil tuto druhou kategorii dojizd’ky na dvé
mensi skupiny, a to na pohyb cirkula¢ni v ramci jednoho dne a na pohyb cirkula¢ni v rdmci
urcitého ¢asového intervalu. V kategorii cirkulaéniho pohybu v ramci jednoho dne se miize
jednat o pohyb kazdodenni (napt. denni dojizd’ka do Skoly ¢i zaméstnani) nebo 0 nedenni
¢i nepravidelny pohyb (napt. dojizd’ka k lékafi ¢i za zdbavou). Ve skupiné cirkula¢niho
pohybu v ramci ¢asového intervalu pak lze nalézt napiiklad dojizd’ku za rekreaci opakujici
se sezoénné nebo dojizd’ku do zaméstnani, pficemz je zde podminka, ze dany ¢lovék musi

v dané oblasti pfechodné nékolik dnii v tydnu bydlet (Cesky statisticky ufad, 2004).

Druhy pojem ,akcesibilita® pak znamena pocet prilezitosti, které jsou umistény
v ur¢ité vzdalenosti ¢i Case od vychoziho mista. Jako synonymum k tomuto pojmu
se Vv ¢eském prostfedi pouziva slovo ,,dopravni dostupnost (Hudecek, 2008). S nartstajici
vzdalenosti v rozmisténi jednotlivych prilezitosti v prostoru vzristd i zavislost akcesibility
na mobilit¢ (Hanson, 2004). Hudecek (2008) poklada akcesibilitu jako jeden z klicovych

faktorti, ktery ovliviiuje spolecnost v prostoru.

V minulosti bylo uspofddani jednotlivych pftilezitosti ve méstech vice kompaktni.
To v praxi znamena, ze naptiklad jednotlivé sluzby ¢i pracovni ptilezitosti byly v dochazkové
vzdalenosti od mista bydlisté. Na vétsi vzdalenosti proto nebylo potieba denné dochazet.
Nyni, V souvislosti se specializaci jednotlivych z6én v rdmci systému mésta (obytnd zona,
prumyslova zoéna aj.), jiz tomu tak vétSinou neni. Zaroven vSak Vv disledku technologického
pokroku je daleko snazsi prostorova mobilita (napi. praveé prostiednictvim méstské hromadné
dopravy). Tim jsou jednotlivé lokality, kde jsou ptileZitosti umisténé, 1épe dopravné dostupné,

a to 1 na delsi vzdalenosti nez v minulosti (Hanson, 2004).
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Ackoliv se vyuzivani meéstské hromadné dopravy napific zemémi liSi, 1 pfesto
ma Vv dopravnim systému kazdé z nich méstska hromadna doprava dilezity vyznam. Slouzi
k relativné rychlému a levnému piesunu v ramci méstskych systémt. Duraz na rychlost
je vdnes$ni dobé jasné znat, napiiklad vystavbou specialnich pruhti pro vozidla méstské
hromadné dopravy nebo pouzivanim zafizeni, ktera na kiizovatce tato vozidla uptednostiuji.
To, jak bude tento druh dopravy rychly, je jeden z dulezitych faktorti pro cestujici, zda zvoli
pro svou cestu pravé méstskou hromadnou dopravu, nebo vyuziji jiny druh dopravy (napft.
prostiednictvim automobilu ¢i kola). Dale je mimo jiné pro cestujici dilezita také dostupnost

zastavek Ci intenzita spoju.

Vyuzivani méstské hromadné dopravy je prospésné hned v nékolika smérech — at’ uz
vV enviromentalnich otazkéch i v zajistovani dopravy pro specifické skupiny ve spolecnosti,
pro které je meéstska doprava mnohdy i jedinou moznou variantou dopravy na delsi
vzdalenosti nez vzdalenost dochazkova. Pucher (2004) vytyCil nékolik oblasti, kde

ma vyuzivani méstské hromadné dopravy pozitivni dopad.

Prvni z nich je ta, kde pomoci méstské hromadné dopravy lze zmirovat dopravni
zacpy ve méstech. Z diivodu nartistu vyuzivani osobnich automobili ve 21. stoleti vzrostl také
provoz na pozemnich komunikacich, ktery s sebou pfinesl 1 ¢asté dopravni zacpy ve méstech.
Tim, Ze méstskd hromadnd doprava dokdze piepravit velké mnozstvi cestujicich v rdmci
jednoho vozu, se také ulehcuje provozu. Plati, Ze vSechny prostiedky méstské hromadné
dopravy ulehcuji vytizeni pozemnich komunikaci, pokud jsou Vv co nejvétsi mife vyuzivany
jejich kapacity. Nejefektivnéjsi je pouzivani metra, protoze neni soucasti silni¢niho provozu
a je schopné piepravit aZz 36 000 cestujicich za jednu hodinu, coZ je vyrazné vice nez

kterykoliv jiny prostfedek méstské hromadné dopravy (Pucher, 2004).

Dalsi vyhodou je Setfeni energie. Mé&stska hromadna doprava je schopna piepravit
veétsi mnozstvi cestujicich v jednom vozidle nez individudlni automobilovd doprava.
Individuélni automobilova doprava se Casto mimo jiné¢ potyka s problémem, Ze v ramci
jednoho vozu cestuje pouze jeden Cloveék. To je, co se tyCe energetické ucinnosti, velmi
nevyhodné. Rozdily v energetické narocnosti jsou patrné také v ramci jednotlivych prosttedkt
mestské hromadné dopravy. Napiiklad autobus, ve kterém cestuje pouze jeden
¢i dva lidé, je az desetkrat energeticky naro¢néjsi nez metro, které dokaze v ramci jednoho

vozu pfepravovat vice nez 100 cestujicich* (Pucher, 2004).

4 Vystavba metra tedy dokaze vyznamné ulevit dopravé v nejvétsich svétovych metropolich.
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Vyuzivani prostiedki méstské hromadné dopravy Setfi 1 zivotni prostfedi. Existuji
vyzkumy, které porovnavaji znecisténi, jez ptipada na jednoho cestujiciho za jeden kilometr
jizdy. Tyto hodnoty se lisi v zavislosti na zvoleném druhu dopravniho prostiedku a na tom,
ktery druh zneciSténi se sleduje (napt. znecisténi vzduchu, vody ¢i pudy). Zalezi také, jak je
dany dopravni prostfedek obsazen — pokud v ramci jednoho autobusu cestuje pouze minimum
cestujicich, znecistuje ovzdusi v pfepoctu na jednoho cestujiciho na kilometr jizdy vice nez

Vv piipadé cesty osobnim automobilem (Pucher, 2004).

M¢stska hromadna doprava zajistuje dopravu pro vSechny skupiny obyvatelstva.
Hraje kli¢ovou roli v mobilité ur¢itych skupin, jimiz jsou naptiklad lidé¢ v dichodovém veku
¢i zdravotné postizeni, ktefi kvuli svému zdravotnimu stavu nemohou v dopravé po mésté
vyuzit automobil. Do kategorie takto znevyhodiovanych skupin lze zafadit i zaky a studenty,
ktefi si nemohou dovolit vlastnit automobil anebo na pofizeni fidicského prikazu nemaji
dostate¢ny veék. Dopravni podniky pro vySe zminéné skupiny zfizuji Casto slevy na jizdném,

jez jim poskytuji vyhodné cestovani méstskou hromadnou dopravou.

Kromé vyse zminénych pozitivnich hledisek mé méstskd hromadna doprava taktéz své
potencialni zapory, kvuli kterym se lidé mohou rozhodnout spiSe pro zvoleni automobilové
¢i jiného druhu individualni dopravy. K zaporim lze zatadit delsi cestovni Cas nékterych
prosttedki  méstsk¢ hromadné dopravy v porovnani sautomobilovou dopravou, kdy
v disledku vétstho mnozstvi zastdvek & vy$§i hodnoté deviatility® mbze dochazet
k prodluzovani ¢asového intervalu dosazeni vybrané cilové stanice. Zaroven vsak mize nastat
1 opacny piipad, a to ten, Ze je zastavek V ramci systému méstské hromadné dopravy pftilis
malé mnozstvi anebo maji nevhodné umisténi (napf. jsou vzdaleny od mista z vychoziho bodu
cestujiciho). Rozhodujicimi jsou také intervaly mezi jednotlivymi spoji anebo navaznost
jednotlivych linek v ramci celého dopravniho systému urcitého sidla. Zalezi uz pak pouze
na preferenci cestujicich, zda nedostatky, které méstska hromadnad doprava v ramci
dopravniho systému mésta ma, jsou schopni tolerovat, nebo zvoli jinou alternativu moznosti

dopravy do jejich cile cesty.

% Deviatilita udava odchylku délky linky od vzdu$né vzdalenosti koneénych zastavek a bude ptedstavena
v kapitole 2. 4.

12



Historie pfistupii ke studiu méstské hromadné dopravy se samoziejmé v pribchu let
ménila tak, jako tomu bylo v pfipad€ studia dopravy obecné. Zejména kvantitativni metody
a pozd¢ji nastup geografickych informacnich systémii ptinesly do vyzkumii cenné nastroje,
prostiednictvim kterych lze zobrazovat prostorové jevy. Nyni jsou tato témata vice obohacena
0 interpretaci téchto jevi a kvalitativni vysvétlovani souvislosti, ackoliv kvantitativni metody
se zde stale pouzivaji. Do praci se promitaji také aktudlni témata 21. stoleti, naptiklad

environmentalni otazky.

Typické téma v oblasti méstské hromadné dopravy je dopravni dostupnost
jednotlivych mist v prostoru. Vyzkumy se zabyvaji tim, co pfinese rozvoj mestské hromadné
dopravy v ramci urcité sité a jaké jsou dopady této nové organizace. Napiiklad zda vystavba
nov¢ linky zlepsi vyznamné dopravni dostupnost anebo kam se maji vhodn¢ umistit zastavky

meéstské hromadné dopravy, aby je mohlo vyuzivat co nejvice cestujicich.

Studie Buczek, Szlapinska, Minh (2018) se zabyvala tim, kam lze umistit jednotlivé
zastdvky v ramci optimalizace sit€ méstské hromadné dopravy ve mést¢ Hanoi, hlavnim
meésté Vietnamu. Analyza pracovala se vzdalenosti na nejblizsi zastavku méstské hromadné
dopravy. Na zaklad¢ dat, které byly vytvofeny digitalizaci prostfednictvim topografickych
map & ortofoto, byla vypoéitana plocha obytné oblasti a GIS-T® modelem spo¢itano, kolik
zastdvek méstské hromadné dopravy maji k dispozici urcité oblasti ve vzdalenosti do 500 m
a poté¢ do 1 km. Vypocty zahrnujici spocitanou plochu a procento obyvatel v dané obytné
oblasti poslouzily nasledné ke znazornéni, které Ctvrt€é maji nejvetsi procento své plochy
ve vzdalenosti od nejblizsi zastavky nad stanoveny pfipustny limit, a vytyCily se oblasti

vhodného umisténi zastavek, které by jejich dostupnost zlepsily.

V ceském prostiedi 1ze zminit naptiklad praci Hudecek, Piro (2011), ktefi se zaobirali
tim, jak se zlepSuje dopravni dostupnost centra mésta v souvislosti srozvojem méstské
hromadné dopravy. Prezentovali zde i prognoézy do budoucna, konkrétné to byl rok 2020.
Tento vyzkum byl aplikovan na tGzemi Prahy a jako centrum mésta byla zvolena stanice
Mistek. Samotna analyza, ke které¢ byly pouzity geografické informacni systémy, brala
do tivahy kromé cestovniho Casu prostfednictvim méstské hromadné dopravy i1 ¢ekaci dobu
mezi jednotlivymi spoji nebo také ¢as péSich piesunl. Zavér analyzy ptinesl pohled na to, jak
se V ptipad¢ rozvoje sit¢ méstské hromadné dopravy zlepsi dostupnost centra mésta pro

obyvatele a jak tento rozvoj ovlivnil dostupnost centra v minulosti.

® GIS-T jsou geografické informaéni systémy pro dopravu, jimZ pozornost bude vénovana v kapitole 2. 4.
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Dopravni dostupnost je zkoumana i v souvislosti s idealnim rozmisténim terciarnich
aktivit v prostoru. Prace na toto téma se zabyvaji tim, zda je akcesibilita téchto aktivit
meéstskou hromadnou dopravou dostacujici, piipadné jak jeji dostupnost pro obyvatele zlepsit.
Naptiklad studie De Jong, Amer (2002) se zabyvala rozmisténim vladnich nemocnic a 1ékaren
ve meésté Dar es Salaam, nejlidnatéjSim meésté Tanzanie. Tam se mésto kvali rychlému
ptiristku obyvatel nekontrolovatelné rozsifuje v disledku potfeby masivni vystavby novych
domu. Studie proto zkoumala, jak dobfe jsou sluzby rozmistény V prostoru a zda maji dobrou
dopravni dostupnost pro jednotlivé ¢tvrté. Tyto analyzy zahrnujici praci s geografickymi
informa¢nimi systémy a daty z dotaznikového Setieni pak ukéazaly problematické lokality

Vv prostoru, které nedisponuji zdravotnickym zafizenim.

Déle je typické téma vztahu suburbanizace a méstské hromadné dopravy. V dasledku
procesu suburbanizace vznikd také veétsi poptavka po dopravé. V ptipadé¢ nadmérného
vyuzivani automobilové dopravy ale vznikaji ve méstech dopravni zacpy. Méstska hromadna
doprava tedy funguje jako dobry nastroj pro zmirnéni dopravnich zéacp, pokud obsluhuje
taktéz ptilehla suburbia’ (Pucher, 2004). Pfesné tomuto se vénoval napiiklad ¢lanek od autorti
Cervero, Day (2009), kteti se zabyvali udrzitelnou dopravou ve mésté Hanoi, jez by byla
schopna efektivné obsluhovat toto rychle se rozristajici mésto. Téma vsak také rezonuje
v &eském prostfedi, zejména na piikladu hlavniho mésta Prahy. Clanek Urbankova,
Ourednicek (2006) se zabyval vlivem suburbanizace na prazsky region, konkrétné naptiklad
skladbou méstské hromadné dopravy v historickych souvislostech a dopravni dostupnost
centra Prahy osobnim automobilem. Zjistili diky tomu nedostacujici nabidku méstské
hromadné dopravy pro jednotliva suburbia, kterd vede k rostouci poptavce po individuélni

automobilové doprave.

Ve spojitosti s méstskou hromadnou dopravou se také cCasto vyskytuji otazky
environmentalnich dopadd. Studie se zabyvaji napiiklad misty, kde jsou nejvice emitovany
sklenikové plyny, dale také méfenim hlucnosti v jednotlivych lokalitach ¢i trvale udrzitelnym
zptisobem dopravy. Toto téma bylo také jedno z pfedmétu zkoumani v jiZ vySe zminéném
¢lanku Cervero, Day (2009), a to snaha o implementovani trvale udrzitelné méstské hromadné
dopravy do dopravniho systému mésta. V Ceské republice jsou environmentélni témata taktéZ
Casto feSena. Lze zminit fadu kvalifikacnich praci, naptiklad Kesner (2009), ktery za pomoci

geografickych informacnich systémi sestrojil mapy hluku.

" Obyvatelé suburbii ¢asto uskute¢iuji denni dojizd’ku za praci, vzd&lanim &i sluzbami do blizkého centra.
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2. 2. Charakteristiky sité méstské hromadné dopravy

V analyzach méstské hromadné dopravy lze nalézt charakteristiky, pomoci kterych
se matematicky vyjadiuji vlastnosti urcité sité méstské hromadné dopravy, jez je predmétem
zkoumani. Olivkova (2007) ve své praci jmenuje nékteré ztéchto charakteristik, které
se v praxi vyuzivaji nejvice. Prostfednictvim nich Ize Iépe sit€é méstské hromadné dopravy

hodnotit ¢i navzajem porovnavat.

Prvnimi dvéma charakteristikami jsou provozni délka dopravni sité a provozni délka
linky. Olivkova (2007) uvadi v ptipad¢ provozni délky dopravni sité¢ nésledujici definici:
~Provozni délka dopravni site je délka dopravmich cest, mérena podle os komunikaci, po
kterych jsou vedeny linky hromadné osobni dopravy.“ (Olivkova, 2007, s. 2). Druhou vyse
zminénou charakteristikou je provozni délka linky, ktera také vychazi z délek os komunikaci,
ovsem méfi se mezi pocatecni a konecnou zastdvkou Vramci trasy zkoumané linky

(Olivkova, 2007).

Dalsi pouzivanou charakteristikou je hustota dopravni sité, kterd se vyuziva také
v oblasti méstské hromadné dopravy, nicméné jeji vyznam lze nalézt i v dopravnich
analyzach obecné. Vypocitavana je tak, ze se délka dopravni sité vydéli plochou tzemi, které
obsluhuje. Vysledek se pak udava podle zvolenych jednotek vétsinou v km/km?2 Na tento
vypocet poté mohou navazovat dal§i charakteristiky. Jednou z nich je stfedni délka chuize
k nejblizsi zastavce. Jeji vypocet operuje s primérnou vzdalenosti zastavek v siti, ze které
se nasledné za pouziti vzorce vypocitava stiedni délka chlize k té nejblizsi. Vyslednd hodnota

slouzi k hodnoceni dostupnosti urcitého systému méstské hromadné dopravy V prostoru

(Olivkova, 2007).

Dtlezitou vlastnosti pro charakteristiku sit¢ méstské hromadné dopravy je 1 primérna
vzdalenost mezi jednotlivymi zastidvkami®, protoZe ta rozhoduje mimo jiné o tom, jak bude
méstska doprava rychld. V ptipadé velkého mnozstvi zastavek totiz sice dochazi k lepsi
dostupnosti zastavek, ale také ke zpomalovani dopravy (Buczek, Szlapifiska, Minh, 2018).
Primérna vzdalenost mezi zastavkami je tedy podil délky sité (¢i samotné linky) ku pocétu
zastavek. Vypocet se poté 1i8i v zavislosti na tom, zda je pfedmétem zkoumani cela sit’ nebo
jen jedna ur¢it4 linka. Déle Ize jesté sledovat napiiklad nepiimost linky (neboli deviatilita)®,
coz je podil skutecné délky urcité linky a vzdéalenosti vzdusnou ¢arou mezi jeji pocatecni

a konecnou zastavkou (Olivkova, 2007).

8 Dle Olivkové (2007) je vzdalenost mezi zastdvkami v eském prostiedi vétsinou 300-400 m.
® Idealni deviatilita linek je na zakladé tohoto ¢lanku v hodnotach 1,2-1,3.
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2. 3. Moderni trendy v méstské hromadné dopravé

M¢stska hromadna doprava tak jako doprava celkové podléha urcitym trendim.
Moderni trendy lze pozorovat jak na celostatni, tak i na celosvétové urovni, a predstavuji
urCity smeér, kterym se méstska hromadna doprava ubird. Nize jsou jmenovany a popsany

nékteré z nich, avsak téchto trendt Ize pozorovat celou fadu.

Méstska hromadna doprava spadd do konceptu tzv. Smart City, coz zahrnuje
spolupraci modernich technologii (napf. internetu, GPS) v oblasti dopravy, energetiky,

vvvvv

a snadnéjsi dostupnost informaci o méstské hromadné doprave pro cestujici (Slavik, 2019).

Spoluprace méstské hromadné dopravy a modernich technologii je vyznamné spjata
s rozvojem internetu. Jedna se napiiklad o mobilni aplikace, pomoci kterych si cestujici
pohodlné koupi jizdenku ptes chytry telefon. Takové aplikace provozuji bud’to jednotlivi
dopravci anebo cela sdruzeni. Jednim z takovych je naptiklad rakouské Oberosterreichischer
Verkehrsverbund (OOVYV), které sdruzuje celkem 19 dopravcil, a prostiednictvim jejich
aplikace si lze pohodin¢ nakoupit jizdenky pro cesty v ramci tohoto sdruzeni (Smartcity
v praxi, 2020).

V ptipadé spoluprace méstské hromadné dopravy a GPS se uplatiiuje zejména
monitorovani polohy jednotlivych vozl, kde kazdy viiz v dané siti je vybaven vlastnim GPS
lokatorem. Pomoci nich je pak mozné sledovat polohu jednotlivych vozi v siti méstské
hromadné dopravy. To je uzitetné nejen pro dispecery dopravniho podniku, ktefi celou sit
na dalku ftidi, ale také pro specialni autonomni systémy, které usnadiiuji praci samotnym
fidichm. Jedna se naptiklad o zafizeni, které na zakladé¢ GPS lokace pii pfibliZzeni se zastdvce
automaticky spusti hlaSeni dané zastavky. Takové zatizeni bylo dano do provozu v roce 2013
Vv Pardubicich. Déle je moZzné GPS technologie vyuzit pro upfednostiovani vozidel na
kiizovatkach, jejichZ zatizeni rozpozna, Ze ke kiizovatce jede vozidlo méstské hromadné

dopravy a upfednostni ho Vv prujezdu kiizovatkou pted ostatnimi vozidly (Korbel, 2013).
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Dalsi trend predstavuji tzv. integrované dopravni systémy, znamé téz pod zkratkou
IDS. Ty slouzi pro propojeni jednotlivych druhti doprav (napft. Zelezni¢ni a méstské hromadné
dopravy) v jeden celek, ktery na sebe navazuje a komunikuje spolu. Vyznacuji se tim,
ze v ramci jednotlivych druhli dopravy ma cestujici jednu jizdenku, spoje na sebe navazuji,
sdili spole¢ny jizdni fad a zpravidla se jedna o jednu tarifni zonu, takze neni potieba kupovat

vicepasmové jizdenky (Jares, 2016).

Ozanova (2008) ve své praci identifikovala podminky, které by integrovany dopravni
systém m¢l mit, aby mohl spravné plnit funkci, pro kterou byl vytvotren. Jedna se jiz o vyse
zminény jednotny cestovni tarifni systém, dale pak musi byt v systému vyfeSena otdzka
zachytnych parkovist, které byvaji ziizovany pobliz Zelezni¢nich stanic nebo na okrajich

center mést!?

. Na tato parkovisté¢ se dopravi cestujici nejprve autem a nasledné¢ pokracuji
dopravnim spojem, ktery je zakomponovan do integrovaného dopravniho systému v ramci
oblasti. Tim tedy dojde k tomu, Ze se nepfeplni mésto osobni automobilovou dopravou.
Vsechny druhy dopravy zahrnuté v tomto systému vSak musi na sebe navzajem navazovat tak,
aby dany cestujici nemusel pfili§ dlouho ¢ekat nebo se piesouvat daleko mezi jednotlivymi

nastupnimi stanicemi (Ozanova, 2008).

Snizovani emisi sklenikovych plynli do ovzdus$i je taktéZz velmi vyrazny trend
I na globalni Grovni. Tento problém je tématem fady praci po celém svété — jednou z nich
je naptiklad clanek Pucher, Peng, Mittal, Zhu a Korattyswaroopam (2007) zabyvajici se
trendy v méstské hromadné dopravé v Ciné a Indii. Tam identifikuji pravé znegistovani
ovzdusi jako vyznamny problém, nicméné uvadi dalsi, ke kterym se fadi i hluk ¢i znecisténi

vody.

Za ucelem snizeni emisi jsou podnikany VvV méstské hromadné dopraveé kroky, které
zahrnuji upfednostiiovani elektrické trakce vozidel. Dopravnimi podniky jsou casto
pofizovany autobusy, které vyuZivaji pouze elektromotor, tudiz neprodukuji Zadné emise.
Nevyhoda takovychto autobusti je samoziejmé ta, Ze se musi nabijet, ¢imz stejn¢ vznika urcita
ekologicka stopa. Nakup téchto autobusti podporuje i Evropskd unie, napiiklad v ramci
Operac¢niho programu doprava 2014-2020 (Ministerstvo Zivotniho prostfedi Ceské republiky,
2017).

10 v/ Ceskych Budgjovicich je takové zachytné parkovisté umisténo v Jirovcové ulici a s centrem mésta je
spojeno linkou 23, ve které je jizda zcela zdarma.
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2. 4. Vizualizace dat pomoci geografickych informacnich systémi

Pro vizualizaci prostorovych dat se v geografii ¢asto vyuzivaji geografické informacni
syst¢tmy. Ty zahrnuji fadu funkci, pomoci kterych se daji data zndzornit, a to at' uz
ve 2D ¢i 3D prostoru. Predtim nez Ize provést vizualizaci urcitého jevu, je potfeba mit vhodna
data. Jedna se vétsinou o databazi, ktera obsahuje samotnou sit’ bodi s informacemi o poloze
VvV ramci sit¢ a dalSimi jejich atributy, a to v digitalni podobé. Miize se jednat o body, linie,
polygony nebo o tzv. mozaikovani, a pro kazdou analyzu se hodi jiny typ této datové
zakladny (Shaw, Rodrigue, 2020). Vyuziti téchto systémua lze samoziejmé nalézt jak
v tématech fyzické geografie (napf. mapy klimatické, hydrologické), tak v tématech socialni
geografie (napf. mapy zaméfené na dopravu Ci obyvatelstvo), a v dnesni dobé maji velmi

Siroké vyuziti.

Neni tomu jinak ani v tématech geografie dopravy. Pro vizualizaci dopravnich dat se
v geografii dopravy vyuzivaji geografické informacni systémy pro dopravu (Geographic
Information Systems for  Transportation), oznacované  zkratkou  GIS-T.
Tim, ze se v geografickych informacnich systémech zobrazuji data s dopravni tématikou
velmi Casto, vznikla v tomto sméru fada specialnich analyz, metod ¢i modelii uzptsobenych
pro potieby vizualizace dopravnich jevi. Tyto modely ¢i analyzy funguji na zakladé vypocta,

jez se provadi z upravenych dat, ktera jsou o dané siti k dispozici.

GIS-T se v dnesni dobé vyuzivaji v soukromé i komeréni sféfe. K rozvoji vyuzivani
téchto systémt doSlo vyznamné s rozvojem internetu, a hlavné srozvojem globalniho
polohového systému, zndmého téZ pod zkratkou GPS. Protoze GPS dnes lze nalézt
v mobilnich telefonech, stavaji se i GIS-T systémy soucasti b&ézného zivota. Napiiklad
se jedna o ziskavani informaci o provozu na silnicich v redlném Case a fizeni dopravy. Dale
GIS-T vyuzivaji prepravni spolecnosti, kde funguji také jako nastroj pro sledovani firemnich
vozidel v siti (Shaw, Rodrigue, 2020). Takovyto nastroj slouzi zejména dispecerim, ktefi maji

ptehled o tom, kde se ur¢ité vozidlo nachazi, coz vyznamné pomaha v logistice.

GIS-T vyuzivaji 1 ostatni obory pfi feSeni témat spjatych s dopravou, jako je tieba
ekonomie ¢i environmentalistika. V pfipadé ekonomie se jedna zejména o statistické vypocty,
kterou cestu Kk danému cili zvolit, aby naklady béhem dopravy byly co nejmensi.
Environmentalistika se pak zabyva vyhradné ekologickymi dopady dopravy v prostoru. Tyto
systémy pouziva dale také oblast cestovniho ruchu kvili analyzam poptavky po cestovani

do ur¢ité lokality (Shaw, Rodrigue, 2020).
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Vyuzivanych modelt v pfipadé geografie dopravy je samoziejmé velké mnozstvi
a Vvpraxi dochazi kjejich propojovani. Pokud by bylo tfeba je n&jakym zplisobem
kategorizovat, muze se pouzit napt. ¢lanek Shaw, Rodrigue (2020), ktefi tyto metody
a modely rozdélili do nékolika skupin na zaklad¢ spoleéné metodiky a podobného feSeného

tématu.

Prvni z kategorii jsou modely pracujici s nejkrats$i vzdalenosti cest. Tento model
vyuziva algoritmu hledajici nejkrat$i vzdalenost mezi jednotlivymi uzly v siti a nasledné
zobrazuje nejkratsi cestu mezi zvolenymi body. Jedna se o velmi ¢asto pouzivané algoritmy,
které se uplatiiuji zejména v ptipad¢ analyzy dopravni dostupnosti zvoleného cile z urcitého
mista. Déli se do dvou zakladnich kategorii, a to na algoritmus vzdalenost-vektor
(distance-vector algorithm) a algoritmus stavu spojeni (link-state algorithm). Jejich rozdil pak
spociva v tom, Ze u algoritmu vzdalenost-vektor nese uzel informace pouze o sousednim uzlu,
kdezto v ptipadé druhého zminéného, tedy algoritmu stavu spojeni, obsahuje uzel informace

o hierarchii celé sit&!* (Wang, Crowcroft, 1992; Sagar, 2019).

Modely prostorové interakce, do kterych se fadi naptiiklad gravitacni, potencialni
¢i maloobchodni modely, se zaméfuji na vypocet hodnoty interakci ur¢itych mist v siti. Jedna
se 0 modely, které jsou velmi Casto vyuzivané v analyzach ve spojitosti s dopravou. Tyto
modely se od sebe 1i§i vypoftem a tim, jaké interakce zkoumaji. Gravita¢ni model méfi
hodnotu interakci mezi jednotlivymi dvojicemi mist. Naopak potencidlni model zjistuje
potencialni hodnotu interakci vedoucich z ostatnich sidel do jednoho spolecného centralniho
sidla. Posledni, maloobchodni model, pak vypo¢itava hranici v ptipadé dvou mist, ve které

se méni jejich sféra vlivu (Shaw, Rodrigue, 2020).

Dals§imi jsou modely zabyvajici se problémy s umisténim objektll v ramci urcité site.
Casto se jedna napiiklad o tovarny &i sklady a zakladni otazkou je najit umisténi t&chto
objektli v ramci sité, ve kterém budou nejniz$i naklady na distribuci zbozi zakaznikiim
a zaroven 1 vhodné umisténi, co se tyce lokalizace vhodné pracovni sily ¢i vstupnich surovin
pro vyrobu. Klicovymi hodnotami v téchto modelech je tedy vzdalenost od zékaznika,
avsak také Cas, za ktery se dand sluzba mize k zdkaznikovi dostat (Pedroso, Rais, Kubo,

Muramatsu, 2012).

11 0d toho se odviji naro¢nost na vstupni data anebo také néachylnost na potencidlni chyby, protoze algoritmus
vzdalenost-vektor ob¢as vytvafi tzv. ,,count to infinity problem®.
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Nasledujici kategorie, modely zkoumajici problémy toki v siti, se zabyva vypocty,
které maji optimalizovat vyuZiti urcité sit¢, naptiklad t¢ dopravni. V ptipad¢é dopravy to miize
byt otazka, kolik maximalné¢ kamionii lze vyslat na urcitou cestu tak, aby toto mnozstvi
nepifekrocilo pfipustné maximum. Také Ize tyto algoritmy vyuzit v pfipadé¢ vypocta
souvisejicich se zatizenim mostl, a to napiiklad kolik maximalné muize projet pies urcity
most, aby se nezplsobovalo jeho dlouhodobé nadmérné poskozovani (Park, 2015). K tém
nejznaméj$im modeltim, které se zabyvaji problémy tokt v siti, patfi naptiklad tzv. minimum
cost flow problem. Ten se zabyva tim, jakou cestu zvolit, aby se minimalizovaly naklady na
prepravu, ale maximalizoval profit, tzn. vyuZzivala se plné kapacita, kterou urcita cesta mize
mit. Ktém dalSim pouzivanym modeliim v rdmci této kategorie patfi samoziejmé také
tzv. maximum flow problem. Ten zanedbava naklady na pifepravu, ale hleda pouze trasu

V ramci ur€ité sité, ktera ma nejvetsi moznou kapacitu (Boyles, 2014).

V piipad€ geografie dopravy a zaroven i geografie cestovniho ruchu je mozné vyuzit
modeld poptavky po cestovani. Ukolem nich je pfedpovidat budouci vzorce v chovani béhem
vybéru a uskuteénéni cesty. Existuje vice takovych modeld, napi. four-step trip generation.
Tento model vyuziva 4 kroki, aby poskytl pfedstavu o planovanych cestach do urcité oblasti.
Zkouma pocet cest, které by mohly byt uskute¢néné, jejich cil, pouzité dopravni prostiedky,
a predpovida nasledné zvoleni konkrétni trasy. Data pro vstup byla diive sbirana naptiklad
pomoci dotazniku, dnes jsou vSak v tomto sméru Castéji vyuzivana data z mobilnich telefont
prostiednictvim sluzby GPS. Na zakladé sebranych polohovych informaci jednotlivych
zafizeni je moZzné analyzovat a do urCité miry 1 predpovidat plan nasledujici cesty
(napt. dovolené, které se periodicky opakuji). Téchto dat je ale velké mnozstvi, proto jejich

zpracovavani je pomérné naro¢né (Streetlight Data, 2020).

Posledni ze zminénych kategorii Vv ¢lanku jsou modely interakce zabord pudy
a dopravy. Pouzivaji se k predikci vlivu pozemka na dopravu a naopak, protoze dochazi
k jejich vzajemnému ovliviiovani. Na zakladé¢ vypoctu, které tyto modely provadi,
se predvidaji rGzné hodnoty jevi, které mohou nastat v pfipadé zmény v daném uzemi
(napt. vystavba nové rychlostni silnice, kterd urychli dopravu). Jednd se o ptfedvidani
provozu, rastu ceny pozemku v zavislosti na zdokonaleni dopravni sit€¢ v urCitém uzemi

¢i vliv noveé vybudované dalnice na lokalizaci velkych firem (Nguyen-Luong, 2015).
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Vyse jmenované modely by mély nastinit oblasti, kde se lze s geografickymi
informacnimi systémy pro dopravu setkat, a zdiraznit jejich vyznam a velky potencial
k vyuziti v riznych oblastech, které souviseji s dopravou. Geografické informacni systémy
se samoziejm¢ objevuji i v tématech méstské hromadné dopravy samotné. Pifi analyzach
se Vtéchto tématech vyuzivaji tyto systémy pomérné casto a své uplatnéni zde najdou

i n¢které z jiz zminénych modelt.

Typické téma, které se feSi v oblasti méstské hromadné dopravy v kombinaci
s geografickymi informacnimi systémy, je dostupnost jednotlivych zastdvek méstské
hromadné dopravy Vv prostoru. Muze jit také o dostupnost ur€itych zafizeni prostiednictvim
méstské hromadné dopravy, at’ uz jde o dostupnost napiiklad zdravotnickych nebo Skolskych
zafizeni. Znazornit dostupnost Ize mnoha zpusoby za pomoci funkci, které programy pro praci
s geografickymi informacemi nabizeji, naptiklad se mize jednat o ArcGIS Network Analyst.
V souvislosti s tématem zastavek mohou byt tyto systémy pouZzity i pro prostorovou

vizualizaci obratu jednotlivych zastavek na ur¢itém uzemi.

Geografické informacni systémy mohou slouzit i pro analyzy linek méstské hromadné
dopravy, kuptikladu se jedna o vizualizace vytizenosti urcitych usekt na jednotlivych linkach
anebo v ramci celého systému méstské hromadné dopravy. Tato vizualizace bude nasledné
pouzita v praktické ¢asti této prace. Mohou se pomoci ni odhalit problémové lokality, kde
dochazi k velké koncentraci cestujicich, a naopak i méné vyuzivané ¢asti dopravniho systému.

Lze k tomu pouzit pomérné¢ jednoduché funkce naptiklad v programech spolecnosti ESRI.

Posledni z vybranych oblasti, kde geografické informacni systémy mohou byt
napomocné, je vypocet zpozdéni uritého vozu. Tato skutenost se tykd 1 méstské hromadné
dopravy, kdy se v realném case za pomoci technologie GPS méfi zpozdéni jednotlivych vozi
v siti. Nasledné se toto zpozdéni miize zobrazovat i cestujicim, kteti na vz ¢ekaji na zastavce
anebo v mobilnich aplikacich. Technologie méteni zpozdéni vozi v realném Case se vyuziva

~roor

v mnoha zemich véetné Ceské republiky, jiz od roku 2008 ji vyuziva Praha (iDnes, 2008).
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2. 5. Hypotézy vyzkumu

Hypotézy byly v této praci poloZeny celkem tfi. Komentaf k jejich potvrzeni ¢i vyvraceni

je soucasti zavéru této prace a jejich dokazovani pak je k nalezeni v rdmci kapitoly 5.

H1: Na zaklad¢ ¢lanku od Olivkové (2007), ktera uvedla, ze primérnd vzdalenost
zastavek pozemni MHD v centralnich &astech mést v Ceské republice &ini 300-400 m,
bude predpokladano, Ze ani Ceské Bud&jovice nejsou vyjimkou a priméré vzdalenost
zastavek v centralni ¢asti se bude drzet v rozmezi téchto hodnot.

H2: V Generelu méstské hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich z roku 2010
je uveden cil osloveni prostfednictvim patefnich linek!? co nejvétsiho podilu
cestujicich v ramci sit€¢ méstské hromadné dopravy. K naplnéni tohoto cile je dulezite,
aby tyto linky mély co nejptfehlednéjsi trasu. Proto 1ze ocekévat, ze jejich deviatilita
bude ve srovnani s primérem vsech ostatnich linek a celé sité nizsi (Dopravni podnik
mésta Ceské Budgjovice, 2010).

H3: Pfi dojizdce do zaméstnani se Casto uplatiiuje spoluprice méstské hromadné
dopravy a vefejné hromadné dopravy, jak zminil Tesla (2012) ve svém textu. Nékteré
prizkumy na toto téma tvrdi, Ze vice jak polovina dotazovanych vyuziva ke svym
cestam za praci méstskou hromadnou dopravu denné. Lze zminit naptiklad Olivkova
(2010), ktera tento pruzkum provadéla v Ostravé. Proto lze piedpokladat,
Ze nejvice vytizené zastavky na piikladu zkoumanych linek budou ve vSedni dny
lokalizované v blizkosti autobusového &i vlakového nadrazi v Ceskych Bud&jovicich

a také naptiklad vétSich zaméstnavatelt.

12 pateni linky tvofi oporu celého systému MHD a v Ceskych Budgjovicich se jedna o linky 1,2,3,5,9a 11.
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3. Metodika a datova zakladna

Datova zakladna pro tuto praci se déa rozdelit do ne€kolika kategorii. Prvni z pramenti,
ktery je vyuzit pro sou¢asnou organizaci méstské hromadné dopravy v Ceskych Budg&jovicich
(kapitola 4), jsou vyro¢ni zpravy. Dopravni podniky kazdoro¢né vydavaji tyto zpravy, kde
jsou pichledn¢ obsazeny zakladni informace o dané siti. V pfipadé Dopravniho podniku mésta
Ceské Budgjovice, a.s. jde o provozni délku sité, podet cestujicich atd. Prace s timto typem
dat je soucasti nasledujici kapitoly. Dal$im pramenem pro tuto kapitolu jsou ptimo jizdni fady
dopravniho podniku, na zdkladé kterych je mozné naptiklad vypocist, kolik vozi vyjizdi
denné ze vSech zastavek v siti, coz poskytuje obraz o vytizenych lokalitich ve mésté.
Kapitola 4 vychazi zejména z analyzy dat vyrocnich zprav Dopravniho podniku mésta
Ceské Budgjovice. Byla zde sledovana data o délkach sité, poétu linek, mnoZstvi
ptepravenych cestujicich, poctu zastavek a ujetych kilometrech v letech 2002-2019. Data byla
nejprve piepsana do piehledné tabulky, ze které nasledné mohly vzniknout grafické vystupy.
Tabulky jsou vloZeny v piiloze. Také kapitola 4 vychazi z poctu vyjizdéjicich vozu v pracovni
den. Tato data k 31. 12. 2020 byla ruéné vypocitana z jizdnich tadia, které ma Dopravni

podnik mésta Ceské Bud&jovice, a.s. k dispozici na svych internetovych strankach.

Druhou kategorii je datova zakladna, ktera byla poskytnuta piimo Dopravnim
podnikem mésta Ceské Budéjovice, a.s., a jedna se o pohyby cestujicich na jednotlivych
usecich. Tato skute¢nost je modelova, vychazi pouze z jednoho vozu za cely jeden den jeho
provozu. Jedna se o viiz, ktery obsluhuje celkem t¥i linky'®, pomoci kterych dochazi
ke spojeni Namésti Pfemysla Otakara II. s kli¢ovymi lokalitami v centru mésta. Dopravni
podnik tato data ziskdva pomoci zatizeni APC (Automatic Passenger Counter), jez je
umisténo ve voze. Toto zafizeni s vysokou piesnosti (kterou si Dopravni podnik mésta Ceské
Budgjovice, a.s. dle slov pana inZenyra Radka Filipa, manaZera Utvaru dopravy, n€kolikrat
ovéfoval) zaznamendvd pocet nastupujicich a vystupujicich na jednotlivych zastdvkach
v prubéhu jizdy a nasledné tato data lze exportovat do tabulky ve formatu .csv. Tento soubor
nasledn¢ obsahuje pocet nastupujicich a vystupujicich na konkrétni zastavce (v tabulce jsou
vedeny pod kodem, nikoliv pod nazvem) a také je zde pocet cestujicich, ktefi ptijeli ve voze

do zastavky, ktefi z ni naopak odjeli a pfesny Cas otevieni ¢i zavieni dvefi.

13 Jedna se o linky 21, 22 a 23.
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Tabulka se musela nejprve upravit a zkontrolovat, zda poc¢ty osob ve voze souhlasi
S nastupujicimi a vystupujicimi. V piipadé, ze nikoliv, je nutné pocet lidi ve voze vypocitat
ruéné. Po kontrole a upravach bylo nezbytné piipravit tabulku tak, aby u kazdé zastavky byla
suma vs$ech nastupujicich, vystupujicich a jeji celkovy obrat!* (tabulka souéasti ptilohy této
spocitat, kolik cestujicich se nachdzelo ve voze na jednotlivych usecich jizdy.
Po téchto tupravach nasledovalo umisténi do programu ArcGIS Pro, tedy funkci

,,Join and relates byla tato tabulka pfifazena k jiz pfipravenym zastavkam a tsekdm.

Posledni datovou zékladnou, kterd je pro analytickou c¢ast pouzita, jsou vlastni
vypocty. Vychazeji z vlastnich méfeni v programu ArcGIS Pro a také Mapy.cz, které taktéz
umoziuji méfit vzdalenost. Méfeni délky linek bylo provedeno nejprve v programu
ArcGIS Pro z pfedem vytvofenych linii, avSak nasledné bylo zjisténo, Ze se vysledky lisi
od skutecnosti. Pfi souctu vSech linek provozni délka sité¢ vyznamné nekorespondovala
s hodnotou uvadénou Dopravnim podnikem mésta Ceské Bud&jovice, a.s. ve vyroénich
zpravach. Proto se méteni provedlo podruhé, tentokrat na portalu Mapy.cz se zamérem ovéfit,
Kk jakému zkresleni od skute¢nosti dochazi v pfipad€ pouziti jejich nastroje pro méfeni trasy.
Odchylka na portalu Mapy.cz byla nizsi nez v prvnim piipad¢€, a proto se pouzily namérené
hodnoty o jednotlivych linkdch z tohoto zdroje. Stale se ale provozni délka celé sit¢ méstské
hromadné dopravy liSila od hodnot uvadénych Dopravnim podnikem, a proto byl rozdil téchto
hodnot pomérove odeéten od kazdé linky podle toho, kolik procent tato linka zabira v ramci
dopravniho systému meéstské hromadné dopravy. Méfena pomoci tohoto nastroje byla i

vzdusna vzdalenost kone¢nych zastavek.

Déle bylo pro ovéfeni platnosti jedné z hypotéz potieba vymezit tzv. centralni Cast
mésta, o které ve své publikaci hovotila Olivkova (2007), ovSem neuvedla zde metodiku, jak
ji vymezit. V odborné literatuie o Ceskych Bud&jovicich lze nalézt pokusy o vymezeni
jednotlivych ¢asti mést. Jednou z nich je i publikace Kubes a kol. (2009), kde je definovano
centrum meésta na zdkladé historickych souvislosti. Toto vymezeni bylo tedy pouzito i pro
definici centralni Casti mésta, a tim ovéfeni platnosti dané hypotézy. Centrum mésta dle
Kubes a kol. (2009) spolu se zastavkami méstské hromadné dopravy v této oblasti l1ze vidét

V mapé€ na nasledujici strané.

14 Obrat zastavky je suma poctu nastupujicich a vystupujicich osob.
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Mapa 1: Definovani centralni ¢asti mésta Ceskych Bud&jovic
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4. Soucasna organizace méstské hromadné dopravy v Ceskych
Budéjovicich

Soucasna podoba organizace méstské hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich je
vysledkem vice jak 110letého usili Dopravniho podniku mésta Ceské Budgjovice, a.s.

o zajisténi dopravy pro obyvatele mésta. Ta Vv prubéhu tohoto obdobi prosla vyvojem

az do dnesni podoby.

V soucasné¢ dobé je méstska hromadna doprava zajiStovana autobusy, trolejbusy
a noveé mimo jiné i lodni dopravou, ktera vSak neni provozovana Dopravnim podnikem, avSak
plati zde jejich Casové piedplatni jizdenky. Pievazn¢ autobusové linky jsou vedeny
i do piilehlych suburbii, které se nachazi v blizkosti Ceskych Bud&jovic. Témi jsou Borek,
BorSov nad Vltavou, Dobra Voda u Ceskych Budé¢jovic, Hlincova Hora, Homole, Hrdé&jovice,
Litvinovice, Plana, Roudné, Rudolfov, Srubec, Staré Hod¢&jovice, Véelnd, Vidov a Vrato.
Jejich polohu lze vidét na mapé 2 a 3. Linky jsou do téchto lokalit zfizovany pro zajisténi
denni dojizd’ky do krajského mésta za praci ¢i vzdélanim a jejich jizdni fad je casto
piizptisoben potiebam obci. Na obsluze jich a mésta Ceské Budgjovice se podili ve $picce
maximalné 105 vozul, at’ uz autobusovych ¢i trolejbusovych. O vikendu ¢i ve svatek pak pocet

vypravenych vozii dosahuje hodnoty 35 (Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, 2020a).

Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, a.s., tak jako ostatni dopravni podniky
v Ceské republice, postupné modernizuje sviij vozovy park a pfizptisobuje se trendiim
Vv oblasti méstské hromadné dopravy. K tomu se vaze napiiklad vyuZivani ekologictéjSich
dopravnich prostfedkii. Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, a.s. disponuje
11 elektrobusy, které funguji na 3 nové vzniklych linkach vedoucich z Namésti Pfemysla
Otakara I1*°. Vyuzivany jsou také moderni technologie na zastavkach, a to konkrétng digitalni
panely, které na zakladé¢ dat z GPS zafizeni umisténého ve voze zobrazuji Casy piijezdu.
Dale se v Ceskych Budgjovicich vyuzivaji kiizovatky upfednostiiujici vozidla méstské
hromadné dopravy a také jsou zde pro tato vozidla vybudovany specialni oddélené pruhy.
Nyni se chysta dal$i novinka, a sice platba jizdenek kartou piimo ve vozidle méstské
hromadné dopravy. Moznost platby kartou je jiz soucasti nékterych automatd na prodej
jizdenek na zastavkach, ale platba p¥imo ve voze je pro Ceské Bud&jovice novinkou, ackoliv
tento zpisob je jiz pouzivany v nékterych méstech v Ceské republice — napiiklad v Praze,

Plzni &i Brné (Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, 2020a).

15 Linky jsou v provozu od roku 2018.
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Méstska hromadna doprava v Ceskych Budgjovicich byla v roce 2019 zajistovéana
celkem 24 linkami, z ¢ehoz bylo 16 autobusovych a 8 trolejbusovych, jak 1ze vidét na mapé 2,
ktera je umisténa na nasledujici strané. Pocet linek se od vychoziho roku 2002, jenz Ize zpétné
dohledat ve vyroénich zpravach Dopravniho podniku mésta Ceské Bud&jovice, zvysil o 6.
Obecné lze fict, ze pocet linek se v tomto dopravnim systému pohybuje mezi ¢isly 18 az 24.
Meziro¢né se tyto hodnoty méni pouze nepatrné. Vyjimku tvoii pouze rok 2010, ve kterém

doslo k redukci o 3 linky (Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, 2020b).

V soucasné dob¢ dosahuje suma délek vsech linek v tomto systému 208 km. Jedna se
o vibec nejnizsi ¢islo od roku 2002, a to i v porovnani s jiz vySe zminénym rokem 2010,
ve kterém bylo v provozu o 5 linek mén¢, nez tomu bylo v roce 2019. Pro znazornéni trendu
Vv délce linek méstské hromadné dopravy byl vytvofen graf 1, ze kterého je patrny pokles od
roku 2008 do roku 2011 a nasledné také v roce 2018. Tato skutecnost je déna reorganizaci
linek v siti mé&stské hromadné dopravy, tedy v roce 2018 zrusenim linky, ktera obsluhovala
Hlubokou nad Vltavou. Naopak vznikly linky nové, které vSak nedosahuji co do poctu
kilometrt stejné délky jako ty zruSené. Na téchto linkdch vozy ujely v roce 2019 vice jak
5800 000 km. V porovnani s rokem piedchazejicim se jedna o nepatrny nardst (Dopravni

podnik mésta Ceské Bud&jovice, 2020b).

Graf 1: Vyvoj délky linek MHD v Ceskych Bud&jovicich od roku 2002
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Mapa 2: Linky méstské hromadné dopravy v Ceskych Bud&jovicich k 31. 12. 2020
PREHLED LINEK MHD V CESKYCH BUDEJOVICICH V ROCE 2020

Hrdéjovice

y -Horek Autobusové linky
S linka ¢. 1 — linka €. 15
t Ceské Vibné — linka €. 6 linka ¢. 16
s —— linka ¢. 7 — linka ¢. I8
Haklovy Dvory > — linka ¢. 10 —— linka ¢. 19
e \ —— linka¢. 11— linka &. 21
5 Rudolfov linka & 12— linka &. 22
— linka¢. 13— linka €. 23
linka ¢. 14 ~— linka ¢. 45

Vrato

Litvinovice Hlincové Hora Trolejbusové linky

[

%
ve.

Dobra Voda linka ¢. 2
u Ceskych — linka ¢. 3
Budégjovic —_

- Kaliste —— linka ¢. 4

—— linka¢. 5

Planau 5 % 5%

Ceskych Budgjovic Staré Shifien 11-111\(1 C 8

Homole Hod¢jovice — linka ¢. 9
— linka ¢. 53

Roudné )
— linka ¢. 59
Borsov nad

Vltavou zastavka MHD

Veelna
Vidov
1 2 km Kristyna Sauerova

0 9. 1. 2021, Ceské Budgjovice
e S-JTSK, zdroj dat Dopravai podnik mésta Ceské Budgjovice, 2021

Co se tyCe poCtu zastavek, je dulezité zminit, ze vétSina z nich je zdvojena, tedy
vyskytuji se v obou smérech jizdy. Nékteré ze zastavek jsou dokonce i ve vétsim poctu —
jedna se napiiklad o zastavku U Konicka, kterd se nachazi na 3 riznych mistech, a také
o zastavku Nadrazi. Tyto zastavky jsou velmi frekventované kvili své poloze v centru mésta
s vysokou poptavkou po vyuzivani méstské hromadné dopravy a obsluhuji také vice linek,
a proto jich bylo zfizeno i v ramci jednoho sméru vice. Tento fakt tedy zveda celkovy pocet
zastavek v siti. Celkoveé lze uvést o vyvoji poctu zastavek to, Ze az na vyjimky se jejich
pocet rok od roku zvysuje. Nejmensi hodnota nastala v roce 2002, kdy bylo celkem v provozu
362 zastavek vramci sité. Svého maxima dosahl tento pocet vroce 2017 — konkrétné
se jednalo o 414 zastavek. V roce nasledujicim se kvili zménam tras n€kterych linek snizil
pocet zastavek, a sice o 24 na celkové 390, coz je nejvétsi pokles. V roce 2019 pak v siti
ptibyly nové 4 zastavky. Celkové byla sit’ tvofena 394 zastavkami, coz je tedy o 32 zastavek

vice nez ve vychozim roce 2002 (Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, 2020b).
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Méstska hromadna doprava v Ceskych Bud&jovicich v roce 2019 piepravila celkem
67 426 000 cestujicich (Dopravni podnik mésta Ceské Budg&ovice, 2020b). Jak lze vidt
z vytvoreného grafu 2, jedna se o vyznamny nartst. Tato vysoka hodnota mize byt zpiisobena
novymi cenami v jizdném, kdy osoby nad 65 let maji zvyhodnénou Casovou piedplatni
jizdenku ro¢né za 10 K¢&. Tim si zakladaji tyto piedplatné i lidé, kteti v Ceskych Budgjovicich
jedou meéstskou hromadnou dopravou pouze sezénné, napiiklad v ramci dovolené,
avsak do statistiky jsou pocitani tak, ze jezdi béhem celého roku jako primérny vlastnik této
Casove predplatné jizdenky. Pokud se nebere v ivahu extrémni hodnota roku 2019 a ¢aste¢né
1 roku 2018, ve kterém tyto predplatni jizdenky vysSly v platnost, 1ze pocet cestujicich
povazovat za pomérn€ vyrovnany s mirnou klesajici tendenci. Soud¢ dle poctu linek, délky
linek a poctu zastavek, které se vyznamné nelisi od roku 2017, Ize predpokladat, ze pocet
cestujicich 1 v roce 2019 dosahoval zhruba podobné hodnoty a vykazoval podobny trend jako
Vv predchazejicich letech.

Graf 2: Vyvoj poétu piepravenych cestujicich v MHD v Ceskych Budéjovicich v obdobi
2002-2019
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Zdroj: Dopravni podnik mésta Ceské Budéjovice, 2020b; viastni zpracovani

Se zménou poctu cestujicich souvisi také zména prepravniho vykonu, ktery operuje
I S ujetou vzdalenosti. Nejnizsi byl tento ukazatel v roce 2015 a jeho hodnota ¢inila konkrétné
217 485 mil. osobokilometru za rok. Naopak nejvyssi hodnota byla v roce 2019 (394 847 mil.
osobokilometrti), vyznamné ovlivnéna tedy jiz vySe zminénym enormnim poctem
ptepravenych cestujicich. Pokud se ale neberou vavahu tyto extrémni hodnoty
zlet 2018 a 2019, tak nejvyssi prepravni vykon méla méstska hromadna doprava

v Ceskych Budgjovicich v roce 2004 (259 844 mil. osobokilometri).
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Mapa 3 ukazuje, kolik vozli méstsk¢ hromadné dopravy vyjizdi z urcité zastavky
denn¢ v bézny pracovni den. Na prvni pohled Ize vidét, ze nejvétsSich hodnot dosahuji
samoziejm¢ zastavky umisténé v centru mésta. Naopak smérem od centra se logicky pocet
vyjizdé€jicich vozu postupné snizuje. Pocet téchto vozii vSak zalezi 1 na poc¢tu obyvatel zijicich
v dané lokalité a také na sluzbach, které jsou zde vyhledavany. Lze si vSimnout tedy toho,
7e vétsi hodnoty dosahuji také zastavky na deskobud&jovickych sidlistich!®. Nejvétsiho poétu,
konkrétn¢ 824 vyjizdé€jicich vozii méstské hromadné dopravy za jeden pracovni den, dosahuje
zastavka U Konicka smérem na Nadrazi. Nasleduje zastavka Poliklinika Sever smérem
na Senovazné ndmesti — Posta, ze které denné vyjede 679 vozi méstské hromadné dopravy.
Kromé této lokality v centru kolem autobusového a vlakového nadrazi 1ze identifikovat dale
velky pocet vyjizdé€jicich vozl napiiklad ze zastavky Mdj — Antonina Barcala (331 vozi)
nebo Strakonickd — obchodni zona (327 vozl). Dal$im z téchto mist s vétSim mnozstvim
vyjizdéjicich vozi denné je Poliklinika Jih s 290 vozy. Naopak na druhém konci tohoto
pomysiného zebticku lze nalézt ncktera suburbia, jako je Hlincova Hora, Plana, Vcelna
¢i Homole s méné jak 30 vyjizdéjicimi vozy denné. Také jsou zde nékteré méné vyuzivané
zastavky piimo ve mésté Ceské Budgjovice (napf. Slévarenska, Na Sadkéach & Vétrna).

Mapa 3: Sit’ méstské hromadné dopravy v Ceskych Budéjovicich a vytiZenost zastavek
v pracovni den k 31. 12. 2020
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16 Zvyseny podet vyjizd&jicich vozii Ize vidét severozapadné od centra na sidlistich Maj, Sumava a aste¢né i
Vltava.
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5. Prostorova analyza méstské hromadné dopravy

5. 1. Charakteristiky sit€ méstské hromadné dopravy

Ceské Budgjovice se celkové fadi na 7. misto mezi krajskymi mésty, co se podtu
obyvatel tyce. Z hlediska délky sit€¢ méstské hromadné dopravy ale v tomto zebticku obsazuji
az 12. misto. Se svymi 208 km délky dopravni sité¢ méstské hromadné dopravy dosahuje
mensi hodnoty pouze krajské mésto Jihlava (158 km) (SdruZeni dopravnich podniki CR,
2019). Nelze fict, ze by se u krajskych mést délka dopravni sité zmenSovala se sniZzujici se
populaéni velikosti. Tato skute¢nost plati pouze u prvnich 5 nejvétsich z nich, kde se skute¢né
délka jejich sit€¢ meéstské hromadné dopravy zmenSuje ¢i zdstavd na stejné hodnoté,

poté jiz tyto hodnoty nevykazuji ptimou uméru.

Tab. 1: délky sit¢ MHD a polet obyvatel v krajskych méstech Ceské republiky

G délka sité MHD [km] pocet obyvatel k 1. 1.
k 31.12. 2019 2020
Praha 2512 1324277
Brno 1069 381 346
Ostrava 1069 287 968
Plzen 593 174 842
Liberec-Jablonec?’ 444 150575
Olomouc 331 100 663
Ceské Budéjovice 208 94 463
Hradec Kralové 338 92 939
Zlin-Otrokovice?’ 288 92 814
Usti nad Labem 424 92 716
Pardubice 596 91 727
Jinlava 158 51216
Karlovy Vary 424 48 479

Zdroj: Sdruzeni dopravnich podnikit CR, 2019; Wikipedia, 2021; viastni zpracovéni

Jednotlivé délky linek méstské hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich
se pohybuji v rozmezi od 2,69 km (linka ¢. 23) do 15,84 km (linka ¢. 10). Nejdelsi linka, tedy
linka ¢. 10, obsluhuje dvé prilehla suburbia (Kalist¢ a Vidov) pfes centralni ¢ast mésta.
Druhou nejdelsi linkou je linka ¢&. 1, jejiz trasa vede od Haklovych Dvori na Rudolfov
(potazmo Hlincovou Horu). Tteti nejdelsi linkou je pak linka €. 13, kterd ve vSedni den
spojuje Srubec s Papirenskou ulici. Celkové lze o délce linek uvést, Ze vétsich délek dosahuji
linky, jez zasahuji do suburbii v blizkosti Ceskych Budgjovic, naopak mensi délky maji ty

z linek, které ve své trase obsluhuji pouze Gizemi obce tohoto krajského mésta.

17 Dvé obce sdileji jednu spole¢nou sitt MHD. Pocet obyvatel pocitan jako suma poétu obyvatel téchto dvou
obci.
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Primérnd délka linky, kterd ve své trase obsluhuje alespon jedno
z Seskobudgjovickych suburbiil®, ¢ini 11,21 km. Naopak u linek, na jejichZ trase se nachazi
pouze uzemi obce Ceské Bud&jovice, tato hodnota pramémé délky dosahuje pouze 6,85 km.
Délky linek se také samoziejme 1iSi v zavislosti na tom, pomoci jakého dopravniho prostiedku
jsou zajistovany, pouze viak nepatrné. Primérna délka trolejbusovych linek® &ini 8,04 km
a nepatrn¢ vétSiho priméru dosahuji linky autobusové (8,98 km). Ackoliv by se mohlo zdat,
ze bude rozdil mezi témito dvéma hodnotami vyssi, jelikoz ty trolejbusové z vétSiny obsluhuji
pouze samotné mésto Ceské Budgjovice, tomu tak Giplné neni. V dusledku zrugeni linky, ktera
spojovala Ceské Budgjovice s Hlubokou nad Vltavou, a vzniku linek novych na Namésti

Ptremysla Otakara II. doslo k poklesu primérné délky autobusovych linek.

Tab. 2: Délka linek méstské hromadné dopravy k 1. 1. 2020

Cislo linky délka linky [km]

1 14,75

2 9,58

3 5,74

4 5,36

5 10,43

6 12,57

7 12,62

8 6,83

9 9,75

10 15,84

11 8,80

12 6,10

13 11,27

14 8,80

15 6,26

16 7,30

18 11,01

19 10,58

21 4,02

22 5,28

23 2,69

45 5,79

53 8,55

59 8,11

celkova délka 208,00
prumérna délka 8,67

Viastni méreni z portalu Mapy.cz, 2021 a zpracovani

18 Jedna se o linky 1,2, 6,7, 10, 11, 13, 14, 16 a 19.
19 Trolejbusovych linek je k 31. 12. 2020 v Ceskych Budgjovicich celkem osm. Sest z nich je dennich (linka 2, 3,
4,5,8,9), dvé jsou no¢ni (linka 53 a 59).
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Dalsi ze zkoumanych charakteristik je primérna piepravni vzdalenost na jednotlivych
linkédch v siti. Olivkova (2007) ve svém textu uvedla, Ze primérnd vzdalenost zastavek
Vv centralnich ¢astech mést ¢ini 300-400 m a na okrajich je pak tato hodnota vyssi, tedy
v rozmezi 400-1000 m. Z provedenych vypoéti je ale patrné, ze Ceské Budgjovice se tomuto
pomérné vymykaji. Ve zvolené centralni casti dle vymezeni Kubes a kol. (2009) je primérna
vzdalenost zastavek 490 m a ve vné&jSi Casti dokonce nizsi, jak Ize vidét ztabulky 4.
Samoziejmé tyto hodnoty zavisi na vymezeni centralni ¢asti a vn&jsi ¢asti mésta, které v textu
nebylo jednoznacné stanoveno. Primérna vzdalenost zastavek v celé siti, tedy 519,62 m,

dokazuje, ze zhlediska tohoto vymezeni se vzdalenost zastavek v centralni Casti mésta

na jednotlivych linkédch vyznamné nelisi od praiméru za celou sit’.

Tab. 3: Primérna vzdalenost zastavek ve vymezenych ¢astech mésta

primérna vzdalenost
zastavek
centralni ¢ast 490,00
vnéjsi cast 480,00
celd sit MHD 519,62

Viastni méreni z portalu Mapy.cz, 2021 a zpracovani

Vypocitanad primérnad prepravni vzdalenost mezi zastdvkami na jednotlivych linkach
v siti se pohybuje v rozmezi od 384 m, kterou maji zastavky na lince ¢. 23, do 756 m na lince

%

¢. 19. Hodnota celkem tiinacti linek je pod primérem, ktery ¢ini tedy jiz zminénych

519,62 m. Nejnizsi primérné prepravni vzdalenosti dosahuji kromé linky ¢&. 152

pravé nové
vzniklé linky €. 21, 22 a 23. Jejich trasa z vétSiny vede pravé centralni ¢asti mésta a zajistuji
zde obsluznost. Jedna se o lokality Nemocnice Ceské Bud&jovice &i zachytného parkovisté
Jirovcova. Také jsou pod primérem néekteré paterni linky, konkrétné tedy linka €. 1, 2, 5, 9
a 11, a ostatni linky ¢. 6, 8 a 14. Naopak v kategorii linek, které se umistily nad zjisténym
prumérem, se naléza jednak pateini linka ¢. 3, ale také linky vedouci pfes vyhradné
pramyslové ¢asti Ceskych Budgjovic (linka ¢ 12 a 18) a nékteré z linek spojujici Ceské
Budé¢jovice s jejich suburbii (linka €. 7, 10, 13, 16 ¢i 19). Nad primérnou hodnotou je i no¢ni
linka €. 59 a linka €. 45. Jednotlivé priméry prepravnich vzdalenosti jednotlivych linek pak

1ze vidét v tabulce 4 na nésledujici strané.

2 Linka & 15 propojuje ve viedni dny sidli§t¢ Vltava s Papirenskou ulici pies JihoCeskou univerzitu &i
Polikliniku Jih.
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Priimérnd prepravni vzdalenost mezi zastavkami se také 1isi 1 v tom, jakym dopravnim
prostiedkem jsou zajiStovany stejné tak, jako to platilo o délce linky. V ptipad€ autobusovych
linek tato hodnota dosahuje 525 m a u trolejbusovych je pak nizsi, tedy 508 m. Tato
skuteCnost je dana tim, ze charakteristika operuje pravé sdélkou linek, ktera
je u autobusovych linek vyznamnéji vétsi, na rozdil od poctu zastavek, jejichz rozdil praméria
neni tak velky?. Pokud je zkouman rozdil mezi patefnimi a ostatnimi linkami méstské
hromadné dopravy v siti, tak primérna pfepravni vzdalenost mezi zastavkami na pateinich
linkach je mensi (494,8 m) nez v pfipad¢ ostatnich linek (532,0 m). Opét to souvisi s mensi
délkou patetnich linek a také vétsi primérnou hodnotou zastavek na jejich trasach.

Tab. 4: Prumérna prepravni vzdalenost mezi zastavkami na jednotlivych linkach MHD
k1.1.2020

. . . rUmérna prepravni
Cislo linky el e Iy po¢’:et vzdé‘:enost zasrév:k na lince
[km] zastavek
[m]

1 14,75 30 508,65
2 9,58 22 456,23
3 5,74 11 573,52
4 5,36 10 595,09
5 10,43 24 453,68
6 12,57 27 483,28
7 12,62 25 525,76
8 6,83 15 487,85
9 9,75 20 513,04
10 15,84 30 546,26
11 8,80 20 462,97
12 6,10 9 762,32
13 11,27 22 536,77
14 8,80 18 517,94
15 6,26 17 391,30
16 7,30 13 608,29
18 11,01 21 550,57
19 10,58 15 755,49
21 4,02 11 401,83
22 5,28 13 439,68
23 2,69 8 384,05
45 5,79 12 526,04
53 8,55 20 449,84
59 8,11 16 540,45
primeérna vzdalenost [m] 519,62

Viastni méreni z portalu Mapy.cz, 2021 a zpracovani

21 Primérny pocet zastdvek na autobusovych linkach ¢ini 18,2, kdeZto u trolejbusovych 17,3.
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Deviatilita linek méstské hromadné dopravy by se méla idealné pohybovat dle
Olivkové (2007) v hodnotach od 1,2 do 1,3. V piipadé méstské hromadné dopravy v Ceskych
Budgjovicich primérna deviatilita linek dosahuje ¢isla 1,82, coz je vyrazné nad primérem
idedlniho stavu dle Olivkové (2007). V rozmezi téchto hodnot jsou pouze 2 linky (linka ¢. 1
a linka ¢. 19). Nejmensi deviatilitu ma linka ¢. 2, ktera je také jedina pod jiz zminovanou
Skalou idealnich hodnot, naopak 21 linek?? je nad primérem téchto stanovenych idealnich
hodnot.

Patetni linky dosahuji vyrazné niz$i deviatility nez ostatni linky v siti. V pfipadé
patetnich linek je jejich primérnad deviatilita rovna 1,54, zatimco u ostatnich linek je tato
hodnota 1,96. Zde Ize vidét vyraznou diferenciaci mezi takto kategorizovanymi linkami. Tato
skuteCnost je dana tim, ze v pfipadé pateinich linek by méla byt jejich trasa
co nejpiehlednéjsi, takze s mensim rozdilem mezi pocatecni a kone¢nou zastdvkou vzdusnou
arou (Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, 2010). Tyto péteini linky tedy zajidt'uji
rychlé spojeni Casti mésta mezi sebou, proto dosahuji mensiho rozdilu mezi vzdalenosti

pocatecni a konecné zastavky vzdusnou €arou a jeji provozni délky linky.

Tab. 5: Porovnani deviatility vybranych skupin linek

deviatilita deviatilita deviatilita celé
paternich linek | ostatnich linek sité MHD
1,54 1,96 1,82

Viastni méFeni z portalu Mapy.cz, 2021 a zpracovéni

Stejné je tomu tak z hlediska nizké deviatility i v ptipadé rozdéleni téchto linek
na trolejbusové a autobusové. Trolejbusové dosahuji mensi hodnoty (1,55) pravé diky tomu,
Ze az na dva ptipady (linky €. 4 a 8) jsou tvoreny patefnimi linkami. Naopak autobusové linky
jsou na tom s deviatilitou podstatn¢ htfe (1,95). Rozdil v deviatilitach je také pii rozdéleni
linek na ty, které obsluhuji na své trase jedno i vice suburbii, a na ty, jejichZ trasa vede pouze
na tzemi Ceskych Budgjovic. Linky spojujici ¢eskobud&jovicka suburbia dosahuji mensi
deviatility (1,55) neZ ostatni linky v siti (2,01). Je tomu tak nejspise kvili tomu, ze jejich tcel
je co nejpiehledngji propojovat obce, které jsou vazané na Ceské Budg&jovice, naopak
ve druhé skupin€ jsou linky, které jsou urceny k co nejvétSimu propojeni vytizenych lokalit ve

méste, a tim zvedaji celkovy pramér této skupiny.

22 Nad primérem idealniho stavu jsou jmenovité nasledujici linky: 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16,
18, 21, 22, 23, 45, 53 a 59.
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Zminovana linka ¢. 2 ma deviatilitu 1,07, tedy jeji trasa je téméf rovna a propojuje
Borek s protilehlou c¢asti RoZznova. Nad idealnim stavem, avSak stale pod primérnou
deviatilitou celé sité, se nachazeji patefni linky €. 3, 9, 11 a 59, dale nékteré linky obsluhujici
suburbia (linka ¢. 6, 7, 13, 14, 16) a zbytek tvofi linky, které obsluhuji pouze uzemi meésta
(linka ¢. 8 a 15). Nad pramérem se pak naléza celkem devét linek. Jde o dvé pateini linky ¢. 5
a jeji no¢ni alternativa 53 a nejnovéjsi linky v siti (linka ¢. 21, 22 a 23), jejichz trasa prochazi
centralni Casti mésta. Také jsou zde dvé linky, které obsluhuji primyslové casti
na severovychodné mésta (linka ¢. 12 a 18), a linka ¢. 10, jejiz trasa spojuje dvé suburbia.

Vibec nejvetsi deviatilita pak nalezi lince €. 45.

Tab. 6: Deviatilita linek méstské hromadné dopravy k 1. 1. 2020
g délka | vZdusna
cislo link vzdalenost deviatilit < mka23
linky inky - eviatilita poznamka
[km] X
zastavek
1 14,75 11,34 1,30 | ze zastavky Hlincova Hora
2 9,58 8,92 1,07 | ze zastavky Borek, To¢na
3 5,74 4,23 1,35 -
4 5,36 3,76 1,43 -
5 10,43 5,18 2,01 -
6 12,57 7,46 1,69 -
7 12,62 7,46 1,69 | ze zastavky BorSov nad Vltavou, Na Brezi
8 6,83 4,96 1,38 -
9 9,75 5,80 1,68 | ze zastavky Ceské Vrbné
10 15,84 7,30 2,17 -
11 8,80 6,42 1,37 | ze zastavky Staré Hodéjovice, Naves
12 6,10 3,00 2,03 | ze zastavky Slévarenska
13 11,27 6,23 1,81 | ze zastavky Srubec, Na Stétkach
14 8,80 4,92 1,79 | ze zastavky Nové Vrato, U SCANIE
15 6,26 4,50 1,39 -
16 7,30 5,28 1,38 -
18 11,01 4,21 2,61 -
19 10,58 8,44 1,25 | ze zastavky Nové Homole, Korosecky Dvur
21 4,02 1,71 2,36 | ze zastavky Havlickova Kolonie, Aspera
22 5,28 2,10 2,51 -
23 2,69 1,36 1,98 -
45 5,79 1,50 3,85 -
53 8,55 4,65 1,84 -
59 8,11 4,83 1,68 -
Pramérna deviatilita 1,82 -

Vlastni mérent 7 portalu Mapy.cz, 2021 a zpracovani

2 U linek s vice konenymi zastdvkami v jednom sméru jsou brany nejvzdalengjsi kone¢né zastavky vzduSnou
carou.
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5. 2. Pohyb cestujicich na obsluhovanych linkiach vybranym vozem

Jak jiz bylo zminéno v Kapitole 3, Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, a.s.
poskytl pro tuto praci data z jednoho svého vozu za jeden den jizdy. Tim, Ze tento viz
obsluhuje 3 linky, je mozné tedy pro né provést ukazkovou vizualizaci dat. Tato vizualizace
bude bezpochyby pii kompletnich datech za vSechny vozy urcité linky mnohem piesnéjsi.
| prestoze jsou k dispozici data pouze z jednoho vozu, Ize do jisté miry identifikovat vytizené
zastavky na jednotlivych linkach a iseky mezi nimi. Pro ucely této vizualizace byl vybran

bézny pracovni den, 3. 5. 2019.

Trasa sledovaného vozu béhem dne je velmi rozmanita. Dochazi pfi ni k neustalému
sttidani linek, pficemz na konecné zastavce linky €. 23 se nachazi zachytné parkovisté a také
nabijeci zafizeni pro tyto elektrobusy. Z tohoto diivodu dochazi k tomu, Ze viiz obslouZzi jednu
z linek a nasledné se vraci linkou ¢. 23 zpét na zastavku Parkovisté Jirovcova. Vuz 306,
ze které¢ho analyzovana data pochazeji, zacinal 3. 5. 2019 linkou ¢. 22 od Nemocnice v 5:31.
Svlyj vliv datové vystupy z vozu bude mit samoziejmé i to, kde zrovna se v dany cas viz
nachazi. Pokud by naptiklad byla k dispozici data z dalsiho vozu, ktery se vtento den
na téchto linkach pohyboval, mohla by se na vizualizaci promitnout odli$na data, proto nelze
vystupy zjednoho vozu brat Gplné¢ dogmaticky. Zaroven je tieba brat v tvahu fakt,
ze linka €. 23 je jednim vozem obsluhovéna ¢astéji (tento den byla linka €. 21 v obou smérech
obsluhovana pétkrat, linka ¢. 22 Sestkrat, avSak linka ¢. 23 jedendactkrat), coZz vytvaii prostor

pro vyraznéjsi koncentraci cestujicich na jejich usecich.

Linka ¢. 21 zajiStuje obsluznost Namésti Premysla Otakara II., Nadrazi a Havlickovy
kolonie. Jeji délka dosahuje vibec nejmensi hodnoty v siti, ma podprimérnou vzdalenost
mezi zastavkami, ale dosahuje vyrazné vétSi deviatility. Vibec nejvysSi hodnoty v poctu
ptepravenych cestujicich nabyval viiz ve sméru na Havlickova kolonie — Aspera v tento den
mezi zastdvkami U Konicka az Marie Vydrové, kde se pocet cestujicich pohybuje
V hodnotach od 22 do 31 cestujicich. Ve sméru na Namésti Pfemysla Otakara II. pak vice
cestujicich ve voze bylo mezi zastavkami Cechova az Karla IV, kde pocet cestujicich
na tGseku Cechova — AleSova dosahoval az hodnoty 35. Nejvytizendj$imi zastavkami,
co se obratu poctu cestujicich tyce, byly vtento den zastavky U Konic¢ka (7) ve sméru
na Havli¢kovu kolonii a Nadrazi (11) spoleéné se zastavkou Cechova (19) ve sméru na

Namésti Pfemysla Otakara I1.
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Linka ¢. 22, druha ze zkoumanych linek, dosahuje délky 4,02 km, coz je vice nez linka
predchozi, ale v kontextu celé sité se stale jedna o podprimérnou hodnotu. Ma taktéz
i podprimérnou vzdalenost mezi zastdvkami, avSak jiz vys$i nez linka ¢. 21. Stejna
skutecnost plati i pro jeji deviatilitu. Linka je vedena z Namésti Pfemysla Otakara Il. ptes
zastavky Nadrazi a Nemocnice az na zastavku Papirenska-to¢na. D4 se tedy predpokladat, ze
bude vyuzivana pravé kvuli cestam z namésti, potazmo z nadrazi, pravé do Nemocnice
Ceské Budgjovice. Za timto Gidelem ji ziizoval dopravni podnik. Tento proud se promitl
i na vizualizaci modelového vozu 306, kde jde vidét zvySeny pocet cestujicich od zastavky
U Konicka az pravé k Nemocnici v obou smérech. Nejvytizenéj$imi zastavkami jsou jednak
ob¢ zastavky umisténé u Nemocnice (zastavka Nemocnice dosahuje obratu 15 a zastavka
U Nemocnice 12), ale také zastavka KOH-1-NOOR (10), Nadrazi (ve sméru na zastavku
Papirenska-to¢na 17 a ve sméru na Namésti Pfemysla Otakara Il. 34) ¢i U Konicka v ulici

Zizkova (13) a samotné Namésti Piemysla Otakara II (14).

Posledni z linek, tedy linka s ¢islem 23, zajistuje obsluznost budé&jovického namésti
se zachytnym parkovistém v Jirovcové ulici. M4 viibec nejmensi délku ze vSech linek v siti
(2,69 km), nadprimérnou deviatilitu (1,98), ale zato podprimérnou vzdalenost zastavek (384
m). Linka slouzi k propojeni zachytného parkovisté s centrem a jizda vni je zdarma.
Obsluhovéana je tedy dvakrat vice nez dvé predchozi analyzované linky. Béhem zkoumaného
dne byl proud cestujicich vyrazné silngj$i nez u ostatnich linek. Na prvni pohled lze
identifikovat nejvétsi mnozstvi cestujicich zejména v usecich Frani Sramka az Senovazné
namésti — PoSta v obou smérech. Ve sméru na Nameésti Pfemysla Otakara II. se pocet
cestujicich na usecich mezi témito zastdvkami pohybuje celkové mezi hodnotami 61-72
cestujicich, v opaéném sméru na stejnych usecich ¢ini toto rozmezi 49-53 cestujicich. Obrat
zastavek dosahuje v porovndni s ostatnimi linkami taktéz vyS$§i hodnoty, smérem na
Parkovisté Jirovcova jsou nejvytizenéjSimi zastavky Namésti Premysla Otakara II. (40)
a Senovazné namésti — PoSta (29), ve sméru opaéném pak Frani Sramka (36). Na
nasledujicich strankach jsou liniemi se stupfiovanou tloustkou vyjadreny vizualizace k vySe

zminovanym linkam.
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Mapa 4: Vizualizace linky ¢. 21 vozu 306
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Mapa 5: Vizualizace linky ¢&. 22 vozu 306
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Mapa 6: Vizualizace linky ¢&. 23 vozu 306
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6. Syntéza vysledkii

Sit¢ meéstské hromadné dopravy tak jako ostatni dopravni sité prochdzi neustalym
vyvojem. Jak uvedl Hanson (2004), se vzrustajici specializaci jednotlivych méstskych zon
a zvySujicim se poctem obyvatel mést ¢i jejich zazemi, dochazi k reorganizaci linek, vzniku

novych zastavek ¢i zkracovani intervalti mezi jednotlivymi spoji.

Vyjimkou nejsou ani Ceské Budgovice, kde se Dopravni podnik mésta
Ceské Budgjovice, a.s. snazi reagovat na ménici se poptavku po vyuzivani méstské hromadné
dopravy. Je to jeden z hlavnich cild, ktery byl zminén v Generelu méstské hromadné dopravy
v Ceskych Budgjovicich, a sice udrzeni si stavajicich cestujicich a osloveni téch, kteii
méstskou hromadnou dopravu jesté nevyuZivaji (Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice,

2010). V tomto dusledku dochazi k neustale ménici se podobé této dopravni sité.

V piipadé méstské hromadné dopravy v Ceskych Budg&jovicich postupné nartista podet
zastavek a linek vsiti. Spolu snimi je na prvni pohled patrny i narlst cestujicich.
Se zvySujicim se poctem cestujicich vzristd také piepravni vykon méstské hromadné
dopravy. Ovsem je dulezité davat tento Ciselny udaj do souvislosti se zménami
ve zvyhodnénych piedplatnych jizdenkach pro osoby nad 65 let véku. Tato skutenost
dokazuje fakt, ktery byl zminén v teoretickych vychodiskéach prace — tedy jde o to, Ze jednim
z ukoll méstské hromadné dopravy je zajiSténi moznosti pro mobilitu nékterym

znevyhodnénym skupindm ve spolecnosti.

Lokality s vétsi poptavkou po cestovani méstskou hromadnou dopravou, kam v tomto
disledku Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, a.s. vysila vét§i mnoZstvi vozil, jsou
vidét z mapy s poctem vyjizd¢jicich vozl ze zastavek v pracovni den. K nejvét§imu poctu
dochazi zejména Vv centralni ¢asti mésta, ktera byla definovana dle Kubes a kol. (2009). Nelze
vSak opomijet ani zvySené mnozstvi vyjizdéjicich vozi na Ceskobudé&jovickych sidlistich
lokalizovanych severozapadné od centra mésta, zejména jde napiiklad o zastavky na sidlisti

M4j, v okoli Jihoceské univerzity na sidlisti Sumava ¢i ¢astené na sidlisti Vlitava.
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Ceské Budgjovice disponuji 7. nejmensi siti méstské hromadné dopravy z krajskych
mést v Ceské republice. Na pocet obyvatel se jedna o 2. nejmensi hodnotu délky sité hned
po hlavnim mésté Praze. Celkem 208 km provozni délky sité v Ceskych Bud&jovicich
obsluhuje 24 linek. Tyto linky se vyznacuji vétSi pramérnou vzdalenosti mezi zastavkami,
nez uvedla Olivkova (2007) jako primémou hodnotu v Ceské republice. V&tsi prepravni
vzdalenost mezi zastavkami se vyrazné€ nelisi ve zvolené centralni a vnéjsi ¢asti mésta, ale lisi
se Vv porovnani autobusovych linek s trolejbusovymi. V dusledku toho, Ze autobusové linky
pirevazné obsluhuji pfilehld suburbia, dochazi tim k narGstu délky jejich trasy a také
vzdalenosti mezi zastavkami. Hodnoty se také lisi, kdyZ se porovnaji pateini linky s témi

ostatnimi, kdy patetni linky dosahuji mensi vzdalenosti mezi svymi zastavkami.

Dalsim specifikem sité je vyssi deviatilita, nez je dle textu Olivkové (2007) vhodna.
Dulezité je vSak podotknout, ze patefni linky, které maji zajistovat dle Generelu méstské
hromadné dopravy v Ceskych Budg&jovicich rychlé dopravni spojeni, maji skute¢nd i nizsi
deviatilitu, nez je tomu u ostatnich linek v siti. Tento udaj se lisi také v ptipad¢ trolejbusovych
a autobusovych linek, kdy ty trolejbusové maji deviatilitu nizsi diky tomu, Ze jsou pravé

z velké ¢asti tvofeny linkami patefnimi.

Nadprimérné deviatility vSak dosahuji linky, pro které byla vytvofena vizualizace
Vv piechozi kapitole. Primérna deviatilita téchto tii linek nabyva hodnoty 2,28, coz je vyrazné
nad prumérem celé sité. Vysoka hodnota deviatility nemusi nutné znamenat to, ze linka bude
méné vyuzivana. Je klicové brat v uvahu, kjakému ucelu byly tyto linky vytvofeny.
Dle Dopravniho podniku mésta Ceské Budg&jovice, a.s. je vyuziti téchto linek nasledujici:
»Ivto nové linky nabidnou primé a pohodiné spojeni mezi duleZitymi ¢dstmi mésta, mimo jiné
mezi nadrazim a hlavnim nameéstim (...). Dale zlepsi dostupnost zdravotnickych zarizeni (...)
a zaroven bude posilena obsluznost Havlickovy kolonie a Jirovcovy ulice.* (Dopravni podnik
mésta Ceské Budgjovice, 2018). Primarnim uéelem je tedy zajistit obsluznost lokalit v centru
mesta, tudiz se nejednéd o linky, kde je diiraz na rychlou a piehlednou trasu, jako je tomu
u linek patefnich. Tudiz vysS§i hodnota deviatility na téchto linkdch nemusi hrat

vyznamnou roli.
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Tyto linky jsou dale specifické podprimérnou vzdalenosti zastavek, a sice 408 m
(primér za celou sit' dosahuje hodnoty 519 m). Tato skute¢nost je dana pravé jejich
charakterem, tedy ze slouzi k zprostiedkovani dopravy primarné v centru mésta, a neni jejich
ulohou v siti dopravovat cestujici na vzdalenosti delsi. Tato vypocitand hodnota je ale stale

nad idealni vzdalenosti, kterou uvedla Olivkova (2007) jako typickou pro Ceskou republiku.

Vytvofena vizualizace pro jednotlivé linky pomoci nastroji geografickych
informacnich systému je Vv této kapitole doplnéna o celkovou podobu dat z jednoho vozu.
Lze vtéto vizualizaci identifikovat lokality, kde se objevuje vyssi mnozstvi cestujicich,
a tim vetsi obrat zastavek. Obecné se nejvice cestujicich v tento den pohybovalo v lokalitach
centralni Casti mésta, ktera byla vymezena dle Kubes a kol. (2009) s piesahem do zastavky

Nemocnice a U Nemocnice, které jsou v ptipad¢ téchto linek jiZ mimo vymezenou oblast.

Vibec nejvétsi pocet cestujicich dosahuji celkové tuseky mezi zastavkami
Néamésti Piemysla Otakara II. pres zastivku U Konitka v Zizkové ulici a Nadrazi
az po zastdvku U Koni¢ka v ulici Novohradska. VSechny useky téchto zastavek jsou
obsluhovany minimélné¢ dvéma ze tii zkoumanych linek. Minimalni pocet cestujicich byl
zaznamenan na useku zastavek Nadrazi — U Konicka, a sice 22. Naopak nejvétsiho mnozstvi
cestujicich dosahoval usek U Konicka — Nadrazi, kde dv¢ linky, které tento Usek obsluhuji,
za jeden den dohromady pievezly celkem 66 cestujicich. Podobné vysoké hodnoty dosahuji
taktéz useky, které obsluhuje samotnd linka 23 od Senovazného namésti az do zastavky

Nerudova.

Co se obratu zastdvek téchto linek tyce, tak jak lze vidét v tabulce 7 na nasledujici
strang, k nejvetsimu obratu dochézi v ¢ase od 10:01 do 14:30. Naopak nejmensiho relativniho
do 14:30, naopak po tomto Case obrat zastavek postupné klesa. Koresponduje to i s dopravni
vytizenosti ostatnich mést v Ceské republice, kdy se v zatizeni mést projevuje ranni
a odpoledni $pictka?®. Stejné tomu tak je i v p¥ipadé méstské hromadné dopravy ve mésté

Havitové, jak uvadi Hlisnikovsky (2018) ve své diplomoveé préci.

24 Ranni $picka trva piiblizné do sedmé hodiny ranni, odpoledni $pi¢ka pak za¢ina po dvanacté hoding a trvé
priblizné do Sestnacté hodiny.
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Tab. 7: Obrat vSech zastavek na linkach 21, 22 a 23 vozu 306 dne 3. 5. 2019 rozdéleny
podle ¢asovych intervalii

absolutni pocet re{lz::;l;\ /'n':?:]et
5:31-10:00 223 0,8
10:01-14:30 295 1,1
14:31-19:00 162 0,6
19:01-22:15 31 0,3

Zdroj: Dopravni podnik mésta Ceské Budéjovice, 2019, vlastni zpracovani a vypocty

Jestlize se vybere 10 zastavek s nejvétsimi obraty v den provozu zkoumaného vozu

a hodnoty se prepocitaji stejné¢ jako tabulka vySe (relativné vyjadiené hodnoty poctem

nastupujicich osob za minutu), lze identifikovat Casy, ve kterém tyto nejvytizenéjsi zastavky

dosahuji maxima a naopak minima. Z tabulky je tedy patrné, ze skute¢né vétSina zastavek

(az na jednu vyjimku) dosahovala svého maxima (zelen¢ vyznacené hodnoty) pravé béhem

zminénych dopravnich Spicek. Naopak minimum (oranzové hodnoty) se nalézd v Casech

vecCernich. Je dulezité ale znovu podotknout fakt, ze idaj by byl pti znalosti kompletnich dat

za celou sit’ mnohem piesné;jsi.

Tab. 8: Rozdéleni 10 zastavek s nejvétsi hodnotou obratu do ¢asovych intervalii

. relativni obrat zastavek v éasovych intervalech [osob /
nazev zastavky smere’mkna min]
zastavku 5:31-10:00 | 10:01-14:30 | 14:31-19:00 | 19:01-22:15
Namésti Premysla Karla IV. 0,052 0,111 0,070 0,015
Otakara Il.
N&drazi (ul. Zizkova | U Konicka 0,067 0,052 0,081 0,005
tr.)
Senovazné namésti |Karla IV. 0,033 0,078 0,026 0,005
— Posta
Frani Sramka J. $. Baara 0,011 0,074 0,026 0,031
Nadrazi (ul. U Konicka 0,041 0,059 0,030 0,000
Nadrazni)
U Konicka (ul. Nadrazi 0,048 0,037 0,041 0,000
Zizkova tt.)
Senovaziné nameésti | Poliklinika Sever 0,056 0,037 0,011 0,005
— Posta
Poliklinika Sever Senovazné namésti | 0,052 0,041 0,015 0,000
— Posta
Namésti Premysla konecn4d zastavka 0,026 0,044 0,007 0,031
Otakara .
Nerudova Nerudova 0,059 0,026 0,011 0,000

Zdroj: Dopravni podnik mésta Ceské Budéjovice, 2019; viastni zpracovani a vypocty

45




Mapa 7: Vizualizace linek 21, 22 a 23
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7. Zavér

V uvodu této bakalatské prace, zabyvajici se prostorovou analyzou méstské hromadné
dopravy v Ceskych Budgjovicich, bylo piedstaveno nékolik cil, které by méla naplnit.
Prvnim znich bylo piiblizeni pojmu ,,méstska hromadna doprava“ a piedstaveni jeho
postaveni v dopravnim  systému. Tento cil naplnila kapitola 2 snazvem
,leoretickd vychodiska®, ktera nejprve piedstavila méstskou hromadnou dopravu, zékladni
koncepty, jeji vyznam v dopravnim systému ¢i napiiklad vyhody a nevyhody jejiho vyuzivani
a typicka feSend témata. DalSim tématem byly zdkladni charakteristiky, které byly na piikladu
méstské hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich postupnd feSeny v praktické &asti.
Ptiblizeny byly taktéz nckteré moderni trendy v méstské hromadné dopraveé, avsak téchto
trendd je samoziejm¢ mnohem vice, nezZ mohlo byt zminéno. Diilezité bylo také predstavit
moznou vizualizaci dat pomoci geografickych informacnich systému, a to jak v tématech

dopravy obecngé, tak i v oblasti analyzy méstské hromadné dopravy.

Druhym z polozenych cili bylo vystizeni soucasné organizace méstské hromadné
dopravy v Ceskych Budgjovicich, k ¢emuz doslo v kapitole 4. Zde byly piedstaveny
prostorové zakladni informace o siti uvadéné ve vyrocnich zpradvach a jizdnich tfadech

Dopravniho podniku mésta Ceské Budgjovice, a.s.

Posledni cil pak navéazal na dva cile pfedchozi a pomoci charakteristik a znalosti
z analyzy soucasné organizace se vytvofila analyza dopravni sit¢ méstské hromadné dopravy
v Ceskych Budgjovicich. Vychazela zvlastnich méfeni a dat poskytnutych Dopravnim
podnikem mésta Ceské Bud&jovice, a.s. Pomoci této analyzy byla piiblizena podoba sité
méstské hromadné dopravy s potencialnim prostorem pro mozné doplnéni jinymi analyzami

v budoucnu.

V praci byly polozeny taktéz vyzkumné hypotézy. Jejich znéni je uvedeno
v kapitole 2. 5. a dokazovany pak byly v analytické ¢asti této prace. Prvni z téchto hypotéz,
ktera predpokladala, Ze primérna vzdalenost jednotlivych zastavek v siti se bude pohybovat
v rozmezi, které Olivkova (2007) pokladala za typické pro Ceskou republiku (300-400 m),
se nepotvrdila. Vypocitana primérna vzdalenost zastavek je vyssi jednak v pripad¢ celé sité,
ale také i pfi roz¢lenéni mésta na centrdlni ¢ast a vnéjsi ¢ast. To samé, tedy vySs$i pramerné
vzdalenosti zastdvek, dosahovaly i pateini linky ¢i linky, jejichz trasa prochazi pouze

centralni ¢asti mésta. Celkoveé v rozmezi 300-400 m se nachazi pouze zastavky na lince ¢. 3.

47



Druhd  hypotéza  vychazela  z Generelu  méstské  hromadné  dopravy
v Ceskych Budgjovicich. Podle tohoto dokumentu je dilezité, aby pateini linky ve mésté
mély co nejptehlednéjsi trasu a slouzily pro rychlé spojeni mezi jednotlivymi ¢astmi meést.
Z tohoto dlivodu byla predpokladana i1 nizs§i deviatilita u patefnich linek. Patetnich linek
je v Ceskych Budgjovicich celkem 8, z&ehoz 2 zajistuji dopravu v noénich hodinach.
Tato hypotéza se potvrdila, protoze skute¢né¢ primérnd deviatilita pateinich linek v systému
méstské hromadné dopravy je vyrazné nizsi nez v piipad¢ linek ostatnich a také primeéru celé

Site.

Posledni z polozenych hypotéz vychazela zpredpokladu, Zze méstskd hromadna
doprava uzce spolupracuje s vefejnou hromadnou dopravou a je na zéklad¢ piedchozich
dotaznikovych Setieni Olivkové (2010) vyuzivana ve velké mife k cestdim do prace. Proto
bylo ptedpokladano, ze lokality v blizkosti autobusového a vlakového nadrazi, které
v Ceskych Budgjovicich funguji jako dopravni uzly, budou mit oproti ostatnim lokalitdm vé&tsi
mnozstvi cestujicich. Stejné tak na tom budou zastdvky ve vSedni den pobliz vétSich
zaméstnavatell. Zastadvky Nadrazi, které se nachéazeji na linkdch 21 a 22 dosahuji
2. a 5. nejvetsiho obratu ze vSech zastavek na téchto linkéch, tudiz tato ¢ast hypotézy byla
potvrzena. Dalsi ¢ast, tedy vysSi obraty zastdvek v blizkosti ceskobud€jovickych
zaméstnavatelli, potvrzena nebyla. Napfiklad trasa na lince ¢. 21 vedouci k firmé Aspera
nebyla dle analyzy nikterak vyznamnéji vyuzivana oproti ostatnim ¢astem linek. Samoziejmé
neuspéch projeveni této skutecnosti zavisi na poncékud omezené datové zdkladné pro tuto

analyzu, ¢imz vznika moznost dal§iho ovétovani do budoucna.

Tato bakalaiskd prace, kterda poskytla zakladni charakteristiky systému méstské
hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich a jeji moZnou vizualizaci, pfedstavuje moznosti
pro navazujici vyzkum do budoucna. Jednak tim, Ze celd sit’ je v neustalém vyvoji, je mozné
sledovat proménu téchto charakteristik. Pfi zajisténi dat o pohybech cestujicich nejen za jeden
viz, ale také za celou sit, by se mohla provést vizualizace celé sité. Data o pohybech
cestujicich v celé siti neni vSak vibec jednoduché ziskat. Pokud by ale tato data k dispozici
byla, mohla by se identifikovat mista na trovni celého mésta, kde dochazi k vyznamnéjsimu
pohybu cestujicich béhem dne, a kde naopak je téchto cestujicich méné. Zajimavé vysledky
také mohou byt v porovnani pohybti cestujicich naptiklad v jednotlivych dnech ¢i hodinach.
Tomuto a mnohym dal$im je moznost vénovat se v navazujicim vyzkumu v oblasti méstské
hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich, protoZe toto téma nabizi mnohem vice

vyzkumnych otazek k zodpovézeni, nez mohla obsahnout tato bakalarska prace.
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10. P¥ilohy

Tab. 9: Vybrana data o méstské hromadné dopravé v Ceskych Bud&jovicich z let 2002-

2019
2002 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Pocet linek 18 18 20 21 22 22 22 22 19
Délka linek
[km] 212,1| 201,9| 2275| 2275| 234/4| 240,3| 246,5| 240,3| 2255
Pocet zastavek 362 363 374 374 382 384 384 384 390
Piepravené
osoby [tis.] 43171 42368 | 43474 | 42478 | 42397 | 42222 | 40974 | 42 222| 40215
Ujeté
kilometry [tis.] 5900 5737| 5977| 5963| 6041| 6095/ 6087| 6019| 5733
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Pocet linek 20 21 21 22 22 22 23 24 24
Délka linek
[km] 217| 2212 2212 230,4| 2304 226 | 2282 208 208
Pocet zastavek 389 390 390 395 390 401 414 390 394
Piepravené
osoby [tis.] 40279| 40215| 39048 | 38541 | 38568 | 38621 | 38782| 47142 | 67 426
Ujeté
kilometry [tis.] 5649| 5673| 5612 5651 5639| 5702] 5725| 5634| 5856

Zdroj: Doprani podnik mésta Ceské Budéjovice, 2020b; viastni zpracovani

Tab. 10: Vypodlitana hodnota piepravniho vykonu
v Ceskych Budéjovicich v letech 2002-2019

méstské hromadné dopravy

2002) 2003 2004| 2005| 2006, 2007 2008 2009| 2010
Piepravni vykon 254 243 259 253 256 257 249 254 230
[mil. osbkm] 709 065 844 296 120 343 409 134 553
2011] 2012 2013| 2014 2015/ 2016 2017| 2018 2019
Piepravni vykon 227 228 219 217 217 220 222 265 394
[mil. osbkm] 536 140 137 795 485 217 027 598 847

Zdroj: Doprani podnik mésta Ceské Budéjovice, 2020b
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Tab. 11: Pocet nastupujicich a vystupujicich ve voze 306 na zastavkach linek 21, 22 a 23
3.5.2019

linka €. 21 linka €. 22 linka €. 23 celkové
nazev smérem na
zastavky zastavku
nastupy vystupy | nastupy | vystupy | nastupy | vystupy | ndastupy | vystupy | obrat
Metropol U Zimniho - - 12 0 - - 12 0 12
stadionu
Metropol U Konicka - - 4 5 - - 4 5 9
U Konicka (ul. |\ 14 o5 7 14 3 10 - - 10 24 34
Zizkova tr.)
U Konicka (ul.
R Karla IV. 0 1 4 2 - - 4 3 7
Nadrazi (ul.
Nadrazniu U Konicka 10 8 8 9 - - 18 17 35

OC Mercury)

Nadrazi (ul.

o | U Konicka 11 10 8 26 - - 19 36 55
Zizkova tf.)

Senovazné Poliklinika
nam. - PoSta | Sever

Senovazné

. N Karla IV. - - - - 3 35 3 35 38
nam. - Posta
Marie Havli¢kova
, kolonie —Maly | 0 9 - - - - 0 9 9
Vydrové .
jez
Marie , Cechova 7 1 - - - - 7 1 8
Vydrové
Havli¢kova
Krizikova kolonie — 0 2 - - - - 0 2 2
Aspera
Havli¢kova
K¥izkova kolonie—Maly | 1 0 - - - - 1 0 1
jez
Cechova Marie Vydrové | 2 11 - - - - 2 11 13
Cechova Alegova 19 0 - - - - 19 0 19
Alesova Cechova 1 0 - - - - 1 0 1
Alesova U Konicka 0 1 - - - - 0 1 1
Grlinwaldova | Janska - - 0 2 - - 0 2 2
Grlinwaldova el - - 3 0 - - 3 0 3
Dynamo
Papirenska PaP|renska— - - 0 0 - - 0 0 0
tocna
Papirenska U Nemocnice - - 2 0 - - 2 0 2
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Havli¢kova

kolonie — K¥izikova 0 - - - 0 5 5
Maly jez
Havli¢kova
kolonie — Marie Vydrové | 1 - - - 1 2 3
Maly jez
KOH-I-NOOR | U Soudu - 10 - - 10 0 10
u er.nnlho Parkovisté ) ) ) ) ) 3 5
stadionu Dynamo
U Nemocnice | Janska - 12 - - 12 0 12
Havli¢kova Koneéns
kolonie — onecna 0 - - - 0 4 4
zastavka
Aspera
Havli¢kova
kolonie — K¥izikova 10 - - - 10 0 10
Aspera
Priimyslova Alesova 3 - - - 3 0 3
U Soudu Grunwaldova - 4 - - 4 1 5
PaPlrenska - koneicna _ 0 ) ) 0 1 1
tocna zastdvka
Pafnrenska - Papirenska - 1 - - 1 0 1
tocna
el - - 6 10 6 10 16
Sever
Poliklinika | enovazné
ndmésti — - - 10 19 10 19 29
Sever M
Posta
P’arkowste koneicna _ ) 1 13 1 13 14
Jirovcova zastdvka
ParkoviSté | \o udova - - 17 0 17 0 17
Jirovcova
Nerudova | harkoviste - e 0 16 0 16 16
Jirovcova
Nerudova FraniSramka | - - 25 1 25 1 26
Fréni Sramka | Nerudova - - 0 22 0 22 22
Frani Sramka | J. S. Baara - - 34 2 34 2 36
J.S. Baara Frani Sramka | - - 12 10 12 10 22
J. 3. Baara Poliklinika - - 12 14 12 14 26
Sever
i konecna
Premysla ) 0 0 0 20 0 27 27
zastavka
Otakara Il.
Namésti
Premysla Karla IV. 11 11 31 9 53 13 66
Otakara Il.
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Namésti

Karla IV. Premysla 3 10 13
Otakara II.

Karla IV. U Konicka 2 2 7
FETENEL Griinwaldova 4 4 4
Dynamo

Parkovisté | | NOOR 2 2 3
Dynamo

Janska Nemocnice 7 7 7
Janska Griinwaldova 0 0 5
Nemocnice Papirenska 14 14 15

Zdroj: Dopravni podnik mésta Ceské Budéjovice (2019), viastni zpracovani a vypocty
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