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Abstrakt

Uvodni literarni reser$e shrnuje zaklady geografickych informaénich systémt (GIS),
popisuje nejvyuzivangjsi programy a prostorovou analyzu. Déle jsou uvedeny zakladni
informace o Ceskych Bud&jovicich, a pfedev§im o méstské hromadné dopravé v tomto
mésté.

Prakticka cast diplomové prace se zabyva vizualizaci méstské hromadné dopravy
v Ceskych Budgjovicich. Byla vytvofena mapa vech linek MHD pomoci ArcMap.
Prace déle obsahuje detailnéjsi priizkum vybranych linek. U téchto linek byla sesbi-
rana data pomoci aplikace Tracker for ArcGIS, ktera byla nasledné¢ vyhodnocena. U
vybranych linek byla také provedena analyza poctu piepravovanych osob a zpozdéni
jednotlivych spoji. Provedeny priizkum byl ovlivnén probihajici pandemii nemoci co-

vid-19.

Kli¢ova slova: ArcGIS, ArcMap, Ceské Bud&jovice, Doprava, Geografické infor-
macni systémy, MHD, prostorové analyzy, Tracker for ArcGIS, Track Viewer.

Abstract

Literal research at the beginning of the thesis describes the foundation of geographical
informational systems (GIS) and describes its most used programs and the spatial anal-
ysis. Further on in the thesis, there are basic information about Ceské Budgjovice, es-
pecially about public transport in this city.

The practical part of this diploma thesis is concerned with visualization oh the
public transport in Ceské Bud&jovice. There has been made a map of public transpor-
tation in Ceské Budé&jovice by using the ArcMap program. Further on the thesis in-
cludes more detailed research of the selected tracks by using Tracker for ArcGIS.
These data have been evaluated. The detailed analysis of selected tracks includes an
evaluation of passengers’ quantity and delays of each track. The analysis has been

affected by the pandemic situation due to covid-19.

Keywords: ArcGIS, ArcMap, Ceské Budgjovice, traffic, geographic information sys-

tems, urban public transport, spatial analysis, Tracker for ArcGIS, Track Viewer.
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1 Uvod

.....

Vyuziti t€chto systému v riznych oborech neustale roste. Mnohé obory by nemohly
bez geografickych informacnich systému viibec fungovat. Mezi obory vyuZzivajici tyto
systémy se fadi statni sprava, vojenstvi, véda nebo komeréni firmy (napiiklad geode-
tické spolecnosti). Uzivatelé GIS maji na aplikace stale vétsi naroky, proto se systémy
neustale aktualizuji nebo dochazi k vyvoji zcela novych aplikaci a programil. V sou-
¢asné dob¢ se mnoho nové vzniklych aplikaci soustfedi na moznost vyuziti mobilniho
telefonu pro piipadny sbér dat. Timto typem aplikace je také Tracker for ArcGIS, ktery
byl vyuzit v této praci.

Neustaly vyvoj novych a lepsich aplikaci je mozny zejména diky pokroku vypo-
¢etni techniky at’ uz pocitacové, mobilni nebo jiné. Tento vyvoj dovoluje zpracovani
vétsiho poctu dat za mensi Cas a snadnéjsi praci s témito daty. Dalsim faktorem snad-
n¢jsi a efektivngjsi prace s GIS je stale se rozristajici pocet dat volné pfistupnych na
internetu.

Jak jiz bylo vySe zminéno, v této praci byla vyuzita aplikace Tracker for ArcGIS
ke zmapovéani méstské hromadné dopravy v Ceskych Budg&jovicich. Data nasbirana
pomoci této aplikace byla dale zpracovana pomoci aplikaci Track Viewer, ArcGIS
online a ArcMap pro mapové vystupy. Program MS Excel byl vyuzit pro vystupy ta-
bulek a grafh.

Spojenim vyuziti nového programu a zmapovani linek méstské hromadné dopravy
(MHD) v Ceskych Budgjovicich byla vytvofena vizualizace jejich trasy a zaznam

0 pohybu cestujicich MHD ve 4 zvolenych patetnich linkach.




2 Literarni resSersSe

2.1 Geografické informacéni systémy

2.1.1 VSeobecné typy systémi
Vseobecné existuji predev§im dva typy informacnich systémil. Vykonné-procesni
(transaction processing) a systémy pro podporu rozhodovani (decision support).

Ukazkovym piikladem vykonné — procesniho systému jsou naptiklad bankovni a
rezervacni systémy. Pouzivaji jasné¢ dané procedury a jsou zaméfené na prohledavani
a aktualizaci.

Druha skupina (decision support) se zabyva piedev§im analyzou, modelovanim a
manipulaci s daty. Tento typ se v dne$ni dobé pouziva jiz skoro u v§ech modernich
systému.

Geografické informacni systémy (GIS) zvladaji obé tyto funkce, ov§em ptedpo-
klada se, ze jejich primarni vyuziti bude spocivat v operacich decision support (Tucek,
1998).

2.1.2 Historie

GIS vznikl predevsim kvili potiebé digitalizovani map. Hldsny T. uvadi jako prvni
historicky milnik pouzivani jednoduchych automatizovanych nastrojii k tvorbé a ob-
noveé map, ke kterému dochazi koncem padesatych let.

Za dalsi milnik se da oznacit rok 1963, ve kterém dochazi k vytvofeni Canada
Geographic Information System (CGIS). Z tohoto programu poté vychazi mnozstvi
dalsich GIS. Hlavnim autorem CGIS je Roger Tomlinson, ktery v dalSich letech vy-
razné piispé€l k vyvoji GIS 1 svymi publikacemi. Nejznaméjsi z téchto publikaci je pa-
trn¢€ kniha Thinking About GIS zabyvajici se vyuZzitim a planovanim GIS pro potieby
jednotlivych firem (Tomlinson, 2013). Mezi hlavni ptinosy CGIS patii vyvoj algo-
ritmd na pfevod rastrovych dat na data vektorova, integraci skenovani, vektorizaci
a vstup udajl z klavesnice. Mezi dalsi ptinosy patfi naptiklad nastroje na manipulaci
vektorové linie a dalsi.

Roku 1965 dochazi k zalozeni Harvardské laboratofe pro pocitacovou grafiku a
prostorové analyzy. To mé za vysledek vznik hned n¢kolika softwarti: SYMAP, GRID,
IMGRID, SYMVU, CALFORM. Na vyvoji téchto softwart se podileji naptiklad Ni-
cholas Chrisman (autor Exploring geographic information systems, nebo Dana C. To-
mlin (autor GIS and Cartographic Modeling).




Dale poté roku 1969 dochazi k zalozeni Enviromental Systems Research Institute
(ESRI), v dnesni dob¢ nejvétsiho poskytovatele sluzeb GIS.

Dalsim milnikem ve vyvoji GIS je vypusténi prvniho satelitu typu LANDSAT
roku 1972, které jsou zdokonalované do dnesni doby a vyuzivané v oblastech védy,
pramyslu nebo také vojenské oblasti.

V 80. letech dochazi hned k nékolika vyznamnym udalostem ve vyvoji GIS. Prv-
nim z nich je spusténi systému ARC/INFO GIS roku 1981, ¢imz se GIS velmi zpopu-
larizovalo.

Dale roku 1985 nasleduje spusténi systému Global positioning system (GPS),
které umoznuje dalsi pristup k datim zpracovatelnych v GIS.

Roku 1987 poté vznika ¢asopis Journal of Geographical Information Systems,
ktery publikuje ¢lanky a vyvoji a poznatcich v GIS a je nedilnou soucasti vyvoje GIS.

Poslednim dutlezitym rokem v 80. letech, z hlediska vyvoje GIS, je rok 1988 ve
kterém vznika National Center for Geographic Information and Analysis (NCGIA).
NCGIA se zabyva rozvojem a vzdélavanim ve védnim oboru geografickych informaci
a pfidruzenych technologii, vcetné¢ geografickych informacnich systémi.
(www.ncgia.ucsb.edu)

Poslednim  dtlezitym

krokem ve vyvoji GIS je vznik ( e J
+. |Geodézie a fotogrammetrie
Map Info Professional, které je 3 '

povazované za nejrozsirendjsi [Kra"””e p'a”"va”'J ¢

program GIS a ktery se zaslouzil

0 jeste vétsi popularitu GIS pro-
gramt (Hlasny, 2007). Na ob- 4

razku je mozné vidét védni -
obory a discipliny, které podle [ Poditatem podpo.rovanéj,
Rapera (1993) vedly ke vzniku POJRKIDVENI GAD! 3

l Projektovani ‘
Kartografie

-~

GIS (Obrazek 2.1). ,"LArchitektura krajiny ]

" " : \‘ ;\‘
l Dalkovy priizkum Zemé [ : [ Prostorova matematikal

Obrazek 2.1 Obory vedouci ke vzniku GIS (Tuéek, 1998)
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2.1.3 Definice
Definovat GIS je velmi tézké kvili jeho komplexnosti a riznym pfistuptim, které 1ze
pii tvoieni definice zaujmout a samotné urceni hlavniho vyuziti GIS.

Samotnych definici je hned né¢kolik a mohou se velmi lisit, naptiklad Burrough
(1986) tika, ze GIS je soubor prostiedkil pro sbér, ukladani, vyhledavani, transformaci,
analyzovani a zobrazovani prostorovych udajl z redlného svéta z hlediska:

1. jejich polohy vzhledem k definovanému souradnicovému systému

2. jejich popisnych — atributovych vlastnosti

3. jejich prostorovych vztaht K jinym objekttim, jejich topologie.

A zatimco podle Aronoffa (1989) je GIS jakykoliv soubor manualnich nebo poci-
tatovych procedur pouzivanych k ukladani a manipulaci geograficky definovanych
udaji, podle Parkera (1989) je GIS informac¢ni technologie, ktera uklada, analyzuje
a zobrazuje prostorové a neprostorové udaje.

Dalsi definici GIS uvadi také Dueker (1979) — specialni ptipad informacniho sys-
tému, kde databaze obsahuje pozorovani (idaje o) prostorové rozmisténych objektech,
aktivitach nebo udalostech, které jsou reprezentovany v prostoru jako body, ¢ary nebo
plochy. GIS manipuluje s udaji o téchto bodech, ¢arach a plochéch tak, aby byly mozné
ad hoc dotazy a analyzy.

Smith (1987) poté uvadi jednu ze znaméjsich definic GIS, ktera fika, ze GIS je
databazovy systém, ve kterém je vétSina udaji prostorové definovana a na jejiz zpra-
covani Ize pouzit procedury dotazil na prostorové entity v databazi.

Dalsim z autorti definice GIS je Cowen (1988), ktery fika, ze GIS je systém
prosttedkl pro sbér, ukladani, vyhledavani, transformaci, analyzovani a zobrazovani
prostorovych udajl z redlného svéta z riznych hledisek.

Definice GIS od nejznamgjsi firmy ESRI zabyvajici se GIS je nasledujici: GIS
je organizovany soubor pocitatového hardwaru, softwaru a geografickych udajt (na-
plnéné baze dat) navrzeny na efektivni ziskavani, ukladani, upravovani, obhospodato-
vani, analyzovani a zobrazovani vSech forem geografickych informaci.

Jednou z novéjsich definic je definice podle Streita (1997), ktera fika, ze GIS
je na pocitacich zalozeny informacni systém na ziskavani, obhospodafovani, analyzu,
modelovani a vizualizaci geoinformaci. Geodata, kterd vyuziva, popisuji geometrii,
topologii, tématiku (atributy) a dynamiku (zmény v ¢ase) geoobjektt.

Dalsi z nov¢jsich definici GIS je definice z roku 1996 podle Neumanna, ktera

tika, ze GIS je kolekce pocitacového technického vybaveni, programového vybaveni,
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geografickych tidajli a persondlu, ur¢ena k i¢innému sbéru, ukladani, udrzbé, manipu-

laci, analyze a zobrazovani vSech forem geograficky vztazené informace.

Mitasova a kol. chapou GIS vyrazné odliSnym zptsobem nez vétSina predcha-

zejicich definic a rozdélili ho do nasledujicich kategorii:

1. Geograficky informacni systém, ktery slouzi potfebam globalniho velkoplos-

ného planovani, vyzkumu a modelovani rozvoje krajiny a zivotniho prostiedi,

2. informacni systémy o tizemi pro potieby vykonnych, spravnich, fidicich a pla-

novacich izemnich organd,

3. kartografické informacni systémy, které jsou vytvarené metodami automatizo-

van¢ kartografie jako mezirezortni nebo celostatni systémy,

4. uzce specializované systémy (geologické, pedologické, hydrometeorologické

atd.).

2.1.4 Typy dat

Aby mohl GIS zpracovavat informace, musi byt data v GIS uloZena jako geograficka

data, tato data poté GIS dale zpracovava. Rozdé€leni geografickych dat je uvedeno nize.

(Obrézek 2.2)

roy

Obriazek 2.2 Typy dat (Hlasny, 2007)

a) Graficka data

Graficka data maji celkem dvé déleni. Prvni déleni
je Clenéni na geometrickd a topologicka data.
eGeometricka data — pracuji s polohovymi infor-
macemi a s informacemi o tvaru objektu v urce-
ném geografickém systému.

eTopologicka data — Pracuji se vzdjemnymi pro-
storovymi vztahy objektd a zobrazuji o jaké
vztahy se jedna. MiiZe se jednat naptiklad o dotyk,
spojeni, orientaci nebo vnotfeni. Topologicka data
je moznd poznat i z dat geometrickych, tento po-
stup se nazyva implicitni topologie. Topologické
udaje v systému mohou byt uchovavany i expli-
citng, v tomto piipad¢ se jednd o identifikatory va-

zebnich objektl a jedna se o negrafické atributy.

12



Dalsi déleni grafickych dat je do kategorii dle jejich formatu.

e Vektorova data — vektorova data jsou narozdil od rastrovych dat tvofena geo-
metrickymi objekty jako jsou napiiklad usecky, mnohotihelniky nebo body.
Objekty se poté zobrazuji pomoci definované polohy (pomoci defini¢nich
bodil) a typem zobrazované funkce. Napiiklad usecka je urCena dvéma defi-
ni¢nimi body na zacatku a na konci usecky. Vektorové objekty zobrazené po-
moci GIS mohou byt jednoduché nebo komplexni. Pfi¢emz komplexni objekt
vznika slozenim vice jednoduchych objektii. Takto vzniklym objektiim poté
1ze nadale ptid€lovat dalsi data. Mezi tato data patii naptiklad technické para-
metry objektu, nazev, oc¢islovani atd. Nejvétsi vyhodou vektorovych dat je je-
jich piesnost, ktera je limitovana pouze piesnosti vstupnich dat. Zobrazeni vek-
torovych dat je v porovnani s rastrovym zobrazenim pomeérné narocné.

e Rastrova data — jsou tvofena pravidelnou miizkou pixeld (pixel z anglického
picture element), neboli obrazovych elementt. V praxi se z praktickych du-
vodl pouzivaji pfedevsim rastry ¢tvercové, ale je mozné vytvofit i rastr troju-
helnikovy, mnohothelnikovy ¢i obdélnikovy. Rastrova data vznikaji ptede-
v§im pfevodem satelitniho nebo leteckého snimkovani a jejich digitalizaci.
Nejsou tak narocna na zobrazeni jako data vektorova, proto se ¢asto pouzivaji
jako podkladni data. Naopak jsou velmi objemnd, proto jsou naro¢na na ulo-
Zi8t€ vypocetnich zatizeni. Nejvétsi nevyhodou rastrovych dat je omezenti je-
jich ptesnosti, naptiklad rozliSenim skeneru, ptesnosti transformace dat nebo
zobrazeni predlohy. Kazdy pixel ma sva data, proto mize byt prace s rastro-
vymi daty komplikovanéd a musi dojit k tzv. vektorizaci neboli pfevodu rastro-
vych dat na data vektorova. Tento tkon se provadi bud’to manuélné, nebo po-
loautomaticky.

b) Negraficka data

Jedna se o dodatec¢na data ke grafickym udajim. Tyto Gidaje jsou tvotfeny predevSim
texty nebo Ciselnymi udaji, ale mize se taktéz jednat o doplnujici obrazky ¢i videa.
S negrafickymi daty pracuje napiiklad aplikace Tracking analyst nebo jiz zminovany
Trackers for ArcGIS. Tyto aplikace jsou schopné sbirat dalsi udaje jako je datum, Cas,

soufadnice, stav baterie sledovaného zatizeni, smér pohybu zafizeni, nebo typ zatizeni.
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Tato data se poté daji dale zpracovavat a na jejich zékladé je mozna dalsi prace
s grafickymi daty. Jde napfiiklad o rozdéleni grafickych dat do skupin na zaklad¢ ne-
grafickych dat. Tento postup byl pouzit i v této praci pii déleni nasbiranych bodi do

skupin podle rychlosti a pfevySeni.
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2.2 Popis jednotlivych programiu

2.2.1

Geografické informa¢ni systémy ESRI

Firma ESRI nabizi hned né¢kolik verzi svych produkti — specializované pro Sirokou

vetejnost Nebo jsou urceny pro profesionaly.

V soucasné dob¢ je kladena velka priorita na tvorbu mobilnich aplikaci. Tyto apli-

kace slouzi zejména ke sbéru informaci v terénu a nasledné moznosti prace s nimi.

(learn.arcgis.com)

ArcGIS jedna se o geograficky informaéni systém, ktery zpracovava, analy-
zuje, nebo vytvaii data. Slouzi také k vizualizaci zpracovavanych dat. Vystu-
pem prace vzniklé v ArcGiS jsou bud’to klasické mapy, nebo interaktivni apli-
kace a soubory, se kterymi je mozné dale manipulovat.

ArcReader je volné dostupny produkt, ktery slouzi pouze k zobrazovani map.
SlouZi jako program pro zobrazovani map, které vytvotil n€kdo jiny.
Arcview ma pouze zakladni funkce, jako je zakladni tvorba map a manipulace
s daty, a je tudiz snazsi na ovladani.

ArcEditor pfidava dalsi moznosti, jako napiiklad editovani polozek, ¢i edito-
vani topologicky integrovanych funkei.

Arcinfo je profesionalni software obsahujici vSechny funkce ArcGIS
a ArcEditoru a ptidava pokrocilejsi funkce pro zpracovani dat.

ArcMap je mozné vyuzivat hned na n¢€kolika platformach, naptiklad na dal-
kovém serveru nebo online. Nejvyuzivanéjsi jsou ovsem mobilni a pocitacova
platforma. Je to software slouzici pfevazné k tvorb&é map. Ma pfistup k vétsing
funkei ArcGIS. VlozZend data se zedituji a ndsledn€ je mozné provést export
nove vzniklé mapy. (Www.seas.upenn.edu)

Tracker for ArcGIS je mobilni feSeni, které umoznuje zaznamenavani mo-
mentalni polohy jejiho uzivatele. Nasledné je moZné na synchronizovaném
uctu ArcGIS online analyzovat riizné vystupy ze zaznamenané cesty jako je
napiiklad poloha, rychlost, nebo pfevySeni. Tracker for ArcGIS je jednim
z hlavnich nastroji vyuzivanych v této praci.

Collector for ArcGIS slouzi zejména ke sbirani dat v terénu a jejich umist’o-
vani do mapy. PouZiva se zejména pii inspekcich urcitych prvka ve mésté nebo
Vv pfirod¢. Mize jit napiiklad o kontrolu osvétleni ve mésté nebo lavicek

Vv parku a zaznamenani téch, se kterymi je néco v nepotfaddku nebo potiebuji
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opravu. Tyto lampy nebo lavicky se zanesou do mapy i s popisem jejich vady
a nasledné je mozné poslat opravaie na jiz zaznamenané misto na mapg.

Track Viewer je aplikace slouzici k prohliZzeni nasbiranych dat pomoci apli-
kace Tracker for ArcGIS. Ukazuje zakladni idaje jako je rychlost, trasa nebo
odezvu GPS. Dale ukazuje, zdali se sledovany piistroj pohybuje pésky, autem
nebo jinym zpusobem. V aplikaci je mozné sledovat nékolik zatizeni najednou.
Data jsou dostupna 72 hodin, pokud si pfejeme s daty pracovat i nadale, je
nutné danou vrstvu stahnout a pracovat s ni v ArcGIS online nebo v deskto-
pové verzi. Funkce dostupné v aplikaci Track Viewer jsou rozliSeny do kate-
gorii podle piidélenych prav organizaci, pod kterou je v aplikaci pracovano.

Obrazek 2.3 ukazuje zobrazeni dat pomoci této aplikace a jeji rozhrani.

@ Uzivetelé Casovy tsek % ® 72h

4 | 8 12|24 |36|48 72 Cejkovice

@& Presnost

an
=8

€7 Rychlost

Nove Dvory

He Aktivita

Branisov
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{omole

Chytré vykresiovani @D

Obriazek 2.3 Rozhrani aplikace Track Viewer
(www.arcgis.com/apps/trackviewer, zpracovani vlastni)
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ArcGIS online je webova aplikace s mnoha funkcemi, slouzi jak k tvofeni
map, tak Kk jejich sdileni a Sifeni mezi spolupracovniky/ kamarady, analyze dat
a dalsi praci s nimi. (www.esri.com) ArcGIS online slouzi také jako rozcestnik
k dalsim aplikacim firmy ESRI.

Piikladem tohoto propojeni muze byt napiiklad Tracker for ArcGIS/
Track Viewer. V tomto piipadé Tracker for ArcGIS funguje jako primarni pro-
gram potiebny ke sbéru dat v terénu pomoci mobilniho telefonu. Tato data
(trasa, rychlost, pfevyseni atd.) jsou automaticky nahravana do pocitacové apli-
kace Track Viewer, ktera slouzi k okamzitému zobrazeni téchto dat. Data jsou
Vv této aplikaci dostupna pouze po dobu 72 hodin, pokud s nimi chceme dale
pracovat, je nutné data stahnout v aplikaci ArcGIS online, kde jsou dlouhodobé
dostupna. Poté je mozné s daty pracovat dale pfimo v ArcGIS online nebo v ji-
nych aplikacich. Funkce dostupné v aplikaci ArGIS online jsou rozlisena do
kategorii podle pfidélenych prav organizaci, pod kterou je v aplikaci praco-
véano. JihoGeska univerzita v Ceskych Budé&ovicich na ArcGIS online ma
k 4.4. 2021 celkem 530 ¢lent a déli se na administratory, editory dat, exter-

nisty, studenty, uzivatele a vydavatele. Kazda z téchto kategorii ma jina prava.

Aplikaci Esri je opravdu velké mnozstvi. Aplikace uvedené vyse jsou pouze nej-

vyuZzivanéj§i/nejznameéjsi z nich. Dalsi aplikace GIS jsou dostupné na oficialnim webu

ESRI (www.esri.com)

2.2.2 Rozsifeni programu ESRI

K produktim firmy ESRI se dale daji pofidit dalsi rozsifeni. Tyto rozsifeni jsou Casto

specifické pro urcité pracovni odvétvi. Neékterd z téchto rozsifeni jsou volné ke stazeni,

zatimco jina se musi zakoupit. Mezi nejCastéjsi rozsireni patfi:

Spatial analyst umoziuje modelovani a analyzu rastrovych dat.

3D Analyst obsahuje funkci ArcGlobe, ktera dovoluje uzivatelim ArcGIS
zobrazeni prostorovych dat ve 3D vcetné ortofoto ¢i parcel.

Geostatical Analyst ptidava do ArcGIS pokrocilé funkce pro tvofeni statistik
a grafii. Obsahuje napiiklad tzv. krigovani (metoda interpolace, ve které jsou

hodnoty modelovany Gaussovym procesem).

17



Network analyst ptidava do ArcGIS rozsiteni, které umoznuje tvorbu tras na
mape, zjisténi nejblizsich zafizeni (napf. nemocnice, policie, ndmésti) od urce-
ného mista. Na rozdil od zékladnich verze ArcGIS umi toto rozsifeni uchova-
vat a nasledn¢ aplikovat do vypocti délky cest, informace o cestovnim ruchu,
jednosmeérkach a dalSich omezeni na cest¢.

Tracking Analyst pfidava moznost znazornit v jakém ¢ase a na kterém misté
se stala urcita udalost a po nasbirani vice téchto informaci dokdze pomoci
funkce playback tyto udalosti prehrat a ukazat misto a Cas jejich konani.
Bussiness Analyst ptidava do ArcGIS dalsi data pokrocilé nastroje pro zpra-
covani prumyslovych dat a poméaha firmam s lepSim rozmyslenim budoucich
investic.

Skripty do programi ESRI skripty piidavaji jednotlivé funkce do programu
ArcGIS. Jsou tvoreny v programech Visual Basic, Python nebo Avenue. Roz-
Sifeni jsou balicky skriptl, rozttidénych podle svého zaméfeni. Skripty lze do
ArcGIS pridat i jednotlivé. Velka ¢ast skriptl lze bezplatné stahnout na
http://arcscripts.esri.com/. (Hiller, A.)
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2.3 Prostorové analyzy

Jedna se o analyzu dat a technik, které vznikly v riiznych oborech a slouzi predevsim
k lepsi praci s jejich prostorovymi vztahy. Pouziva se v mnoha oborech, napiiklad v
uzemnim planovani, geografii, statistice, ekonometrii, nebo epidemiologii.

Pro pozorovani a grafické zobrazeni objektii slouzi pojem textura.

2.3.1 Definice prostorovych analyz

Prostorové analyzy jsou souborem technik pro analyzu a modelovani lokalizovanych
objekti, kde vysledky analyz zavisi na prostorovém uspotadani téchto objektt a jejich
vlastnosti.

Objektem prostorové analyzy mohou byt jakékoliv pfedméty, které jsou pro-
storov¢ lokalizovatelné. Muze tedy jit jak o fyzické predméty (hvézdy, domy atd.), ta
1 0 jevy nebo udalosti.

Prostorové analyzy se zabyvaji uspotfadanim prostorovych dat na mapach (tedy
bodd, linii, ploch, povrchit) (Unwin, 1981).

Prostorové analyzy jsou kvantitativni (hlavné statistické) procedury a techniky
aplikované v lokaliza¢nich (umistovacich) ulohéach. (Johnston, Gregory, Smith, 1994)

Prostorové analyzy jsou techniky umoziujici popis uspoifaddni na mapéch a

srovnani 2 a vice map s cilem identifikace jejich vztahti (Goodchild, 1988).

2.3.2 Metody prostorovych analyz
Metody prostorovych analyz lze rozdélit podle pouzitych postupti nebo dle zptisobu
zpracovani.

a) Metody dle pouzitych postupi
Dé¢li se na mapové analyzy, statistické analyzy v prostoru, interpola¢ni metody, loka-
liza¢ni a aloka¢ni metody, metody matematického modelovani, nebo sitové analyzy
ve smyslu geografickych analyz.

b) Metody dle zptlisobu zpracovani
Metody dle zpiisobu zpracovani se d€li na zobrazovaci, priizkumnou a modelovaci.

e Zobrazovaci metoda —tato etapa je zaméfena na zobrazeni neupravenych gra-

fickych dat. Pfi této metod¢ se geometricka data nezpracovavaji. V této fazi

dochazi ptedevsim k vytvaieni map. Tyto mapy zobrazuji sledované objekty
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2.3.3

pfipadné udélosti na daném tzemi. Nasledn¢ se urcuje pfic¢ina vzniku viditel-
nych odchylek na vzniklé mapé. Jde naptiklad o velké shluky bodl v ¢ase nebo
jinych anomalii.

Prizkumna metoda — prizkumové metody, na rozdil od metod zobrazova-
cich, ptivodni data modifikuji a upravuji. Dochazi tedy zejména k vyhlazovani,
filtraci nebo sumarizovani hodnot. Podobn¢ jako zobrazovaci etapa slouzi
k detekci anomalii a prizkumu datového vystupu. Jejich vystup je vSak méné
nachylny na jednotlivé odchylky, které ve vyhlazeném vystupu zaniknou. Vy-
uziva se také k analyze vlastnosti dat, identifikaci jejich vlastnosti, nebo for-
mulaci hypotéz na zéklad¢€ vzniklého vystupu.

Modelovaci metoda — pii této metod¢ se prepokladany vytvoreny model po-
rovnava, popiipad¢ aplikuje na vyslymi daty. Pokud je model posouzen jako
vhodny, je mozné ménit jednotlivé parametry modelu a tim nasimulovat vyvoj

zachyceného tizemi s touto proménnou.

Cile prostorovych analyz

Popis udalosti/objektl v prostoru véetné textury — jedna se predevsim o ziskani
statistik z textury (body, linie, polygony atd.) a jejich porovnani. Jde také o
porovnani sesbiranych dat s jinou, hypotetickou, ¢i pfedpokladanou texturou.
Dale dochazi ke zkoumani vazeb mezi daty a zkoumani, zdali je rozvrzeni dat
nahodné nebo zdali se urcité objekty vyskytuji na urcitych mistech z n¢jakého
divodu. Zkouma se zde také proména dat vzhledem k ¢asu.

Vybér mista objektu na zakladé sesbiranych informaci o tizemi — jedna se zde
o teoreticky spravné urceni mista pro objekt, aby byl co nejucelnéji/co nejvice
vyuzivan. Misto se ur¢i na zakladé sesbiranych informaci. Jde naptiklad o
umisténi obchodniho domu do husté zalidnéné lokality bez dalSich konkurenc-
nich obchodnich dom.

Zjisténi vyvoje uzemi a procest, které k tomu vedli — jedna se o priazkum uzemi
a zkoumani jeho vyvoje na zdkladé prostorovych podminek. Touto metodou se
da na zaklad¢ nasbiranych naptiklad zjistit kdy v case doslo k zac¢atku Spatného
vyvoje uzemi atd.

Optimalizace jiz vyskytujicich se jevli — slouzi napiiklad k optimalizaci po-

hybu obyvatelstva (MHD, svételna signalizace atd.).
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e Kontrola objektti/udalosti a schopnost jejich pfedpovézeni — tvorba tzv. pre-
diktivnich modela.

e Redukovani velkého mnozstvi dat do prehledné formy — slouzi k vyzdvizeni
podstatnych informaci nebo k tvorbé jednodussich vystupii pro snadnéjsi ma-

nipulaci lajki.

2.3.4 Prostorové analyzy a prostorové modely

V realité je jakykoliv systém nekone¢né komplexni a jeho analyza je mozna az po jeho
zjednoduseni (Harvey, 1969). Prostorové analyzy a modely jsou velmi svazané dosa-
vadnimi moznostmi nasich technologii a naSim chépanim svéta. Cilem prostorovych
analyz a modelt je tedy pfiblizit se k této realité co nejvice.

Dulezitym pojmem u modelovani prostorovych analyz se tedy stava abstrakce ne-
boli abstrakce ztotoznéni, kterd umoziuje roztfidit zkoumané objekty do vytvorenych
kategorii a timto zplisobem zobecnit nasbirana data. Pti rozdélovani objektl do kate-
gorii ptihlizime na vlastnosti dané kategorie a jestli je dany objekt spliiuje, ne naopak.
Abstrakce je tedy ivodnim a nezbytnym krokem k modelovani prostorovych analyz
kviili potiebé zjednodusSeni vstupnich dat.

Pii analyzach rtznych ptirodnich, socialnich nebo ekonomickych systému je
snaha o vytvoreni jejich zjednoduseného tzv. koncepéniho modelu. Tyto systémy poté
Vv zavislosti na mite abstrakce (miry zjednoduseni systému) umoziuji pfedpovidat ana-
lyzovat a modelovat predpokladany vyvoj redlnych systému. Plati, Ze ¢im mensi je
zobecnéni vstupnich dat, tim piesnéj$i by mél byt vytvoreny model. Pfesnost vytvore-
ného modelu se da ovefit porovnavanim s redlnym systémem v pritbéhu Casu.

Je dulezité si uvédomit, ze model nikdy nebude mit ptfesnost realné¢ho systému,
jelikoz neni mozné do modelu zahrnout tolik proménnych, které ovliviiuji realné sys-
témy. S vyvojem technologii se vSak da ocekavat, Ze vytvorené modely budou stale
pfesnéjsi. Snahou o vytvofeni tzv. perfektniho modelu vétSinou dochazi pouze k vy-
tvotfeni pfili§ slozit¢tho modelu, ktery je tézko manipulovatelny a tézko formulova-
telny.

Podle Zeiglera (2018) se spravnost modelu da rozlisit do tfi skupin:

e korespondence vystupii modelu s vystupy realného systému,

e korespondence ptedpovédi vytvoieného modelu s redlnych vyvojem situace,

e korespondence struktury modelu a sktruktury redlného systému.
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Prvnim, kdo propojil koncept prostorovych modeld, byl Bouillé, ktery tika, ze

udaje v GIS v piipadé, Ze jsou uloZené v analogové podobé na papiru nebo jako nevi-

ditelné kody, mohou byt povazované za model realné¢ho svéta. Vzhledem k tomu, ze

tyto udaje mohou byt dale v GIS analyzované a zpracované, uvedeny model mtize

slouzit jako nastroj na studium komplexnich prostorovych analyz. (Legrand, 1983)

Bonham — Carter (1994) pro tento jev uvadi pojem symbolicky model, ktery ozna-

Cuje abstrakci procesi reprezentujici strukturalni, geofyzikalni a dalsi vlastnosti Zemé

V pocitaci pristupné formé.

Roku 1964 Berry navrhuje model, ktery zjednoduSené zobrazuje model jevu

a jeho polohy v zavislosti na ¢ase (Obrazek 2.4)

Obrazek 2.4 Model jevu a jeho polohy v zavislosti na ¢ase (Berry, 1964)

Dale poté roku Pequet (1984) tika, ze abstrakce v GIS jde rozdélit to tii kroku:

vyjadreni redlného svéta ve formé modelu tvotfeného tdaji,
vybrani konkrétni dajové struktury pomoci které piepiSeme tdaje samotného
modelu,

urceni konkrétniho formatu tidaji pro ulozeni struktury udaju.

Tento postup se vyuziva naptiklad pii tvorbé digitadlniho modelu reliéfu v rastrové

podobé, ktery urci jeho prostorové udaje. Jako format tidajt si zvolime naptiklad digi-

talni vyskovy model (DEM).

Jiz diive zminény koncep¢ni model popisuje roku 1995 Robinson, ktery fika o

koncep&nim modelu:

je vyjadren souborem objektt a jejich opist,

je vymodelovan objekty odpovidajicim objektlim z redlné¢ho svéta,

objekty jsou rozdélené do ttid podle vlastnosti,

vSechny objekty maji bud’'to zddny, nebo hned nékolik atributti, které vyjadiuji

jejich vztah k dalsim objekttim,
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e tiidy objektl se chovaji jako objekty a maji své atributy,
e vztahy mezi objekty maji také své atributy,
e atributy mohou nabyvat vétSiho rozsahu hodnot.

Pti tvorbé modelu redlného svéta lze rozlisit fadu pristupti a kazdy autor je také
Cleni jinak. Zatimco podle Isaaks a Srivastava (1989) se déli na stochastické a de-
terministické, tak podle Turner et al. (2001) se déli na dynamické a statické. Podle
dalsich autorti, mohou byt dale déleny na mechanistické a procesné orientované,
nebo na deskriptivni a preskriptivni.

Vsechny z téchto uvedenych rozdéleni a popist vSak pracuji s pojmem model,
ktery je pospany jako: abstrakce, nebo zjednodusenti reality, kterd umoziuje kon-
struovat testovatelné hypotézy, pomoci kterych mizeme studovat jevy, skutec-
nosti a procesy, kterych podstata neumoziuje jejich pfimé studium (Turner et al.
2001).
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2.4  Ceské Bud&jovice
Ceské Budgjovice jsou krajskym méstem Jihodeského kraje. Sidli zde tudiZ krajské
Gtady. Maji 95 tisic obyvatel ¢imZ se fadi na 7. misto v Ceské republice.

Lezi v nadmoftské vysce kolem 379 m. n. m. Velikost mésta je 5,5 tis. ha a mésto
je rozdéleno do sedmi méstskych ¢asti. Mésto ma historickou ¢ast obklopenou fekami
Vltava, Malse a Mlynskou stokou.

V Ceskych Budgjovicich sidli hned nékolik vysokych $kol véetné JihoGeské
Univerzity v Ceskych Budgjovicich. Déle se zde nachazi Vysoka $kola technicka a
ekonomicka a Vysoka §kola evropskych a regionalnich studii. Akademie véd Ceské
republiky ma v Ceskych Bud&jovicich také své sidlo.

Jedna se o nejvyznamngjsi hospodaiské centrum jiznich Cech. Ve mésté je umis-
t€éno mnoho podnikl a z tohoto diivodu se do mésta sjizdi lidé za praci a Skol z Siro-
kého okoli. Ceské Bud&jovice se diky tomuto trendu staly piirozenym dopravnim uz-
lem. M¢ésto kiizuje 5 Zelezni¢nich trati.

Pro turisty je zajimavé predevSim ¢tvercové namésti s okolnim loubim. DalSimi
pamatkami lakajici turisty jsou napiiklad Samsonova ka$na, Cerna véz, Dominikansky

klaster nebo zbytky opevnéni mésta s hradebnimi vézemi.

2.4.1 Historie Ceskych Budé&jovic

Ceské Budgjovice jsou zaloZeny na soutoku Malse a Vltavy dne 10. 3. 1265 kralem
Piemyslel Otakarem II., po piedani stavebniho pozemku pro stavbu klastera. Mésto
meélo slouzit k potlaceni posileni moci kréale a k oslabeni moci Vitkovel (Rozmberk).
Ceské Budgjovice jakozto kralovské mésto ziskaly mnoho vysad a diky tomu se brzy
stavaji metropoli Jiho&eského kraje. Primysl Ceskych Budgjovic t&zil také z vyhodné
polohy na solné stezce z Bavorska.

Mezi nejvétsi divody rozvoje mésta v priibehu let patii zejména té€zba stiibra, ob-
chod se soli, vafeni piva a rybnikarstvi.

V 19. stoleti je do Ceskych Bud&jovic presunuta sprava kraje z Tabora a Pisku.
Timto krokem se z malého mésta za¢ina stavat centralni mésto jiznich Cech. Dne 1.
11.1949 se Ceské Budgjovice stavaji centrem Ceskobudgjovického, pozdéji Jihoges-
kého kraje.
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2.4.2  Vyznamné podniky mésta Ceské Bud&jovice

Tyto podniky patii mezi nejvétsi podniky v Ceskych Budé&jovicich, i proto maji né-

které z téchto firem své vlastni zastavky. Tyto firmy maji velky vliv na pocet ptrepra-

vovanych osob VMHD zejména v rannich a odpolednich hodinach.

KOH-I-NOOR HARDTMUTH_- firma KOH-I-NOOR byla zalozena roku
1790. Josephem Hardtmuthem ve Vidni. Roku 1802 si firma nechala patento-
vat vyrobu tuhy z grafitu a jilu a roku 1848 se vyroba piesunula do nové to-
varny v Ceskych Budgjovicich. Firma se dale vyvijela a jejich dal§im krokem
roku 1888 bylo vyvinuti riiznych tvrdosti tuzky. Roku 1894 ptesel nazev KOH-
I-NOOR do nazvu firmy podle nejslavngjsi tuzky této firmy. KOH-I-NOOR
byl az do prvni svétové valky nejveétsi tovarnou na tuzky na sveéte.

Samson — rok 1795 byl zpétn€ uréen jako rok vzniku budé&jovického méstan-
ského pivovaru. Ucinila tak spravni rada roku 1894. Spole¢nost Samson
vznikla slou¢enim dvou pivovari — méstanského pivovaru a pivovaru radnich.
V Ceskych Budgjovicich se vak pivo vafilo jiz od vzniku mésta (13. stoleti).
Bud&jovicky Budvar — byl zaloZen roku 1895 pod nazvem Cesky akciovy pi-
vovar. Ve vale¢ném obdobi prosel celou fadou zmén a znovu zalozen byl roku
1966 jako Bud¢jovicky Budvar. Jedna se o statni pivovar a ¢tvrtého nejvétsiho
vyrobee piva v Ceské republice a druhého nejvétsiho exportéra piva v Ceské
republice.

MADETA — spole¢nost byla zaloZena roku 1902 v Tabote pod ndzvem Mlé-
katské druzstvo taborskeé, ze kterého pozdéji vznikl nazev MADETA. Historie
MADETY vsak saha az do roku 1837, ve kterém vznikla prvni syrarna v jiz-
nich Cechach za vlady Schwarzenberki u Ceskych Bud&jovic. Mlékarna prosla
Vv pritbéhu let az do dnesni doby fadou zmén. Nyni je firma jednou z nejvétSich
v Ceské republice a vyrabi pres 250 druhti vyrobkii. Spole¢nost ma sidlo v Ces-
kych Budgjovicich, jeji &tyii zavody se vsak nachazeji v Ceském Krumlové,
Plané nad Luznici, Jindfichové Hradci a v Pelhfimové. MADETA za rok vy-
robi pies 350 mil. kust vyrobkt z 0,4 miliardy litrd mléka. Diky tomu je nej-
vétsi mlékarnou v Ceské republice (Www.madeta.cz).

Robert Bosch — tato firma je mezi vefejnosti znama pod nazvem Bosch. Spo-
le¢nost byla zalozena roku 1886 v Stuttgartu jako dilna na mechaniku a elek-

troniku. Své prvni vétsi uspechy firma slavila po vyndlezu vysokonapétového
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systému magnetoelektrického zapalovani se svickou, diky kterému se firma
Bosch stala celosvétovym dodavatelem a diky tomu také zacala mit pobocky
po celém svété. Roku 1920 se spolecnost dostala také na Ceské tizemi a v roce
1925 vybudovala nové sidlo na v Praze na Vinohradech. Firma se dostala do
Ceskych Budgjovic az v roce 1992 po nucené pauze na &eském tzemi kvili
komunismu. Poboc¢ka v Ceskych Budgjovicich vznikla slougenim s firmou
Motor Jikov. Firma Bosch v roce 1995 piebrala poboc¢ku a stala se jejim jedi-

nym vlastnikem (www.bosch.cz).

26



2.5 Doprava
Doprava se da d¢lit podle dvou kritérii. Jednim je vzdalenost, kterou dana doprava
pokryva (mistni, pfiméstska, regiondlni...) a druhym je d€leni podle typu dopravy (sil-

nic¢ni, Zelezni¢ni, letecka, lodni).

2.5.1 Mistni doprava

Mistni neboli méstska hromadna doprava (MHD) z pravidla vyuziva linkovy systém
fazeni podle ¢isel. To znamend Ze linka s danym cislem jezdi stdlou trasu v danym
Casovych intervalech. Toto rozdéleni je nutné zejména kvili piehlednosti jizdniho
radu.

Hlavnimi body MHD by méla byt predevsim piehlednost spoji s dostate¢nou
frekvenci a kapacitou. Dulezita je také navaznost spoji MHD na spoje regionalni a dal-
kové. U MHD se kladou vyssi naroky na technickou vybavenost vozil, zejména kviili
bezbariérovému pfistupu (mél by byt automaticky), ale také kviili vybaveni vozi in-
formacénimi panely.

Sit’ mistni dopravy je tvofena jednim nebo vice druhy dopravy. Obvykle se jedna
o autobusové, trolejbusové nebo tramvajové linky. V metropolich jsou ¢asto soucéasti
MHD i metra, vlaky a ptipadné dal$i druhy dopravy.

V Praze je zdkladem mistni dopravy metro, které¢ je doplnéno velkym mnozstvim
autobusovych a tramvajovych linek. V Praze je soucasti MHD také n¢kolik vlakovych
spojti, piivozii pfes Vltavu a lanova draha na Petiin. V Ceskych Budg&jovicich jsou
provozovany V ramci MHD jak autobusové, tak trolejbusové linky.

Dalsim dulezitym bodem je jednoduchy pfistup k jizdenkam, at’ uz pomoci jedno-
razovych jizdenek tisknutych v automatech na zastavkach, jednordzovych jizdenek
koupenych u fidice, jednorazovych SMS jizdenkach nebo piedplacend jizdenka na

delsi obdobi.

2.5.2 Priméstska doprava

Do této skupiny se fadi pfedevsim vSechny spoje mifici z centra vétsiho mésta k pfi-
lehlym aglomeracim. SlouZzi hlavné k uspokojeni poptavky lidi zijicich v aglomeraci,
ale pracujici pfimo ve vnitinim mésté. Naroky jsou kladeny predevsim na ¢etnost spojti
anajejich rychlost. Vysoky komfort neni kvtili pomérné kratkym vzdalenostem nutny.

Piiméstskd doprava tvofi paprskovitou strukturu spojii — ptfedevSim autobusovych

27



a vlakovych. V podminkach Ceské republiky se da piiméstska doprava poéitat v radiu
40-60 km kolem mésta. Lidé vyuzivajici ptimestskou dopravu dale obvykle vyuzivaji
MHD, automobily nebo jizdni kola pro dopravu do mésta.

Autobusova piiméstska doprava se soustiedi pfedevsim na zabezpeceni dostatec-
ného poctu spojii pro zajisténi piepravy lidi pfedevsim v dopravnich $pickach. Kvuli
pravidelnému uzivani piiméstské dopravy stejnymi lidmi je kladen velky diraz na
rychlost (www.akademiemobility.cz).

Priméstska vlakova doprava se snazi plnit stejné pozadavky jako autobusova a mit

hustsi dopravu v rannich hodinéch.

2.5.3 Regionalni doprava
Regionalni doprava nema jasné uréené rozmezi jeji pisobnosti. Zasahuje se do oblasti
priméstské dopravy, ale také pokryva vzdalenéjsi mista s mensi hustotou obyvatelstva.
Zatimco piiméstskd doprava pokryva dopravu predevsim v ramci okresu, regiondlni
doprava zajistuje spiSe dopravu v ramci kraje.

Regionalni doprava se snazi najit balanc mezi poptavkou po dopravnim spojeni
a mezi vylozenymi naklady na jeho uskute¢néni, zaroven se ale také snazi o pokryti
co nejvétsiho tizemi.

Regionalni doprava je obvykle zajiSténa autobusovymi a vlakovymi spoji.

2.5.4 Dalkova doprava

Dalkova doprava zabezpecuje cestovani na vétsi vzdalenost, zejména mezi vEétSimi
méstskymi celky. Dalkova doprava ma, vzhledem k stravenému Casu ve vozidle, vétsi
naroky na komfort uzivatel. Naopak intervaly jednotlivych spoji mohou byt v zavis-
losti na poptavce méné Casté. Dalkova doprava uz je obvykle uvaZzovéna jako doprava
mezi jednotlivymi kraji Ceské republiky.

Délkové linky mivaji n€které dny vétsi poptavku nez jiné a je nutné na ni reagovat.
Jedna se vétSinou o patek a ned¢€li kvl dojizdéjicim studentiim, pfipadné zaméstnan-
ciim na pracovni tyden. Proto Ize v tyto dny bud’ navysit kapacitu spoje (pfistavenim
dalsiho vozu) nebo zvysit intenzitu spoju.

Vyuziva se zejména autobusova nebo vlakova doprava. Ve vétSich statech je

bézna i leteckd doprava.
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2.5.5 Mezinarodni doprava

Hlavnimi dopravnimi prostfedky mezinarodni dopravy jsou letadla, autobusy, vlaky,
piipadné lod¢€. Letadla jsou vyuzivana predevsim do vzdalenéjsich stat. U vlakové
a autobusové dopravy pii mezinarodni dopravé jsou vzhledem k dlouhé dobé stravené
ve voze kladeny velké naroky na komfort pasazért. Letecka mezinarodni doprava byva

zpravidla draz$i nez vlakova nebo autobusova, ale je znacné rychlejsi.

2.5.6 Statistické dopravni idaje

Doprava v Ceské republice Se neustale vyviji. Neustaly rozvoj mést, nartist poétu oby-
vatel a potfeba obmény vozového parku jednotlivych dopravnich podnikll vede ke
zméné pocta jednotlivych dopravnich prostfedkit MHD. Na nasledujicim grafu (Obra-

zek 2.5) je zndzornén vyvoj MHD pohanéné elekttinou na uzemi Ceské republiky.

Vyvoj MHD pohanéné elektiinou v CR
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Obrazek 2.5 Vyvoj MHD (https://www.Czs0.cz, zpracovani vlastni)

Na nasledujicich grafech (Obrazek 2.6, Obrazek 2.7) je znazornén vyvoj dopravy
Vv Jiho¢eském kraji za posledni tfi roky. Z prvniho grafu je mozné vycist, ze vyuZiti

vetejné autobusové dopravy v ramci kraje narostlo o 600 tisic od roku 2017.
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Pteprava cestujicich v ramci kraje
(mil. osob)
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Obrazek 2.6 Pireprava cestujicich v ramci kraje (https://www.czso.cz, zpracovani vlastni)

Méstska hromadna doprava obslouzila za tfi roky o 29,1 mil. vice cestujicich.
Z toho lze usuzovat Ze zatimco vefejna autobusova doprava je ustalena, mestska hro-
madné doprava Vv Jiho¢eském kraji se stale rozviji, vznikaji nové spoje a je ¢im dal tim

vice vyuZzivana.

Pocet ptepravenych osob pomoci MHD v Jihoceskeé kraji
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B Pfeprava cestujicich celkem (mil. osob) ~ ®autobusy = trolejbusy

Obrazek 2.7 Pocet pirepravenych osob pomoci MHD (https://www.czso.cz, zpracovani vlastni)

Pfi porovnani obrazku 2.5 a 2.7 je zfejmé, Ze zatimco v Ceské republice je se-

stupny trend vyuzivani MHD v Jihoceském kraji pocet pfepravovanych osob roste.
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Jak ukazuje nasledujici graf (Obrazek 2.8) v Jihoc¢eském kraji celkove roste pocet
motorovych vozidel. Tento graf sam o sob& vSak nutn¢ neznamena vice ptepravova-

nych osob, ale spiSe vétsi pocet aut na rodinu.

Pocet motorovych vozidel k 31 12.
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m Osobni automobily v¢etné dodavkovych ~ ®Nakladni automobily = Motocykly

Obrizek 2.8 Pocet motorovych vozidel (https://www.czso.cz, zpracovani vlastni)

V této kapitole (2.5.6.) bylo Cerpano ze stranek Ceského statistického utradu

(Www.czs0.cz).
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2.6 Doprava v Ceskych Budé&jovicich

2.6.1 KonéspieZna driha Ceské Budéjovice — Linec — Gmunden

Konéspiezna draha z Ceskych Budgjovic do Lince byla zaloZena roku 1827 a byla

vyuzivana az do roku 1836. Slouzila primarn¢ k dopravé soli z rakouskych solnych

dold. Opacnym smérem se poté vozily predevsim obiloviny.

Konésprezna draha byla dlouhd 128,7 km a bylo na ni 10 stanic z ¢ehoz 6 stanic

bylo tzv. pfeptahacich stanic, na kterych se ménily kon¢. Trat’ se udrzovala v dobrém

stavu pomoci 52 (Cislo se s jinymi
zdroji lisi) straznych domki, které
byly rozmistény podél trati zhruba
kazdé 2 kilometry. Obyvali je tzv.
drazni straznici, ktefi dohlizeli na
technicky stav drahy. Celkem bylo
Kk piepravé vyuzivano 69 osobnich a
762 nakladnich vozl a pfiblizn¢ 800
taznych koni. Po trati se pohybovaly
celkem 3 typy vozli — ndkladni,
osobni a vozy slouzici k dalsi stavbé
Zeleznice.

Trat’ byla jednokolejova, proto
byly zfizeny tzv. vyhybny, které
slouzily k vyhnuti protijedoucich
vozi.

Trat’ byla jednim z nejvy-
znamnéjsich projektt té doby a slou-
zila jako jedna z hlavnich linek na-
kladni, ale i osobni dopravy. Ko-
néspiezni stanice jako takova byla
prvni vyznamnym dopravnim uzlem
nachézejicim se v Ceskych Budgjo-

vicich.
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Obrazek 2.9 Trasa KonéspreZni Zeleznice Ceské Bu-

déjovice — Gmunden (https://www.pomalsi.cz/)
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2.6.2 Nadrazi Ceské Bud&jovice
V Ceskych Budgjovicich je mozné najit jak autobusové, tak vlakové nadrazi.
Autobusové nadrazi v Ceskych Budg&jovicich proslo hned nékolika zménami.
Nachazelo se naptfiklad na Rudolfovské tfidé nebo na Senovazném namésti. Roku
1952 bylo pfemisténo na Dvoidkovu, Zizkovu a Nadrazni t¥idu. Roku 1990 zde byla
také dostavéna vypravni budova (http://encyklopedie.c-budejovice.cz). Roku 2005
vSak byla i tato budova zbourdna a provoz autobusti byl do¢asné pfemistén do prostor
nakladové Zelezni¢ni dopravy. Stejného roku zacala stavba soucasného autobusového
nadrazi, které¢ bylo dokonceno roku 2006. Soucasné autobusové nadrazi se nachazi
Vv blizkosti nadrazi vlakového v Nadrazni ulici. Tato budova kombinuje obchodni dim
a autobusové nadrazi, které je umisténo na stiesSe budovy (www.encyklopedie.c-bude-

jovice.cz).

Obrizek 2.10 Autobusové nadrazi Ceské Budéjovice (zpracovani vlastni)

Vlakové nadrazi v Ceskych Bud&jovicich vzniklo jiZ roku 1868. Sou¢asna budova
vlakového nadrazi v§ak byla dostavena az roku 1908 v neorenesan¢nim stylu s prvky
secese. Tato budova je nyni chranénou kulturni pamatkou. Z nadrazi vedou dvé piimé
traté. Tyto trat€¢ vedou do Plzné (190 km) a do Gmiindu (199 km). Dalsi nepiimé traté
vedou do Prahy, Volar a do Summerau.

Vlakové nadraZi se nachazi v Nadrazni ulici hned vedle sou¢asného autobusového
nadrazi. Timto je zajiSt€na dobra ndvaznost vlakovych a autobusovych spojli a snadny

prestup mezi obéma druhy dopravy. Vlakové nadrazi rozdéluje Ceské Bud&jovice na
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dvé casti a po dlouhou dobu byly tyto ¢asti spojeny pouze podjezdem traté v Rudol-
fovské ulici (www.ceskobudejovicky.denik.cz).
V soucasné dobé prochazi budova vlakového nadrazi v Ceskych Budgjovicich re-

konstrukei, kterd by méla byt dokoncena roku 2022 a piedpokladany naklad rekon-

strukce ¢ini 690 milionu korun.

Obrazek 2.11 Vlakové nadraZi Ceské Budé&jovice (zpracovani vlastni)

Z celkového poctu 24 linek MHD projizdi ptes nadrazi 17 (z toho 2 no¢ni linky)
z nich, diky ¢emuz je zajistén jednoduchy a ptimy piestup z meziméstské/piimestské

dopravy na dopravu méstskou.

2.6.3 Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice

Hlavnim tikolem Dopravniho podniku mésta Ceské Budéjovice (DPMCB) je provoz

MHD na tizemi Ceskych Budg&jovic, nabizi viak i mnohem vice dalsich sluZeb.
Dopravni podnik (DP) mésta Ceské Budgjovice ma pod svou spravou od 1.1. 2015

vefejné osvétleni na uzemi Ceskych Bud&jovic. Dalsi sluZbou nabizenou DP je oprava

vozidel, pneuservis, lakovna, myti vozidel, dale

vvvvvv

DPMCB

stlaceného zemniho plynu (CNG). Dopravni podnik

mésta Ceské Budéjovice dale nabizi reklamni misto

K pronajmu jak uvnitt vozu, tak na vozech samotné

MHD. Dalsimi reklamni mista k prondjmu se na- Obrizek 2.12 Znak Dopravniho pod-
niku mésta Ceské Budéjovice

chazeji na automatech na jizdenky nebo na slou- (www.dpmcb.cz)

pech vetejného osvétleni.

34



Jednou z dal$ich ¢innosti DPMCB je sprava a kontrola parkovist’ Statutarniho
mésta Ceské Budgjovice. Posledni hojné vyuZivanou &innosti DPMCB je vedeni
vlastni autoskoly.

Mezi mén¢ vyuzivané sluzby dopravniho podniku se fadi moznost jednordzového
pronajmu vozidla k doprave po okoli do 50 km. Tato sluzba byva vyuzivana naptiklad
Skolami, sportovnimi celky nebo pro dopravu na rizné spolecenské akce.

Dopravni podnik vlastni celkem 14 typii autobusii a celkovy pocet vozu je 95.
Nejvice téchto autobusii je typu Citelis 18 nizkopodlazni, Solaris U12 CNG nizkopod-
lazni a SKODA 29 BB nizkopodlazni.

Trolejbusova flotilu tvoii 5 typt, nejastdjsim typem je SKODA 25 Tr, kterych je
30 kust z celkem 56 trolejbust vlastnénych DPMCB.

Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice také nabizi své star$i nevyuzivané vozy

k odkupu.

2.6.4 Historie dopravy v Ceskych Budé&jovicich

Pocatek méstské dopravy se datuje ke dni 15. ¢ervna 1909, kdy mésto uvedlo do pro-
vozu prvni tramvajové spoje, které zpusobily velky pfiliv obyvatel do mésta. Prvni
fungujici linkou byla linka NadraZi — Prazské predmésti. Celkem méla tramvajova do-
prava v roce 1909 devatenict zastavek, i kdyZ béhem provozu nékteré zanikaly a
znovu vznikaly. Na nékteré tramvajové spoje poté dale navazovaly spoje trolejbusové,
napt. na trase k ¢eskobudéjovickému hibitovu. Obrazek 2.13 znazoriuje jednu z nej-

starSich fotografii tramvaje potfizena mezi lety 1910-1914. (Bajer, 2009)

Obrazek 2.13 Obrazek tramvaje z roku 1910-1914 (Bajer, 2009)
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Dopravu zna¢n¢ komplikovala nedostatecna nosnost starého mostu pies Malsi a
bylo nutné zde tesit dopravu kyvadlové. Za mostem se poté znovu nastoupilo do tram-
vaje. Vzhledem k této komplikaci bylo nutné zadit fesit stavba nového mostu. Most
byl dokoncen 17. 12. 1915 a jeho vystavba znaéné zjednodusila dopravu na Linecké
predmésti.

Roku 1925 byla sprava trati pfevedena na Jihoceské elektrarny, které se mezi lety
1926-1929 zaslouzily o jeji rekonstrukci. Jihoceské elektrarny upravily kolejovou sit’
pouze roku 1936, kdy doslo ke zméné trasy z Heydukovi ulice na nynéjsi Lidickou
t¥idu. Na dalsim obrazku je fotografie tramvaje na Ceskobud&jovickém namésti prav-
dépodobné z let 1939-1943 (Obrazek 2.14) (Bajer, 2009).

Obrizek 2.14 Tramvaj na Ceskobud&jovickém namésti 1939-1943 (Bajer, 2009)
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Béhem 2. svétové valky byla tramvajova trat’ na nékolika mistech ponicena a jiz
nikdy nebyla zcela opravena. Pomalu tedy dochazelo k ptechodu k trolejbusové do-
pravé. Roku 1946 byly Jihoceské elektrarny znarodnény. Roku 1948 byl zaveden pro-
voz na trolejbusové lince A. Na nasledujicim obrazku planek MHD v Ceskych Budg-

jovicich z let 1949-1950 (Obrazek 2.15).
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Obrazek 2.15 Situa&éni mapa MHD Ceské Bud&jovice 1949-1950 (Bajer, 2009)
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Trolejbusové linky postupné vytlacovaly linky tramvajové. V roce 1949 byla
méstska doprava v Ceskych Budé&jovicich zajistovana dvéma tramvajovymi linkami

(Tabulka 2.1) a Sesti trolejbusovymi (Tabulka 2.2) (Bajer, 2009).

Tabulka 2.1 Tramvajové linky 1949 (Bajer,2009)

Tramvajové linky

Hlavni nadrazi — Masarykovo namésti

Prazské namésti — Krumlovské namésti

Tabulka 2.2 Trolejbusové linky 1949 (Bajer,2009)

Trolejbusové linky

Hlavni nadrazi — Ctyii Dvory

Hlavni nadrazi — Rudolfov

Hlavni posta — Hibitov

Hlavni nadrazi — Roznov

Hlavni nadrazi — Suché Vrbné

Nadrazi — Nadrazi

Posledni tramvajova linka byla zrusena 28.2. 1950. Jako prvni tfi trolejbusové
linky byly zprovoznény linky Nadrazi — Rudolfov, Nadrazi — Suché Vrbné, Nadrazi —
Vnitini mésto (Obrazek 2.16) (Bajer, 2009).
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Obrazek 2.16 Piivodni plakat oznamujici zavedeni trolejbusové dopravy v Ceskych
Budéjovicich (Bajer, 2009)

Trolejbusy dominovaly v Ceskych Budgjovicich stejné jako v celé Ceské repub-
lice po cela 50. 1éta a vétSinu 60. let. Poté vsak diky snizeni cen benzinu a nové stave-
nému ropovodu do Ceské republiky doslo k pfechodu na autobusovou dopravu. Prvni
autobusova linka byla uvedena do provozu jiz 1. 10. 1951, v té dobé€ vSak tyto linky
spiSe vypomahaly trolejbusovym linkdm. V roce 1969 méstskou hromadnou dopravu
v Ceskych Budgjovicich zajistovaly 3 trolejbusové linky (Tabulka 2.3) a devét linek
autobusovych (Tabulka 2.4) (Bajer, 2009)

Tabulka 2.3 Trolejbusové linky 1969 (Bajer, 2009)

Trolejbusové linky

Nemanice — Nadrazi

RozZnov — Suché Vrbné

Nadrazi — Nadrazi.
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Tabulka 2.4 Autobusové linky 1969 (Bajer, 2009)

Autobusové linky

Ctyfi Dvory — Rudolfov

Nemanice — Nadrazi

Nadrazi — Nadrazi

Hodégjovice — Havlickova kolonie

Knézské Dvory — Nové Homole

Namésti 1. maje — BorSov

Nepravidelny autobus do odborového podniku skoda

Namésti 1. maje — Dobra Voda, hotel Emaus

Nadrazi — Srubec

Posledni trolejbusové linka v Ceskych Budgjovicich skonéila 23. zaii 1971. Na
obrazku nize je fotografie z posledni jizdy trolejbust méstem (Obrazek 2.17) (Bajer,
2009).

Obrazek 2.17 Rozluckova jizda trolejbusi méstem dne 23. zari 1971 (Bajer, 2009)

Po ukonéeni trolejbusové dopravy autobusy pievzaly veskeré linky a s nimi i
hlavni roli v méstské hromadné dopravé Ceskych Budgjovic. Po dobu zajistovani do-
pravy doslo v autobusové dopravé k celé fadé zmén tras, ¢islovani nebo typu autobusti.
V dobé, kdy dopravu zajistovaly pouze autobusové linky, bylo také mozné vidét mesto
zcela bez troleji.

V nize uvedenych tabulkach jsou uvedeny jednotlivé autobusové linky, které¢ za-

jistovaly méstskou hromadnou dopravu v Ceskych Budgjovicich v roce 1980 a 1990.
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V roce 1980 MHD zajistovalo 15 autobusovych linek (Tabulka 2.5). Vzhledem k nut-
nosti vys$si prepravni kapacity v roce 1990 hromadnou dopravu Ceskych Budg&jovic

muselo zajist'ovat 19 autobusovych linek (Tabulka 2.6) (Bajer, 2009).

Tabulka 2.5 Autobusové linky 1980 (Bajer, 2009)

Autobusové linky

Sidliste Vitézného tnora — Rudolfov

Borek — Nadrazi

RozZnov — Suché Vrbné

Nadrazi — Nadrazi

Havlickova kolonie — Staré Hod&jovice

Knézské Dvory — Nové Homole

Haklovy Dvory — BorSov

Utilisté Skoda — Namésti 1. maje

Dobra Voda — Namésti 1. maje

Srubec — Nové Roudné

Papirny — Papirny

Sidlisté Patizské komuny — Nadrazi

Sidlisté Vitézného unora — U pily
Sidlisté Vitava — Nadrazi

Motor — Husova kolonie

41



Tabulka 2.6 Autobusové linky 1990 (Bajer, 2009)

Autobusové linky

Rudolfov — Sidlist¢ maj

Staré Hod¢jovice — Borek

Suché Vrbné — Roznov

Srubec — Hrdgjovice

Technoplyn — Sidlisté M3j

Nové Homole — Knézské Dvory

Borsov — Haklovy Dvory
Skoda — Sidlisté Maj

Dobra Voda — Sidlisté Vitava
Kalisté — Vidov

Papirny — Druzba

Havli¢kova kolonie — Nerudova
Uiilisté Skoda — Sidlisté Maj
Sidliste Vltava — Nadrazi CSAD

Papirny — Ceské Vrbné

Mokré — Husova kolonie
Sidlisté Vitava — Nadrazi CSAD
Véelna — Sidlisté Maj

Sidlisté m4j — Papirny (noc¢ni linka)

Trolejbusy se vratily zpatky do Ceskych Budé&jovice az 15. 1. 1991, kdy se jely
prvni zkuSebni jizdy. Dne 2. 5. 1991 byl zahajen provoz prvnich dvou trolejbusovych
linek. Od opétovného zavedeni trolejbusti do méstské dopravy v Ceskych Bud&jovi-
cich doslo k nékolika vystavbam a upravam trolejbusovych tras. V roce 1995 hro-
madna doprava mésta Ceské Bud&jovice ¢itala celkem 3 trolejbusové linky (Tabulka

2.7) a 16 autobusovych (Tabulka 2.8) (Bajer, 2009).
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Tabulka 2.7 Trolejbusové linky 1995 (Bajer, 2009)

Trolejbusové linky

Borek — Roznov
Sidliste Vltava — Nadrazi CSAD
Sidlists Maj — Nadrazi CSAD

Tabulka 2.8 Autobusové linky 1995 (Bajer, 2009)

Autobusové linky

Sidlist¢ M4j — Rudolfov

Papirny — Suché Vrbné

Srubec — Hrdgjovice

Sidlisté Maj — Technoplyn

Knézské Dvory — Nové Homole

Borsov — Haklovy Dvory
Skoda a.s. - Sidlisté Maj
Sidlisté Vltava — Dobra Voda
Vidov — Kalisté

Staré¢ Hod&jovice — Prazske sidlisté

Havli¢kova kolonie — Prazské sidlisté

Sidlisté Maj — SOU Skoda

Papirny — Ceské Vrbné

Husova kolonie — Mokré
Sidlisté M4aj — Vcelna

V roce 2000 MHD v Ceskych Budgjovicich rozrostla na 5 trolejbusovych linek
(Tabulka 2.9) a 12 autobusovych linek (Tabulka 2.10) (Bajer, 2009).
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Tabulka 2.9 Trolejbusové linky 2000 (Bajer, 2009)

Trolejbusové linky

Borek — Roznov
Suché Vrbné — Sidlisté Maj 2

Sidlisté Vltava — papirny

Sidlisté Vitava — Roznov 1

Nadrazi — Sidlisté M4j 2

Tabulka 2.10 Autobusové linky 2000 (Bajer, 2009)

Autobusové linky

Haklovy Dvory — Rudolfov

Srubec — Hrd¢&jovice

Sidliste Maj — Technoplyn

Knézské Dvory — Nové Homole
Sidlisté M4j 2 - BorSov

Sidlisté Maj 2 - Skoda a. s.
Ceské Vrbné — Dobra Voda
Kalisté — Vidov

Staré Hodéjovice — Staré Hod&jovice

Havli¢kova Kolonie — Havli¢kova kolonie

Papirny — Skoda a. s

Husova kolonie — Mokré

Dle Bajera (2009) méstska hromadna doprava v Ceskych Budgjovicich v roce
2008 citala celkem 384 zastavek s celkovou délkou drahy 246,5 km z ¢ehoz je 175,1
km autobusovych a 71,4 km trolejbusovych linek. Na nésledujicim obrazku je uvedeny

1 dal$i podrobné&jsi tidaje o pracovnicich, vozech, ujetych kilometrii a ptepravenych

0s0b MHD v Ceskych Budgjovicich (Obrazek 2.18).
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MHD v Ceskych Budéjovicich v roce 2008

Pocet pracovniku celkem
Z toho: fidi¢i MHD
ostatni kategorie D
THP

Pocet linek celkem
Z toho: autobusovych
trolejbusovych

Délka linek celkem
Z toho: autobusovych
trolejbusovych

Pocet zastavek

Pocet vypravenych vozu
Z toho: autobusti
trolejbustl

Pocet vypravenych vozu
Z toho: autobust
trolejbusti

Pocet vypravenych vozu
Z toho: autobusl

km
km

Pd $picka

Pd sedlo

433
227
147

59

22
14
8

2465
1751
714

384

97
59
38

54
29
25

So, Ne, svatek 40

trolejbust
Ujeté kilometry MHD celkem tisic km
Z toho: autobusy tisic km
trolejbusy tisic km
Prepravené osoby MHD celkem tisic osob
Z toho: autobusy tisic osob
trolejbusy tisic osob

(Bajer, 2009)

19
21

6 087
351
2576

40 974
23625
17 349

Obrazek 2.18 Statistické idaje o MHD v Ceskych Budé&jovicich k roku 2008
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V roce 2009 se hromadna doprava mésta Ceské Bud&jovice rozrostla na 8 tro-

lejbusovych (Tabulka 2.11) a 14 autobusovych linek (Tabulka 2.12) (Bajer, 2009).

Tabulka 2.11 Trolejbusové linky 2009 (Bajer, 2009)

Trolejbusové linky

RoZnov — Borek
Sidlisté Maj — Nadrazi
Ceské Vrbné — Suché Vrbné

Vltava — Papirenska

VlItava — Roznov
Sidlisté M4j — Nadrazi

Sidlist¢ Maj — Roznov (no¢ni linka)

Roznov — Suché Vrbné (no¢ni linka)

Tabulka 2.12 Autobusevé linky 2009 (Bajer, 2009)

Autobusové linky

Haklovy Dvory — Rudolfov
Sidlist¢ Maj, Milady Hordkové — Nové Vrato

Hosin — Nova Homole

M34j, Antonina Barcala — Vrabce

M34j, Antonina Barcala — Nadrazi
Kalisté — Vidov
Star¢ Hodé&jovice — Druzba IGY

Havlic¢kova kolonie — Havli¢kova kolonie

Papirenska — Srubec

Husova kolonie — Mokré
VlItava — Dobra Voda

Tesco — Tesco (zvlastni linka)

Nemanice — Nové Hod¢&jovice (no¢ni linka)

Nadrazi — Hluboka nad Vltavou
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Nize je znazornéno schéma soucasné sit¢ MHD ve mésté Ceské Budéjovice

zpracovaného Dopravnim podnikem (Obrazek 2.19).
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Obriazek 2.19 Schéma sité MHD Ceské Bud&jovice (https://www.dpmcb.cz/cestovani-
mhd/jizdni-rady.html)

V dnesni dobé je hromadné doprava Ceskych Bud&jovic tvotena 16 autobuso-
vymi (Tabulka 2.14) a 8 trolejbusovymi linkami (Tabulka 2.13). Pticemz 4 trolejbu-
sové linky (2, 3, 5,9) tvofi patetni sit’ nejvyuzivangjsich linek ve mésté. Soucasti MHD
je také jedna ucelova linka (45), ktera ma slouzit primarné jako $kolni linka, mohou ji
ale vyuzit vSichni cestujici. Tti autobusové linky (21, 22, 23) jsou zajistovany elektro-
busy, tzv. midibusy (Obrazek 2.20). Midibusy jsou elektrobusy, které maji mensi pie-
pravni kapacitu pro delsi vydrz bez nabijeni. Tyto midibusy byly uvedeny do provozu
1. 11. 2018. V soucasné dob¢ dopravni podnik provozuje i 2 no¢ni trolejbusové linky
(53, 59).
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Tabulka 2.13 Trolejbusové linky 2021 (https://www.dpmcb.cz/cestovani-mhd/jizdni-rady/2-

6.html)
Trolejbusové linky
2 Borek, to¢na — Centrum Roznov
3 M34j, Antonina Barcala — Nadrazi
4 Maj, Milady Horakové — Nadrazi
S) Roznov — M4j, Antonina Barcala
8 Ma4j, Antonina Barcala — Nemanice
9 Ceské Vrbné — Suché Vrbné
53 M3j, Antonina Barcala — Centrum Roznov (no¢ni linka)
59 Vltava — Suché Vrbné (noc¢ni linka)

Tabulka 2.14 Autobusové linky 2021 (https://www.dpmcb.cz/cestovani-mhd/jizdni-rady/2-

6.html)
Autobusové linky
1 Haklovy Dvory — Rudolfov
6 Dobra Voda — Hrdéjovice
7 Ma4j, Antonina Barcala — BorSov nad Vltavou
10 Kalisté — Vidov
11 Prazské sidlisté — Staré¢ Hrd&jovice
12 Nédrazi — Slévarenska
13 Papirenska — Srubec
14 Vlitava — Aredl VSTE
15 Vltava — Papirenska, to¢na
16 Nadrazi — Litvinovice, Mokré, To¢na
18 M34j, Antonina Barcala — Nadrazi
19 Nadrazi — Homole, Nové Homole
21 Nameésti Premysla Otakara II. — Havlickova kolonie
22 Namésti Premysla Otakara II. — Nemocnice/Papirenska
23 Namésti Premysla Otakara I1. — Parkovisté Jirovcova
45 Svabuiv Hradek — M4j, Antonina Barcala
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PREMYSLA
KARA 1.

23

Obrazek 2.20 Midibus (zpracovani vlastni)

Na nasledujicim grafu (Obrazek 2.21) je znazornén vyvoj druhtt dopravy MHD

v Ceskych Budgjovicich v pribéhu let az do souéasnosti.

Vyvoj MHD v Ceskych Bud&jovicich

20
18
16
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1
|| |I i I
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® Autobus = Tramvaj = Trojelbus

2021

Obrazek 2.21 Graf vyvoje MHD v Ceskych Budé&jovicich
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2.6.5 Generel méstské dopravy v Ceskych Budéjovicich 2010-2020

Generel slouzi dopravnimu podniku k naplanovani tras linek. Posledni generel byl vy-
pracovan v roce 2009. Jedna se o dokument, ktery ukazuje ptredpokladany vyvo; MHD
v Ceskych Budgjovicich v letech 2010-2020. Cilem generelu bylo celkové zlep$eni
MHD v Ceskych Budg&jovicich.

Bylo provedeno nékolik prizkumii — prizkum obsazenosti spoju, prizkum pte-
pravnich vztaht, prizkum prostorové dostupnosti a priazkum ¢asové dostupnosti. Tyto
prazkumy byly provadény jiz v roce 2009, takze jsou tyto tidaje mirn¢ zastaralé. Na
nasledujicim obrazku (Obrazek 2.22) Ize vidét vypracovana mapa z generelu zobrazu-
jici ptepravni intenzitu na jednotlivych linkach v Ceskych Bud&jovicich. Cim vice byl
dany usek vyuzivan, tim je na mapé zvyraznén SirS$i Carou. Z mapy je patrné, které
tiscky MHD Ceské Budéjovice byly nejvyuzivangjsi a které naopak byly vyuzivany

nejméng.

Priloha 2.1 Prepravni intenzita na siti linek MHD

Skolni pracovni den, potet prepravenych osob za Easové obdobi od 06:00 do 22:30 hodin

":";::u[_—ﬁ

enmEEO

Mott MacDonald

Obrazek 2.22 Prepravni intenzita linek dle generalu v roce 2009 (www.dpmcb.cz)
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Na dalsim obrazku (Obrazek 2.23) z generelu jsou zobrazeny nejvyuzivanéjsi
linky MHD v dob¢ tvorby v roce 2009. Je zfejmé, Zze mezi nejvice vyuzivané linky
patiily linky 2, 3 a 9, které jsou dnes (spolu s linkou 5) oznacovéany za pateini linky
¢eskobudéjovické MHD.

Deset linek MHD s nejvetsim prepravnim vykonem

2 (Borek — Rednov) Trolejbus 12,165 TR-T 4 785
3 (M3 A Barcala — Nadrazi) Trolejbus 5715 54 304 g 502
8 (teska Vrbné — Suché Vrbné) Trolejbus 9,335 45 458 4 544
1 {Hakdowy Dvory — Hiincova Hora) Autobus 16,135 40 163 2434
7 (M3 A Barcala — BorSow nad WVitavou) Autcbus 20,845 20 6RO 1201
17 (M3j A Barcala — MadraZi Trolejbus 7,585 24 025 338
8 (M3 A Barcala — Nadrazi) Autcbus 12,380 18 024 1 527
& {Hosin — Homole, Move Homole) Autcbus 10,840 17 DE2 a0
11 (Staré Hodéjovice — PraZské sidlisté) Autobus 4,700 17 872 2 054
18 (Vitava — Dobea Voda Autobus 10,830 17 001 1 59g

Obrazek 2.23 Linky s nejvétsim prepravnim vykonem dle generelu v roce 2009 (www.dpmcb.cz)

Z priazkumu casové dostupnosti byla vytvofena mapa zobrazujici ¢as potiebny
k pfepravé pomoci MHD na uréitou zastavku. Na nasledujicim obrazku je zobrazena
asova dostupnost zastavky Nadrazi (Obrazek 2.24). Cervena barva ukazuje nejkratsi

dobu nutnou k piepravé. Cerny étverec zobrazuje zastavku Nadrazi.

Ukazka z grafického vystupu ¢asoveé dostupnosti zastavky Nadrazi
i 7

LK

LBy Aq
\\J@_%( __

Obrazek 2.24 Casova dostupnost dle generelu v roce 2009 (www.dpmcb.cz)

V této kapitole je Gerpano z generelu méstské dopravy v Ceskych Budgjovicich

(www.dpmcb.cz).
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3 Metodika

3.1 Cil prace

Hlavnim cilem prace je provedeni vizualizace MHD v Ceskych Budg&jovicich pomoci
programu Tracker for ArcGIS a dalsich geografickych informaénich systému. K po-
drobnéjsi vizualizaci jsou vybrany linky 2, 3, 5 a 9. Cilem této podrobné vizualizace
Jsou mapové vystupy zobrazujici trasu, rychlost a pfevyseni zvolenych linek. Dal§im
vystupem je piehled o piepravovanych cestujicich, vyuziti jednotlivych zastavek

a pramérné zpozdéni linek.
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3.2 Material
Experiment probihal na tizemi Ceskych Bud&jovic. Ceské Budgjovice jsou krajskym
méstem JihoCeského kraje a tim padem 1 nejlidnatéjSim méstem tohoto kraje.

Experiment byl rozdélen do dvou ¢asti — na podrobné sledované linky vcetné sle-
dovani pohybu cestujicich a na linky sledované pouze z pohledu jejich trasy v Ceskych
Bud¢jovicich. Pro podrobné sledované linky byla vyuzita aplikace Tracker for
ArcGIS, jeji vyuziti pro vSechny linky vSak bylo pfili§ neptehledné a z toho divodu
byly ostatni linky zpracovana manualn¢ v programu ArcMap.

K zmapovani dat pro jednotlivé linky bylo nejprve nutné si u vybranych linek ur¢it
spoje, ve kterych byla data sbirdna. K vybrani téchto spojii slouzily jizdni fady Do-
pravniho podniku mésta Ceské Budgjovice.

Na nasledujicim obrazku (Obrazek 3.1) jsou vyznacené vSechny linky MHD
v Ceskych Budgjovicich. Jak je mozné vidét, MHD nepokryva pouze uzemi Ceskych
Budg¢jovic, ale spojuje i obce v okoli. Timto je umoznéna pieprava osob bydlicich

v blizkych obcich, ale pracujicich v Ceskych Budg&jovicich.

X Legenda

P, ! Sere, 4 5 f Trasy viech linek

B vésto CB

D Okres Ceské Bud&jovice

0 2 ) 6 8 10 Kilometers

Obriazek 3.1 Mapa MHD v Ceskych Budé&jovicich (zpracovani vlastni)

53



3.3 Metody

3.3.1 Vybér linek

Typy MHD v Ceskych Budgjovicich se daji rozlisit do 4 skupin. Prvnim typem jsou
trolejbusy (vybrané trolejbusy jsou podrobnéji zkouméany v experimentu), druhym ty-
pem jsou autobusy, tietim jsou tzv. midibusy a zvlastnim typem jsou no¢ni linky.

V Ceskych Budgjovicich je momentalng 13 autobusovych linek. Vétsina téchto
linek vede i do obci v blizkosti mésta a tvofi tak dilezité propojeni mezi témito obcemi
a Ceskymi Budgjovicemi. V centru mésta dopravu zajit'uji také 3 linky specialnich
elektrickych midibust.

Dopravni podnik déle provozuje 8 trolejbusovych linek, z toho jsou dvé linky
nocni. Z osmi trolejbusovych spoji jsou dopravnim podnikem ¢tyii oznaceny jako pa-
teini linky. Vybér spoji pro podrobny experiment byl timto uleh¢en. Pro sledovani

byly zvoleny pravé tyto Ctyfi pateini linky. Jedna se o trolejbusové linky 2, 3,5a 9.

3.3.2 Zaznamenani dat pomoci Tracker for ArcGIS
Dal$im krokem bylo nasbirani dat o zvolenych linkdch pomoci programu Tracker for
ArcGIS. Tracker for ArcGIS je nastaveny na zaznamenavani boda kazdych 30 sekund.
Kazdy tento bod ma poté ve svych vlastnostech k vidéni rychlost, polohu a nadmot-
skou vySku bodu, ale 1 dalsi tidaje jako smér, udaje o Uctu, pro ktery jsou udaje tvoreny,
nebo stav baterie zaznamenavajiciho piistroje. Dale aplikace rozpoznava typ pohybu
(jizda autem, chlize, bez pohybu a dalsi aktivita). Tyto udaje aplikace urcuje zejména
dle rychlosti pohybu. Ve valné vétsing piipadu tyto udaje odpovidaji realité (zazname-
nan¢ udaje mezi zastdvkami ukazuji jizdu autem (autobusem) zatimco body na zastav-
kach ukazuji stani.

Tracker for ArcGIS v praxi spolehlivé sleduje lokalitu a rychlost. Pti sledovani
nadmoiské vySky se neukazuje jako pfili§ spolehlivy nastroj. Pro spravné fungovani
GPS je nutné byt v otevienych prostorech, coz pti sledovani rychlosti uvnitt MHD

neni mozné. Obrazek 3.2 znazornuje chybu v méfeni GPS v aplikaci Track Viewer.
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Obrazek 3.2 Chyba méfeni GPS v aplikaci Track Viewer (zpracovani vlastni)

Vzhledem k chybam je nutné po nasbirani data takzvan¢ vycistit (zejména data o
nadmoftské vysce bodil). Vycisténim dat je mySleno smazani ocividné chybné nasbi-
ranych dat nebo nahrazeni $patné hodnoty hodnotou spravnou. Dale je nutné kontro-
lovat sbirani dat ihned po zapnuti aplikace. Prvnich n¢kolik bodl nasbiranych ihned
po zapnuti aplikace zpravidla nema spravné hodnoty a je nutné pockat, nez se piistroj
zkalibruje. Ke sbéru dat byl vyuzit mobilni telefon. Je mozné, Zze chyby byly také ¢as-

te¢né zpusobeny piistrojem, ktery neni primarné urcen pro piesné sledovani GPS.

3.3.3 Data o piepravovanych osobach

Pfi zaznamenavani dat pomoci Tracker for ArcGIS byla zaroven k sbirana data o pie-
pravovanych osobach v jednotlivych spojich. Data byla zaznamenavana do pfedem
ptfipravenych tabulek. Doptfedu byla urcena kritéria pro sledovani. Zaznamendvany
byly udaje o poctu nastupujicich a vystupujicich v jednotlivych zastdvkéch a doba pii-
jezdu a odjezdu ze zastavek. VSechna data byla sledovana v pribéhu celého dne mezi
6-21 hod.

Pocet ptepravovanych osob byl dale rozdélen na pocet nastupujicich, resp. Vystu-
pujicich déti a seniorti. Vek cestujicich byl odhadovén a do skupiny déti byly zatazeny
osoby mladsi 15 let a do kategorie seniorti osoby starsi 65 let. Vzhledem k tomu, Ze
byla v sob¢ sledovani nafizena distan¢ni vyuka pro vSechny stupné vzdélani, bylo

predpokladéno, Ze vyuziti MHD détmi bude vyrazné sniZeno.
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3.3.4 Pristup k datiim nabiranych pomoci Tracker for ArcGIS a jejich stazeni
Nejprve bylo nutné zafidit si ucet na ArcGIS online pod organizaci s pravy na aplikaci
Tracker for ArcGIS (v této praci byla bylo prace zpracovavana pod organizaci Uni-
versity of South Bohemia in Ceské Budgjovice). Dale bylo potieba kontaktovat admi-
nistratora této organizace a pozadat o pridéleni prav k pouzivani této aplikace.

V této chvili ma uzivatel pravo data sbirat, ale nema pravo si nasbirana data pro-
hlédnout. K prohlédnuti nasbiranych dat je nutné, aby spravce organizace vytvofil
slozku v aplikaci Track Viewer a ptidal uzivatele, ktefi data do této slozky sbiraji po-
moci mobilni aplikace (mobile users) a uzivatele, ktefi potfebuji ptistup k nasbiranym
datim (track viewers) a aby jim k tomu ptidélil opravnéni. Poté je mozné (pokud je
nastaveni jako track viewer) prohliZet si vSechna data nasbirand mobilnimi uZzivateli
za poslednich 72 hodin. A ménit si jejich zobrazeni podle riznych filtrt (Cas, rychlost,
typ pohybu, kvalita GPS, sledovani stop pouze nékterych uzivateld).

Ke stazeni nasbiranych dat a dalsi praci s vrstvou nabiranych stop je nutné mit
prava administratora. Administrator mize také v nastaveni organizace upravovat
prava ostatnich ¢lend. Data se stahuji ve formé .rar, ze kterého po extrahovéani souboru

ziskame shapefile.

3.3.5 Zpracovani dat a vytvoreni vystupi

Po ptipojeni shapefilu do aplikace ArcMap jsou nasbirané stopy zobrazeny jako body
zaznamenané¢ podle pivodniho nastaveni mobilniho telefonu uZzivatele
1 bod/60 sekund, nebo 1 bod/30 sekund. Data Ize kdykoliv nahrat i manualné.

Tento shapefile ma v atributové tabulce celou fadu nasbiranych dat. Data vyuZita
V této praci jsou rychlost a nadmotska vyska, popiipadé datum nasbirani dat pro lepsi
praci s daty. V atributové tabulce je také uvedeno, jaky piistroj data zachytil nebo jaky
uzivatel data ziskal. To mohou byt dalsi kritéria k lepSimu roztiidéni dat.

S daty Ize dale pracovat na zaklad¢ udaji nasbiranych v atributové tabulce. Data
1ze naptiklad rozd¢lit do né€kolika skupin podle rychlosti nebo pievyseni a zjistit tak
piekonané prevysSeni trasy nebo rychlost v jednotlivych tusecich trasy. Vytvotfeni ma-
povych vystupil z nasbiranych dat pomoci aplikace Tracker for ArcGIS probéhlo v
programu ArcMap. Nasledné byly vytvoieny vystupy, které ukazuji jednotliva sledo-

vana kritéria.
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V této fazi prace bylo nutné zpracovat i zaznamenana data o prepravovanych oso-

bach. Data bylo nejprve nutné prepsat do programu MS Excel. V MS Excel bylo na-

sledn¢ umoznéno dal$i zpracovani dat. Nejprve byly vytvoreny zdrojové tabulky pro

jednotlivé linky, do kterych byla vlozena veSkera nasbirana data. Tato data byla dale

zpracovana pomoci tzv. kontingen¢ni tabulky (Obrazek 3.3). Z kontingen¢ni tabulky

byly filtrovany jednotlivé pozadované udaje. Z téchto vysledkt byly nasledné vytvo-

v
feny grafy.

A B C o E F G H
1 Linka & i
2 |smér Nadr-Maj |-F
3 |fas. Usek [VEe) >
a
5 |Popisky fadki ~ | Souet z vystup Soutet z nastup Podet z spoj Soutet z déti vystup Soucet z déti nastup Soutet z senior vystup Soutet z senior nastup
6 |Madraii 0 B6 15 4 16
7 |Poliklinika Sever 13 33 15 1 4 2 7
B |Senovainé nam.-post 7 61 15 1 4 15
9 |UKonitka 0 14 15 2
10 |U Zelené ratolesti 12 33 15 1 3 g
11 |Vystavisté 30 21 15 3 9 5
12 |Vysokoskolske koleje g 7 15 2 3
13 |lihoteska univerzita 38 7 15 1 4 1
14 |Sumava 45 13 15 3 1 6
15 |laroslava Bendy B3 10 15 7 1 15 5
16 |Maj-Antonina Barcala A8 0 15 4 18
17 | Celkovy souet 285 285 165 15 15 (] 68

Obrazek 3.3 Ukazka kontingenéni tabulky (zpracovani vlastni)
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4 Vysledky a diskuze

Hlavnimi vystupy prace jsou vytvofené mapy zobrazujici MHD v Ceskych Budé-
jovicich a detailngj$i vystupy zvolenych linek. Dopravni podnik mésta Ceské Budgjo-
vice oznacuje linky 2, 3, 5 a 9 za linky patetni. Z tohoto divody byly zvoleny pravé

tyto linky pro podrobnéjsi analyzu.

4.1 Ovlivnéni pokusu pandemii koronaviru covid — 19

Vysledky experimentu byly ovlivnény pandemii koronaviru a opatfenimi souvi-
sejici s nimi. V dobé provadéni experimentu byl nafizen zdkaz no¢niho vychéazeni (od
21 hod), déle byla zavedena distan¢ni vyuka na vSech urovnich vzdé€lani a byl také
doporucen homeoffice pro zaméstnani, kterd to umoziuji.

Kwvili témto opatifenim a samotné pandemii nebyl pocet cestujicich MHD zdaleka
tak vysoky, jaka by byl za normélnich okolnosti. V pribéhu experimentu bylo aktivni
opatieni zakazujici prezen¢ni vyuku Skoldki a studentli na vSech Grovnich vzdélani.
Timto opatfenim byl experiment zna¢né ovlivnén a pocet déti pohybujicich se mést-
skou dopravou klesl na minimum. Nejvice byla témito opatfenimi zasazena linka 3,
ktera vede ze zastavky Nadrazi na zastdvku M4j — Antonina Barcala kolem Jihoc¢eské
Univerzity, a tudiz slouzi jako hlavni zptisob piepravy studentll a zaméstnanct na uni-
verzitu. Na vladni opatfeni reagoval také DP Ceské Bud&jovice a piesel na tzv. prazd-
ninovy rezim, ktery ma mezi jednotlivymi spoji vétsi intervaly.

Dalsim divodem mensi obsazenosti spojua bylo také doporuceni, aby se jezdéni
MHD omezilo na minimum, pokud ma ¢lovek jinou moznost dopravy a tim se zabra-

nilo zbyte¢nému $§ifeni nakazy.
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4.2 MHD Ceské Budéjovice

Prvnimi vysledky prace je vizualizace MHD v Ceskych Budgjovicich. Bylo vytvoieno
5 map v programu ArcMap. Prvni mapa zobrazuje veskeré linky MHD v Ceskych Bu-
déjovicich, dalsi mapy pak zobrazuji autobusové linky, trolejbusové linky, midibusy
a noc¢ni trolejbusové linky.

V piiloze ¢. 1 jsou zobrazeny viechny linky MHD v Ceskych Budgjovicich. Na
mapé je také zndzornéna poloha mésta Ceské Budgjovice, ve kterém byl experiment
uskutec¢nén. Jsou zde zahrnuty autobusy, trolejbusy i midibusy. Midibusy zajist'uji pie-
pravu predevsim v centru mésta. Trolejbusy jezdi v centru mésta a v hustéji zastave-
nych oblastech Ceskych Bud&jovic, kde jsou zavedeny troleje. Autobusy zajist'uji do-
pravu do vzdalenéjSich méstskych ¢asti a do pfilehlych obci. V dalSich ptilohéach jsou
pak zobrazeny jednotlivé typy prepravy v ramci MHD.

V piiloze ¢&. 2 jsou zobrazeny viechny autobusové linky MHD Ceské Budéjovice.
Vzhledem k tomu, Ze autobusy nejsou fixovany na zdroj energie z troleji, zajist'uji do-
pravu i do oblasti mésta, kde nejsou troleje zavedeny. Dalsi vyhodou autobust je, Ze
mohou zajistit dopravu i do pfilehlych obci mésta. Tato skute¢nost je ziejma z mapy
Vv této priloze. Za hranici mésta jezdi predevsim linky 1, 6,10, 13, 16 a 19. Tyto linky
spojuji Ceské Budgjovice s obcemi Rudolfov, Vrato, Kalisté, Dobra Voda, Roudné,
Vidov, Srubec, Litvinovice, Nové Homole, Plana a dal§imi. Tyto spoje slouzi zejména
k dopravé 0sob do mésta za praci a do $kol. Celkem je v Ceskych Budg&jovicich pro-
vozovano 13 autobusovych linek z toho 1 linka (linka 45) je provozovana piedevsim
jako Skolni (ale mohou ji vyuzit vSichni cestujici).

Ptiloha ¢. 3 zobrazuje linky trolejbusti. Tyto linky az na vyjimky (linka 2) slouzi
k propojeni riiznych &asti mésta Ceské Budgjovice. Vzhledem k tomu, Ze jsou trolej-
busy fixovany na vedeni troleji, linky zajiStuji dopravu pfedevSim v centru mésta
a v hustgji obydlenych ¢astech mésta. Trolejbusy jsou zavedeny v centru mésta a v ob-
lastech Ceského Vrbného, Nemanicich, Suchého Vrbného, Roznova a sidlisté Maj.
Mimo tzemi mésta Ceské Budg&jovice je zavedena linka 2, ktera konéi v obci Borek.
Celkem se v Ceskych Budgjovicich nachazi 6 dennich trolejbusovych linek, z toho
jsou 4 oznaceny jako pateini linky MHD.

Na mapé v piiloze ¢. 4 jsou zobrazeny linky tzv. midibusi. Midibusy jsou malé
elektfinou pohdnéné autobusy. Tyto midibusy mohou vyuzit i dobijeni z troleji.
Vsechny tii linky midibust slouZi ke spojeni SirSiho centra mésta s naméestim Piemysla

Otakara Il. Linka 21 spojuje Havlickovu kolonii s centrem mésta a nadrazim. Linka
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22 spojuje nemocnici s centrem mésta a nadrazim. Linka 23 slouzi pfedevsim k pro-
pojeni zachytného parkovisté s centrem mésta.

Poslednim typem linek jsou no¢ni linky. Zobrazeni trasy linek je zndzornéno
v piiloze €. 5. Tyto linky jsou tvofeny trolejbusy, ale byly zafazeny do vlastni katego-
rie, jelikoz nejezdi soucasné s ostatnimi linkami. Linka 53 nahrazuje denni linku 3 od
zastavky M4j — Antonina Barcala az po zastavku Nadrazi, dale nahrazuje Cast trasy
linky 5 az na zastavku Centrum Roznov. Linka 59 kopiruje trasu denni linky 9, za¢ina
vV zastavce Suché Vrbné a konéi jiz v zastavee U Hvizdala a nepokraduje dale do Ces-
kého Vrbného. V dobé experimentu provadéni byly no¢ni linky zruSeny na zakladé
zakazu no¢niho vychazeni spojeného s opatienimi proti Sifeni nékazy koronaviru co-

vid-19.
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4.3 Linka?2

Linka 2 propojuje obec Borek, ktera se nachazi severné od Ceskych Budgjovic, s jizni
méstskou ¢asti Roznov. Jde o jedinou zvolenou linku, kterad nevede pies zastavku Na-
drazi a spolecné s linkou 8 jde o jediné trolejbusové linky, které neobsluhuji tuto za-
stavku.

Kapacita tohoto spoje se lisi podle typu vozidla, ktery linku zrovna obsluhuje.
Nekteré vytizenéjsi spoje maji kapacitu 190 lidi, z toho 40 sedicich 150 stojicich nebo
40 sedicich, 143 stojicich a 1 koc¢arek / invalidni vozik. Tento spoj je ve vétsing piipadi
bezbariérovy.

Podrobngjsi informace o lince 2 byly sbirany pouze mezi zastavkami Nemanice —
Papirenska. Mezi témito dvéma zastavkami jezdi veskeré vypravené trolejbusy. V ur-
¢itych Casech je trasa prodlouzena severnim smérem az do zastavky Borek, to¢na a jiz-
nim smérem az do zastavky Centrum Roznov.

Linky pokracujici do zastavky Borek, to¢na jezdi nepravidelné, ptiblizné kazdou
hodinu a pil. ProdlouZena trasa z Nemanic obsluhuje tyto zastavky t¥i — Borek, roz-
cesti Usilné, Borek a Borek, tona (kone¢na zastavka). Jediny spoj po 18 hod, ktery
zacina jizdu ze zastavky Borek, tocna vyrdzi z této zastdvky ve 23:01 hodin. Tento
spoj je zaroven poslednim spojem dne linky 2 timto smérem.

V jiznim sméru se linka za zastavkou Papirenska déli na kratsi a delsi trasu. Delsi
trasu jezdi v rannich hodinach velice ztidka, v odpolednich hodinach je to kazdy druhy
spoj. Kratsi trasa pokracuje do zastavky Papirenska, tocna (kone¢na zastavka). Delsi
trasa pokracuje zastdvkami Jana BudéSinského, Antala StaSka a Centrum RozZnov (ko-

necnd zastavka).

4.3.1 Vysledky z Tracker for ArcGIS

V ptiloze €. 6 je zndzornéna trasa linky 2 se zastavkami, které obsluhuji veskeré vy-
pravené trolejbusy. Na této trase bylo dale vyhodnocovano i pfevysSeni, rychlost a vy-
uziti jednotlivych zastavek. Trasa linky je v obou smérech shodna.

Ptiloha ¢. 7 zachycuje data o rychlosti linky 2 mezi zastavkami Nemanice a Papi-
renska sesbirana pomoci aplikace Tracker for ArcGIS. Rychlost byla rozdélena do 5
kategorii a kazdé kategorii byla pfidélena barva. Barevna $kala bylo zvolena od cer-
vené (nejpomalejsi jizda) po zelenou (nejrychlejsi). Jak je ziejmé z mapy, linka 2 si

v pribéhu celé trasy udrzuje pomérné vysokou rychlost. Cervené body oznadujici
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rychlost do 10 km/h jsou pouze body zachycené na zastavkach. Dale je mozné vidét,
ze linka jede vysokou rychlosti zejména V severni Casti své trasy piiblizn¢ od zastavky
Budvar. Naopak pomalejsi je linka zejména mezi zastdvkami Poliklinika Sever — Me-
tropol, jelikoz se zde nachazi velké mnozstvi svételné signalizace a je zde husty pro-
voz. Dal$i pomalejsi useky linky jsou zaznamenany pouze u kiizovatek nebo zatacek.

Ptiloha ¢. 8 obsahuje mapu prevyseni linky 2. Z mapy je zfejmé, ze centrum meésta
stavky Budvar, nejvyssi u zastavky Nemanice. Nejvyssi bod linky je piiblizné ve vysce
399 m. n. m., nejnizsi bod je priblizné ve vysce 380,5 m. n. m. Celkové prevyseni linky

je ptiblizné 18,5 m.

4.3.2 Vysledky ze sledovani

Priloha ¢. 9 obsahuje tabulky s nasbiranymi daty o vyuziti jednotlivych spoju. Pro
linku 2 bylo sledovano 14 spoji v kazdém sméru v prubéhu dne mezi 6-21 hod. Ve
sméru Papirenska bylo ptfepraveno celkem 473 osob a ve sméru Nemanice bylo celkem
prepraveno 463 osob. Mnozstvi piepravenych osob odpovida ptiblizné€ 33 osobam na
jeden spoj v obou smérech. Zastoupeni déti v pfepravé bylo nejmensi ze v§ech sledo-
vanych linek. Mnozstvi pfepravenych déti v lince 2 odpovida ptiblizn€ 3 % ve sméru
Papirenska a 1 % ve sméru Nemanice z celkového poctu piepravenych osob. Dalo by
se z téchto udajt prohlésit, Ze linka v dobé€ sledovani nebyla témét vyuzivana pro pie-
pravu déti. Zastoupeni seniorti z celkového poctu piepravovanych osob odpovida
V obou smérech necelé pétin€ z celkovych poctu ptepravovanych osob.

V piiloze €. 10 je zndzornén primérny pocet prepravenych cestujicich. Data jsou
rozdélena dle zastavek, na kterych pasazéfi nastupovali nebo vystupovali. Grafy jsou
rozdéleny podle sméru jizdy. Z porovnani téchto dvou graf vyplyva, ze nejvyuziva-
néjSimi zastavkami jsou zastdvky U Nemocnice, Poliklinika Jih a Druzba —IGY. Dale
vice vyuzivanymi zastadvkami na této trase jsou Poliklinika Sever a Senovazné na-
meésti — posta. Naopak nejméné vyuzivany jsou zastavky Papirenska a U Severni za-
stavky. Ve sméru Papirenska je nastup rozlozen pomérn€ rovnomérné mezi prvni po-
lovinu zastavek. Vystup v tomto tseku nebyl téméf zaznamenan. Mezi zastdvkami Ne-
manice — U Severni zastavky nebyl v pribéhu sledovani zaznamenan jediny vystup
pasazérti. Vystup osob je koncentrovan piedev§im v druhé poloving trasy, zejména
v zastavkach U Nemocnice a Poliklinika Jih. Ve sméru Nemanice byl zaznamenéan

nejvetsi nastup predevSim V zastavkach U Nemocnice a Poliklinika Jih. Vystup
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VvV tomto sméru byl koncentrovan predevsim v zastdvce Druzba — IGY. Na trase této
linky byly v obou smérech nejvice vyuzivany zastavky, u kterych se v blizkosti vy-
skytuje nemocnice, poliklinice a obchodni centrum. Je pravdépodobné, ze cestujici dle
doporuceni vlady vyuzili MHD pouze pro nutné cesty — za lékafem nebo do obchod-
niho centra.

Ptiloha ¢. 11 obsahuje dvojici grafii zobrazujici vyuziti zastavek v urcitém caso-
vém intervalu. Tyto grafy vykazuji nejvétsi odchylku od primérného vyuziti zastavek.
Linka 2 v ¢asovém intervalu 17-21 hod smér Papirenska se li$i od denniho praméru
predev§im mnozstvim piepravovanych osob. V tomto intervalu byl zaznamenan nej-
mensi pocet prepravovanych osob. Vyuziti zadné zastavky v tomto ¢asovém intervalu
nepiesahuje 2 osoby na zastavku. Ostatni Casové Useky témé&f kopiruji vyuziti zastavek
denniho priméru. Druhy graf v této piiloze zobrazuje vyuziti linky v ¢asovém inter-
valu 10-14 hod ve sméru Nemanice. V tomto intervalu bylo zaznamenano nejvétsi vy-
uziti linky v prabéhu dne. VSechny ¢asové useky v tomto sméru vykazuji stejny trend
vyuziti zastavek jako denni primeér.

Ptiloha €. 12 znazornuje primérny pocet piepravenych seniorit v prubéhu dne.
Data jsou rozdélena dle zastavek, na kterych pasazéti nastupovali nebo vystupovali.
Grafy jsou rozdéleny podle sméru jizdy. Z porovnani téchto dvou grafti vyplyva, ze
nejvyuzivanéjsimi zastavkami jsou zastadvky U Nemocnice, Poliklinika Jih a Druzba —
IGY. Naopak nejmén¢ vyuZzivany jsou zastavky Papirenskd a U Severni zastavky. Vy-
uziti zastavek seniory odpovida celkovému vyuziti zastavek.

Ptiloha ¢. 13 obsahuje dvojici grafii zobrazujici vyuziti zastavek seniory v uréitém
casovém intervalu. Tyto grafy vykazuji nejvétsi odchylku od denniho priméru. Nej-
veétsi vyuZiti této linky seniory bylo jednoznacné zaznamendno v ¢asovém intervalu
10-14 hod, déle bylo také zaznamenano hojné vyuziti dopravy v ¢ase 6-10 hod. Zajem
seniortt o dopravu v odpolednich hodinach 14-17 hod vyrazné klesl a ¢ase 17-21 hod
nebyly pfepravovany témét zadné osoby starSi 65 let. Prvni graf znazorfuje Casovy
usek 17-21 hod ve sméru Papirenska. Jak jiz bylo vySe zminéno, pfeprava seniort ne-
byl téméf zaznamenana a odpovidala pfiblizné 5 % z celkové pfepravovanych osob
V tomto ¢asovém intervalu. Druhy graf ukazuje ¢asovy usek 10-14 hod ve sméru Ne-
manice. V tomto Case byl zaznamenan nejvétsi zajem o piepravu V této vékové kate-
gorii. Jednozna¢né nejvyuzivanéjsi zastavkou pro vystup byla zastavka Druzba IGY

a pro nastup zastavky U Nemocnice a Poliklinika Jih. Vysoké hodnoty néastupu na
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téchto zastavkou jsou pravdépodobné zplisobeny nedalekymi zdravotnickymi zatize-
nimi u téchto zastavek.

V ptiloze €. 14 je dvojice grafli znazoriujici pramérné zpozdeéni linky v pribéhu
dne. Grafy prokazuji, ze primérné zpozdéni linky nedosahuje 1 minuty s vyjimkou
zastavek U Trojice a Poliklinika Jih ve sméru Papirenska a zastavek Okruzni — roz-
cesti, U Chromych a Nemanice ve sméru Nemanice. Nasbirana data o ¢asovém zpoz-
déni bylo tieba vy¢istit z davodu autonehody na trase linky 2 v prab¢hu experimentu.
Spoj vyrazejici z Nemanic v 15:28 hod byl kviili této nehodé zpozdén o 18 minut.
Z dtvodu velkého ovlivnéni vysledkd touto mimotadnou udalosti, byl tento spoj vy-

fazen pro vypocet primeérného zpozdéni spojii.
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4.4 Linka3

Linka 3 propojuje Ceské Bud&jovice od severovychodu (Sidlisté M4j) na vychod (Na-
drazi). Trasa se shoduje od kone¢né zastavky Maj — Antonina Barcala po zastavku
Jaroslava Bendy s trasou linky 5.

Linka 3 je jednou z hlavnich linek v Ceskych Budg&jovicich a propojuje hned né-
kolik dulezitych mist, mezi které patii Nadrazi, Poliklinika Sever, Senovazné namésti
— posta, Vystavisté, JihoCeska Univerzita a sidlisté M4;.

Linka 3 je nejkratsi ze vSech podrobné métenych tras. Doba jizdy této linky je
ptiblizné€ 19 minut v zavislosti na momentalni dopravni situaci. Na lince se vyskytuje
celkem 11 zastavek.

Linka jezdi v rannich hodinach kazdych 8 minut, v dopravni Spicce kazdych 5
minut, ve vecernich hodinach poté kazdych 15 minut.

Kapacita tohoto spoje se lisi podle typu vozidla, ktery linku zrovna obsluhuje.
Nékteré vytizen€jsi spoje maji kapacitu 190 lidi, z toho 40 sedicich a 150 stojicich,
nebo 40 sedicich a 143 stojicich 1 kocarek/invalidni vozik. Linka 3 je ve vétsiné pii-
padua bezbariérova.

Experiment na této lince byl ovlivnén platnymi opatfenimi proti pandemii koro-
naviru vice nez ostatni sledované linky. Na trase linky se totiZ nachazi zastavky Vyso-
koskolské koleje a Jihoceska Univerzita, které jsou vyuZivané zejména studenty a za-
méstnanci Jihodeské Univerzity v Ceskych Budg&jovicich, ktefi nemohli vzhledem
Kk platnym opatfenim do $koly dochéazet. Timto zna¢né klesl pocet piepravovanych

osob linky 3, zejména mezi zastavkami Nadrazi — JihoCeska Univerzita.

4.4.1 Vysledky z Tracker for ArcGIS

Ptiloha ¢. 15 zobrazuje trasu linky 3 se vSemi jejimi zastavkami. Trasa linky 3 je
shodna v obou smérech. Linka vSak objiZdi autobusové nadraZzi a jeji trasa se mirné
méni.

Ptiloha €. 16 zachycuje data o rychlosti linky 3 nasbirana pomoci aplikace Tracker
for ArcGIS. Rychlost byla rozdélena do 5 kategorii a kazdé kategorii byla pridélena
barva. Barevna Skala bylo zvolena od ¢ervené (nejpomalejsi jizda) po zelenou (nej-
rychlejsi). Linka si udrzuje rychlost okolo 40-50 km/h po vétsinu své jizdy. Vyjimkou
jsou pouze zatacky, svételna signalizace, zastavky a tsek mezi zastdvkami Poliklinika

Sever — U Konicka. V tomto useku se rychlost spoje pohybovala mezi 10-30 km/h.
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V tomto useku se vyskytuje zvysena hustota dopravy a velké mnozstvi svételné signa-
lizace. Z tohoto diivodu se zde doprava zpomaluje prakticky po cely den.

Ptiloha ¢. 17 zobrazuje pievySeni terénu na trase linky 3. Celkové prevyseni na
této trase je priblizné 12,5 m. Kone¢na zastavka Maj — Antonina Barcala je nejvysSim
bodem celé trasy s naméfenou vyskou 399,6 m. n. m. Nadmotska vyska trasy klesa az
po zastavku Jihoc¢eska Univerzita, od které se dale trasa pohybuje mezi hodnotami 384
m. n. m. az 388 m. n. m. Linka 3 ma ze vSech podrobn¢ métenych linek nejmensi
celkové ptevyseni, coz je zpltisobeno nejkratsi délkou linky a tim, Ze se trasa z vétsi

¢asti vyskytuje v nizko poloZzeném centru mésta pobliz vodnich tokd.

4.4.2 Vysledky ze sledovani

Ptiloha ¢. 18 obsahuje tabulky s nasbiranymi daty. Pro linku 3 bylo sledovéano 15 spojii
v kazdém sméru v prib¢hu dne mezi 6-21 hod. Ve sméru M4j bylo piepraveno celkem
285 osob a ve sméru Nadrazi bylo celkem piepraveno 323 osob. MnozZstvi pfeprave-
nych osob odpovida ptiblizné 20 osobam na jeden spoj v obou smérech. Zastoupeni
déti v pfepravé v obou smeérech dosahlo velmi nizkého ¢isla a odpovida ptiblizné 5 %
celkové prepravenych osob z pozorovani. Ve sméru M4j byla ¢tvrtina prepravovanych
cestujicich zafazena do kategorie seniorti. Ve sméru Nadrazi pocet pfepravovanych
seniortt odpovidal pouze jedné pétiné.

V priloze ¢. 19 je znazornén primérny pocet piepravenych cestujicich. Data jsou
rozdélena dle zastavek, na kterych pasazéfi nastupovali nebo vystupovali. Grafy jsou
rozdéleny podle sméru jizdy. Z porovnani téchto dvou grafl vyplyva, Ze nejvyuziva-
néjSimi zastavkami jsou Nadrazi a Jaroslava Bendy. Dale vice vyuZivanymi zastav-
kami na této trase jsou Sumava a Senovazné namésti — posta. Naopak nejméné vyuzi-
vany jsou zastavky VysokoSkolské koleje a U Konicka. Dle predpokladu je v prvni
puli trasy zaznamenavan pfedevSim nastup cestujicich a v druhé ptli trasy pfedevsim
vystup. Celkové vice vyuzivanym smérem na trase linky 3 je smér na Nadrazi. Vzhle-
dem k tomu, Ze je tato linka pfevazné vyuzivana studenty vysokych skol, dalo by se
predpokladat, Ze v dob¢ fungovani univerzity, by bylo vyuziti zastavky Jiho¢eska uni-
verzita a Vysokoskolské koleje vyrazné vyssi.

Ptiloha ¢. 20 obsahuje dvojici grafii zobrazujici vyuZiti zastavek v urcitém Caso-
vém intervalu. Tyto grafy vykazuji nejvétsi odchylku od primérného vyuziti zastavek.
Linka 3 v ¢asovém intervalu 10-14 hod smér Ma4j se 1isi od pramérného vyuZiti prede-

v§im vétsim rozdilem vyuziti zastavek Nadrazi a Jaroslava Bendy. V prubéhu celého
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dne byl pocet osob nastupujicich na zastdvce nadrazi ptiblizné stejny jako pocet osob
vystupujicich na zastavce Jaroslava Bendy. V ¢asovém intervalu 10-14 hod vystoupilo
na zastavce Jaroslava Bendy vyrazné vice osob, nez nastoupilo na Nadrazi. Druhy graf
V této ptiloze zobrazuje vyuziti linky v ¢asovém intervalu 14-17 hod ve sméru Nadrazi.
V pribéhu celého dne je pro nastup vyrazné nejvice vyuzivana zastavka Jaroslava
Bendy. V ¢asovém tseku 14-17 hod je tato zastavka stale nejvice vyuzivana pro na-
stup, avsak vyrazné mén¢ a nastup se vice rozlozil do ostatnich zastavek. Témer ves-
kery vystup byl v tomto intervalu zaznamenan na zastavce Nadrazi. Z této informace
by se dalo usuzovat, ze se lidé v tento ¢as dopravuji z prace na nadrazi, kde nasledné
prestupuji na jiné linky MHD nebo na vlakovou ¢i autobusovou dopravu mimo meésto.

Ptiloha €. 21 znazorfiuje primérny pocet prepravenych seniorid v prubéhu dne.
Data jsou rozdélena dle zastavek, na kterych pasazéti nastupovali nebo vystupovali.
Grafy jsou rozdéleny podle sméru jizdy. Z porovnani téchto dvou grafii vyplyva, ze
nejvyuzivanéj$imi zastavkami jsou zastavky Nadrazi, Senovazné nameésti — posta a Ja-
roslava Bendy. Ve sméru M4j je také hojné vyuzivana kone¢na zastavka M4; — Anto-
nina Barcala. V opa¢ném sméru je tato zastdvka vyuzivana minimalné. VyuZiti zasta-
vek seniory odpovida celkovému vyuziti zastavek.

Ptiloha ¢. 22 obsahuje dvojici grafii zobrazujici vyuziti zastavek seniory v uréitém
casovém intervalu. Tyto grafy vykazuji nejvétsi odchylku od denniho priméru. Nej-
veétsi vyuZiti této linky seniory bylo jednoznaéné zaznamenano v ¢asovém intervalu
10-14 hod, dale bylo také zaznamenano hojné vyuziti dopravy v ¢ase 6-10 hod. Zajem
seniortt o dopravu v odpolednich hodinach 14-17 hod vyrazné klesl a v ¢ase 17-21 hod
nebyly pfepravovany témét Zadné osoby starSi 65 let. Prvni graf zndzornuje ¢asovy
usek 10-14 hod ve sméru M4;. Jak jiz bylo vySe zminéno, v tomto casovém tseku byl
zajem seniorl o pfepravu nejvyssi. MnoZstvi pfepravovanych senioriiv tomto ¢asovém
intervalu odpovida vice jak jedné tietiné celkove prepravovanych osob tomto inter-
valu. Druhy graf ukazuje ¢asovy tisek 14-17 hod ve sméru Nadrazi. V tomto Case byl
zaznamenan vyrazny pokles prepravovanych osob star§im 65 let. V ¢asovém intervalu
14-17 hod pteprava seniorti odpovidala pfiblizn€ 5 % z celkové pfepravenych osob
V tomto Case.

V piiloze €. 23 je dvojice grafti znazornujici primérné zpozdéni linky v pribéhu
dne. Grafy prokazuji, ze primérné zpozdéni linky nedosahuje ani jedné minuty v zad-
ném ze sméru. Linka ve sméru jizdy M4j dle grafii nabira zpozdéni predevsim mezi

zastavkami U Zelené ratolesti a Vysokoskolské koleje. Mezi zastavkami Senovazné
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jizdni ¥ad. Linka 3 ve sméru Nadrazi primérné odjizdi ze vSech zastdvek s mirnym
zpozdénim. Vzhledem k tomu, Ze ani u jednoho ze smérit nebylo zpozdéni vyssi jak
1 minuta, dalo by se prohlasit, Ze spoje zpravidla jizdni fady dodrzuji a jezdi na Cas.
Zpozdéni bylo sledovano i ve 4 ¢asovych intervalech uvedenych vyse, zpozdéni se
Vv téchto intervalech vyrazné nelisilo a z toho diivodu nejsou grafy z jednotlivych in-

tervalll prezentovany.
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45 Linka5
Linka 5 propojuje Ceské Budgjovice od severozapadu (Sidlisté Maj) na jihozapad
(Roznov). Linka nejprve jede ze severozapadu smeérem k Nadrazi (pfestup na vlako-
vou, ¢i autobusovou dopravu), odkud linka dale pokracuje na jihozapad smér Roznov.
Trasa se shoduje od kone¢né zastavky Maj — Antonina Barcala po zastavku Jaroslava
Bendy s trasou linky 3. Dale se trasa od zastavky Vltava stied do zastavky Druzba —
IGY shoduje s trasou linky 9.

Primérna délka jizdy této linky je 37 minut v zavislosti na momentalni dopravni
situaci. Na lince se vyskytuje celkem 24 zastavek.

Linka jezdi v rannich hodinach kazdych 15 minut, v dopravni Spicce kazdych 10
minut a ve veéernich hodinach kazdych 30 minut.

Kapacita tohoto spoje se lisi podle typu vozidla, ktery linku zrovna jede. Nékteré
vytizeng&jsi spoje maji kapacitu 190 lidi, z toho 40 sedicich 150 stojicich, nebo 40 se-
dicich, 143 stojicich 1 kocarek/invalidni vozik. Tento spoj je ve vétSing piipada bez-

bariérovy.

45.1 Vysledky z Tracker for ArcGIS

V pfiloze €. 24 je znazornéna trasa linky 5. Tato linka je nejdelSi podrobné¢ métenou
linkou. Sledovani této linky bylo ovlivnén do¢asnou vylukou zastavky Sumava kvili
opravé koleji protinajici trasu mezi zastdvkami Sumava a Jana Budé&sinského. Ob-
jizdna trasa vedla ptes zastavku U Nemocnice. Tato trasa je delsi nez piivodni, z toho
ditvodu zde jednotlivé spoje nabiraly zpozdéni.

Ptiloha €. 25 zachycuje data o rychlosti linky 5 nasbirana pomoci aplikace Trac-
ker for ArcGIS. Rychlost byla rozdélena do 5 kategorii a kazdé kategorii byla ptide-
lena barva. Barevna Skéla byla zvolena od Cervené (nejpomalejsi jizda) po zelenou
(nejrychlejsi). Jak zobrazuje mapa, linka 5 si udrzuje po celou dobu jizdy pomérné
vysokou rychlost, jedinou vyjimkou kromé kiizovatek, zastavek a zatacek jsou useky
mezi zastavkou U Konic¢ka — U Soudu a Poliklinika Jih — Jana Budésinského. Na useku
mezi Poliklinikou Jih — Jana Budé&$inského by za normalnich okolnosti pravdépodobné
ke zpomaleni nedochazelo, jelikoz ke zpomaleni dochazelo predevsim pii odboc¢ovani
k objizd’ce pres zastavku U Nemocnice. V tseku U Koni¢ka — U Soudu se rychlost
spoje pohybovala do 30 km/h. V tomto tseku se vyskytuje zvySena hustota dopravy

a velké mnozstvi svételné signalizace, coz zapfticinilo zpomaleni jizdy.
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Ptiloha €. 26 zobrazuje ptekonané ptevySeni v prub¢hu linky 5. Z obréazku je pa-
trné Ze nejvys$imi body jsou kone¢né stanice M4aj — Antonina Barcala a Roznov —
kami Skuherského a Strakonickd — obchodni zona. Linka celkové piekonava prevyseni

ptiblizné 14 m. Vzhledem k délce této linky, jde o velmi malé pievyseni.

4.5.2 Vysledky ze sledovani

Ptiloha ¢. 27 obsahuje tabulky s nasbiranymi daty o pfepravovanych osobach. Pro
linku 5 bylo sledovano 12 spoji v kazdém sméru v pribéhu dne mezi 6-21 hod. Ve
sméru Roznov bylo celkem ptepraveno 500 osob a ve sméru M4j bylo celkem ptepra-
veno 543 osob. MnozZstvi pfepravovanych osob odpovidé piiblizné 43 osobam na je-
den spoj v obou smérech. Zastoupeni déti v piepravé v obou smérech dosahlo velmi
nizkého ¢isla a odpovida ptiblizné 6 % celkové piepravovanych osob na této lince.
V obou smérech byla ptiblizné pétina pfepravovanych osob zatazena do kategorie se-
niorq.

V ptiloze €. 28 je mozné vidét prumérny pocet prepravenych cestujicich. Data jsou
rozdelena dle zastavek, na kterych pasazéti nastupovali nebo vystupovali. Grafy jsou
rozdeleny podle sméru jizdy. Z porovnani téchto dvou grafi vyplyva, ze nejvyuziva-
né&jSimi zastavkami jsou predevsim Nadrazi, Jaroslava Bendy, Vltava stied, Poliklinika
Jih, U Nemocnice a Druzba IGY. Oproti tomu jsou nejméné vyuzivané zastavky U
Vyméniku, Voiiskiv dvir, Jana Budésinského, Nam. Bratéi Capkti a Roznov. Tyto
zastavky jsou nejméné vyuzivany v obou smérech. Ve sméru RoZnov jsou pro nastup
nejvice vyuZzivany zastavky Vltava stied a Nadrazi. Zastavka Jaroslava Bendy je také
hojn¢ vyuzivana. Pro vystup v tomto sméru je nejvice vyuZivana zastavka Nadrazi,
dale jsou pak vyuzivany ptedevs§im zastavky Poliklinika Jih a U Nemocnice. Ve sméru
M4j jsou pro nastup nejvice vyuzivany zastavky Poliklinika Jih a Druzba IGY. Dale
jsou také hojné vyuzivany zastavky Samson a NadraZzi. Pro vystup v tomto sméru je
nejvice vyuzivéana zastavka Vltava stied. Dale jsou pak pfedevsim vyuZzivany zastavky
Nadrazi a Jaroslava Bendy.

Ptiloha €. 29 obsahuje dvojici vybranych grafii zobrazujici vyuziti zastavek v ¢a-
sovych intervalech. Zastavky linky 5 jsou ve sméru Roznov vyuzivany v prabehu ce-
1ého dne velmi podobné. V asovém intervalu 14-17 bylo zaznamenano nejveétsi vyu-
ziti zastavek. Vyuziti zastdvek linky 5 v tomto ¢asovém intervalu znazorfiuje prvni

graf. Druhy graf znazoriiuje vyuziti zastdvek linky 5 ve sméru M4j v Casovém useku
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6-10 hod. Vyuziti v tomto tseku se li§i pfedev§im men$im nastupem i vystupem na
zastavkach Druzba IGY a Nadrazi. Dale byl zaznamenan mensi vystup osob na za-
stavce Vltava stfed. Ostatni Casové useky témét kopiruji primérné vyuziti zastavek.

Ptiloha ¢. 30 znazoriiuje priimérny pocet piepravenych seniortt v pribéhu dne.
Data jsou rozdélena dle zastavek, na kterych pasazéti nastupovali nebo vystupovali.
Grafy jsou rozdéleny podle sméru jizdy. Z porovnani téchto dvou grafti vyplyva, ze
nejvyuzivanéjSimi zastdvkami jsou zastavky Nadrazi, Jaroslava Bendy, Vltava sted,
Poliklinika Jih, U Nemocnice a Druzba IGY, jedna se o stejné zastavky jako u celo-
denniho praméru.

Ptiloha ¢. 31 obsahuje dvojici grafii zobrazujici vyuziti zastavek seniory v uréitém
casovém intervalu. Tyto grafy vykazuji nejvétsi odchylku od denniho priméru. Nej-
vEtsi vyuziti této linky seniory bylo jednoznaéné zaznamenano v ¢asovém intervalu
10-14 hod, dale bylo také zaznamenano hojné vyuziti dopravy v ¢ase 6-10 hod. Zajem
seniorti o dopravu v odpolednich a veCernich hodinach vyrazné klesl. Prvni graf zna-
zornuje ¢asovy Usek 14-17 hod ve sméru RoZnov. V tomto ¢ase byl zaznamenan vy-
razny pokles piepravovanych osob starsich 65 let. V ¢asovém intervalu 14-17 hod pie-
prava seniortt odpovidala ptiblizné 10 % z celkové piepravenych osob v tomto Case.
Zastoupeni seniorti v pieprave bylo ve vecernich hodinach 17-21 hod obdobné. Druhy
graf zndzornuje Casovy Usek 10-14 hod ve sméru M4j. V tomto ¢ase byl zajem seniorti
o pfepravu nejvyssi. Mnozstvi pfepravovanych seniorii Casovém intervalu odpovidalo
témer jedné tretin€ z celkové prepravovanych osob.

Ptiloha €. 32 obsahuje dva grafy, které zobrazuji primérné zpozdéni linky 5
V obou smérech. Mezi zastdvkami Poliklinika Jih a Jana BudéSinského je obvykle trasa
vedena pies zastavku Sumavska. V dobé sledovani byla v platnosti objizdna trasa
a misto zastavky Sumavska byla zavedena zastavka U Nemocnice. Z divodu zavedeni
objizdné trasy se jiz pted sledovanim daly ocekavat zpozdeéni v tomto iseku. Ve sméru
RozZnov nebylo od za¢atku trasy az po zastavku Vltava stfed zaznamenano zpozdéni.
Zpozdéni nasledné mirn€ vzrostlo. Do zastavky Poliklinika Jih v8ak zpozdéni nepte-
sahlo hodnotu jedné minuty. Dle ptedpokladu byl zaznamenan nartist zpozdéni témer
na 3 minuty v Gseku s objizdnou trasou. Do kone¢né zastavky se zpozdéni velmi mirné
snizilo. Ve sméru M4j linka opét nabrala primérné zpozdéni 3 minuty v tseku mezi
zastavkami U Nemocnice — Poliklinika Jih. Do zastavky Metropol se prumérné zpoz-

déni mirné snizilo. Nasledné zpozdéni opét narostlo mezi zastavkami Metropol — Na-
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drazi. Tento nartist byl zplisoben hustou dopravou a velkym mnozstvim svételné sig-
nalizace v tomto tiseku trasy. Nasledn¢ dochazelo ke snizeni primérného zpozdéni az
na jednu minutu. Zpozdéni v obou smérech bylo zplisobeno pievazné objizdnou tra-
sou. Zpozdéni v useku Metropol — Nadrazi timto nebylo ovlivnéno, avSak kdyby ne-

byla zavedena objizdna trasa, bylo by celkové zpozdéni vyrazné nizsi.
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4.6 Linka9

Linka 9 propojuje Ceské Budgjovice ze severu (Ceské Vrbné) na jihovychod (Suché
Vrbné). Trasa se od zastavky Vltava stied do zastavky Druzba — IGY shoduje s trasou
linky 5. Na trase linky 9 se také nachazi zastavka Nadrazi, kde je moznost piestupu na
vlakovou ¢i autobusovou dopravu.

Linka 9 smérem ze Suchého Vrbného kon¢i v zastavce Vltava, kde se otaci, nebo
pokracuje dale pies zastavky: Nakupni centrum Gécko a Globus do kone¢né zastavky
Ceské Vrbné. V ramci experimentu byly vzdy vyuzivany pouze spoje jedouci do ko-
neéné zastavky Ceské Vrbné.

Doba jizdy této linky trva ptiblizn€ 30 minut v zavislosti na momentélni dopravni
situaci. Na lince se vyskytuje celkem 20 zastavek, pfi¢emz trolejbus pii cesté z Ces-
kého Vrbného do Suchého Vrbného vyuziva 19 z nich (nezastavuje na zastavce U
Hvizdala) a pii cesté ze Suchého Vrbného do Ceského Vrbného vyuziva 18 z nich (ne-
zastavuje na zastavkach Vltava a U Trojice).

Linka jezdi v rannich hodinéch jezdi kazdych 10-15 minut, v dopravni $picce kaz-
dych 10-20 minut, ve ve€ernich hodinach poté kazdych 30 minut.

Kapacita tohoto spoje je bud’to 190 lidi, z toho 40 sedicich 150 stojicich, nebo
184lidi, z toho 40 sedicich, 143 stojicich a 1 na koleckovém kiesle. Tento spoj je s

vypomoci fidice bezbariérovy.

4.6.1 Vysledky z Tracker fo ArcGIS

Trasa linky 9 je zobrazena v pfiloze ¢. 33. Jak je jiz zminéno vySe trasa se ve sméru
do Ceského Vrbného mirné li§i od opaéného sméru. Zastavka Vltava a zastavka U
Hvizdala maji téméf stejnou polohu a rozdéluje je pouze maly ostriivek zelené. Za-
stavka VlItava se nachazi pouze smérem Suché Vrbné. Zastavka U Hvizdala pouze ve
sméru Ceské Vrbné. Vzhledem k tomu, Ze ani jedna z téchto zastivek nema sviij
opacny smér, bylo jiz od jejich vystavby planované ze budou fungovat dohromady.
Zastavka U Trojice se vyskytuje pouze ve sméru Suché Vrbné.

Ptiloha €. 34 zachycuje data o rychlosti linky 9 nasbirana pomoci aplikace Trac-
ker for ArcGIS. Rychlost byla rozdélena do 5 kategorii a kazdé kategorii byla pfidélena
barva. Barevna Skala byla zvolena od ¢ervené (nejpomalejsi jizda) po zelenou (nej-
rychlejsi). Z mapy je patrné, Ze linka se pohybuje rychleji mezi zastavkami Ceské

Vrbné — Druzby IGY. Mezi zastavkami Druzba — IGY a Suché Vrbné je rychlost linky
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niz$i. Nejnizsi rychlost ma linka mezi zastavkami Poliklinika Sever a Vrbenska, kde
se rychlost nejéastéji pohybuje mezi 10-30 km/h. V tomto tGseku je zvySena hustota
dopravy a velké mnozstvi svételné signalizace. Z tohoto diivodu se zde doprava zpo-
maluje prakticky po cely den.

V priloze €. 35 je zobrazeno pievySeni linky 9. Tato linka piekonava prevyseni
ptiblizné 20 m, nejvétsi prevyseni ze vSech podrobné sledovanych linek. Velikost pie-
vyseni je dana piedev§im nizkou nadmotskou vyskou Ceského Vrbného, ve kterém se
nachazi i nejnize polozeny bod linky ve vysce 379 m. n. m. NejvySe polozeny bod

linky se nachazi na opacném konci trasy v Suchém Vrbném ve vysce 399 m. n. m.

4.6.2 Vysledky ze sledovani
Ptiloha ¢. 36 obsahuje tabulky s nasbiranymi daty o pfepravovanych osobach. Pro
linku 9 bylo sledovano 12 spoji v kazdém sméru v prub¢hu dne mezi 6-21 hod. Ve
sméru Suché Vrbné bylo celkem piepraveno 400 osob a ve sméru Ceské Vrbné bylo
celkem piepraveno 411 osob. Mnozstvi ptepravovanych osob odpovida piiblizné¢ 34
osobam na jeden spoj v obou smérech. Zastoupeni déti v preprave, stejné jako u vSech
ostatnich podrobn¢ sledovanych linek, dosédhlo velmi nizkého ¢isla a odpovida pii-
blizn€ 5 % celkové ptepravovanych osob na této lince. V obou smérech byla ptiblizné
¢tvrtina prepravovanych osob zafazena do kategorie senioru.

V ptiloze €. 37 jsou zndzornény grafy zobrazujici vyuziti zastavek na trase linky
9. Stejné jako u vsech ptedchozich podrobné zkoumanych linek jsou na zacatku trasy
zaznamenavany piedevSim nastupy a na konci trasy pfedev§im vystupy na jednotli-
vych zastavkach. Jednoznacné nejvice vyuZzivanou zastavkou je konecna, resp. poca-
te¢ni zastavka Suché Vrbné. V obou smérech jsou nejméné vyuzivany zastavky Vo-
fisSktiv dviir a Vrbenska. Na téchto zastavkach jsou zanedbatelné hodnoty jak vystupu,
tak nastupu. Ve sméru Suché Vrbné jsou pro vystup také hojn€ vyuzivany zastavky
Druzba IGY, Senovazné namésti — posta, Nadrazi a Pétidomi. V tomto sméru jsou pro
nastup vyuzivany predevsim zastavky Vltava, Senovazné namésti — posta a Nadrazi.
V¢Etsi vyuziti pro néstup také vykazuji zastavky Vltava stied a U Konicka. Ve sméru
Ceské Vrbné je pro nastup vyrazné nejvice vyuzivana zastavka Suché Vrbné, dale pak
zastavka Druzba IGY, Nadrazi a Senovdzné namésti — posta. Pro vystup jsou ve sméru
Ceské Vrbné vyuzivany predev§im zastavky Néakupni centrum Gécko, Vltava stied

a Nadrazi.
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Ptiloha €. 38 obsahuje dvojici vybranych grafi zobrazujici vyuziti zastavek v ¢a-
sovych intervalech. Ve sméru Suché Vrbné byl vybran ranni interval 6-10 hod. Prvni
graf znazoriiuje vyuziti zastavek v tomto ¢ase a smeru. Oproti primérnému vyuziti se
lisi pfedevsim vyrazné vyS$im poctem nastoupenych osob na zastavkach Vltava a VI-
tava stfed. D4 se predpokladat, Zze vyssi hodnoty poukazuji na dopravu osob z husté
zastavéného sidlisté Vitava do zaméstndni. Zastavky Druzba IGY a Senovazné na-
mésti — posta byly v tomto ¢asovém intervalu vice vyuzivany pro vystup nez pii celo-
dennich primérnych hodnotach. Dalsim rozdilem oproti primérnym hodnotam je
téme&f poloviéni vyuziti zastavky Suché Vrbné pro vystup. Ve sméru Ceské Vrbné byl
vybran graf znazoriiujici vyuziti zastavek v intervalu 14-17 hod. Graf se lisi pfedevsim
nariistem poctu nastoupenych osob na zastdvce Nadrazi a Druzba IGY. Pocet nastou-
penych osob v zastdvce Suché Vrbné mirné klesl oproti dennimu primeéru. Déle je
mozné sledovat vyrazny narust vystupujicich v zastdvce Vltava stfed a Nakupni cen-
trum Gécko. Pro vystup je také hojné vyuzivana zastavka U Hvizdala. Zvyseni vystupu
na téchto zastavkach pravdépodobné zplsobil navrat lidi ze zaméstnani na hust¢ za-
stavéné sidlisté Vltava. Linka 9 ve veéernich hodinach v intervalu 17-21 hod piepra-
vila vyrazné mensi mnozstvi osob nez ve zbylych intervalech.

Ptiloha ¢. 39 znazoriiuje prumérny pocet prepravenych seniord v prubéhu dne.
Data jsou rozdélena dle zastavek, na kterych pasazéti nastupovali nebo vystupovali.
Grafy jsou rozdéleny podle sméru jizdy. Vyuziti zastavek linky 9 seniory ve sméru
Suché Vrbné vykazuje vyrovnangj$i hodnoty na jednotlivych zastavkach nez celkovy
celodenni pramér. Nejvyrazngj§i zména vyuziti je u zastavky Suché Vrbné, kde jsou
pocty vystoupenych seniorit obdobné jako na zbylych zastavkach. NejvyuzivanéjsSimi
zastavkami seniory ve sméru Ceské Vrbné jsou Suché Vrbné, Nakupni centrum
Gécko, Nadrazi a Globus.

Ptiloha €. 40 obsahuje dvojici grafli zobrazujici vyuziti zastavek seniory v urcitém
Casovém intervalu. Tyto grafy vykazuji nejvétsi odchylku od denniho priiméru. Nej-
veétsi vyuziti této linky seniory bylo zaznamenano v ¢asovém intervalu 10-14 hod a 6-
10 hod. Zajem seniort o dopravu v odpolednich a vecernich hodinach vyrazné klesl.
Prvni graf znazoriiuje ¢asovy tisek 6-10 hod ve sméru Ceské Vrbné. V tomto &ase bylo
zaznamenanO zvySené mnoZzstvi vystupli na zastavkach Nakupni centrum Gécko
a Globus. Je tedy vysoce pravdépodobné, Ze seniofi vystupujici na téchto dvou zastav-
kach cestovali do pfilehlé obchodni zony. Druhy graf znadzoriiuje ¢asovy usek 10-14

hod ve sméru Suché Vrbné. V tomto ¢ase byl zaznamenan velky pocet pfepravovanych
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osob starSich 65 let, zastoupeni seniorti v prepraveé odpovidalo pfiblizné 40 % z cel-
kove ptepravovanych osob. Oproti priméru byl na zastdvce Globus zaznamendn
V tomto Case velky narist nastupujicich senior. V ¢asovém intervalu 10-14 hod byla
pro nastup také velmi vyuzivana zastavka Senovazné nameésti — posta.

Ptiloha ¢. 41 obsahuje dva grafy, které zobrazuji primérné zpozdéni linky 9
V obou smérech. Zpozdéni v obou smérech na vétsin€ zastavek nepiekracuje jednu mi-
nutu. Vyjimkou jsou pouze zastavky U Konicka a Nadrazi ve sméru Suché Vrbné.
Linka ve sméru jizdy Suché Vrbné nabira zpozdéni predevsim mezi zastavkami Polik-
linika Sever a Nadrazi, kde je v prib&hu celého dne hustd doprava a vyskytuje se zde
velké mnozstvi svételné signalizace. Pomald jizda v tomto tiseku je také ukazana v pfi-

loze ¢. 34, kde byla v tomto useku naméfena rychlost pouze 10-30 km/h.
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4.7 Diskuze

Prvni ¢ast vysledki ukazuje pokryti MHD v Ceskych Bud&jovicich a v ptilehlych ob-
cich. Z mapovych vystupi je ziejmé, ze DP v Ceskych Budgjovicich zajist'uje dopravu
i pro ptilehlé obce, coz jednoznacné zlepsSuje dopravu do mésta za praci i do skol.
Dopravu do ptilehlych oblasti zajist'uji pfedev§im autobusy, jelikoz nejsou vazany na
zdroj energie z troleji. Trolejbusy zajist'uji dopravu ve mésté a spojuji husté osidlené
oblasti s nadrazim, nemocnici a dal§imi dtlezitymi misty ve mésté. Zavedeni midibust
do dopravy se jevi jako dobry tah ze strany DP. Midibusy dopravuji osoby pfedev§im
V centru mésta. Vzhledem k tomu, Ze po centru mésta neni doprava tolik vyuzivana,
bylo zvoleni mensich autobust pravdépodobné velmi dobrym krokem.

Z mapovych vystupl z aplikace Traceker for ArcGIS byly ziskany podrobné&;jsi
informace. Predev§im mapa ukazujici rychlost pohybu ukazuje dopravni situaci ve
mesté. Ze vsech podrobné sledovanych linek je ziejmé, ze doprava v centru meésta
(pfedevsim Usek Poliklinika Sever — U Konicka) je zna¢né pomalejsi nez v okrajovych
¢astech mésta. Vzhledem k husté dopravé, mnozstvi svételné signalizace a nemoznosti
rozSifeni komunikace vzhledem k okolni zastavbé neni pravdépodobné, Ze by se
v tomto useku podatilo dopravu zrychlit. I pfes pomalou jizdu v centru mésta spoje
obvykle nabiraly zpozdéni ptiblizné jednu minutu. Je pravdépodobné, ze dopravni
podnik s hustou dopravou v centru mésta pocital a toto zpomaleni je ziejmé zahrnuto
V jizdnich fadech. Na jedné sledované lince (linka 5) byla zavedena objizdna trasa. Dle
jizdniho tadu se této lince prakticky nikdy nepodafilo jet v€as. Pfi objizdné trase zis-
kala primérné zpozdéni kolem tiech minut a dalo by se tedy prohlasit, Ze se doprav-
nimu podniku nepodatilo odhadnout dobu objizdné trasy ideélné. Z hodnoceni zpoz-
déni bylo zifejmé, Ze se jednotlivym spojiim dafi dodrzovat jizdni fady, pokud se na
trase neobjevi mimotadna udalost jako napt. dopravni nehoda.

Vyuziti zastavek bylo dle pfedpokladu v husté zastavénych oblastech (sidliste
M4j, Vltava a Suché Vrbné) a u vyznamnych mist ¢i instituci (nemocnice, nadraZi,
obchodni centrum). V tomto ohledu prace potvrdila veskeré predpoklady a nevykézala
zadné prekvapivé vysledky.

Praci byla velmi ovlivnéna probihajici pandemii onemocnéni covid-19. Dalo by
se predpokladat, ze by se vyuziti zastavek zvysilo, ale trend by zGstal zachovan. Déle
by se dalo pfedpokladat, ze by byla ve mésté hustsi doprava a zpomaleni v centru

mésta by bylo vyssi.
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Pii porovnani vytvofenych vystupt s generelem méstské dopravy v Ceskych Bu-
déjovicich z roku 2009 je patrné, ze linky sledovanych trolejbust 2, 3 a 9 byly nejvy-
uzivangj$imi linkami jiz v roce 2009. Linka 5 v roce 2009 jesté byla linkou autobuso-
vou a m¢la odlisnou trasu. V roce 2011 vsak doslo ke zmén¢ jeji trasy a sloucenim tras
nékolika jinych linek vznikla sou¢asna trolejbusova linka 5 (www.dpmcb.cz). To prav-
dépodobné zptisobila vétsi poptavka po spojich vedoucich k Poliklinice Jih a k Ne-
mocnici Ceské Bud&jovice.

Pfi porovnani mapy z generelu zobrazujici pfepravni intenzitu na siti MHD s na-
sbiranymi daty o piepravovanych cestujicich je ziejmé, ze trend vyuziti jednotlivych
useku linek a zastavek je velmi podobny jako v roce 2009.

Pfi porovnani mnozstvi piepravenych osob na lince 5 s daty linek 2, 3a 9 vyplyva,

7e linka 5 v soudasné dobé také patii mezi nejvyuzivangjsi linky MHD v Ceskych Bu-

déjovicich, jelikoz je mnozstvi ptepravenych osob podobné.
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S5 Zavér

V tvodu této prace byly shrnuty zdkladni informace o geografickych informacnich
systémech, o jejich jednotlivych programech a o prostorovych analyzach. Déle byla
shrnuta zakladni fakta o mésté Ceské Budgjovice (ve kterém se experiment uskute¢nil)
a piedevs§im o dopravé v Ceskych Budgjovicich.

Hlavnim cilem prace byla vizualizace MHD v Ceskych Budg&jovicich pomoci
GIS. K tomuto ucelu byly vyuzity zejména programy Tracker for ArcGIS, ArcGIS
online a ArcMap. Nejprve bylo nutné vytvoieni planu, podle kterého byly jednotlivé
spoje sledovany. K vytvofeni tohoto planu byly vyuzivany jizdni fady Dopravniho
podniku mésta Ceské Budgjovice.

Dale byla sbirana data o pfepravenych osobach na jednotlivych zastavkach vybra-
nych linek. Tato data byla zpracovana pomoci programu MS Excel.

Piilohy ¢. 1 az 5 obsahuji mapové vystupy zobrazujici MHD v Ceskych Budgjo-
vicich a mapy dle rozdéleni do n€kolika kategorii podle typu piepravujiciho vozidla.
Jak mapy zobrazuji, autobusové linky slouzi zejména k dopravé 0sob z prilehlych obci
do mésta Ceské Bud&jovice. Trolejbusové linky slouzi zejména k dopravé po mésté
samotném. Trolejbusové linky jsou zpravidla jedny z nejvytézovangjsich linek v Ces-
kych Budé&jovicich. Maji nejkratsi intervaly mezi jednotlivymi spoji a propojuji nejdi-
midibusii (maly autobus pohanény elektrickou energii), které propojuji mésto ze tii
riznych smérii na namésti Pfemysla Otakara II. Poslednim zobrazenym typem jsou
noéni linky, které jezdi v Ceskych Budgjovicich pouze dvé a jsou zajistovany trolej-
busy. Tyto linky maji upravené trasy skladajici se z ¢asti dennich trolejbusovych linek
3,5a9.

Na dalSich mapovych vystupech jsou podrobné zpracovany linky 2, 3, 5 a 9.
Vsechny tyto linky jsou trolejbusové a jsou Dopravnim podnikem mésta Ceské Budé-
jovice oznaceny jako pateini linky. Z tohoto diivodu byly zvoleny k podrobné analyze
prave tyto linky. Ke kazdé z té€chto linek byly vypracovany 3 mapy zndzoriiujici jejich
trasu, rychlost a pfekonané pfevyseni.

Z map ukazujicich rychlost je ztejmé, v jakych ¢astech mésta se doprava pohybuje
rychleji a v jakych ¢astech je doprava naopak velmi pomala. Nejmensi hodnoty rych-
losti byly u nekolika linek (linka 2, 3, 9) naméteny v useku Poliklinika Sever — Seno-

vazné namésti — posta, poptipadé Poliklinika Sever — U Konicka. Nizkéd rychlost
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V tomto useku je pravdépodobné zpusobena jak velkym mnozstvim svételné signali-
zace, tak velkou hustotou dopravy v tomto useku.

Mapy pievyseni zobrazuji, ze nejnize polozené body linek se zpravidla nachazeji
V centru meésta, zatimco nejvyssi body linek byvaji v okrajovych ¢astech mésta (veétsi-
nou koneéné zastavky). Vyjimkou je linka 9, kde ma kone¢na zastavka Ceské Vrbné
nejniz8i nadmotskou vysku z celé trasy této linky.

Jak jiz bylo zminéno, dal§im vystupem jsou grafy a tabulky zaznamenavajici vy-
uziti zastavek cestujicimi na jednotlivych linkach. Z téchto grafii a tabulek je patrné,
jaké zastavky jsou nejvytizenéjsi a naopak. Nasledujici zastavky (pokud se na lince
vyskytuji) vzdy vykazuji vysoké hodnoty ptepravovanych osob. Témito zastavkami
jsou Vltava stfed, Nadrazi, Poliklinika Jih, U Nemocnice, Jaroslava Bendy, Druzba
IGY, Senovazné ndmeésti — posta, Suché Vrbné a Nakupni centrum Gécko. Tyto za-
stavky jsou zpravidla umistény v blizkosti husté osidlenych oblasti (sidlist¢ Vltava,
sidlisté M4j, Suché Vrbné) nebo u vyznamnych mist &i instituci v Ceskych Budgjovi-
cich (nemocnice, poliklinika, nakupni centrum, nadrazi, posta/nameésti). Nasbirana
data byla dale rozdélena do intervali 6-10 hodin, 10-14 hodin, 14-17 hodin, 17-21
hodin. Vybrané grafy z téchto intervall jsou obsazeny v ptilohach.

Pti sbirani dat byly piepravované osoby rozdéleny do nékolika kategorii — déti do
15 let, seniofi a zbytek pfepravovanych osob. Z té€chto dat je ziejmé, Ze pocet piepra-
vovanych déti byl minimalni. To bylo zplsobeno ptredevsim distan¢ni vyukou na
vSech urovni vzdélani v dobé provadéni sledovani. Z grafti prepravovanych seniort je
patrné, ze vyuzivaji MHD pievazné v prvnich dvou zvolenych intervalech, tedy v Case
6-14 hodin. V pozdgjsich hodinach jejich zastoupeni ve spojich zna¢né klesa.

Poslednim podrobné sledovanym kritériem u vybranych linek bylo jejich pri-
mérné zpozdéni. Z nasbiranych dat je zfejmé, Ze zpozdéni linek je ve vétSin€ pripadi
minimalni v celém pribéhu dne. Mensi zpozdéni bylo zaznamenano u linky 5, z du-
vodu objizdné trasy mezi zastavkami Sumava a Jana Budé&sinského. Toto zpozdéni
dosahovalo hodnoty kolem tii minut. U ostatnich vybranych linek bylo zaznamenano
zpozdéni ptiblizné do jedné minuty. Z toho lze usuzovat, ze je v jizdnich fadech poci-

tano 1 s pomalejsi jizdou ve vySe zminéném tseku Poliklinika Sever — U Konicka.
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Seznam pouzitych zkratek

CGIS — Canada geographic information systém

CNG - Stlaceny zemni plyn

CR — Ceska republika

DEM - Digitalni vyskovy model

DP — Dopravni podnik

DPMCB — Dopravni podnik mésta Ceské Budé&jovice
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87



6 Prilohy

Priloha €.
Priloha €.
Priloha €.
Priloha €.
Priloha €.
Priloha €.
Priloha €.
Priloha €.
Priloha €.

Mapa MHD Ceské Budgjovice

Mapa autobustt MHD Ceské Budgjovice
Mapa trolejbustt MHD Ceské Budgjovice
Mapa midibusit MHD Ceské Budgjovice
Mapa noénich linek MHD Ceské Budgjovice
Mapa trasy linky 2

Mapa rychlosti linky 2

Mapa prevyseni linky 2

Tabulky vyuziti zastavek linky 2

O 00 9 N L A W N —

Ptiloha ¢. 10  Grafy primérného vyuziti zastavek linky 2

Piiloha €. 11  Grafy vyuZiti zastavek ve vybranych ¢asovych intervalech linky 2
Ptiloha ¢. 12 Grafy primérného vyuziti zastavek seniory linka 2

Piiloha €. 13 Grafy vyuZiti zastavek ve vybranych ¢asovych intervalech seniory linka 2

Piiloha €. 14  Grafy primérného zpozdéni linky 2

Priloha ¢. 15  Mapa trasy linky 3

Piiloha ¢. 16 ~ Mapa rychlosti linky 3

Ptiloha ¢. 17  Mapa pievySeni linky 3

Ptiloha ¢. 18  Tabulky vyuziti zastavek linky 3

Piiloha €. 19  Grafy primérného vyuZiti zastavek linky 3

Ptiloha ¢. 20  Grafy vyuziti zastdvek ve vybranych ¢asovych intervalech linky 3
Pfiloha €. 21  Grafy primérného vyuZiti zastavek seniory linka 3

Piiloha €. 22 Grafy vyuZiti zastavek ve vybranych casovych intervalech seniory linka 3
Ptiloha ¢. 23 Grafy primérného zpozdéni linky 3

Piiloha ¢. 24  Mapa trasy linky 5

Ptiloha ¢. 25  Mapa rychlosti linky 5

Ptiloha €. 26 ~ Mapa pievyseni linky 5

Piiloha €. 27  Tabulky vyuziti zastavek linky 5

Ptiloha ¢. 28  Grafy primérného vyuziti zastavek linky 5

Piiloha €. 29  Grafy vyuZiti zastavek ve vybranych casovych intervalech linky 5
Ptiloha ¢. 30 Grafy primérného vyuziti zastavek seniory linka 5

Ptiloha ¢. 31  Grafy vyuziti zastavek ve vybranych ¢asovych intervalech seniory linka 5
Piiloha €. 32 Grafy primérného zpozdéni linky 5

Ptiloha ¢. 33 Mapa trasy linky 9

Piiloha ¢. 34 Mapa rychlosti linky 9

Ptiloha ¢. 35  Mapa pievysSeni linky 9

Ptiloha ¢. 36~ Tabulky vyuziti zastavek linky 9

Ptiloha ¢. 37  Grafy primérného vyuZziti zastavek linky 9

Ptiloha ¢. 38  Grafy vyuziti zastdvek ve vybranych ¢asovych intervalech linky 9
Ptiloha ¢. 39  Grafy primérného vyuziti zastavek seniory linka 9

Ptiloha ¢. 40  Grafy vyuziti zastavek ve vybranych ¢asovych intervalech seniory linka 9
Ptiloha ¢. 41  Grafy primérného zpozdéni linky 9

88



