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1 Uvod a cile prace
Pod pojmem méstska hromadna doprava (MHD) si jisté kazdy umi néco predsta-

vit. VEtSina si patrné piedstavi dopravni prostfedek, ktery prevazi lidi v ramci mésta
nebo Vv jeho blizkém okoli. Néktefi si mozna vybavi i ¢ekani na zastavce nebo konkrétni
cestu. Ridi¢i z povolani nebo revizofi si pod MHD piedstavi svoje zamé&stnani. Malokdo
vSak pfemysli o organizaci celého systému méstské hromadné dopravy jako celku.

Duvoda pro vybér takového tématu pro bakalaiskou praci bylo nékolik. Piede-
v§im se jedna o0 geografické téma, jelikoz méstska hromadna doprava spada pod dopra-
vu obecné a doprava je soucasti socidlni geografie. Doprava totiz vznika ruku v ruce
S potfebami obyvatelstva. S rostoucimi sidly roste také potieba byt ¢im dal vice mobilni.
Lidé potiebuji cestovat na kratké i dlouhé vzdalenosti. Pokud je infrastruktura nevyho-
vujici, ¢as straveny na cestach je pak pfilis dlouhy, coZ je v modernich statech ze vSech
hledisek vniméno negativné. Také je toto téma blizké pro vétSinu obyvatel vétSich mést
i pro ob¢any zijici v okoli. Souc¢asné je MHD aktualni téma pro laickou i odbornou spo-
le¢nost. V neposledni fadé by piispéni poznatkti geografa jako jednoho z mnoha tvtrct
systtmu MHD mohlo pomoci k optimalizaci méstské hromadné dopravy ve méstech
Ceské republiky.

V dnesni dobé maloktera méstska hromadna doprava pruzné reaguje na novou vy-
stavbu ve méstech 1 v suburbiich. Stava se, ze nové domy ¢i sidlist€¢ nemaji zavedenou
linku méstské hromadné dopravy celé roky a mistni obyvatelé museji fesit pfili§ velkou
dochazkovou vzdalenost na jiné zastavky MHD pouzitim automobilu, kterym se dove-
zou vétSinou az do centra. Tam ovSem nastava dalsi problém — parkovéani. V neposledni
fad€¢ také narlstajicim automobilismem trpi ovzdusi, je zvySen hluk nebo dochazi
k Castéj$im dopravnim nehodam. Aby mésta t€émto problémim piedesla, budou muset
obnovit jiz difve zruSené linky, posilit stavajici nebo zaloZit zcela nové linky MHD.

Je vSak dobré si uvédomit, Zze provoz vSech dopravnich podniki je finan¢né na-
kladny a téZko sobéstacny. Napiiklad neustalé zdrazovani pohonnych hmot a elektfiny
zpomaluje investice do modernizace. I kdyz je veskera vefejna doprava dotovana, stale
tézko pokryva naklady na provoz. Pfi zefektiviiovani tras je také nutné piihlédnout
k poptavce, ktera odrazi danou situaci v konkrétnim mésté. V poslednich letech probi-
hala nakladna modernizace vozovych parki nebo dochazelo k celkovému zkvalitiovani
prepravy (preference na svételnych kiizovatkach, modernizace zastavek) a predevSim

Vv hlavnim mésté vystavba novych linek metra ¢i rekonstrukce téch stavajicich.
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Hlavnim cilem této prace je popsat geografické aspekty méstské hromadné dopra-
vy na zdkladé vysledkl analyz dopravni obsluznosti a dopravni dostupnosti na konkrét-
nim pfipadu zvoleného meésta Jihlavy. Dil¢im cilem je vyhledavani nedostatka
VvV rozmisténi zastavek MHD s ohledem na obyvatelstvo a zaroven posuzovani kvality
obsluznosti v souvislosti s poctem nastupujicich cestujicich.

Prvni ¢ast této prace se zabyva teorii s vyuzitim prostudované literatury uvedené
ve zdrojich. Jsou zde definovany vybrané pojmy tykajici se geografie dopravy, je vy-
svétlena aplikace geografickych informa¢nich systému na dopravu a je popsana historie
dopravy v geografickém pojeti. Tyto pojmy jsou zde vysvétleny, jelikozZ jsou dale v této
praci aplikovany. Rovnéz je v této Casti teoreticky popsana méstska hromadna doprava.
V zavéru této Casti jsou formulovany hypotézy podlozené prostudovanou literaturou.

Nésleduje kapitola, ktera se zamétfuje na charakteristiku méstské hromadné do-
pravy od pocatku. Historicka fakta byla Cerpana z literatury. Popis sou¢asného stavu
MHD v Jihlavé vznikl po osobni konzultaci s dopravné technickym naméstkem Do-
pravniho podniku mésta Jihlavy, ktery ochotné popsal veskeré podrobnosti a problémy,
se kterymi se jihlavsky dopravni podnik potykd. Zaroven pro tuto praci poskytl infor-
mace o bézném kazdodennim chodu celého dopravniho podniku.

Pro vlastni analyzu praktické ¢asti bylo nejprve nutné sehnat data. Po zdafilém
jednani s Dopravnim podnikem mésta Jihlavy a Magistratem mésta Jihlavy (Uzemnim
planovanim a Odborem informatiky) nic nebréanilo tvorbé map v programu ArcMap,
ktery je soucasti ArcGIS 9.1 od spolecnosti ESRI. Autor necerpa pouze
z nashromazdénych podkladi, ale 1 z vlastni zkuSenosti s uzivanim jihlavsk¢ MHD jako
cestujici. Charakteristika MHD v Jihlavé je provadéna k roku 2012, jelikoz z tohoto
roku pochazi vétsina dat. Vzhledem k cilim prace je zde vytvoiena typologie zastavek
MHD v Jihlavé, kde se klasifikuje pocet nastupujicich cestujicich a pocet spoju do ctyf
kategorii zvolené primérem téchto poc¢ti. Druha ¢ast se zabyva kvalitou dochazkové

dostupnosti na zastivky MHD pomoci nastrojt v programu ArcGIS.



2 Teoreticka vychodiska prace

Tato kapitola se zabyva teoretickou Casti. Rozebira a vysvétluje pojmy doprava,
dostupnost, obsluznost, mobilita, geografické informacni systémy s aplikaci na dopravu
a méstskou hromadnou dopravu. Zaroven je zde vysvétlena historie dopravy ve svete i
v Ceské republice a vyvoj méstské hromadné dopravy. V zavéru této kapitoly jsou na
zakladé prostudované a uvedené literatury uvedeny hypotézy zabyvajici se problemati-
kou méstské hromadné dopravy. Teoretickd vychodiska budou nésledné uplatnéna pii

tvorb¢ analytické Casti.

2.1 Doprava v ramci geografie

Podle Brinkeho (1999) je doprava zamérné a organizované premisténi véci usku-
teCiované dopravnimi prostfedky po dopravnich cestach, coz je pravda, ale bylo by
vhodné do definice doplnit, Ze se jednd o sluzbu vykonavanou ¢lovékem. Jiny pohled
zaujima Tousek et al. (2008), ktery uvadi, ze se geografie dopravy zabyva pohybem
nakladd, osob a informaci. Rodrigue et al. (2013) zmifuje, Ze geografie se na dopravu
diva jako na soucast land-use, jelikoz se dopravni infrastruktura rozklada na podstatné
¢asti krajiny, a soucasné se snazi vysvétlit prostorové vztahy mezi jednotlivymi slozka-
mi dopravy.

Doprava je multidisciplinarni védni obor, ktery zapada do geografie, ekonomie,
technickych, spolecenskych a historickych véd. Podle Brinkeho (1999) je doprava na
zéklad¢ svého postaveni a vyznamu v narodnim hospodafistvi na urovni primyslu a ze-
méd¢€lstvi. Je to bezesporu spravné piirovnani, mozna se lze i domnivat, jestli neni do-
prava nadiazenéjsi, jelikoZ bez dopravy by zemédélstvi, primysl ani dal§i obory jako
stavebnictvi, lesni hospodarstvi nebo sluzby nemohly existovat.

Mezi zéakladni slozky dopravy patii dopravni prostfedky, cesty a uzly. Dopravni
prostiedky jsou zafizeni, ktera jsou schopna pohybu — letadla, automobily, autobusy,
motocykly, vlaky, lod¢ aj. Z hlediska prostfedi se d€li na pozemni, vodni a vzdusné.
Funk¢éni déleni je pak osobni a ndkladni. Podle poctu cestujicich mluvime o doprave
individualni nebo hromadné. Dopravni cesty se nachazeji ve vzduSném prostoru, na
vodni hladin€ nebo na pevniné. Mezi tyto cesty patii letecké koridory, ndmoini korido-
ry, silnice, Zeleznice, telefonni a elektrické kabely apod. Dopravni uzly nebo také zafi-
zeni jsou vlastn¢ termindly slouzici k dopravé. Mezi tyto uzly lze zaradit letisté, nadrazi,

piistavy, vysilaci stanice atd.



Ugelem dopravy je podle Rodrigue et al. (2013) piekonani prostoru, ktery je tvo-
fen fadou prekazek, jako je vzdalenost, Cas, spravni rozdéleni nebo fyzicko-geografické
nerovnosti. Doprava by nemohla neexistovat bez geografie a Zadny geograf by nemohl
byt bez dopravy. Cilem dopravy je tedy piesun lidi, nakladu nebo informaci z jednoho
bodu do druhého.

Vyznam dopravy je podle Rodrigue et al. (2013) znac¢ny, jelikoz piedstavuje jed-
diky automobilovému primyslu, leteckym spole¢nostem, budovani infrastruktury a dal-
Sim odvétvim dopravy. Vytvaii vazby mezi regiony, lidmi a ekonomickymi aktivitami.
Zaroven doprava méla historicky vyznam, jelikoz hrala roli pfi vzniku civilizaci (Egypt,
Rim, Cina nebo USA). Doprava mé zcela jisté i socialni vyznam, jelikoz usnadiiuje pii-
stup ke zdravotni péci nebo ke kulturnim akcim, a také ma politicky vyznam, protoze
vede K rozvoji regiont.

Ovsem i pres velké vyhody ma doprava dle Rodrigue et al. (2013) znaény do-
pad na zivotni prostiedi, zejména na kvalitu ovzdusi, vody a svou roli hraje i hluk. Proto

plati, ze vesSkera rozhodnuti ohledné dopravy musi byt v souladu s environmentem.

2.2 Kli¢ové koncepty v geografii dopravy

V geografii dopravy se Casto pracuje s hodnocenim kvality dopravy. Pro pocho-
peni posuzovani kvality dopravy je tieba si vysvétlit nékteré teoretické pojmy. Mezi
zakladni koncepty dopravy, které budou v této praci pouzity, patii dopravni dostupnost

a obsluznost. S témito pojmy pak souvisi i mobilita obyvatelstva.

2.2.1 Dopravni dostupnost

Dopravni dostupnost neboli akcesibilita je podle Michniaka (2012) jeden
Z nejcastéji pouzivanych pojmu v geografii, ale zaroven je tézko definovatelny. Michni-
ak (2012) uvadi, ze existuje subjekt dostupnosti, ktery se pomoci transportniho prvku
dostava k objektu dostupnosti. Tomu lze rozumét tak, ze osoba se dostava k urcité akti-
vité ¢i sluzbé pomoci dopravniho prostiedku (Kraft, Blazek 2010).

Podle Hudecka (2008) je dostupnost vyznamnym faktorem ovliviiujicim rozmis-

téni spoleCnosti. V historii se mésta zacala nejvice rozvijet po vybudovani Zeleznice a
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Vv pozdégjsi dobé se mésta rozvijela v blizkosti velkych dopravnich siti a uzlti a v dnesni
dobé¢ zvysila dostupnost i mobilitu individualni osobni doprava.

Hudecek (2008) dostupnost d¢li na:

e akcesibilitu mista, coZ znamena, jak snadno mize byt ur¢ité misto dosazeno

e akcesibilitu obyvatel, coz oznacuje, jak snadno skupina lidi dosahne mista
pozadované aktivity v zavislosti na vzdalenosti, ¢asu nebo jizdnim radu

e osobni akcesibilitu, ktera zna¢i pocet moznych aktivit v ur¢itém okruhu od
cloveéka

Dalsi definici uvadi Hansen (1959 cit. Hudecek 2008), ktery dostupnost chape ja-
ko potencial pfilezitosti pro interakci v prostoru. Nebo Héagerstrand (1974 cit. Hudecek
2008) zminuje, Ze neni dilezité méfit, co ¢lovek de€la, ale co ¢loveék mize délat.

Podle Hanson, Niles (2003) byla vzdy dostupnost dilezita pro geografy, politiky
nebo maloobchodniky. Dostupnost znamena dosazeni ur€itého cile. Jedna se o interakci
mezi ¢lovékem a jeho potfebami, které vyzaduje pro zivot (zdravotni péce, zaméstnani,
zabava). Dostupnost ma fyzicky a virtualni charakter. Virtudlnim pfistupem je myslen
ptistup k informacim. Vztahy mezi IT technologiemi, dostupnosti a spole¢nosti slouzi
pro pochopeni vyznamnych soucasnych spolecenskych otazek, mezi které patii povaha
probihajicich zmén v méstské prostorové struktuie a zdroje spolecensko-prostorovych

nerovnosti.

2.2.2 Mobilita obyvatelstva

Hanson (2004) spojuje dostupnost s mobilitou. Zatimco dostupnost se tyka urcité-
ho poctu prilezitosti dostupnych v urcité vzdalenosti, v uréitém case a s vynalozenim
urcitych naklad, mobilita znamena schopnost pohybovat se mezi riznymi lokalitami
(napf. mistem bydlisté a pracovistém nebo obchodem). Cim vice se vzdalenost zvétsuje,
tim je dostupnost zavislej$i na mobilité, zejména pak na vlastnim vozidle.

Podle Fasang et al. (2006) jsou lidé zavisli na zaméstnani a pracovisté je vazano
na prostor. Mezi vyhody geografické mobility patii zlepSeni pracovnich pftilezitosti,
prevence nezameéstnanosti a vyssi ekonomicky blahobyt. Nezbytnym piedpokladem
mezi souladem nabidky a poptavky po pracovnich silach je ochota lidi byt flexibilni
mezi regiony nebo staty. Ochota pohybovat se v pfipadé nezaméstnanosti klesa

s vékem.
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Je nutné si vSak uvédomit, ze kazdy ¢lovék ma odlisSnou mobilitu. Jinou mobilitu
¢loveék v dichodovém véku. Zaroven existuji odliSnosti v mobilité mezi méstskymi ob-
¢any a lidmi Zijicimi na venkové. Kubes, Kraft (2011) se na toto téma zmifuji o socialni
exkluzi, coz znamend proces, pti kterém jsou nékteré skupiny lidi vylouc¢eny z béznych
aktivit, aniz by si to pfaly a mohly to ovlivnit. Toto vylouceni se tyka napt. chudych,
starych, zdravotné postizenych, osob s nedostatecnym vzdélanim, minoritnich skupin

nebo bezdomovcti, byvalych vézi €i lidi pochazejicich z détskych domovi

2.2.3 Dopravni obsluZnost

Dopravni obsluznost je pojem, ktery se pfili§ nevyskytuje v zahrani¢ni literatute
oproti pfedchozi dostupnosti a mobilité.

V CR je dostupnost definovana zakonem 194/2010 Sh. ,, Dopravni obsluznosti se
rozumi zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu predevsim do skol a skolskych zari-
zent, k organiim verejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich
zdkladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potreb,
véetné dopravy zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji izemniho obvodu “.

Podle zakona 194/2010 Sh. ma na starost dopravni obsluznost obec, kraj a stat.
Kraj a obec stanovuji rozsah dopravni obsluznosti a zajisti ho vefejnou linkovou nebo
vetejnou drazni dopravou ve svém uzemnim obvodu. Stat prostfednictvim Ministerstva
dopravy po dohod¢ s Ministerstvem financi zajiSt'uje dopravu celostatniho, nadregio-
nalniho a mezindrodniho charakteru. Dopravni obsluznost pro potifeby obrany statu za-
jistuje Ministerstvo dopravy po dohodé s Ministerstvem obrany.

Obecné dopravni obsluznost vnimd Mahdalova (2004) jako zaji$téni pfimécfené
dopravy ve vSech dnech v tydnu pro vefejnost. Toto tvrzeni by se dalo rozsifit o fakt, ze
se jedna o pocet spojli na dané lince.

Seidenglanz (2007) zmifuje, Ze v soucasné dobé& se rostouci mira mobility opiré o
individudlni automobilovou dopravu, ale piesto ziistdva obsluznost vetejné dopravy

dilezita, zejména pak ve venkovském prostoru.

2.3 Geografické informacni systémy a doprava
Geografické informacni systémy (GIS) jsou pocitacové systémy, které umi praco-
vat s prostorovymi daty. GIS propojuje hardware, software a data pro zobrazeni a ana-
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lyzy geografickych informaci. Data jsou rychle pochopitelnd a snadno sdélitelné pro
vetejnost (Esri 2011).

Mezi vyhody GIS oproti analogovym mapam patii podle Rapanta (2002) snazsi
aktualizace dat nebo moznost prostorového zobrazeni. Mezi vyhody by se dala urcité
zatadit i snaz$i tvorba map na pocitaci nezli pfi ruénim kresleni. Uplatnéni GIS se na-
chazi v celé fad¢ obort veetné statni spravy, zivotni prostiedi, obchodu, zachranné sluz-
by atd., samoziejmée pak i v dopravé.

GIS poskytuje feseni v oblasti dopravy v planovani a udrzbé dopravni infrastruk-
tury, pii optimalizaci méstské hromadné dopravy nebo pfi planovani dalkové prepravy
(Rapant 2002). Dale lze vyuzit GIS na mapovani silni¢nich a uli¢nich siti, sledovani
vozidel pomoci GPS, na navigaéni systémy, na zpravy o uzavirkach ¢i nehodach, na
sledovani provozu nebo na evidenci dopravnich uzli (Wija 2010). Ivan (2012) vyuziti
GIS v dopravé doplituje mapami cyklostezek s poskytovanim na internetu a sjizdnosti
vodnich toku.

Vyuziti GIS v dopravé vystihuje kruhové schéma (Obrazek 1), na kterém jsou pa-
trné prvky, které se musi podilet na Zivotnim cyklu dopravni infrastruktury. Ve své pod-
stat¢ kazdy z uvedenych prvki ma zasadni vliv na vyvoj infrastruktury a jeho obnovu.
Zaroven vSechny prvky dohromady tvoii efektivni dopravni infrastrukturu.

Nasledujici ¢ast je inspirovana z Esri 2011.

Zivotni prostiedi vyuziva GIS pro zobrazeni land-use a tim napomaha k nenasil-
nému vyuziti pidy, korektnimu osidlovani a rozlozeni primyslovych zon. GIS mize
dale zobrazit vSechny informace o stavbé od prizkumu stavu pidy az po stavebni na-
kresy. Rychly a snadny pfistup do dat béhem stavby muize zlepsit efektivitu a zreduko-
vat &as, coz vede k rychlej§imu navratu investice. Rizeni oprav podporuje sledovéni
aktivit, pracovnich tkolli, zamé&stnanct, vybaveni a pouZiti materialu tak, Ze manazeti si
mohou zobrazit pribéh oprav pies digitalni zafizeni. Zpracovatel pomoci dat vytvaii
mapy, kterymi pak podavad informace. Bezpecnost provozu je dana spolupraci vSech
moznych slozek, propojeni riznych technologickych a informac¢nich zdrojt. GIS propo-
juje rizné zdroje informaci a poté je ukazuje na mapé nebo online pies satelitni zobra-
zeni. GIS muze zobrazit a analyzovat omezeni provozu dopravni nehody a zacpy, coz je
klicem pro bezpecny provoz motoristl, letadel, lodi, Zeleznic 1 chodcl. GIS muZe po-
moci zaméreni navrhnout pfemisténi infrastruktury a tim ptedejit potizim. Svétové or-
ganizace pozaduji zaneseni vSech komplexnich dat a analyz do GIS technologie. Tato
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data pomahaji k planovani dopravnich systémii do budoucna. GIS napomaha také pii

projektovani K lepsim finanénim odhadim.

Obrazek 1: Schéma Zivotniho cyklu dopravni infrastruktury
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2.3.1 Praktické vyuziti geografickych informacnich systémii v dopravé

Modernich pocitacovych programii a aplikaci pro vetejnost je v dnesni dobé cela
fada. Lze se domnivat, ze nejfrekventovanéji vyuzivanou webovou strankou v doprave
u nas je informacni portal na vyhledavani spoji a jizdnich fadt idos.cz. Tato stranka
umoziuje i detailni pohled na mapu s trasou spoje. Velmi praktickym nastrojem, jak se
zorientovat na silnicich, se souCasné stala aplikace StreetView firmy Google pouZivana
na maps.google.cz. V této aplikaci je ulozena databaze silni¢nich komunikaci snima-
nych z automobilu. Tyto fotografie je mozné pomoci StreetView virtualné prochazet,
¢imz uzivatel ziska prehled o konkrétni lokalité. Zaroven maps.google.cz i mapy.cz na-
bizeji cestujicim mozZnost vyhledat trasu pro automobily, cyklisty 1 turisty.

Uzitecnost vyuZivani modernich programi v dopravé spociva ve vyhledavani do-
pravnich prostfedki online, které diky pfistrojim GPS zaznamenévaji svoji polohu.
Uzivatel si mize vyhledat aktualni polohu dopravniho spoje na konkrétni lince. Napfi-
klad povedené aktualni grafické informace pro cestujici v zelezni¢ni dopravé ma cesky
statni dopravce Ceské drahy (Obrazek 2). Cestujici ma moznost sledovat u konkrétniho

spoje piipadné zpozdéni, mimotfadné i planované omezeni provozu na trati.
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Obrazek 2: Zelezni¢ni doprava v CR k 11. srpnu 2013 v 13:20
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Jak jiz bylo popsano vyse — jak v ptipadé zelezni¢ni dopravy, byt v omezeném lokalnim
méfitku CR, tak i vlodni piepravé v celosvétovém kontextu se nam nazorné ukazuje vyuziti
GIS. Je zde mozné najednou sledovat témét vSechna registrovana plavidla a detailné se infor-
movat o charakteristikach lodé. Dale 1ze pozorovat online pohyb vybrané lodé na kterémkoliv
misté svéta. Na oddalené mapé jsou zobrazeny lokace, kde je patrné, kolik plavidel se v jedné
oblasti aktudlné nachazi. Pii ptibliZzeni je mozné jiz detailn€ vidét riiznoroda plavidla vyskytujici
se v daném sektoru. Zelena znaci nakladni lod¢, Cervena tankery, rizova jachty, modra osobni
lodé¢, tyrkysova remorkéry a hnéda rybarské lodé. Aplikace dale umoziuje sledovat pristavy a

Vv nich aktualni poc¢et kotvicich lodi i ty, které jsou ocekavany.

Obrazek 3: Lodni doprava konkrétni spoj k 13. srpnu 2013 v 16:40
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Totéz plati i v mezindrodni letecké doprave. I zde je mozné sledovat trasu kon-
krétniho letu online. Jsou zde zaroven informace o pocatecni i cilové destinaci, pocet
zbyvajicich kilometri na letiSté, rychlost nebo provozovatel spoje. Oddalend mapa
s letadly na flightradar24.com vede k zamysleni nad pocty spoju a jejich rozmisténi po
Zemi. Zluté jsou oznadena letadla, ktera jsou zobrazena v redlném &ase a oranZové jsou

0 p&t min zpozdéna data.

Obrazek 4: Letecké doprava na Zemi k 11. srpnu 2013 v 13:20

Zdroj: www.flightradar24.com

V silni¢ni dopravé zatim pro vefejnost existuje pouze kamerovy systém, ktery
pravidelné odesila fotografie do databazi.
VétSina vySe zminénych stranek umoznuje i sledovani pomoci chytrého telefonu

¢1 tabletu.

2.4. Vyvoj dopravy ve svété

Vyvoj dopravy lze rozdélit podle Rodrigue et al. (2013) na tfi Casti spojené
s procesem globalizace, jelikoz doprava je Gzce spojena s rozvojem a vyvojem sidelnich
systémi. Jedna se o preindustrialni obdobi s nizkou mobilitou obyvatel, industrialni
obdobi vazané na primyslovou revoluci a postindustrialni obdobi s novymi impulsy
Vv dopravé.

Casové Rodrigue et al. (2013) zatadil preindustridlni obdobi do roku 1800, in-
dustridlni do roku 1920 a postindustridlni po soucasnost. Ovsem toto déleni predstavuje
pouze dil¢i a generalizovany pohled. Je diskutabilni, zda pfimo tyto konkrétni roky byly
prelomovymi v rozvoji dopravy v ramci celého svéta, kdyZ vezmeme v uvahu rozdilnost

rozvoje Vv kapitalistickych a socialistickych statech.
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2.4.1 Doprava v preindustrialni fazi

Nejstar§im druhem dopravy je bezesporu doprava pési. Skyta vSak jeden velky
problém — je pomala. Podle Foltynové et al. (2010) pravéci lidé prechéazeli do zimovist’
a prvni lidé zaroven migrovali pésky z Afriky do Evropy a do Asie. Podle Ondiiskové
(2005) si zacali pravéci lidé upravovat stezky a odstraiiovat piekazky pro lepsi pohyb,
zaroven pres baziny a potoky pokladali klacky. Vétve slouzily lidem i k tvorb&é primi-
tivnich dopravnich prostiedk, jako jsou napt. san€. Tento druh dopravy pouzivali seve-
roamericti indiani jesté pied nekolika stoletimi (Foltynova et al. 2010).

Velky prilom v dopravé znamenal vynalez kola. Vynalez je piipisovan pravdépo-
dobné Asyfaniim nebo Sumerim. K vylepSeni kola doslo o 2 tisice let pozdé&ji vynale-
zem paprskovych kol. V této dobé se vozy vyuzivaly k pfeprave nékladii a vedeni valek.
Taznou silu obstaravala zveét — krava a kan. Koniské spfezeni se poté vyuzivalo i pro
lidskou dopravu (Foltynova et al. 2010).

Postupné se zacala rozvijet i lodni doprava od nejprimitivnéjSich plavidel jako
vydlabané kmeny a vory (Ondfiskova 2005). Hnaci silou téchto plavidel byl ¢clovék a
proud (Sev¢ik 2011). V dobé 3000 pt. n. 1. zagali v Cing, v Egypté a Féni¢ané pii plavbé
po vodé vyuzivat i vitr. Lodni doprava pomohla v pozdéjsich dobéach i1 k zdmotskym
objevim.

Celkov¢ lze fici na zakladé Rodrigue et al. (2013), ze do hlavni priimyslové revo-
luce v 18. stoleti neexistovaly zadné motorizované formy dopravy. Doprava byla ome-
zena na praci se zvifaty a na vitr v namoini dopravé€. Pfepravované mnoZzstvi i rychlost
byly velmi omezené. Rychlost se pohybovala od 8 do 15 km. Kiin je schopny uvést za-
téz 125 kg a velbloud unese 200 kg. Nejvice efektivni v ramci uvezeného mnozstvi zbo-
7i byly lod¢, a tak neni divu, ze prvni civilizace vznikaly podél velkych fek (Nil, Eufrat,

Tigris, Indus, Ganga, Huang He).

2.4.2 Doprava v industrialni fazi

Stejnou revoluci, jakou bylo kolo, znamenal i vynalez parniho stoje Jamesem
Wattem v roce 1782 (Sevéik 2011). Parni stroj jako prvni zvladl pfeménit tepelnou
energii na mechanickou Rodrigue et al. (2013). Diky tomuto vynélezu zazila doprava
rychly rozmach na Zeleznici i ve vodni dopravé. Prvni vefejna Zeleznice vznikla na za-
catku 19. stoleti v Anglii a prvni kolesovy parnik plul na fece Hudson. Od t¢ doby na-

stava velky rozmach Zeleznicni dopravy po celém svéte.
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Podle Foltynové et al. (2010) rozvoj automobilismu se datuje od roku 1876, kdyz
némecky inzenyr Nikolaus Otto vynalezl spalovaci motor. Jeden z prvnich vozl zkon-
struovali némecti konstruktéfi Daimler a Benz. Prvni sériové vyrabény model vozidel
byl Ford T, ktery se stal dostupny pro §irsi vefejnost.

Podle Ondfiskové (2005) bratii Montgolfierové sestrojili prvni vzdusny balon na
horky vzduch v roce 1873. Historicky prvni let motorovym letadlem se podatil americ-
kym bratrim Wrightovym v roce 1903.

Do konce 19. stoleti dochazi k postupnému piechodu z uhli na ropu v roce 1870.
Ropa jako levné a vykonné palivo zvysila rychlost i kapacitu. Lokomotivy zacaly jezdit
rychlosti az 100 km/h. V tomto obdobi se zacaly lod¢ neskutecné rychle zvétSovat.
V roce 1871 uvezla lod’ 3800 tun a v roce 1914 47000 tun, Rodrigue et al. (2013).

Podle Rodrigue et al. (2013) v této éte také doslo k prvni vyznamné udalosti v ob-
lasti telekomunikace. V roce 1844 Samuel Morse postavil prvni telegrafni linku v USA
mezi Washingtonem a Baltimorem. V roce 1895 uz byl spojen telegrafnimi linkami

kazdy kontinent.

2.4.3 Doprava v postindustrialni fazi

Tato Cast je inspirovana podle Rodrigue et al. (2013).

V této fazi se prvnim vyznamnym krokem stalo zpracovani ropy. Vznikaji velké
ropné tankery a ropovody. V roce 1960 jsou lod¢ schopné uvézt uz 100 tisic tun a v toce
1970 dokonce 550 tisic tun, coz vede k velkym Gsporam za dopravu.

Po druhé svétoveé vélce vznikaji s rozvojem letadel nové obchodni cesty. V roce
1952 vznikaji tryskova letadla. Par let poté prechazi tato letadla ke komer¢nim uceltim,
¢imz dochazi k revoluci v mezinarodnim pohybu cestujicich. Zaroven je mozno piepra-
vovat potraviny podléhajici zkaze na dlouhé vzdalenosti. Béhem kratké doby je vynale-
zeno radio, telefon nebo internet, coz vede ke zménam v oblasti komunikace.

Od roku 1950 se zacinaji stavét dalnice jako odpoveéd’ na znaéné se rozvijejici
osobni automobilovou dopravu. V roce 1964 byla postavena vysokorychlostni trat
v Japonsku Shinkansen, ktera dovoluje rychlost az 275 km/h a takovéto traté se od té
doby zacinaji stavét ve vyspélych statech po celém svété. Dale vznika metoda kontejne-
rizace. Podnikaji se lety do vesmiru a jsou vysilany druzice. Na pielomu 20. a 21. stole-
ti dochazi k ¢im dal vétSimu rozvoji automobilového primyslu. Celkové zrychlovani
pfinasi relativni zmenSovani prostoru.
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Zaroven si je ale tfeba uvédomit, Ze takto velky a rychly rozvoj nenastaval po ce-
1ém svéte. Pokud pomineme zemé tretiho svéta, doprava se rozvijela obdobnym zpiiso-
bem po celé Zemi piiblizné do obdobi, v némz nckteré staty orientovaly své
spolecensko-politické usporadani smérem k socialistickym idejim. Kapitalistické staty
davaly vétsi diraz na leteckou a individualni automobilovou dopravu, prevazoval sektor
soukromych investortl a byla zde silnd konkurence. Oproti tomu socialistické staty pre-
ferovaly vefejnou dopravu a leteckd pieprava byla opomijena, veskera dopravni infra-
struktura a prostfedky byly ve vlastnictvi statu, s ¢imz souvisi nizkd konkurence 1 nizsi

uroven kvality.

2.5 Vyvoj dopravy na tizemi dne$ni Ceské republiky a aktualni trendy

Vyvoj dopravy na tzemi dne$ni CR se v podstatd neligil od historie dopravy ve
svété, az na obdobi v druhé poloving 20. stoleti, kdy se Ceskoslovensko stalo soudésti
komunistického bloku a vyvoj dopravy se ubiral stejnym smérem jako v ostatnich sté-
tech patfici pod Sovétsky svaz.

Prvni konéspieznéd draha u nas i v Evropé byla uvedena do provozu roku 1828 a
vedla z Ceskych Budgjovic do Lince. Jejim autorem byl Frantiek Antonin Gersner.
Béhem kratké doby ji vSak vystiidala zelezni¢ni doprava, jakou zndme v dnes$ni podobé.
Projektantem prvni Zeleznice v CR se stal Jan Perner v roce 1845 — Kyncl (2006).

Podle Foltynové et al. (2010) se i ¢eské zemé podilely na rozvoji automobilové
dopravy. Na ptelomu 18. a 19. st. vznikaji vyznamné Ceské automobilky — Laurin a
Klement (pozdéji Skoda), Praga a Tatra Kopiivnice.

Od druhé poloviny 20. stoleti za¢al byt vyvoj dopravy na tizemi dnesni CR speci-
diraz na vetejnou dopravu vcetné vytvoreni husté sité¢ autobusové a zelezni¢ni dopravy.
V tomto obdobi také nebyl kladen diraz v sektoru vefejné dopravy ani v jinych sekto-
rech na vytvafeni zisku, jako spise na kvalitni obsluznost. Soucasné se s rozmachem
sidlist’ ve velkych méstech rozvijela hustsi sit MHD a zvySoval se pocet linek a spojii.

Po roce 1989 nastava transformace, kdy dochdzi ptedevSim k uvolnéni trhu.
V dopravé byly zruSeny délnické a zdkovskeé slevy na jizdném. Ve vetejné dopraveé ros-
te s novymi soukromymi dopravci konkurenéni boj, se kterym souvisi zvySovani kvality
poskytovanych sluzeb a vyhodnéjsi obsluznost. Vetejna doprava zaziva rychly odklon k
osobni automobilové dopravé. OvSem tento odklon nenastava v méstské hromadné do-
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pravé. Ve méstech totiz vznikaji ¢im dal vice problémy s parkovanim nebo hustym pro-
vozem, z ¢ehoz vyplyva vétsi poptavka po MHD. Stavi se nové koridory a samostatné
pruhy pro MHD. Tramvaje vyuzivaji jinou trakci, ¢imz jsou mén¢ nachylné ke Spickam.
V poslednich letech se MHD stale vice rozviji i do suburbii’.

Vyvoj dopravy od roku 1995 po soucasnost na uzemi CR je vidét z grafu 1 a 2.
Prvni graf znazorfiuje piepravu cestujicich v CR v absolutnich &islech. Druhy graf sle-
duje ptfepravni vykon v pfepoctu na osobokilometr, coZz znamena piepravu jedné osoby
na vzdalenost jednoho kilometru. Pfepravu cestujicich v absolutnich ¢islech a pfepravni
vykon nelze hodnotit samostatné, jelikoz z porovnani lze vycist, zda se méni pouze po-
et cestujicich nebo i vzdalenosti.

Z uvedenych grafu vyplyva, ze za dobu sledovani nedoslo k zadnému velkému
vykyvu a dopravni sektor je v tomto ohledu dlouhodobé¢ konstantni. Nejvétsi nartist za-
znamenava osobni automobilova doprava, coz jde ruku v ruce se zvysujici se zivotni
trovni v CR. Jediny mensi pokles u individualni automobilové dopravy nastal
V poslednich tfech sledovanych letech. Lze se domnivat, ze pokles je zpiisoben hospo-
dafskou recesi. OvSem tato data jsou pouze odhadovand Ministerstvem dopravy.

Pti konkrétnim porovnani obou grafii ndm vychazeji ur¢ité odlisnosti. Nejvice pa-
trné je to u méstské hromadné dopravy, kterd piepravi v ramci vetejné dopravy nejvice
cestujicich, avSak v pfepoctu na osobokilometr uz rozdil od ostatnich druhii vetejné
dopravy neni tak markantni. Dali zajimavosti je, Ze v absolutnich ¢islech je pocetngjsi
vefejna doprava oproti individualni automobilové pieprave, ale v pfepravnim vykonu
dominuje pravé automobilova pieprava a vetejnd doprava ma dvoutietinovy podil. Lze
se domnivat, Ze za timto jevem stoji zejména tézk4 dopravni situace ve velkych més-
tech, a proto je snaz$i vyuZzivat méstskou hromadnou dopravu. Auto se tedy vyuZziva na
delsi trasy a ma tim padem vétsi prepravni vykon.

V absolutnich ¢islech se poCty cestujicich ve vefejné dopraveé snizuji, ale pieprav-
ni vykon u vefejné dopravy pozvolna naristad. Tento jev je dan rozSifujici se hustotou

dopravni sité.

! suburbium — zazemi mést, které se nachdzi uvnitf nebo vné administrativnich hranic mésta (Dotékova,
N. 2014)
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Graf 1: Pfeprava cestujicich v Ceské republice (v milionech)
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Zdroj: Rocenky dopravy 1995 — 2012

Graf 2: Prepravni vykon v Ceské republice (v milionech osob na kilometr)
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2.6 Méstska hromadna doprava

Kazda MHD vznikla ve mésté jako nasledek urbanizaé¢nich procesu a s tim spoje-
nym rozsifovanim obytné plochy ve mésté pro lepsi komfort obyvatel.

Méstska hromadné doprava je druh vetejné dopravy, do které dale patii autobusy,
vlaky, letadla, lod¢, taxi aj. Méstska hromadna doprava je podle Mahdalové (2004) pra-
videlna ¢innost dopravce na tizemi mésta, kterd prepravuje cestujici, zavazadla nebo
zvifata vetejnymi vozidly. Oproti tomu jiny pohled dopliiuje Drdla (2005), tj. ze MHD

je provozovana dopravnimi podniky nebo jinymi dopravnimi spole¢nostmi.
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Podle Mahdalové (2004) je dopravce fyzickd nebo pravnicka osoba, kterd provo-
zuje silni¢ni (podle zékona o silni¢ni dopravé ¢. 111/94 Sb.) nebo drazni dopravu (podle
zédkona o drahach ¢. 266/94 Sb.). Zaroven je provozovana na celostatni, regionalni,
tramvajové, trolejbusové, lanové draze nebo v metru.

Linka, jak uvadi Mahdalova (2004), je souhrn dopravnich spojeni na trase urcené
zastavkami, na kterych jezdi pravidelné spoje. Spoj je pak konkrétni dopravni spojeni
v ramci jedné linky urc¢ené podle jizdniho tadu.

Integrovana doprava je podle Mahdalové (2004) zajistovani dopravni obsluznosti
vetrejnou dopravou na daném uzemi spolecné jednotlivymi dopravci, kteti se domluvi na
prepravnich podminkach, nebo jednim dopravcem provozujicim vice druhii dopravy.
Oproti tomu Drapal (2007) uvadi, ze se jedna o propojeni vSech dostupnych druhd ve-
fejné dopravy do jednoho celku s jednotnymi pfepravnimi podminkami, tarifem a jizd-
nim fadem. Garantuje ndvaznost mezi jednotlivymi spoji a moznost prestupu. Tim
dochdzi k odstranéni neefektivnich fadi. Touto koordinaci je mozné za stejné penize
nabidnout vétsi rozsah dopravy. Zajimavé je, ze pateinim druhem dopravy by se podle
Drapala (2007) méla stat Zelezni¢ni doprava (metra, tramvaje a zeleznice). Soucasné
vSak konstatuje, ze n¢které dnesni integrované dopravni systémy nespliiuji vSechna za-
kladni pravidla, jelikoz integrovana doprava je ¢asto v ramci jednoho druhu dopravy
nebo v ramci jednoho dopravce. Jako nepochopeni podstaty pak uvadi, ze nékteré inte-
grované dopravni systémy pouze zavedou platby ¢ipovymi kartami, coZ je neefektivni a

neatraktivni pro cestujici.

2.6.1 Déleni méstské hromadné dopravy

Podle Drdly (2005) se MHD d¢li na:

1) autobusy — minibusy, midibusy, autobusy, dvou a tfi¢lankovy autobus nebo
autobus v dvoupodlaznim provedeni

2) trolejbusy — s6lo, dvou a tfi¢lankovy trolejbus

3) tramvaje — od so6lo tramvajovych vozi az po soupravy do 40 m

4) rychlé drahy — podzemni i nadzemni drahy (metro, U-Bahn, S-Bahn)

5) lod¢ —fi¢ni i jezerni trajekty

6) lanovky — podzemni i visuté lanové drahy

7) nekonvenc¢ni MHD — jednokolejnicové drahy, minimetro, drahy na magnetic-
kém polstari, pohyblivé chodniky nebo schody aj.
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2.6.2 Vyvoj méstské hromadné dopravy

Za vznik MHD ve svété lze povazovat prvni polovinu 17. stoleti, kdy se
Vv Londyn€ a o néco malo pozd¢&ji i v Pafizi poprvé objevuji Ctyfmistné drozky, které
byly pronajimany. Jednalo se o tzv. fiakry (Drdla 2005). Za prvni ranou piedzvést MHD
Ize povazovat omnibusy s konskym potahem dle pravidelného jizdniho fadu a na pravi-
delnych trasach, které zacaly jezdit roku 1815 ve Vidni (Drdla 2005). V Cechach je
prvni zminka o MHD z roku 1830, jak uvadi Kyncl (2006), kdy se v Praze objevil prvni
omnibus. Podle Ondfiskové (2005) piispéla k rozvoji MHD prumyslova revoluce, jeli-
koz bylo potieba dopravovat rychleji velké mnozstvi zaméstnanct do prace a zpét. Vel-
ky rozvoj zazivala MHD 1 na severoamerickém kontinentu, kde pro potieby rychle
rozvijejicich mést (New York) byly zprovoznény prvni konéspfezné tramvaje v roce
1832. Dnes jiz notoricky zndmym obrazkem ulic San Francisca jsou tramvaje piekona-
vajici stoupani az 230 promile, které byly uvedeny do provozu roku 1863 na principu
nekonecného lana a jednalo se o tzv. pozemni lanovky (Drdla 2005).

Ve druhé poloving 19. stoleti jsou s nastupem elektiiny zatazovany do provozu i
prvni elektrifikované tramvaje. V 1879 na zivnostenské vystavé v Berliné piedvedl
Siemens elektricky viiz, ktery byl uveden do provozu v Berlin¢ roku 1881. O rok pozde-
ji vznikl prvni systém piiméstské dopravy S-Bahn (Drdla 2005). O rozvoj tramvaji
v Cechach se zaslouzil zejména Frantisek Kiizik v roce 1896, jak uvadi Kyncl (2006).
V roce 1897 bylo v Budapesti postaveno prvni metro. Také vznikaly v této dobé prvni
trolejbusy a koncem roku 1910 bylo na svété vice nez 100 tisic kilometrii elektrickych
tramvajovych drah (Drdla 2005).

Dilezitym okamzikem rozvoje MHD se stalo zavedeni motorizace. Prvni motori-
zované omnibusy vznikly v Londyné v roce 1902. V disledku obou svétovych valek
zazil rozvoj MHD vSeobecny ttlum. Za zminku stoji pouze mezivale¢ny rok 1926, kdy
se v americkém Clevelandu mohli cestujici tésit z velkoprostorové tramvaje pro 140
cestujicich. V této dobé se rozhodli nevyrabét vle¢na vozidla, ale kazda jednotka méla
byt samostatn¢ pohanéna (Drdla 2005). Tato zdanlivé banalni informace v sobé skryla
zasadni mysSlenku, jez se pozdéji zacala pouzivat v MHD po celém svété. Nejveétsi roz-

mach zazivala MHD pfirozen¢ aZ po druhé svétové vialce.
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2.6.3 Méstska hromadna doprava v Ceské republice v porevoluéni dobé

Soucasny stav MHD ukazuje graf 3 a 4. Prvni graf zndzorniuje pfepravu cestuji-
cich v MHD v absolutnich ¢islech a druhy graf je pfepocten na osobokilometr (viz vy-
Se). V obou grafech je nejpocetnéjsi autobusova doprava, coz je dano lepsi dopravni
obsluznosti, jelikoz pro provoz sta¢i pouze silnice. Celkovy pocet lidi jedoucich autobu-
sem klesl, ale pfepravni vykon se viceméné nemeéni. Je to zplisobeno zvysujici se délkou
autobusovych tras v ramci méstské hromadné dopravy. Jinymi slovy — autobusy zajiz-
d&ji i do suburbii, coz je z pohledu mistnich obyvatel vnimano pozitivné.

Druhou pticku zaujimaji tramvaje, jelikoz zajistuji méstskou hromadnou dopravu
ve velkych méstech. Z tohoto grafu je vidét specifikum v MHD v ramci CR a to moz-
nost pfepravy osob metrem. Musime mit na paméti, Ze jednd o pocet lidi ptfepravova-
nych pouze v Praze. Nachazi se na tfeti pozici a jeho narist je nejpatrnéjsi. V poslednim

roce sledovani se piepravni vykon metra dostal i pied tramvajovou ptepravu.

Graf 3: Pfeprava cestujicich méstské hromadné dopravy v Ceské republice
(v milionech)
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Zdroj: Rocenky dopravy 1995 — 2012

Graf 4: Piepravni vykon méstské hromadné dopravy v Ceské republice
(v milionech osob na kilometr)
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2.6.4 Hlavni konkurenéni vyhody a nevyhody méstské hromadné dopravy

MHD ma vsak velkého konkurenta, jimz je osobni automobilova doprava, ktera
ma vyhodu piedevs§im v tzv. pfepravé door-to-door, coz znamena piepravu z jednoho
mista do druhého bez nutnosti pfesunu na zastavku i ze zastavky (Kraft, Blazek 2010).

Marada, Kvéton (2010) vsak uvadéji i divod, ze v mnoha regionech je pouze za-
kladni dopravni obsluznost, kterd nevyhovuje vSem obyvatelim, a proto vyuzivaji au-
tomobily. S timto nazorem Ize souhlasit, protoZze v tomto pfipadé neni vlastnictvi auta
dasledkem pohodlInosti, ale také prakti¢nosti.

Zajimavy poznatek piinasi Hornak, Psenka (2009), ktery tika, ze méstskou hro-
madnou dopravu nevyuzivaji pouze obyvatelé bydlici v daném mésté, ale i 1idé piijizdé-
jici ze zdzemi. V tomto sméru nelze opomijet 1 cestovni ruch nebo de facto vSechny lidi

Celkovée lze shrnout, Ze osobni automobilova doprava ma jisté¢ své vyhody, ale
pii rozvinuté siti tras je MHD relativné rychlejsi. Nejvice je to patrné v nejvétSich més-
tech CR, kdy je snazsi nasednout na MHD v okrajovych &astech a nechat se pohoding
dovézt az do centra, nez se proplétat preplnénymi ulicemi nebo shanét obtizné dostupna
parkovaci mista. Je zde dobré zduraznit i finan¢ni hledisko. Zakoupit si jizdenku je lev-
n¢jsi nez néklady na dopravu autem do centra mést. S tim souvisi i ekologicka stranka
véci. V dnesni dobé je jiz podstatna ¢ast autobusového vozového parku ekologicky Setr-
na Kk zivotnimu prostiedi, jelikoz dopravni podniky nakupuji nové vozy jezdici na CNG.
Soucasné je logické, ze ostatni slozky MHD nezatézuji vyfukovymi plyny vibec. Za
zminku stoji 1 niz§i mira zatiZzeni hlukem. Diky méstské hromadné dopravé mohou ces-
tovat i 0soby, které nejsou fidi¢sky zpuisobilé, a proto ji také nejhojnéji vyuzivaji zaci a
lidé v dichodovém véku. Posledni vyhodu MHD lze najit v jeji prakti¢nosti v osobnim
zivote, kdy fidi¢i oceni moZnosti konzumace alkoholu nebo turisté nejsou nuceni se
vracet na vychozi misto.

Asi nejvetsi nevyhodou MHD je skutecnost, Ze jsou cestujici nuceni piizpasobit
se jizdnimu fadu. Ne kazdému totiz dany jizdni fad vyhovuje napt. Casové. Sit’ linek
MHD rovnéz nemusi kazdému stoprocentné vyhovovat, nékomu muze vadit nutnost
Cetnych prestupti. Je nutné si vSak uvédomit, Ze MHD nemtize zajizdét uplné vSude
Vv souladu se stavajici zastavbou. Uplatnéni MHD je mozné pouze ve vétSich méstech,
jelikoZz v malych méstech je dochazkova vzdalenost tak mala, ze se MHD nevyplati.
Dalsi nevyhodou je, Ze ne kazdému vyhovuje cestovani v kolektivu. Toto plati zejména
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Vv pfeplnénych linkéch pifi dopravnich Spickéach, kdy v dopravnich prostiedcich byva
malo prostoru a v letnich obdobich horko. V neposledni fadé je nevyhodou i fakt, ze

vetsina MHD je ztratova a musi se financovat ze statnich zdroju ¢i evropskych dotaci.

2.7 Formulace hypotéz

Landsfeld (2012) uvadi, Ze existuje spojitost mezi po¢tem nastoupenych déti a
zaméstnancl vybranych zékladnich skol ve mésté Zlin s kapacitou spoji méstské hro-
madné dopravy v daném misté. Je ziejmé, ze se dopravni podniky spolu s méstskym
ufadem ¢i magistratem snazi o co nejefektivnéjsi pocty spojii na konkrétnich zastavkach
vzhledem K poctu lidi, ktefi zde nastupuji. Na jedné strané stoji uspokojeni potieb do-
jizd’ky obyvatel za praci, do Skol, za zdravotni péci ¢i za vlastnimi zajmy a na strané
druhé stoji finan¢ni stranka provozu MHD. OvSem kde neni poptavka, tam neni ani na-
bidka, coz neplati jen v ekonomii, ale lze to aplikovat i na dopravu. Lze se tedy domni-
vat, ze tam, kde v Jihlave nastupuje velké mnozstvi lidi, bude nejvice spoji, a v mistech

s malym poctem nastupujicich cestujici bude naopak nizké dopravni obsluznost.

Kraft, Blazek (2010) zminuji, Ze ¢asova dostupnost zastavek méstské hromadné
dopravy vykazuje v centru a v husté osidlenych lokalitach mésta Ceské Bud&jovice lep-
§i hodnoty, neZli Casova dostupnost vV suburbiich. Tam, kde je vyssi koncentrace obyva-
telstva, je zaroven hustsi sit’ linek a zastavek. Oproti tomu v suburbiich je rozptylené;si
charakter osidleni a mensi pocet linek a zastavek, z ¢ehoz vyplyva delsi ¢as dochazky
na zastavku. Bartos§ (2009) zaroven uvadi, ze v téchto ¢astech mésta se zpravidla obje-
vuje jen jedna zastavka uprostied sidla, protoZe to ¢asto technicky neni jinak mozné. Je
vSak pfirozené, ze se suburbia rozrustaji. Pokud se nachazi v tzv. spadovém regionu
pouze jedna zastavka, musi byt tato plocha vétsi, a proto byva ¢asova dostupnost zasta-
vek méné komfortni. Na zaklad¢ tohoto tvrzeni lze predpokladat, Ze stejna situace na-

stane i u zastavek méstské hromadné dopravy v Jihlavé.
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3 Méstska hromadna doprava ve mésté Jihlava
Tato kapitola se zabyva historii a souasnym stavem meéstské hromadné dopravy
ve mésté Jihlava. Je zde popsana délka a struktura linek, pocet vozi ve vozovém parku,

moderni trendy v MHD a tarif jizdného.

3.1 Historie

MHD v Jihlavé se rozvijela obdobné jako v jinych méstech na tizemi Ceské re-
publiky. Prvni krok k vyvoji MHD v Jihlavé se datuje k roku 1871, kdy byla do mésta
ptivedena Zeleznice spojujici Prahu a Viden (Spolecnost pro vefejnou dopravu 2011). V
roce 1904 na popud tehdejsiho starosty Vincence Inderky vznikl pozadavek na ziizeni
vetejného dopravniho spojeni z centra mésta k vlakovému nadrazi.

Vysledkem pozadavku bylo rozhodnuti rady z 12. zaii 1906, pii kterém se rada
dohodla na vystavbé elektrické pouli¢ni drahy (Svandara 2007). Ze dvou variant byla
vybrana uizkokolejné draha. K zah4ajeni provozu doslu 26. srpna 1909 a délka traté Cinila
2,7 km. Po celou dobu své existence zlstala tramvajova trat’ prakticky beze zmén. Pro-
voz byl zajistén ¢tyfmi motorovymi, dvéma vlecnymi a jednim poStovnim vozem. Lin-
ky nejezdily v pravidelném intervalu, ale v ndvaznosti na vlakové spoje. Po 2. svétové
valce nastava vSeobecny ustup od systémi tramvajové dopravy, jelikoz tento systém se
zdal byt zastaraly (Spolecnost pro vetejnou dopravu 2011).

V této dobe¢ jiz bylo rozhodnuto o nahradé tramvaji trolejbusy, které se tehdy t&si-
ly velké oblibé (Spolecnost pro vetejnou dopravu 2011). ZruSeny tramvajovy vozovy
park byl pfedan k uzivani v Opavé. U pfilezitosti st¢ho vyro¢i MHD v Jihlavé bylo roz-
hodnuto o rekonstrukci posledniho tramvajového vozu (Svanéara 2007). Také byl re-
konstruovan kratky usek kolejového svrSku. Jedna se o zatim posledni pozorovatelny

usek tramvajové dopravy v Jihlavé.

3.2 Soucasny stav

V soucasné dobé se nachazi v Jihlavé 130 zastavek (194 nastupist). Dopravni
podnik mésta Jihlavy zajistuje MHD v Jihlavé prostiednictvim péti trolejbusovych linek
a osmi autobusovych linek. Podle Trojana (2013) je délka trolejbusovych linek 36,6 km
a autobusovych 69,5 km. Trolejbusové linky jsou v Jihlavé netradiéné oznaceny pisme-

ny A, B, BI, C a E. Autobusové linky maji ¢isla 4, 5, 7, 8, 9, 10, 12 a 36, ovsem linky 8,
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9 a 10 slouzi pouze jako dopln¢k sité, jelikoz jejich obsluznost je velmi nizka. Schéma
linek MHD v Jihlavé je vidét na obrazku 5.

4

Dne 6. ledna 2014 zacala jezdit v Jihlaveé nova autobusova linka ¢islo 6, ktera spo-
juje Masarykovo namésti s Méstskym nadrazim CD. Kvuli téméf zadné obsazenosti této
linky se dopravni podnik rozhodl od 1. 4. 2014 do konce ¢ervna provozovat pro cestuji-
ci linku ¢islo 6 zcela zdarma, aby naldkal pasazéry. Pokud ani v tomto pfipadé nebude
vytizenost linky vétsi, bude patrné zruSena, dokud se na stanici Jihlava-mésto nepostavi
integrované nadrazi.

Obrazek 5: Schéma méstské hromadné dopravy v Jihlavé
SIiT LINEK MHD JIHLAVA

plati od 6.1.2014
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Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy

Tato ¢ast je inspirovana informacemi z Dopravniho podniku mésta Jihlavy a roz-
hovorem s Ing. Jaroslavem Setkem.

Dopravni podnik mésta Jihlavy mé ve svém vozovém parku celkem 32 trolejbust,
29 autobusii a 2 midibusy. Z celkového poctu trolejbustt Dopravni podnik nakoupil 23
vozu prostiednictvim evropskych dota¢nich fondi ROP v letech 2009 — 2012. Cestujici
vefejnost jisté ocenuje, ze veSkeré trolejbusové vozy jsou bezbariérové. Primérné staii
je k31.12. 2012 3,3 let.
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Bezbariérovy projekt dopravy plati i v autobusové pieprave, kde je z celkového
poctu pouze 5 autobust znacky Karosa, které nejsou bezbariérové. Avsak tyto vozy se
vyuzivaji jen na specialnich linkach a v omezeném mnozstvi. 11 autobusti zakoupenych
v letech 2011 a 2012 jezdi na stlateny zemni plyn CNG. Tyto vozy jsou vyuzivany pri-
marn¢. Midibusy Rosero byly zakoupeny v roce 2012 a vyuzivaji se na mén¢ frekven-
tovanych ptiméstskych linkdch. Primérné stari autobust k 31. 12. 2012 je 3,9 let. Timto

se cely vozovy park jihlavského Dopravniho podniku fadi k nadpriméru v ramci celé

W

CR.

Provozni dispe¢er ma moznost online sledovat pies systém GPS pohyb konkrét-
nich vozi na lince. Systém také slouzi ke zpétné kontrole pfi pfipadnych stiznostech.
V soucasné dobé& se ve spolupraci s Magistratem mésta Jihlavy planuje rozsahlé inovace
fizeni svételnych kiizovatek. Pti této dopravni preferenci budou zpozdéné vozy Do-
pravniho podniku na semaforech upfednostiiovany. Zptesni se tak dochvilnost spoji,
které dnes zejména na velmi frekventovanych kiizovatkach a ve $pickach nabiraji zpoz-
déni.

V minulych letech zaznamenal tarif a systém odbavovani cestujicich takika revo-
lu¢éni zmény, kdy dopravni podnik opustil systém casovych jizdenek a nahradil jej no-
vym tarifem. Tento tarif je zaméfen na pocet ujetych zastdvek. Dopravni podnik
ptihlédl k pozadavku cestujici vefejnosti a na jejich podnét zavedl i hodinové a denni
jizdné. Druhym krokem pii zméné tarifli, ktery ma vétsi dopad, je zavedeni tzv. Jihlav-
ské karty. Jedna se o projekt elektronické Cipové jizdenky, kde se oznacuje vystup a
nastup a je levnéjsi nez klasické jizdné. Zaroven ziistal mozny nakup dlouhodobych
casovych kupdoni. Na uzemi mésta Jihlavy jsou platné dvé tarifni zony — vnitini a vn&jsi
zona.

V dalsi etapé bezbariérového konceptu v Jihlave jsou ve spolupréaci s Magistratem
postupné upravovany zastavky MHD, aby vyhovovaly bezbariérovému piistupu. Do-
pravni podnik pfihlédl i k potiecbam zrakové postizenych obéanti. VSechny vozy jsou

Nastupy a vystupy jsou koncepcné feSeny pro co mozna nejplynulejsi provoz, coz
znamena, ze mimo kone¢nych a nejvytizenéjSich zastavek na namésti jsou zastavky na
znameni. Takovéto feSeni je v Jihlavé jako prvni a zacina byt vzorem pro dal$i mésta.

V soucasné dobé€ se zastavky na znameni zacaly objevovat v ¢astech Prahy.
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4 Analyticka ¢ast

Tato Cast prace se zabyva konkrétnim porovnavanim a hodnocenim rozmisténi za-
stavek MHD v Jihlavé s ohledem na koncentraci obyvatelstva nebo pocet nastupujicich
cestujicich MHD pomoci metody kartodiagram, typologizace, obalovych zén a izolinii
v programu ArcGIS. Metodika neni uvedena v samostatné kapitole, jelikoz pro praci
nebyl potieba zadny zvlastni sbér informaci. Z poskytnutych dat byly vytvareny piede-
vS$im tabulky, které nevyzaduji podrobny popis tvorby. AvSak u mapovych vystupti je v
podkapitolach uveden zakladni metodicky postup.

4.1 Zakladni geograficka charakteristika systému MHD v Jihlavé

Jihlava je ¢lenéna na ¢asti obci, kterych je 16, a na 42 zakladnich sidelnich jedno-
tek. Nejvétsi koncentrace lidi bydli na sidlisti Bfezinovy sady, na Brtnickém pfedmésti,
na Seifertové a na Kralovském vrsku.

Data o poctech nastupujicich pochazeji z Dopravniho podniku. Jedna se ovSem o
reprezentativni vzorek, nikoliv o pfesny pocet nastupujicich, jelikoz data jsou sbirana
prostiednictvim ¢ipovych karet, oznacenych listkl a jizdenek zakoupenych u fidice. Pii
pouzivani mésic¢nich kupdoni neni pro drzitele povinné oznacovat vystup a néastup. Totéz
plati pro obcany, ktefi jsou osvobozeni od ndkupu jizdenek (napt. drzitele rezijnich pra-
kazek, déti do 6 let, ob¢any nad 80 let, drzitele prikazu ZTP, dlouholeté darce krve,
valecné veterany, politické vézn€ nebo ptislusniky odboji). Z toho vyplyva, Ze neni
mozné ziskat kone¢ny pocet cestujicich. VSechna zpracovavana data jsou ke dni 12. 12.
2012.

Z tabulky 1 je patrné, ze nejvice cestujicich vyuziva autobusové linky 12 a 36,
kterymi jezdi pfedevS§im za praci, a trolejbusovou linku C spojujici velka sidlisté. Nao-
pak nejméné vyuzivanymi spoji jsou Skolni linky 8 a 9. Také linka 10, kterd zajizdi

pouze do malé obce Kosov a na trase této linky neni Zadna vétsi obytna zastavba.
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Tabulka 1: Celkovy pocet cestujicich za rok 2012

Linka Zakoupené Oznacené Odbaveno  El. pené- Celkem
listky listky kuponii Zenka
MP 0 67 0 0 67
4 3015 24937 91626 37404 156982
5 5869 43936 100622 61367 211794
7 604 6308 9200 6155 22267
8 198 3952 5368 3407 12925
9 21 123 409 266 819
10 201 2931 3074 2472 8678
12 32002 165658 361652 178772 738084
36 21348 159549 340487 165667 687051
A 12120 183590 243570 140674 579954
B 19839 196755 278087 157955 652636
Bl 19079 198617 278346 161833 657875
C 31777 322995 526702 296052 1177526
E 4121 26393 100538 36280 167332
Celkem 150194 1335811 2339681 1248304 5073923

MP — manipulacni jizda

Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy

V navaznosti na mapu 1 a 2 je patrné, ze Dopravni podnik reagoval poctem spoji
v danych mistech na koncentraci obyvatel. Zaroven z obou kartodiagramt vyplyva, ze
hodnoty po¢tu spoju a nastupujicich jsou podobné a nevykazuji mezi sebou zadné vétsi
vykyvy. Logicky vyjma spoji sméfujicich ke kone¢né zastavce, kde je pocet nastupuji-
cich s blizicim se koncem trasy niz$i. Vyjimku tvoii zastavka S. K. Neumanna, kde je
pocet nastupujicich lidi smérem na kone¢nou pomérné vysoky. Je to zptsobeno ptitom-
nosti diskontni prodejny, ktera je v této ¢asti jedina. Také svoji roli sehrava blizka ze-
lezni¢ni zastavka a v neposledni fadé€ 1 pfitomnost priimyslovych firem.

Lokalita s nejvétsim poctem spoju je Masarykovo namésti, kde se kiizi vSechny
jihlavské linky. Nabizi se otazka, zda by nebylo jiné misto vhodné&;jsi. Ptiznivé podmin-
ky by mohlo mit nové vznikajici centrum integrované dopravy v misté Zelezni¢ni stani-
ce Jihlava mésto. Zde by mohli vSichni cestujici Zelezni¢ni i autobusové dopravy
vyuzivat v§echny linky MHD po vzoru MHD v Ceskych Budé&jovicich. Kdyz piihléd-
neme K historické zastavbé a dopravni infrastruktufe mésta, patrné neni v aktualnich

moznostech mésta vytésnit MHD z centra.
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V tabulce Cislo 2 se potvrzuje vyse popsany fakt ohledné zastavek s nejvétsSim po-
¢tem nastupujicich lidi. Nejvice jsou vyuzivané zastavky nachazejici se na Masarykové
nameésti. Tyto zastavky jsou hlavnim pfestupnim mistem na jiné spoje a také se jedna o
centrum meésta s obvyklou vybavenosti. Zastavka Na Vyhlidce patii mezi frekventované
zastavky z hlediska poctu nastupujicich, jelikoz se nachazi v blizkosti sidlisté a témer
sousedi s Hlavnim nadrazim CD. Z pochopitelnych divodd jsou na seznamu dvaceti
nejvyuzivanéjSich zastavek i Poliklinika a Sokolovna. Prvni z diivodu blizké nemocnice
a druhd lezi u autobusového nadrazi, vysoké Skoly, gymndazia a Hordckého zimniho sta-
dionu. Frekventovanost zastavky Brtnicka ulice je zptusobena opét velkym sidlistém a
vyhodné polozenym obchodnim domem. Velky pocet nastupujicich je i na zastavkach
Horni Kosov a S. K. Neumanna, jelikoz se nachdzi u velkych sidlist.

Dtvodem pro¢ mohou byt nékteré zastdvky vice vyuzivané nez jiné, které se na-
chazi v bezprostiednim okoli, je kalkul cestujici vefejnosti vzhledem k souc¢asnému tari-
fu jizdného (dle poctu ujetych zastavek).

Dle tabulky cislo 3 je patrné, ze vétSina zastavek s nejvet§sim poctem spoju se na-
chazi v obou smérech. Opét jsou to zastavky, které cestujici vyuzivaji K pfestupu na jiné
spoje (Masarykovo namésti, Chlumova, Sokolovna). Vyjimku oproti piedeslé tabulce
tvoti zastavky Pod Janskym kopeckem. Zde jezdi velky pocet spoju, ale dle poc¢tu na-
stupujicich se jiz do prvni dvacitky nedostaly. Divodem je, Ze tyto zastavky leZi na tra-
se smérem k hlavnimu nadrazi (jezdi zde tfi z péti linek trolejbusi), ale v misté, kde
neni zadné vétsi sidliste ani tato zastavka neni vyuzivana jako dojizd’ka za praci. Vyuzi-
ti této zastavky zlstava pouze diky ptilehlé zakladni skole.

Zastavky Na Brnénském most¢ a Brnénském kopci maji v obou smérech téméf to-
tozny pocet spojli. Vysoky pocet spojl je na zastavce Na Brnénském mosté dan blizkym
nejvetsim nadkupnim centrem City park Jihlava. Druhd jmenované zastavka nasleduje po
predchozi a sidli zde psychiatricka 1écebna, zoologickéd zahrada a ¢ast sidlisté Brezino-

va.
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Tabulka 2: Zastavky s nejvétsim po¢tem nastupujicich k 12. 12 2012

Nazev Linky Poletlidi  Pocet spojii Kategorie
Masarykovo namésti horni_B A, BI, C,E, 12, 36 1190 353 2
Masarykovo nameésti A 4,5,8,12, 36 1161 198 2
Masarykovo namésti dolni BT A BI,C E 879 288 2
Masarykovo namésti horni_ A A B, C E 831 274 2
Masarykovo namésti dolni_ A A B,C E 7910 804 374 2
Bfezinova, kone¢na A Cc 716 98 2
Chlumova_A A, Bl E, 4,5, 12, 36 617 348 2
Demlova_A B, C, 10 601 180 2
Na Vyhlidce A A B, Bl 4 542 258 2
Chlumova_B A, B, 4,5, 12, 36 534 332 2
HI. nadrazi CD_A A, B, BI 524 251 2
Poliklinika_A Bl 461 83 2
Masarykovo nameésti dolni BA 57,9, 10, 12, 36 442 91 2
S.K. Neumanna_B C,8 425 101 2
Horni Kosov_B C 418 100 2
Na Brnénském mosté B BI, C, 12 412 227 2
Biezinova A B, 10 408 82 2
Sokolovna_B B,BI,C,8 399 266 2
Dum kultury A B,BI,C,E,8 384 316 2
Brtnickd ul. A A, E, linky jako A 370 113 2
Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy
Tabulka 3: Zastavky s nejvétsim poc¢tem spoji k 12. 12. 2012
Nazev Linky Pocetlidi  Pocet spoju  Kategorie
Masarykovo nameésti dolni_ A A B,CE7910 804 374 2
Masarykovo namésti horni_ B A, BIl,C,E, 12, 36 1190 353 2
Chlumova_A A, Bl E, 4,5, 12, 36 617 348 2
Chlumova_B A, B, 4,5 12, 36 534 332 2
Dum kultury A B,BI,CE,8 384 316 2
Masarykovo namésti dolni BT A BI,C E 879 288 2
Masarykovo nameésti horni_ A A B,C E 831 274 2
Sokolovna_B B,BI C,8 399 266 2
Sokolovna_A B, Bl C,8 186 264 2
Na Vyhlidce A A, B, Bl 4 542 258 2
Pod Janskym kopeckem A A B, Bl 4 212 258 2
Pod Janskym kopeckem B A, B, Bl 4 22 252 1
Na Vyhlidce B A, B, BI, 4 5 252 1
HI. nadrazi CD A A, B, BI 524 251 2
Jitiho z Podébrad A, B, Bl 223 251 2
Brnénsky kopec B BI, C, 10, 12 143 228 2
Na Brnénském mosté B Bl, C, 12 412 227 2
Brnénsky kopec A B, C, 10,12 320 226 2
Na Brnénském mosté A B, C, 12 259 225 2
Gorkého A A, Bl 4 135 201 2

Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy
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Mapa 1:

HUSTOTA ZALIDNENi VOLEBNICH OBVODU A KARTODIAGRAM SPOJU MHD
v Jihlavé k 12. 12. 2012
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Mapa 2:
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4.2 Typologizace zastavek v Jihlavé

Po vytvoteni mapovych podkladi zavedl dopravni podnik novou linku ¢islo 6
jezdici z Masarykova namésti k Zelezni¢ni stanici Jihlava mésto. Z duvodu chybgjicich
dat neni tato zastdvka v mapé uvedena.

Vyzkum vytizenosti zastavek spociva v porovnani poc¢tu spoji MHD a nastupuji-
cich lidi v konkrétni zastavce. Pomoci priméru jsou vytvoieny Ctyfi kategorie, které
jsou pro pichlednost barevné odliSeny. Jednotlivé barvy odliSuji pomér nastupujicich
lidi a pocet spoju.

Z grafu je patrné, ze nékteré zastavky vykazuji mnohem vétsi pocet nastupujicich
nez ostatni. Jedna se o vSechny zastavky na Masarykové namésti, na zastavkach Brezi-
nova a Demlova, Chlumova nebo HI. nadrazi CD se zastavkou Na Vyhlidce. Na Masa-
rykové namesti je to zplsobené jiz vyse zminénym mistem s nejveétsi koncentraci linek.
Zastavka Chlumova je také Casto vyuzivana k prestupu na jinou linku. Bfezinova a
Demlova se nachazeji na nejvétsim sidlisti v Jihlavé, proto je zde logicky vysoky pocet
nastupujicich. Na zastavce HI. nadrazi CD a Na Vyhlidce nastupuje hodné lidi, jelikoz
je zde mozné vyuzit ptimych linek do centra mésta, na nejvétsi sidlisté nebo k nemocni-
ci. Blize k centru je sice polozena Zelezni¢ni stanice Jihlava mésto, nicméné do této sta-
nice nezajizdi vSechny vlakové spoje. Z tohoto divodu lidé vyuzivaji predevsim hlavni
nadrazi, které se ale nachdzi pomérn¢ daleko od centra, coz je dano historicky, a proto

vétSina vyuziva MHD prave z této zastavky.

Graf 5: Pomér nastupujicich a po¢tu spoji MHD k 12. 12. 2012
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Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy
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Mapa 3:

TYPOLOGIE ZASTAVEK MESTSKE HROMADNE DOPRAVY
v Jihlavé k 12. 12. 2012
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Na zékladé logické tivahy je u kazdé kategorie pro nazorny piiklad vybrano Sest
zastavek typickych pro danou kategorii a zaroven takové, které jiz vySe nebyly popsany.
Pocet Sesti zastavek je vybran podle posledni kategorie, kde je celkovy pocet prave Sest.
Primér, ktery odliSuje kategorie, ¢ini 113 nastupujicich a 79 spoji. Je tieba si uvédomit,
ze se jedna o celkovy pocet nastupujicich 1 spojt, ale nejedna se o konkrétni pocty na
urcitych linkach.

Kategorie 1 oznacena modrou barvou znamena nadprimérny pocet spoji, které
vyuziva malo cestujicich, a je v ni zastoupeno 30 zastavek. Kategorie 2 zndzornéna ZIu-
tou barvou ukazuje zastavky s nadprimérnym poctem spojti i nastupujicich a jejich po-
Cet je 46. Celkovy pocet nastupujicich v jeden den v této kategorii je vic jak desetkrat
vy$$i neZ v ostatnich. Kategorie 3 ma urcenou zelenou barvu a vykazuje malo spojl 1
nastupujicich. Takovych zastavek je v Jihlavé nejvice — 110. Kategorie 4 oznacena Cer-
venou barvou s malo spoji a hodné nastupujicimi je zastoupena pouze Sesti zastavkami.

V uvedeny den tedy nastoupilo 21 679 osob a zaroven bylo uskutecnéno 15 190
zastaveni na 192 zastdvkdch MHD v Jihlave, coZz znamend, Ze pti kazdém zastaveni

nastoupi do vozu v priméru 1,4 osob, které si oznaci nebo koupi jizdenku.

Tabulka 4: Celkové pocty v kategoriich k 12. 12. 2012

Celkovy Celkovy
Kategorie Typ zastavek Barva  pocet nastu- pocet
pujicich spoju

Pocet

zastavek Nejcastéjsi lokality

zastavky v oblas-
tech centra, vel-
kych sidlist’ a
sluzeb

nadpriamérny po-
Cet spoju i nastu- Zluta 17110 8541
pujicich

Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy
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4.2.1 Kategorie 1

Obecné se jednd o =zastavky, které sméfuji ke konecné stanici linky.
V nasledujicim ptikladu jsou vétSinou vybrany zastavky, jez se z toho pravidla vymyka-
ji. Zastavka Autobusové nadrazi ve sméru do mésta predstavuje typicky ptiklad vyse
zminéné situace s kalkulem cestujicich, ktefi radé€ji voli zastavku Sokolovna, ¢imz se
zvysi jejich dojezd na zdkladni jizdenku. Jiraskova ulice se nachdzi v této kategorii
V obou smérech, coz je zptisobeno mensi bytovou zéastavbou v této lokalité, ale lezi na
trase trolejbusové linky C, ktera je jednou z nejfrekventovanéjSich linek viibec. Zastav-
ka Kosovska dnes jiz nema takové vyuziti jako v minulosti, jelikoz blizkad kasarna Na
Brnénském kopci je v dnesni dob& brownfieldem®. Zaroven je tato zastavka pouze
Vv jednom sméru — na Hlavni nadrazi CD.

Kronospan leZi ke konci trasy linky 36 a ve tfech ¢tvrtinach linky 12. Tato zastav-
ka lezi u sidla jednoho z nejvétsich jihlavskych zaméstnavateld. V prvnim ptipad¢ linka
kon¢i u jiného velkého zaméstnavatele (Bosch Diesel). Linka 12 smétuje dale do subur-
bii. Zastavka U Bfizek se sice nachazi na nejvétSim jihlavském sidlisti, nicméné vyka-
zuje podprimérny pocet nastupujicich. Divodem muze byt fakt, Ze zastavka lezi na
trase smérem k Hlavnimu nadrazi CD. Zastavka U Hibitova smérem na namésti vyka-
zuje maly pocet nastupujicich z diivodu, Ze z protéjsi zastavky je rychlejsi 1 levnéjsi

spojeni na namesti.

Tabulka 5: Zastavky v kategorii 1 k 12. 12. 2012

Kategorie

Autobusové nadrazi_B
Jiraskova ul._A
Kosovska
Kronospan_A
U Brizek
U Hrbitova A

Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy

2 brownfields — budovy a objekty, které ztratily sviij pivodni vyznam
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4.2.2 Kategorie 2

Tato kategorie je typicka pro oblast velkych sidlist’, centrum mésta, nakupni zony,
zékladni Skoly a centra se zdravotni péci. Prvni zastavka Autobusové nadrazi ostfe kon-
trastuje se stejnou zastavkou v piedchozi kategorii v opacném sméru. Vice lidi vyuziva
tento smér, jelikoz cestuji na velké sidli§t¢ Horni Kosov nebo do oblasti primyslové
zony na Dolin€. U zastdvky Demlova je vysoky pocet dan polohou na nejvétsim jihlav-
ském sidlisti. V piipad¢ zastdvky Dopravni podnik je velky pocet zpiisoben prvni za-
stavkou na trase v oblasti velkého sidlist¢ Brtnického prfedmeésti a v oblasti rodinné
zastavby.

Zastavky Kaufland a Na Rtuzku v obou smérech vykazuji hodné spojti jedoucich
vétSinou stejnym smérem. Pocet nastupujicich v prvnim piipad¢ je urovan pritomnosti
nékolika velkych hypermarkett. V druhém piipadé se jedna o misto u velkého sidliste

(Kralovsky vrsek a Bedfichov).

Tabulka 6: Zastavky v kategorii 2 k 12. 12. 2012

, . Pocet Pocet n

Nazev Linky lidi sl Kategorie
Autobusové nadrazi_A C8 161 100 2
Demlova_A B, C, 10 601 180 2
Dopravni podnik A A E 216 113 2
Kaufland_B E, ‘2’612’ 217 188 2
Na Rizku_ A 5,12, 36 186 136 2
Zizkova_ A BI, 9, 36 258 140 2

Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy

4.2.3 Kategorie 3

V tomto piipad¢ se vétSina zastavek nachazi v okrajové Casti mésta a v prilehlych
obcich, kde je zpravidla provozovana pouze jedna linka MHD nebo lidé vyuzivaji jiné
druhy ptepravy.

Zastavka Hosov je atypicka, jelikoz zde jezdi pouze jeden spoj za den jednim
smérem. Ve sledovany den timto spojem nejel Zadny ¢lovek, ktery si oznacil jizdenku.
Problematika oznacovani jizdenek byla jiz popsana vyse, proto timto spojem mohlo jet
vice lidi, ale nebyli zaznamenani. Zastavky Skola Rogického a Jarni obsluhuje stejna
linka. Jedna se o Skolni spoj, ktery vyuzivd minimum Zaki. Trolejbusové zastavka Frit-

zova vykazuje podprimeérny pocet spoju a nastupujicich z divodu nevyhodné polohy.
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Zastavka Krematorium je mimo veskerou zastavbu a cestujici ji vyuzivaji pouze
pii navstéve prilehlého krematoria. Obdobné jsou na tom vSechny zastavky ke konci
linky 5 projizdéjici méné zastavénou oblasti mésta. Nejvétsi obcei, kam zajizdi méstska
hromadna doprava mimo Jihlavy, je Velky Beranov. Je zvlastni, Ze v tak pocetné obci je
pocet nastupujicich podprimérny. Patrné je to zplisobeno vyclenénim obce ze zakladni
tarifni zény, coz ma za nasledek drazsi jizdné nez maji ostatni obce nachazejici se

v katastru mésta Jihlavy. Cestujici vetejnost tedy radéji vyuzije alternativniho dopravce.

Tabulka 7: Zastavky v kategorii 3 k 12. 12, 2012

Poc.e t Kategorie
Spoju

Hosov_B 9 0 1 3
Skola Rosického B 8 6 2 3
Fritzova_A E 15 52 3
Krematorium B 5 9 28 3
Skola Jarni 8 2 2 3
Velky Beranov 12 93 28 3

Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy

4.2.3 Kategorie 4

Do této kategorie spada pouze Sest zastavek. Jedna se o zastavky Antonintiv Diil,
Bosch Diesel, Motorpal hala, Horni Kosov, Za Pracharnou a Helenin.

V ptipad¢ zastavky Antonindv Dil je to zplsobené tim, Ze se jedna suburbium,
které lezi ve vétSi vzdalenosti od centra, tudiz pfi vétSi obsluznosti by mnohem vice
vzrostly nédklady na provoz.

Zastavky Bosch Diesel a Motorpal hala se nachdzeji sice na opa¢nych koncich
Jihlavy, nicméné se vyznacuji shodnymi okolnostmi. V obou piipadech se jedna o poca-
tecni zastavky, které se nachazeji v bezprostfedni blizkosti nejvétsich krajskych firem
zaméstnavajicich velké mnozstvi lidi, proto je zde logicky vyssi pocet nastupujicich lidi
nez spoji. Nejveétsi pocet lidi nastupuje v kratkém ¢asovém tseku zptisobeném koncem
pracovnich smén. Pro Dopravni podnik by bylo patrné obtizné jeste vice posilit spoje
jen na tento kratky casovy usek a zaroven nikdy nebude kapacita dopravnich prostredkt
plné vyhovovat po¢tu zaméstnanci.

Nasledujici dvé zastdvky na trase linky 36 Horni Kosov a Za Pracharnou maji
vyssi pocet nastupujicich z divodu pomérmné nizké obsluznosti v dopolednich a vecer-

nich hodinach. Tato linka pruzné nereaguje na novou vystavbu v této ¢asti mésta. Za-
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stavka Horni Kosov je sice shodna s trolejbusovou linkou C, ta vSak nekopiruje trasu
autobusové linky 36, a proto je jeji obsluznost nedostatecna. Bylo by vhodné posilit tuto
trasu, napft. jen na usek od téchto zastavek po Masarykovo nameésti.

Posledni zastavkou, kterd ma vyssi pocet nastupujicich, je Helenin. Jedna se o
misto, kde roste nova zastavba a zaroven se zde nachazi stiedni Skola. Tento problém
neni tak dulezity, protoze zastdvka smérem z Helenina do Jihlavy je spole¢na pro MHD

a soukromé autobusové dopravce (nejcastéji ICOM transport).

Tabulka 8: Zastavky v kategorii 4 k 12. 12. 2012

Lin Pocet lidi Pocet spoju Kategorie

~ Antoniniv Dil_B
~BOSCH DIESEL_B
Helenin_A
Horni Kosov_A
Motorpal hala_B
Za Pracharnou_ A

Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy

Z této analyzy vyplyva, ze hypotéza z teoretické €asti o dopravni obsluznosti je
zde potvrzena. Plati pravidlo, které potvrzuje poptavku a nabidku spoji vzhledem
K poctu nastupujicich. I zde jsou vSak mista, ktera nepotvrzuji tuto tezi, jelikoz Sest za-
stavek uvedenych v kategorii 4 ma nadprimérny pocet nastupujicich a podprimérny

pocet spoju.

4.3 Dostupnost zastavek méstské hromadné dopravy v Jihlavé
Pro analyzu rozmisténi zastaivek MHD v Jihlavé s ohledem na polohu adresnich
bodl byly vytvoteny dva mapové vystupy v programu ArcGIS. Prvni mapa pomoci
nastroje buffer znadzoriiuje obalové zony, které vzdusnou carou obklopuji zastavky do
vzdalenosti 400 m a 800 m. Kraft, Blazek (2010) uvadi, ze 400 m se standartné rovna
pétiminutové dochédzce. Takovato vzdalenost znamend pro obyvatele akceptovatelnou
dobu dochazky na zastavku. Druha mapa pomoci network analystu ukazuje izolinie ve
vzdalenosti 400 a 800 m, které ovSem jiZ nevedou vzdusnou Carou, ale po komunikacich
vyjma obchvatu mésta a rychlostnich tahu.
Pouzitd data z adresnich bodii pokryvaji pouze katastr mésta Jihlavy, jelikoz

obce mimo tento katastr a nachdzejici se v siti linek MHD (Hybréalec, Maly a Velky
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Beranov) nedisponuji vlastnimi adresnimi body. V mapach jsou vsak tyto body zanese-
ny, jelikoz jsou autorem digitalizovany. V tabulce ¢islo 9 tedy neevidujeme data z obci,
které nedisponuji vlastnimi adresnimi body.

Program ArcGIS vypocetl, ze v prvni map¢ ma dostupnost na zastavku vzdusnou
¢arou do 400 m 96,2 % obyvatelstva, coz je 47 520 lidi. Buffer do 800 m pokryva 2,9 %
¢ili 1422 obyvatel. Dohromady ob¢ obalové zony citaji 99 % obyvatelstva, tzn. 48 942.
Mimo zo6nu se nachézi 1 %, které ptedstavuje 475 lidi.

V druhé mapé je dochazkovou vzdalenosti do 400 m pokryto 79,3 % obyvatel,
coz je 39 163, a do 800 m 19,3 % obyvatel, v absolutnich ¢islech 9530. Celkem se na-
chazi v izolinii 98,5 %, Cili 48 693 obyvatel. Mimo izolinie lezi 1,5 %, to je 724 obyva-
tel. Metody zpracovani si jsou podobné, avSak piesnéjsi zpracovani ve druhé verzi

ukazuje o 249 vyssi pocet lidi nachézejici se mimo dochézkovou vzdalenost.

Tabulka 9: Pocet obyvatel v dochazkové vzdalenosti od zastavek v roce 2012

Absolutni pocet poRéilta(t)lg;\ia-
obyvatel tel
celkem 49417 100 %
buffer 400 m 47520 96,2 %
buffer 800 m 1422 2,9 %
buffer dohromady 48942 99 %
mimo buffer 475 1%
izolinie 400 m 39163 79,3 %
izolinie 800 m 9530 19,3 %
izolinie dohromady 48693 98,5 %
mimo izolinie 724 1,5 %

Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy

Pii pohledu na mapu 4 je patrné, Ze v severni ¢asti je pln¢ neobslouzend obec Stii-
tez u Jihlavy. Do této obce nezajizdi zadny spoj MHD, 1 kdyZ nejblizsi zastavka je vzda-
lend pouze jeden kilometr. Miize to byt zplisobeno piitomnosti zelezni¢ni zastavky
S pravidelnymi spoji na trati Horni Cerekev — Jihlava — Havlicktiv Brod. Antonintv D1l,
Péavov, logisticka centra a primyslovd zoéna maji kvalitni dochdzkovou dostupnost. V

suburbiich Heroltice, Zborna a Lesnov je také dostatecna ¢asova dostupnost. Vyjimku

ey oo
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m vzdu$nou vzdalenost. Je to zplisobeno infrastrukturou v této obci, kterd nedovoluje
zajizdét MHD 1 do této oblasti.

Na zapadé¢ se nachazi suburbia Velky a Maly Beranov, Hencov, Helenin a Kosov.
VSechny tyto obce mimo Malého Beranova maji piijatelnou dostupnost. V této obci
panuje stejna situace jako ve vySe zminéném Hybralci a zaroven je na vychod¢ postave-
na nova bytova zastavba. Z divodu nevyhovujici dopravni komunikace vSak nemize
byt obslouzena. Jiznimi suburbii jsou Hosov, Pistov, Popice, Vysoka a chatova oblast
V R4ji. V této oblasti neni kvalitni dostupnost v rozrustajici se ¢asti obce Popice a cha-
tové oblasti v katastru obce Vysoka z diivodu piitomnosti komunikace IV. tfidy.

Na tizemi mésta Jihlavy se nachazi nadprimérny pocet zastavek, ale i presto zde
Ize najit nékolik oblasti, kde je $patna dostupnost. Jedna se o ¢asti v nové se rozsifujici
oblasti satelitniho méstecka na Hornim Kosov¢, vV novych fadovych domech na Doliné,
panelové domy v ulici Na Kopci na sidlisti Biezinovy sady a na ulici U Kozeluhd v
jihozapadni ¢asti mésta. V pripadé satelitniho méstecka by mélo v budoucnu byt posta-
veno ndkupni centrum. Je tedy mozZné, ze se pozd¢ji roz$ifi trasy MHD 1 sem.

V ostatnich oblastech to patrn¢ z technického hlediska neni mozné.

Na severu mapy 5 je mozno vidét stejnou situaci jako na mapé 4 u obce Stiitez u
Jihlavy. Prvni zména nastava u logistického centra na Cerveném Kiizi, kde neni obslou-
zend Cast logistického zazemi ani ve vzdalenosti 800 m od zastdvky. Suburbia Antoni-
niv Dil a Pavov dle této mapy maji kvalitni dostupnost do vzdalenosti 400 m.

Zastavka v obcich Heroltice, Zborna a Lesnov se také nachazi dochazkovou vzda-
lenosti do 5 min. U obce Hybralec je tentokrat izolinie do 800 m vyhovujici, ale do 400
m je 1 u této mapy vzdalenost od zastavky pro obyvatele na zédpad¢é nedostacujici. Na
vychodni strané mapy 5 je shodna situace jako u mapy 4, kde ¢ast nové zastavby v obci
Maly Beranov neni dopravné obslouzZena ani do vzdalenosti 800 m od zastavky MHD.
Zbyvajici ¢ast obce pokryva zona do 10 min.

V jiznim sektoru mapy 5 je témét vyhovujici dostupnost zastavek vyjma malé ¢as-
ti chatarské oblasti u obce Vysokd a nové bytové zastavby v obci Popice. Nulova do-
stupnost je v oblasti okolo Maskova rybnika u dopravniho uzlu kiiziciho silnici . t¥idy
smérem na Pelhfimov a obchvat Jihlavy. Nachéazi se zde vétSinou pouze zahradkarskeé

kolonie a chatové osady, ale i par obytnych domti.
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V samotné Jihlavé je vétSinou kvalitni dostupnost zastavek do 400 m, ale i zde se
nachazi oblasti, kde je vzdalenost od zastavky do 800 m. Nejmarkantnéjsi je tato situace
patrna na sidlisti Dolina. V nejblizsi dob¢ se vSak dostupnost zkvalitni, jelikoz je na
ulici Vrchlického zanesena do izemniho planu nova linka MHD a prvni etapa vystavby
linky jiz byla dokoncena. Poté by méla byt dochazkova vzdalenost do 5 min i v této
oblasti.

Jiz vySe zminéné satelitni mésteCko v oblasti Horniho Kosova ma dochézkovou
vzdalenost na zastavku Spatnou, jeji hodnota pfesahuje 10 min. Dalsi zména je vidét na
nejveétsim jihlavském sidlisti Bfezinovy sady. Dostupnost do vzdalenosti 400 m je sice
nevyhovujici, ale do 800 m je celé sidlisté pokryto. OvSem tato plocha je znac¢na. Oblast
U Kuzeluhti plné pokryva vzdalenost 800 m od zastavky. Situace Vv okoli nadrze Stara
plovarna je vsak takova, ze nékteré oblasti ptesahuji dochazkovou vzdalenost k zastavce
10 min. Jedna se o nové postavené bytové jednotky.

Hypotéza v této Casti se spise nepotvrzuje, jelikoz fada malych obci v okoli Jihla-
vy md kvalitni dostupnost na zastavku. Avsak i zde je mala oblast nové zastavby, ktera
obslouzena neni, ale je jich minimum. Divodem muze byt napf. mensi koupéschopnost

obyvatelstva vyrovnana vétsim poctem sidlist’.
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Mapa 4:

OBALOVE ZONY ZASTAVEK MESTSKE HROMADNE DOPRAVY
v Jihlavé v roce 2012

3
{
L AL
S 0 1 2k
[ adresni body . buffer ve vzdalenosti 400 m "
©  zastavky
. buffer ve vzdalenosti 800 m
——— silnice

PYKALOVA Jana; GEVES, 3. roénik: zdroj dat: ZABAGED, L Jintavy, i systém: S-JTSK
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Mapa 5:

IZOLINIE ZASTAVEK MESTSKE HROMADNE DOPRAVY
v Jihlavé v roce 2012

I
O zastavky I izolinie ve vzdalenosti 400 m S 0 1 2km
B adresni body izolinie ve vzdélenosti 800 m
pési cesty

= dalnice a silnice . tfidy

PYKALOVA Jana; GEVES, 3. ro&nik; zdroj dat: ZABAGED, Magistrat mésta Jihlavy, soufadnicovy systém: S-JTSK
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S Zavér

V této praci byla s ohledem na cile analyzovana organizace méstské hromadné
dopravy v krajském mésté Jihlava. V ramci vlastni analyzy byla sledovéana kvalita do-
pravni obsluznosti vzhledem k poc¢tu nastupujicich. Déle byla hodnocena dochézkova
dostupnost na zastavky s ohledem na rozmisténi obyvatel pomoci adresnich bod.

Kvalita dopravni obsluznosti byla sledovana pomoci zvolenych Ctyt kategorii, kte-
ré byly urCeny pomoci praméru tak, aby byla zdiiraznéna vétsi diferenciace extrémii ve
vytizenosti zastavek. Primérny pocet nastupujicich ke dni 12. 12. 2012 ¢ini 113 osob a
prumérny pocet spoju v tento samy den je 79.

V prvni kategorii s nadprimeérném poctem spojlii a podprimérnym poctem nastu-
pujicich vyslo 30 zastavek. Jedna se predevsim o zastavky sméfujici ke kone¢né stanici.
V této kategorii byla zajimavou zastavkou napft. zastdvka Autobusové nadrazi nachéaze-
jici se v rusné Casti mésta, ktera i pies to spada do této kategorie.

Druha kategorie popisuje nadprimérny pocet spojii i nastupujicich, které lezi
V centru mésta, na sidliStich a v okoli sluzeb. Nachazi se v ni 46 zastavek. V tomto pii-
padé lze zminit opét zastavku autobusové nadrazi, ale tentokrat v opacném sméru (na
Horni Kosov).

Tteti kategorie zminuje podprimérny pocet spoju i1 nastupujicich, ktery je 110.
Nejcastéji se tyto zastavky vyskytuji v okrajovych ¢astech mésta a v ptilehlych obcich.
Prikladem jsou i1 zastavky, kde stavi svozové Skolni linky.

Posledni kategorie se zabyva podprimérmym poctem spoji a nadprimérnym po-
¢tem nastupujicich. Jedné se o 6 zastavek v okrajovych ¢astech s vyssi koncentraci lidi.
Piikladem jsou zastavky méstské ¢asti Horni Kosov. Tato kategorie nejvice vystihuje
slabou nebo Zadnou reakci na aktudlni poptavku. Zde je vidét Spatné nebo zadné vyuzi-
vani nasbirdni dat Dopravnim podnikem mésta Jihlavy. Zaroven by pomohlo zavedeni
potiebnych zmén do praxe tak, aby se eliminovalo co nejvice zastavek v kategorii 4.
Ptikladem by mohlo byt posileni linky 36. Ptipadné by pomohlo vytvoteni specialnich
linek k posileni urcitych spoji v dob& konani spole¢enskych a sportovnich akci.

Prvni hypotéza popisuje souvisejici pocet nastupujicich a spoji v danych lokali-
tach. Az na malé vyjimky se potvrdila. Nadprimérny pocet nastupujicich vykazuje pou-
ze Sest zastavek. Jednd se bud’ o obytné plochy, které¢ jsou malo obslouzené, nebo o
zastavky v blizkosti velkych firem, kde nastupuje velké mnozstvi cestujicich pouze ve
Spickach. Opacny piipad nastava piredevsim u zastavek sméfujicich ke konecné.
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Dochazkova dostupnost byla sledovana pomoci svou metod. Prvni metoda se na-
zyva buffer neboli obalové zény a je méfena vzdusnou carou ve dvou vzdalenostech,
400 m a 800 m, které predstavuji 5 a 10 min dochazkovou vzdélenost. Druhy zpiisob
byl vytvoien pomoci izolinii ve stejném rozsahu, avSak tento zptisob zpracovani je vice
piesnéjsi a vypovidajici, jelikoz vede po péesich cestach.

Obalové zony do 400 m pokryvaji 96,2 % a do 800 m 99 % obyvatel. Oproti tomu
izolinie do 400 m zaujimaji 79,3 % a do 800 m 98,5 % obyvatel. Z toho vyplyva, Ze do
5 min se na zastavku dostane vzdusnou ¢arou o 16 % vice cestujicich nez je tomu je
skute¢nosti. Na sledovaném tizemi je mozné vidét i n¢kolik oblasti, kde neni tak kvalitni
dostupnost. Nejhiife pokryta oblast se nachazi u satelitniho méste¢ka na Hornim Koso-
ve, které pomoci metody izolinii neni pokryto vibec.

Druh4 hypotéza popisuje stav dostupnosti na zastavky v ptipadé Ceskych Budgjo-
vic. V centru je dostupnost kvalitnéjsi nez v suburbiich. Tato hypotéza se v pripadé Jih-
lavy spiSe nepotvrdila, jelikoz dostupnost v centru meésta je stejné kvalitni jako
v prilehlych obcich. Muze to byt zpiisobeno mensim stupném suburbanizace v okoli
Jihlavy, ktery je zplsoben mensi koupéschopnosti obyvatel a vétSim poctem sidlist
v Jihlavé. Obecné lze fici, Ze kvalita dochazkové dostupnosti je v tomto mésté nadpri-
meérnd, jelikoz z kazdé ¢asti 1 prilehlé obce je mozné pomoci MHD cestovat. Mozna i
z tohoto diivodu dopravni podnik zavedl jiny tarif jizdného nezZ je typické v ostatnich
méstech Ceské republiky. Nabizi se viak otdzka, zda pfi takto kvalitnim pokryti zastav-
kami MHD nerozsifit sit’ i do Sttiteze u Jihlavy, Rantifova nebo Rancifova.

Tato prace mtize déle slouzit ke zefektivnéni syst¢tmu MHD ve mésté Jihlava pii
budouci planované restrukturalizaci provozu. V soucasné dobé diky investicim do vo-
zového parku a rekonstrukei zastavek plisobi Dopravni podnik mésta Jihlavy pozitivné
na cestujici vefejnost. Lze fici, Ze déla maximum pro komfort, ale v obsluznosti je stale
prostor pro inovace, zejména s ohledem na poptavku. Mimo vySe popsanou analyzu by
mohlo byt vylepSena nabidka no¢nich linek, pfedevsim u trolejbusové linky C spojujicic
velka sidlisté Brezinovy sady a Horni Kosov.

Zaroven by mohla byt pfinosem pro mésto Jihlava, vefejnost ¢i katedru, pod je-
jimz vedenim byla prace zpracovana. V neposledni fad¢ je také tato prace piinosna pro
roz$iteni autorovych rozhledu. Vysledky by mohly byt dale rozvijeny, pokud by bylo
k dispozici vicero dat, napt. vytizenost konkrétnich spoji, data o vystupech. Dalsi rozsi-
feni prace by bylo mozné s ohledem na rozmisténi sluzeb a pracovnich mist.
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7 Prilohy

Nazev Linky Pocet Pocet Kategorie
lidi spoju

17. listopadu_A Bl 36 83 1
17. listopadu_B B 36 81 1
Antonintiv Dul_B 12 163 57 4
Autobusové nadrazi A C,8 161 100 2
Autobusové nadrazi B C,8 101 102 1
BOSCH DIESEL odb._A 12 8 55 3
BOSCH DIESEL odb._B 12 42 55 3
BOSCH DIESEL_A 36 0 0 3
BOSCH DIESEL_B 12, 36 350 58 4
Brnénsky kopec A B, C, 10,12 320 226 2
Brnénsky kopec B BI, C, 10, 12 143 228 2
Brtnickd ul. A A, E, linky jako A 370 113 2
Brtnicka ul. B A E 22 118 1
Bfezinova, kone¢na_A Cc 716 98 2
Bfezinova, kone¢na B C 0 0 3
Bfezinova A B, 10 408 82 2
Bfezinova B Bl, C, 10 114 180 2
Cerveny K{iz zast._ A 12 5 55 3
Cerveny Kfiz zast. B 12 65 55 3
Cerveny Kiiz B 12 47 55 3
Cerveny Kiiz A 12 4 55 3
Demlova_A B, C, 10 601 180 2
Demlova_B BI, C, 4,10 156 182 2
Dopravni podnik - konecna AE 0 0 3
Dopravni podnik A A E 216 113 2
Dum kultury A B,BI, C,E,8 384 316 2
Dum kultury B BI, C, 8 170 185 2
Fritzova_A E 15 52 3
Gorkého A A Bl 4 135 201 2
Gorkého B A B4 9 196 1
Helenin - zast._A 12 32 39 3
Helenin - zast._B 12 2 38 3
Helenin A 12 163 46 4
Helenin B 12 2 39 3
Hencov 4 17 34 3
Heroltice 4 9 12 3
Heroltice Svébka A 4 0 12 3
Heroltice Svabka B 4 4 12 3
HI. nadrazi CD - kone¢na B A B, BI 0 0 3
HI. nadrazi CD_A A, B, BI 524 251 2
HI. nadrazi CD_C 4 5 10 3
HI. nadrazi CD_D 4 5 9 3
Horni Kosov - kone¢na 36 0 0 3
Horni KosoV - konecna A Cc 0 0 3
Horni Kosov_A 36 290 56 4
Horni Kosov_B Cc 418 100 2
Hosov_B 9 0 1 3
Hradebni_ A 7,9, 36 64 71 3
Hruskové Dvory A 4 0 45 3
Hruskové Dvory B 4 92 66 3




Hybralec
Hybralecka A
Hybralecka B
Chlumova_A

Chlumova_B
Jipocar
Jiraskova ul. A
Jiraskova ul. B
Jitiho z Podébrad
Kaufland_A
Kaufland_B
Ke Skalce_A
Ke Skalce B
Kosov
Kosovska
Kosovska, Colas
Kosovska, Colas
Kosovska, E.ON
Kosovska, E.ON
Kosovska, KSUS
Kosovska, KSUS
Kralovsky vrsek A
Kralovsky vrsek B
Krematorium_A
Krematorium_B
Kronospan_A
Kronospan_B
Lesnov_A
Lesnov_B
Lipova_A
Lipova_B
Maly Beranov
Maly Beranov - zast._ A
Maly Beranov - zast._B
Maly Beranov, Nové staveni
Maly Beranov, Nové staveni
Masarykovo namésti dolni_ A
Masarykovo namésti dolni BA
Masarykovo namésti dolni BT
Masarykovo nameésti horni_ A
Masarykovo nameésti horni_B
Masarykovo namésti A
Masarykovo namésti_B

Moravské kovarny A
Moravské kovarny B
Motorpal hala - kone¢na_ A
Motorpal hala_B
Na Brnénském mosté A
Na Brnénském mosté B
Na Clunku A
Na Clunku B
Na Heleninské A
Na Heleninské B

8
E, 8
E
A BI, E, 4,5, 12,
36
A, B, 4,5, 12, 36
12
C,8
C,8
A B, B
E, 5,12, 36
E, 5, 12, 36
BI, 7
B
10
BI
10
10
10
10
10
10

12
AB,CE7910
5,7,9, 10,12, 36
A BI, C E
A B,CE
A BI,C,E, 12, 36
4,5,8,12,36
konecna 4, 5, 8, 12,
36

10
55
617
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12
50
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87
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804
442
879
831
1190
1161

53

188
259
412
68
20
197
42

53
52
348

332

99
102
251
188
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374
91
288
274
353
198

45
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54
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Na Hlinisti A
Na Hlinisti B
Na Razku A
Na Rizku B
Na Vyhlidce A
Na Vyhlidce B
Nad Jihlavkou_A
Nad Jihlavkou B
Nad Pistovem A
Nad Pistovem B
namésti Svobody B
Novy Pavov_A
Novy Pavov_ B
Okrajova_A
Okrajova B
Okruzni
Pistov, Horni Domky A
Pistov, Horni Domky B
Pistov, ndves_ A
Pistov, naves_ B
Pod Janskym kopeckem A
Pod Janskym kopeckem B
Polenska ul. A
Polenska ul. B
Poliklinika_A
Poliklinika_B
Popice
Prtimyslova
Rantifovska A
Rantitfovska B
Romana Havelky A
Romana Havelky B
S.K. Neumanna_A
S.K. Neumanna_B
Seifertova_A
Seifertova_B
Slavickova A
Slavickova B
Smrcenska A
Smrcenskd B
Sokolovha_A
Sokolovha_B
Staré Hory A
Staré Hory_B
Stary Pavov_A
Stary Pavov_B
Skola Bedfichov_A
Skola Bedtichov_B
Skola Jarni
Skola Rosického B
Telec¢ska ul. A
Tele¢ska ul. B
Tesla_A
Tesla_ B
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22
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461
129
26
107
47
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269
425

75
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65
186
399
72
24
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258
252
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14
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Tylova_A
Tylova_B
U Brizek
U Cerveného Kiize A
U Cerveného Kiize B
U Hruskovych Dvorti A
U Hruskovych Dvori B
U Hibitova A
U Hibitova B
U méstskych domt. A
U méstskych domid B
U Rybnika
U Rybnika
Ulice 5. kvétna_ A
Ulice 5. kvétna B
V Réji
V Réji_ B
Velky Beranov
Velky Beranov - kone¢na B
Velky Beranov - zast.

Velky Beranov, Nové Domky A
Velky Beranov, Nové Domky B

Velky Beranov,Bradlo
Vysoka
Vysoka, rozc. A
Vysoka, rozc. B
Za Pracharnou A
Za Pracharnou B
Zborna, rozc. A
Zborna, rozc. B
Zborna B
Znojemska ul. A
Znojemska ul. B
Zizkova A
Zizkova B

AE
A E
Bl
12
12

Bl
B, 9,36
C, 8
C 8
12, 36
12, 36
12, 36
12, 36

Bl, 9, 36
B,7,9, 36

196
34
20
64

141
21

230
85
35

103
16

93

29

38

o

219
30

38

40

258
162

113
118
81

23
38
83
138
100
102
108
108
108
108
26

28

28
28
28
28
14
14
14
56
56
27
28
26
26
25
140
149
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Zdroj: Dopravni podnik mésta Jihlavy




