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UvVOD

Kraj Vyso¢ina je poslednim krajem v ramci Ceské republiky, kde jestd nedoslo
k plosnému zavedeni integrovaného dopravniho systému (IDS). V kazdém kraji
s vyjimkou Kraje Vysocina funguje v rozdilném rozsahu a rizné formé integrovany
dopravni systém. Pouze nékolik malo obci na uzemi Kraje Vysocina je zaintegrovano do
sousednich IDS, a to IDS Jihomoravského kraje (IDS JMK) a IDS Pardubického kraje
(OREDO). Kraj Vysocina je v mnoha ohledech velmi specificky region a zejména svoji
sidelni strukturou je v Ceské republice jedineény. Pravé zminény sidelni systém byl
dlouhou dobu nejvétsi bariérou pro vznik IDS. Po vzniku Jihlavského kraje v roce 2001
byla snaha o integraci Jihlavy a Havlickova Brodu, & pozd&ji Zd'aru nad Sazavou
a Nového Meésta na Moraveé, ovSem zasadnim impulsem pro zintenzivnéni snah
0 integraci vetfejné dopravy v Kraji Vyso€ina bylo postupné rozsifovani IDS JMK na
tizemi dnesniho Kraje Vyso&ina od roku 2005 (Cuma a kol., 2014). V souéasnosti v Kraji
Vysocina vrcholi ptipravy nového systému integrované mobility s pracovnim ndzvem

Vertejna doprava Vysociny.

Problematika regionalni mobility je nejdulezitéjSim typem mobility. Dopravu na
kratkou vzdalenost vyuziva kazdodenné kolem 90 % ekonomicky aktivnich obyvatel.
Soucasné pojeti vetejné dopravy je zaloZené zejména na silnicni dopravé, coz zplisobuje
mnoho dopravnich komplikaci. Silniéni doprava je neefektivni, zpomaluje rozvoj mést,
zpusobuje ekonomické Skody a Vv neposledni fad¢ ohrozuje zdravi obyvatel. Jistym
feSenim v soucasnych podminkach je maximalni vyuZziti draZzni dopravy. Moderni
zeleznice nabizi rychly, bezpe¢ny a pohodiny zplisob dopravy s vysokou piepravni
kapacitou a malymi prostorovymi naroky. Drazni doprava, za jistych predpokladi, fesi
nejefektivnéji zminénou regionalni mobilitu. Soucasnym trendem v zajistovani vefejné
osobni linkové dopravé je integrovana mobilita a snaha o pfesun co nejvétsiho poctu
cestujicich ze silniéni dopravy na drazni dopravu. Zakladnim ptedpokladem
zivotaschopného integrovaného systému je tedy pateini Zeleznice, na kterou navazuji

dal$i druhy vetejné dopravy.

Na dopravni obsluznost plisobi kromé vlastnich dopravnich faktorti fada dalSich
dil¢ich cinitelt, zhlediska dopravy wvnégjSich. V prvni tfadé to jsou obecné
fyzickogeografické vlastnosti daného prostoru, které jsou doplnéné socioekonomickymi

aspekty. Dalsi faktory souviseji s naroky spolecnosti, jejiz potifeby dopravni systém
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uspokojuje. Ve vztahu ke spolecnosti jsou klicové faktory socidlni, ekonomické,
organizacni a pravni. Z prostorovych faktort je zakladni postaveni Vv sidelnim systému
a poloha daného tzemi. Velikost a poloha izemi puisobi na mozZnosti feSeni dopravnich
vazeb zejména z hlediska intenzity wvné&jSich vztahli, uspofddani dopravni sité

a organizace dopravy (Matula, 2005).

Pii vybéru tématu diplomové prace bylo zamérné navazano na téma bakalaiské
prace. V bakalarské praci se autor vénoval analyze dopravni obsluznosti obci v SO ORP
Jihlava, kde byly aplikovany zakladni metody dopravné-geografického vyzkumu. ! Pi
psani této diplomové prace byly zkombinovany znalosti ziskané ze studia geografie
s poznatky ze zaméstnani, kde ma autor moznost podilet se na integraci veiejné dopravy

Vv Kraji Vysoc€ina.

Strukturu diplomové prace lze rozdélit na dvé zakladni ¢asti. Prvni polovina prace
je zamétena primarné na deskriptivni a klasifika¢ni slozku vyzkumu, ktera se zabyva
teorii prostorovych interakci, zakladni charakteristikou Kraje Vysocina a principy
organizace veiejné dopravy. Druhd cast této diplomové prace je zaméfena vice na
prakticky vyzkum, kde autor provadi geografickou regionalizaci tizemi, na kterou jsou
nasledné vztazeny konkrétni metody dopravné-geografického vyzkumu. Zjisténé
vysledky téchto metod jsou nésledné doplnény autorovymi poznatky, které jsou opieny

0 zkuSenosti z prace na oddéleni dopravni obsluznosti.

Diplomova prace je rozdélena na devét zakladnich kapitol. Prvni Kkapitola je
vénovana teoretické roviné prace a terminologii. Nasledujici kapitola pojednava
0 zakladni literatufe spojené s tématem diplomové prace. Tieti kapitola se zabyva
metodologii. V této C¢asti jsou vysvétleny vSechny aplikované metody spole¢né
s komentatem k datové zakladng. Ctvrta kapitola se vénuje zakladni geografické
charakteristice Kraje Vysocina s dirazem na sociogeografickou slozku. V této kapitole
byly zamérn¢ zakomponovany takové charakteristiky, které jsou nejvice spjaty
s dopravni obsluznosti. Patad kapitola predstavuje zékladni principy IDS a stru¢né
informuje o pfipravované integraci vefejné dopravy Kraje Vysocina. Sesta kapitola
pojednava o stavu vetejné dopravy v Kraji Vysocina a o kratkém vyvoji vetejné dopravy

v 2. poloving 20. stoleti V nasledujicich tfech kapitolach jsou aplikovany vybrané metody

! Byla provedena analyza horizontalni a vertikalni dopravni polohy, analyza ¢asové dostupnosti
a dojizd’ky do zaméstnani.
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dopravné-geografického vyzkumu a z nich vychazejici navrhy na optimalizaci vetejné

dopravy Kraje Vysocina.

Obecnym cilem této diplomové prace je v ramci kapacitnich moznosti zhodnotit
stav vefejné dopravy Kraje Vysocina, ucelené piedstavit problematiku optimalizace
vefejné dopravy a V neposledni fadé také navrhnout konkrétni feSeni pro zlepSeni

soucCasného stavu dopravni obsluznosti.

K naplnéni obecného cile je zapotiebi provést a splnit fadu dil¢ich cili. Prvnim
dil¢im cilem je osvojeni si zakladnich legislativnich opatfeni, proniknuti do systému
organizace veiejné dopravy a pochopeni problematiky regionalni vetejné dopravy jako
celku. Dalsi nezbytnou podminkou pro vyhodnoceni obecného cile je objasnéni
zakladnich faktor pisobicich na dopravni obsluznost v geografickych podminkéach
Kraje Vysocina a pochopeni SirSich souvislosti spjatych s problematikou vefejné dopravy
v kraji. Dalsim cilem je dopravné-geograficka regionalizace zajmového tizemi, ktera 1épe
znazoriuje prostorové interakce pro Ucely hodnoceni vetejné dopravy oproti spravnim
regionim vychazejicim z administrativniho ¢lenéni. Dulezitym dil¢im cilem je
zhodnoceni prostorové diferenciace obci Kraje VysoCina. Na zadkladé provedenych
dopravné-geografickych analyz bude poté navrhnuta typologie linek vetfejné dopravy.
Zjisténé vysledky z jednotlivych metod tvoii zakladni ramec pro navrhy na optimalizaci
vetejné¢ dopravy v Kraji Vysocina. Soucasné provedené analyzy upozorni na néktera
specifika Kraje Vyso€ina, ale zaroven také provedené analyzy odhali urcita uskali

aplikace téchto metod.

12



1  TEORETICKY ZAKLAD A TERMINOLOGIE

1.1 Prostorové interakce

Nerovnomérné rozlozeni dil¢ich slozek geografického prostoru urcuje jeho
samotnou heterogenitu a variabilitu. Rozdilné lokaliza¢ni pfedpoklady téchto slozek se
rovnéz odrazeji v jejich prostorové diferenciaci, coz znamend, ze dil¢i slozky
geografického prostoru se objevuji s riznou intenzitou v riznych regionech. Ve vétsing
pfipadi vSak existuje pfirozena tendence vyrovnavat tyto rozdily mezi geografickymi
regiony, coz vyplyva ze zdkladniho konceptu geografie — tvorba vzdjemnych interakci
mezi dvéma nehomogennimi regiony. Hlavnimi pfedstaviteli téchto interakci jsou
jednotlivei a jejich aktivity, jejichz chovani a rozhodovani je ovlivnéno kazdodennimi
potfebami a snahou o optimalizaci mobility. Motivaci tohoto chovani jednotliveil je
ziskani jistych ekonomickych a socidlnich vyhod. VSechny tyto interakce vyznamné
ovlivituji geografickou organizaci spoleCnosti a charakterizuji vzajemnou zavislost
jednotlivych ¢asti geografického prostoru na riznych hierarchickych urovnich (Halés

akol., 2010).

Udaje o migraci a data o vyjizdice do zaméstnani a kol piedstavuji zakladni
informace o prostorové mobilité obyvatelstva a prostorovych interakcich v geografickém
prostoru. Pravé dojizd’ka do zaméstnani a do Skol je zdkladnim vyjadfenim prostorovych
interakci v této diplomové praci. Obecné mizeme tvrdit, Ze prostorové interakce jsou
zaloZené na pohybu osob (migrace ¢i zminéné dojizdky, napt. dojizd’ka za sluZzbami)
nebo jiné forme pohybu ¢i toku (pienos informaci, pfeprava nékladi). V rdmci tohoto
tématu  povazujeme za jisty typ prostorovych interakci také pocet
autobusovych/vlakovych spojeni za ur¢itou ¢asovou jednotku, nebot’ podle Rodrigue
a kol. (2006) je dulezitym faktorem pro vznik interakce mezi sidly existence poptavky
a nabidky. Ullman (1954, cit. v Hlirsky 1988) uvadi ve svém dile tfi druhy podminek pro
vznik prostorovych interakci mezi regiony ¢i sidly. Prvni podminkou je regionalni
dopliikovost,? druhou podminkou je prepravitelnost 3 a posledni podminkou je moznost
intervence.* Tyto tfi podminky lze rozsifit jesté o politickou podminku, coz si lze

Vv prostiedi vetejné dopravy predstavit jako umélou bariéru mezi dvéma regiony s jinym

2 74dné sidlo nedisponuje viemi jevy &i funkcemi — diivod piesunu.
3 Existuje moznost se piepravit ¢i vykonat interakci, nap¥. dopravni komunikace.
4 Vzajemna moznost ovlivnit obé sidla navzajem, nebot’ neexistuje tieti sidlo s podobnou funkci.
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IDS ¢i ukonceni autobusovych spojii na administrativnich hranicich dvou spravnich

celku.

Jak uvadi Hampl (1971, cit. v Chmelik 2016), prostorové interakce jsou soucasti
dynamického obrazu komplexni diferenciace svéta, ktery je utvafen systémem
regionalnich procesi, jez vyjadiuji vzajemné vztahy mezi geografickymi jednotkami,
nebo vztahy vedouci ke zménam ve formé uspoifadani geografickych jevtu s ohledem na
promény jejich kvalitativniho obsahu. Regiondlni procesy mlizeme pii tom rozliSit na
pravidelné (dojizd’ka do zaméstnani) a nepravidelné (volnocasové cesty). U pravidelnych

procest se 1ze zabyvat periodou opakovani mezi jednotlivymi toky/proudy.

Isard (1998, cit v Zelenka 2010) zmifuje, Zze prostorové interakce jsou mnohem
relevantnéj§i na urovni makroanalyzy, kde se efekt kazdého konkrétniho atributu
v mnoha rozlicnych parech atributii zpriméruje, nez v mikroanalyze, kde se slozitéji

vyjadiuje primér vzhledem k men$imu poctu méteni.

Pti vyzkumu a hodnoceni prostorovych interakci je dilezité zminit hierarchickou
uroven stfedisek, mezi kterymi jsou prostorové interakce sledovany. Vzhledem
Kk charakteru sidel a po¢tu méfeni povazujeme prevaznou ¢ast prostorovych interakci za
vyzkum na mikroregiondlni urovni. Vyjimku tvoii mésto Jihlava, které povazujeme,
navzdory nekterym studiim (Hampl, 2005), za stfedisko s potencidlem mezoregionalni
urovné. Oporou pro zafazeni Jihlavy na mezoregionalni uroven spatiuje autor ve studiich

Touska, Toneva (2002) ¢i Halase, Klapky (2010).

Pro potieby této diplomové prace byl vyzkum zaméfen na hodnoceni frekvence,
intenzity a orientace prostorovych interakci. Vzhledem k rozsahu prace a dostupnosti dat
bylo pouze elementarné pracovéano se strukturou prostorovych interakci. JelikozZ tato
prace balancuje mezi dvéma obory (geografie a dopravni planovani), tak mizeme hovofit
o geografii dopravy a spoji. Zde je nutné z pohledu geografa zminit podminujici faktory
prostorovych interakci, které jsou zdkladem pro oba zminé€né obory. Pfesnéji feceno
podminujici faktory pro vznik dopravnich vztaht ¢i dopravnich proudid mezi stiedisky.
Nasledujici ¢ast bude tedy vénovana generalizované identifikaci hlavnich faktort, které

urcuji charakter a samotnou existenci interakci.

Generalizované predstaveni hlavnich podminénosti pochopitelné nezahrnuje

vSechny mozné faktory a diferenciatni mechanismy, ale soustfedi se na ty hlavni,
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pfedevSim na faktory geografické, socioekonomické, instituciondlni a behavioralni
povahy. Nize popsané zakladni faktory jsou vztazeny pouze k interakcim v regionalnim
az rurdlnim - lokalnim prostoru. Vzhledem k zaméieni prace nebudou ve vyctu figurovat

faktory relevantni pro méstské a metropolitni regiony.

vvvvvv

faktorii. Vzajemna vzdalenost stfedisek osidleni ovliviiuje dostupnost téchto stredisek.
Mala vzdalenost stfedisek osidleni pfedpoklada vznik silnych funkénich vazeb, a naopak
velka vzdalenost je limitujici pro tvorbu funkénich vazeb. Danou problematikou se
podrobnéji zabyva teoreticky koncept distance-decay efekt (Halas a kol., 2014), ktery se
pravé zabyva vztahem mezi intenzitou interakci a vzdalenosti stfedisek. Faktor
vzdalenosti je provazan s rozvojem celé lidské spolecnosti, nebot” s rozvojem novych
technologii a zvySovdnim cestovnich rychlosti je vyznam vzdalenosti stale vice
potlacovan. Vzdalenost je ovSem stale zasadnim faktorem pro vznik cest s charakterem
denni frekvence dojizd’ky. Pii tvorbé funkénich vazeb je spolecné s faktorem vzdalenosti
spojena také atraktivita stfedisek osidleni. Atraktivita stfedisek osidleni byla
v transforma¢nim obdobi ¢asto uméle ménéna. Zména v administrativnim ¢lenéni Ceské
republiky se promitla v distribuci pfepravnich proudii a jejich pomérech, podrobné;ji
Hampl (2005). Faktor vzdalenosti je tedy postupné potlacovan, zatimco faktor
diferenciované atraktivity sidel nartista, a to 1 pres snahu decentralizace zejména
vefejnych sluzeb. Dal§Sim vyznamnym faktorem podmifnujici intenzitu dopravnich
interakci je velikost stfedisek, kde plati vztah, Zze s rostouci velikosti stfedisek se
predpoklada vétsi objem interakei. Jak uvadi se své praci Chmelik (2016), tak tento vztah
neplati vzdy exaktné, nebot’ se vyznacuje jistou asymetrii, napt. dvé populacné stejné
velka strediska ve skutecnosti generuji/pfitahuji rozdilné objemy interakci. Dulezita je
zde diferenciovana atraktivita a emitivita stiedisek, °> které vychazi ze strukturdlnich

charakteristik center (Rodrigue a kol., 2006).

DalS§im faktorem dopliujicim vycet faktord podminujici vznik prostorovych
interakcei je geograficka ¢i dopravni poloha. Marada (2006) rozliSuje dopravni polohu na
horizontalni a vertikalni. Horizontdlni dopravni poloha ptedstavuje lokalizaci regionu
vramci vysSi hierarchické jednotky, nejCastéji statu. Zakladnim determinantem

horizontalni polohy je postaveni stfediska v dopravni siti, které je tak provazano

5 Potencial sidel vytvaret interakce, napi. nabidka spojti vefejné dopravy ¢i mira automobilizace.
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s ¢asovou dostupnosti vuci ostatnim stfediskiim a regionim. Dopravni sit’ vykazuje velmi
diferencované charakteristiky u jednotlivych typti komunikaci. ® Samostatnou kapitolou
je zeleznice, ktera neni tak flexibilni jako silni¢ni sit” a mnohdy nedokéaze reagovat na
ménici se dopravni potfeby obyvatel, jelikoz byla vybudovana v prostfedi odlisnych
spoleCensko-ekonomickych podminek (Marada, 2006). Vertikalni dopravni poloha je
poté vyjadieni vyznamu stiediska s pozici v regionu stejné hierarchie, napt. dopravni
poloha sidla v typicky periferni oblasti versus dopravni poloha sidla v zazemi krajského
mésta, pricemz ob¢ sidla jsou soucasti jednoho kraje. Vysledkem poté muze byt naprosto
rozdilna dopravni obsluha sidla lezictho v zazemi krajského mésta (meziméstska
a piiméstska doprava) oproti stejné velkému sidlu lezicimu Vv lokalité s ruralnim ¢i
perifernim charakterem (pouze piimé&stska doprava s pievahou tcéelové vedenych linek).
Dopravni poloha mensiho sidla lezicitho v zdzemi mésta ¢i na vyznamném dopravnim
tahu je poté vyrazné vyssi nez regionalni vyznam takového sidla. Dopravni obsluznost je
v takovémto sidle nadhodnocena, coz v praxi nékdy vyvolava spory mezi objednavateli

dopravy a piedstaviteli samosprav obci.

S uvedenym ptikladem rozporu na Urovni municipalit se dostdvame k dalSimu
dilezitému faktoru ovliviiujicimu dopravni interakce, a to faktoru instituciondlniho
prostfedi na riznych hierarchickych urovnich. Tento typ faktoru je obtizné¢ méfitelny
a zaroven silné subjektivni. Faktor vychazi z dopravni politiky statl a z legislativy
spojené se zajiSténim podminek pro piepravu obyvatel, tj. vystavba dopravni
infrastruktury a zajisténi sluzeb ve vefejné dopraveé spole¢né s financovanim téchto
sluzeb. Institucionalni faktor je velmi ovlivnén zdjmovymi skupinami, ’ tudiz jednotliva
feSeni dopravni problematiky nerespektuji priority vychazejici z dopravnich vyzkum?.
Casto se tento faktor objevuje u dopravnich liniovych staveb, které nejsou posuzovany
objektivné bez politického zkresleni a s diirazem na celospolecenské potieby. Obecné je
vystavba novych usekd dalnic ¢i modernizace Zelezni¢nich trati siln€ politizované téma,
které v dlouhodobém méftitku postrada systemati¢nost a koncepcnost. Politici jsou ¢asto
omezeni volebnim obdobim, a tak se snazi velmi ¢asto o populisticka gesta, jako jsou
vystavby obchvatl ¢i otevirdni novych usekli rychlostnich komunikaci. Naopak casto
prevlada neochota provadét zmény, které mohou u vetejnosti vyvolat pocatecni nevoli,

coZ je typicky piipad optimalizace dopravni obsluznosti v Kraji Vyso€ina. Optimalizace

® Srovnani dalnice se silnici III. tfidy ¢&i srovnani tranzitnich Zelezni¢nich koridorii s regiondlnimi
zelezni¢ni trati apod.
7 Nejéastéji se jedna o politiky, stavebni firmy ¢&i vlastniky pozemkd.
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dopravni obsluznosti v Kraji Vyso€ina je zejména pro starsi obCany, ktefi jsou zvykli na
vice nez 40 let stary systém vetejné dopravy, nepochopitelnd. Cela dopravni obsluznost
kraj tak stoji na nékolika malo jedincich, kteti vychazi ze své (ne)odbornosti a (ne)zajmu
zménit dopravni nabidku v kraji. Samotna cena jizdného ®je silné institucionalniho

charakteru, coz zasadné€ ovlivituje objem dopravnich interakei.

S determinujicimi faktory instituciondlniho prostfedi souvisi faktor dopravniho
chovani obyvatel, ktery je slozen z né¢kolika atributii, jako jsou jiz zminéna cena piepravy,
Cas prepravy, volba cesty ¢i volba dopravniho prostiedku. V ramci procesu dopravniho
planovani je problematika volby dopravniho prostiedku ° zasadnim vyzkumnym
tématem. Chmelik (2016) ve své praci generalizuje faktory podilejici se na vybéru modu
dopravy do tii skupin. Prvni skupina pfedstavuje soubor charakteristik cestujiciho, mezi
které patii dostupnost automobilu, fidi¢ské opravnéni, vek, rodinny stav, pohlavi, ptijem,
druh zaméstnani, geografické a socioekonomické charakteristiky bydlisté. 1° S vyvojem
spolecnosti a s rozmachem celospolecenskych postoju, jako jsou napi. odklon od
konzumerismu spole¢né s diirazem na minimalismus, hraje roli pfi rozhodovani o volbé
dopravniho prostiedku v posledni dobé také Zivotni styl daného jedince. Druhou skupinu
vymezil Chmelik (2016) na zaklad¢ faktort, které jsou spjaty se samotnou cestou. Tedy
vybér druhu dopravy na zakladé ucelu cesty ™ a Gasem realizace této cesty. 2 Posledni
skupinu tvofi determinujici faktory podilejici se na charakteristikach dopravni nabidky,
které Chmelik (2016) rozdélil na kvantitativni ** a kvalitativni. * Zavérem lze fici, Ze

primarnim ukazatelem je pro cestujiciho stale jeSté cena piepravy a doba jizdy.

Poslednim z diskutovanych faktori je variabilita poptavky podminéna Casovymi
rytmy. Z celkového objemu dopravnich interakci znacnd c¢éast vykazuje Casovou
nerovnomeérnost (sezonni variabilita vs. denni asymetrie). Mira variability v ¢ase souvisi
s atraktivitou a emitivitou zdroje/cile pfepravy, a pravé S charakteristikou rytmu
opakujicich se pohybt (Chmelik, 2016).

8 Intervence statu jako je sleva na jizdném pro uréité skupiny cestujicich ¢i vefejna doprava zcela
zdarma.

% Pielozeny vyraz pro termin modal split.

10 Venkovsky vs. méstsky prostor, typ zastavby, hustota zalidnéni apod.

11 Cesta do zaméstnani, sluZebni cesta, cesta za volno&asovou aktivitou apod.

12 Dopravni $picka vs. dopravni sedlo, den vs. noc.

13 Cas straveny v dopravnim prostiedku, piestup, dostupnost zastavky apod.

14 Pohodli, spolehlivost, bezpe¢nost.
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Vyse uvedeny vycet podminujicich faktorti pro vznik dopravnich interakci by
Vv idedlnich podminkach mél byt reflektovan pti tvorbé dopravnich systému. Velka ¢ast
vybranych faktor je ovSem vysoce subjektivniho charakteru a moznosti objektivizace
jsou velmi omezené. Zkoumani prostorovych interakei je tedy zna¢né slozité a pouzivany
software pti dopravnim planovani obecné nedokaze plné zakomponovat vSechny popsané
faktory. Interakéni modely naopak pomérné dobie dokazi spocitat intenzitu interakce,
ovsem kvalitativni formu a strukturu uz nikoliv. Nicmén¢ v podminkach Kraje Vysocina
Ize vzhledem K relativné malému tzemi spoustu ukazateli predikovat, nebot’ na
mikroregiondlni urovni jsou realizované zejména pravideln¢ se opakujici cesty, u kterych
ma jedinec jasn¢ dané preference volby dopravniho prostiedku. Pokud takovyto jedinec
vyuziva jako dopravni prostiedek osobni automobil, bude pomérné slozité zménit jeho
volbu dopravniho prostfedku, nebot’ bude srovnavat komfort jizdy automobilem s jizdou
vetejnym dopravnim prostfedkem. Snaha nabidnout adekvatni dopravni spojeni VHD na
misto IAD by mél byt jeden z cilii optimalizace dopravni obsluznosti izemi a integrované
mobility v Kraji Vyso€ina. Zminéna opatieni v kombinaci s vhodnym restriktivnim
omezenim IAD mohou pfinést kyzeny efekt. Hlavnim cilem zavadéni optimalizace
a integrované mobility je ovSem zpocatku snaha o zastaveni Ubytku cestujicich ve
vetejnych dopravnich prostiedcich. Podrobnéji se podminujicim faktorim v souvislosti
se vznikem prostorovych interakci vénuji napt. Marada a kol. (2010), Kvéton (2011),
Chmelik (2016).

1.2  Dopravni obsluZnost regionu — furcilace a frondence

Jednotliva sidla jsou na zaklad¢ historického vyvoje volné rozloZena na plose Kraje
Vyso€ina. Dopravni obsluznost vSech téchto sidel nazyvame planiovou. Za liniovou
dopravni obsluznost povazujeme spojeni dvou vyznamnych sidel ¢i  mist
s koncentrovanou piepravni poptavkou s centrem regionu nebo sousednimi regiony, napf.
Jihlava — Havli¢kiv Brod. Liniova dopravni obsluznost by ve fungujicim dopravnim
systétmu meéla byt vzdy napajena z planiové dopravni obsluznosti regionu. Liniova
dopravni obsluznost je tak ¢asto feSena VDOD a planiovéa dopravni obsluznost je feSena
VLOD. Spolecné poté tvoti jeden fungujici systém. Planiova dopravni obsluznost se dale
¢leni dle zvolené formy na dva zakladni typy obsluhy, a to typ furcilace a typ frondence

(Vancura, 2008). Furcilaci a frondenci nazorn¢ zobrazuje obr. ¢. 1.
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Obr. €. 1: Typy planiové dopravni obsluznosti regionu (Zdroj: vlastni zpracovéni)

Vysvétlivky: vlevo furcilace, vpravo frondence

Furcilace znamena separatni vedeni linek vefejné dopravy ze sidel do centra.
Frondence pfedstavuje vedeni jedné kapacitné dostfedné linky, kterd slouzi jako sbérnice
pro napdgjeci linky ze sidel. Onou sbérnici v pfipadé frondence je v ptipad¢ regionalni
dopravni obsluznosti idealné Zeleznicni trat’, ktera ma vhodné predpoklady pro kapacitni,
bezpecnou a rychlou dopravu. Furcidlni typ obsluhy regionu je vhodny z hlediska
primé&rné prepravni vzdalenosti a z divodu nulového prestupu. Vyhodnost frondentniho
typu obsluhy regiony se projevi v momenté, kdy na sbérné, resp. kapacitni lince dojde
ke zkraceni intervalll a snizeni cestovnich dob, coZz umoznuje vétSinou pouze zeleznice
za pouZiti nové techniky ¢i zmodernizovanim zelezni¢nich trati. Ve vysledku je tak
cestovani ve frodentné navrzené dopravni siti rychlejsi, a to 1 s vyuZitim vysSiho poctu
pfestupi. V praxi se vyzaduje vyvazenost téchto dvou typt planiové dopravni

S

obsluznosti, které spole¢né s linedrni dopravni obsluZznosti vytvaii sitovost pfepravniho

systému (Mojzi§, Graja, Vancura, 2008).%°

15 Furcialni typ obsluhy vyZzaduje jednotny vozovy park (ve smyslu piepravni kapacity) tak, aby byla
uspokojena poptavka v poslednim nastupnim bodu ve sméru do centra. Frondentni typ umoznuje
nasazeni mén¢ kapacitni vozidel na napéjeci linky, tudiz v tomto piipadé¢ mize byt vozovy park
ruznorody (Mojzi$, Graja, Vancura, 2008).
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1.3 Zakladni terminologie

V této kapitole jsou vysvétleny zakladni pojmy, které jsou pouzivany v souvislosti
s integrovanym dopravnim systémem. Nize uvedeny vycet pojmu tvoii pouze zlomek
z celkového poctu pouzivanych termint v Ceské literatuie, nebot’ dana problematika je
pomérné obsahla a provazana s nékolika dalsimi obory. Vybrany byly tedy predevsim
zékladni pojmy uzce souvisejici s optimalizaci a integraci vefejné dopravy, které jsou
nezbytné pro porozumeéni dané problematice. Vybrané pojmy budou konkrétnéji
rozvedeny v dalSich kapitolach, kde budou nasledné aplikovany na poméry Kraje

Vysocina.

Nejcastéji zminovanym pojmem v této praci je pojem integrace, pouzivany
Vv souslovi integrace veiejné dopravy ¢i integrovand mobilita. Obecné integrace znamena
doplnéni celku, zaclenéni do celku ¢i propojeni sité. Navazujicim pojmem je integrovany
dopravni systém (IDS), ktery mizeme definovat mnoha zpusoby. Nasledujici definici
IDS muzeme povazovat za obecny prinik vSech danych definic. IDS je tedy systematické
infrastrukturni propojeni a provozni prositovani rGznych dopravnich systémi pfi
zohlednéni jejich specifickych vyhod vedouci k efektivnimu vyuziti rezerv kapacity

vozidel a infrastruktury (Damborsky a kol., 2014).

Spravné a v€asné zavedeni IDS je spojené se zvySenim atraktivity vefejné dopravy,
pii soucasném zvysSeni hospodédrnosti. Podminkou pro naplnéni obou indikatord je
spoluprace mezi v§emi dotCenymi subjekty vstupujicimi do vefejné dopravy. Pro spravné
fungovani IDS je rozhodujici kvalita a adekvatni nabidka jednotlivych druhd dopravy.
dot¢enymi subjekty, tedy synergicky efekt, coz je tézko méfitelny pozitivni uCinek
vznikajici ze spoluprace dvou a vice zainteresovanych subjekti. ® Typickym
synergickym efektem je v praxi navaznost dvou druhli dopravy vlak — bus. Této
navaznosti je dosazeno vhodnym navrzenim jizdnich fadi, tzv. taktovy jizdni Fad.
Podstatou taktoveého jizdniho fadu je takt, coZ znamend, Ze vSechny spoje jedné linky
jedou Vv konstantnich c¢asovych rozestupech. Takovy jizdni fad zaruCuje Castou,

pravidelnou nabidku spojeni a mozZnost systematickych ptestupit v uzlovych stanicich.

16 Provozovatel, koordintor, objednavatel, cestujici a dalsi zapojené instituce.
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Takové jizdni fady poté tvoii tzv. integralni taktovy grafikon, coz jsou vhodné
navrzené taktové jizdni tady jednotlivych linek, které¢ jsou v dané lokalite¢ (uzlu)
navzajem propojeny, takze mohou byt opakované realizovany névaznosti pro razné
sméry. Integralni taktovy grafikon v podminkach Kraje VysoCina castecné funguje

V ndvaznosti mezi regionalnimi autobusy a dalkovymi vlaky.

Poslednim popsanym pojmem je tarif, resp. tarifni integrace. Tento pojem je
dilezité zminit a vysvétlit, protoze byva Casto zaméiovan s integrovanym dopravnim
systémem. Za tarifni integraci obecné povazujeme vyuziti jednotného tarifu na linkach
vice dopravcu. Zavedeni jednotného tarifu v celém tUzemi je nejéastéji v gesci
objednavatele ¢i koordinatora vetejné dopravy. Ojedinéle mize byt uznavan jednotny
tarif dobrovolné v ramci spoluprace dopravcl, napf. vramci vozidel dcefinych
spole€nosti. V rdmci integrovanych dopravnich systémil se nejCastéji pouziva tarif
pasmovy, zoénovy a zoénové-relacni. Podrobnéji se jednotlivym druhlim tarifu vénuje

kapitola ¢. 5.

1.4  Zakladni legislativa dopravni obsluZnosti

Postup statu, kraji a obci pifi zajiStovani dopravni obsluZnosti upravuje zdkon
€.194/2010 Sb. o vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich, ktery nabyl ucinnosti
1. Cervence 2010. Tento zékon piedstavuje komplexni legislativni normu platnou ve
vetejné hromadné dopraveé. Zakon zaroven Caste¢né vychazi ze zakonu €. 266/1994 Sb.
0 drahach a ¢. 111/1994 Sb. o silni¢ni dopravé odkud byly vyjmuty paragrafy tykajici se
zajiStovani vefejné dopravy. Zakon definuje dopravni obsluZznost nasledovné:
»ZabezpeCeni dopravy po vSechny dny v tydnu ptfedev§im do $kol a Skolskych zatizeni,
k orgdniim vefejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich
zakladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spole¢enskych potieb,
vcetné dopravy zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji izemniho obvodu* (Zakon

¢. 194/2010 Sb.).

Ze zékona dale vyplyva, ze stat zajiStuje vefejnou Zeleznic¢ni osobni dopravu na
urovni celého Uzemi statu prostfednictvim ministerstva dopravy. Kraje stanovuji
V samostatné plisobnosti rozsah dopravni obsluznosti, ktera je zpravidla zajiSténa
vetejnou osobni zelezni¢ni dopravou a linkovou autobusovou dopravou. Obce mohou

také zajistovat dopravni obsluznost svého tizemi, piipadné po dohodé s dalsimi obcemi
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I na jejich izemi, nad ramec rozsahu krajské obsluznosti. Dopravni obsluznost uzemi
muze kraj nebo obec zajiStovat vlastnimi silami, nebo mohou uzavirat smlouvy
0 poskytovani vetejnych sluzeb s dopravci, pii¢emz objednatel mize uzaviit smlouvu
s dopravcem na zaklad¢ nabidkového fizeni nebo piimym zadédnim (Nafizeni EP a rady

ES €.1370/2007).

V praxi objednatel poskytuje provozovatelim (dopravcim) za vefejné sluzby
finan¢ni kompenzaci. Dopravce pii uzavirani smlouvy predkladd objednateli financni
model, ktery musi obsahovat predpoklddané vynosy, nédklady a pfimétené zisky.
Objednatel musi zkontrolovat, jestli je vySe kompenzace opodstatnénd. Po celou dobu
plnéni smlouvy je nasledné dopravce povinen vést podrobnou evidenci nakladi a vynost,
dle které je dopravci proplacena prokazatelnd ztrata. Dopravce soucasné miize
provozovat své soukromé podnikatelské aktivity (napt. ddlkové komeréni linky), které
ovSem provozuje vyhradné na své obchodni riziko bez naroku kompenzace. Jedna se
zejména o nejatraktivnéjsi relace. Jiné vynosy vyplyvajici ze zadvazku verejné sluzby
(napt. zisky zreklam) musi byt predkladany objednateli k vycisleni finan¢ni
kompenzace. Preneseno na jednotlivé hierarchické urovné tak dopravni obsluZnost
zajiStuje stat (celostatni Uroven), kraj (regionalni) a obec (lokélni). Na nejvyssi
hierarchické turovni zajistuje dopravni obsluznost statu Ministerstvo dopravy CR
prostiednictvim drazni osobni dopravy. Charakter objedndvaného rozsahu drazni osobni
dopravy presahuje 1 statni hranice, poté hovofime o mezindrodnim vyznamu dopravy. Na
regionalni Grovni je doprava zajist'ovana kraji, které objednavaji dopravni obsluznost na
svém uzemi, a to prostfednictvim osobnich a spé€Snych vlaki v kombinaci s vefejnou
linkovou osobni dopravou (VLOD). Obce zajist'uji vetejnou dopravu nad ramec dopravni
obsluznosti kraje — méstska hromadna doprava ¢i ostatni dopravni obsluznost (ODO). Ve
vétsich méstech jsou zfizovany dopravni podniky, které provozuji MHD. Pro potieby této
kvalifika¢ni prace se bude autor vénovat piredev§im regionalni dopravé objednavané

Krajem Vysocina.

1.5 Princip financovani regionalni dopravy

Dopravni obsluznost na regionalni irovni je v gesci jednotlivych kraja, které jsou
objednatelem vefejné dopravy. Kraje nebo jimi povéfené organizace tvoii plany dopravni
obsluznosti uzemi. V planech dopravni obsluznosti je stanoven stfednédoby vyhled

ptedpokladaného rozvoje vefejné dopravy v daném uzemi. Plany dopravni obsluznosti
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také definuji standardy dopravni obsluznosti, jez by mély zajistit pravo kazdého obcana
na kvalitni piepravu regiondlni dopravou. Pravo obcanti na kvalitni dopravni obsluznost
je zakotveno V jiz zminéném zakoné ¢. 194/2010 Sh. V ramci dopravniho planovani
regiondlni vefejné osobni linkové dopravy by meélo byt pfihlizeno, vedle zajiSténi
dopravni obsluznosti v rdmci kraje, také na zajiSténi adekvatniho dopravniho spojeni
S kraji sousedicimi. Samoziejmosti by mélo byt napojeni regionalni dopravni sité¢ na
celostatni dopravni sit’, kterd je obsluhovana zejména vlaky. Z diivodu vetejného zajmu
je prodavané jizdné v dopravnich prostiedcich regulovano. Zakon tedy definuje pojem
zavazek verejné sluzby (ZVS), kdy objednavatel dopravy hradi provozovateli

prokazatelnou ztratu z vykonaného dopravniho vykonu.

Velmi ¢asto si obce ¢i jednotlivé spolky obci financuji autobusové spoje nad ramec
zdkladni dopravni obsluznosti (ZDO). A¢ nové ze zdkona ¢. 194/2010 nastdva
objednavateli povinnost zajistit adekvatné kvalitni dopravni spojeni po dobu celého tydne
(diive pouze v pracovni dny), tak neni ve financnich moznostech krajii vyhovét vSem
obcim v kraji dle jejich pozadavkii. Obce si tak Casto financuji dopravni spojeni nad
ramec dopravni obsluznosti zajistované krajem dle specifickych pozadavkd, tzv. ostatni
dopravni obsluznost. VEtSi obce si zaroven samy organizuji a zajiSt'uji dopravu na svém
izemi pomoci vnitfniho provozovatele. '’ Celkova nabidka regionalniho dopravniho
spojeni na izemi kraje se tak sklada ze spoju hrazenych krajem v ramci ZDO, ze spojl
hrazenych obcemi v ramci ostatni dopravni obsluznosti (ODO), spoji provozovanych
Cist¢ na obchodni riziko dopravce (nejcastéji dalkové komercni spoje) a ze spojli

celostatni Zelezni¢ni osobni dopravy, viz obr. €. 2.

DOPRAVNI
OBSLUZNOST

Dotovand dopravni Nedotovana dopravni
obsluznost obsluznost
Zakladni dopravni Ostatni dopravni
obsluznost (ZDO) obsluznost (ODO)

Obr. €. 2: Schéma struktury regiondlni dopravni obsluznosti (vlastni zpracovani)

7 Dopravni podniky provozujici MHD.
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Princip financovani Zelezni¢ni regiondlni dopravy byl stanoven v roce 2009
uzavienim Memoranda o zajisténi stabilniho financovani dopravni obsluznosti verejnou
regionalni Zeleznicni dopravou. Toto memorandum bylo uzavieno mezi vSemi kraji
a Vladou Ceské republiky. Pfedmétem memoranda byl zavazek statu poskytnout krajim
specialni dotace na uhradu prokazatelné ztraty za provozovani regionalnich vlakda.
Financovani regionalnich vlakl z krajskych rozpocti nebylo dlouhodobé udrzitelné
vzhledem k vysokym nakladim na vlakokilometr. Memorandum zabranilo poklesu

objednavanych vykoni ve viech krajich Ceské republiky.

Obecné muizeme tvrdit, Ze financovani vefejné dopravy je vzdy velmi
komplikované, nebot’ ndklady na obsluhu jednoho cestujiciho jsou vzdy odlisné a nejsou
v Case konstantni. Naklady se odviji od celé fady faktord, jakymi jsou specifika sidelniho
systému, velikost obce, dopravni poloha, mira vyuziti vefejné dopravy v regionu,
preferenci cestujicich apod. Nejéastéji v ramci CR a IDS je zaveden model, kdy obce
ptispivaji objednateli vetejné dopravy fixni ¢astku, kterd je ddna vztahem pocet obyvatel

vynasobeny smluvné uré¢enym prispévkem na jednoho obyvatele.

24



2 RESERSE LITERATURY

Prakticka cast této diplomové prace se z vEtsi ¢asti opird o vymezeni prostorovych
interakci mezi stfedisky osidleni v Kraji Vysocina. Vzhledem k tématu diplomové prace
je vyzkum zaméten konkrétnéji na problematiku prostorovych interakci. Pfi zpracovani
reSerSe literatury byl vétsi duraz kladen na studie, které vznikaly na geografickych
pracovistich, a to z divodu autorova studia geografic. Autor provedl zakladni vycet
studii, které souvisi s tématem dopravni geografie, dopravnim planovanim, prostorovymi

interakcemi a vefejnou dopravou obecng, a to v prostiedi Ceské republiky i zahraniéi.

Pro v8echny studie o prostorovych interakcich jsou nezbytnym zakladem vstupni
data, kterd ovSem nejsou vzdy dostupna ¢i dostaten¢ validni, viz prvni kapitola. Absenci
validnich dat Ize feSit modelovanim prostorovych interakci. Modelovéani prostorovych
interakci vychazi z principu fungovani Newtonova gravitaéniho zakonu. Halas, Klapka
(2010) ve svém prispévku zminuji, ze prvni aplikace jednoduchych modelt, které byly
zalozeny na gravitaci, se na poli regiondlnich véd objevuji koncem 19. stoleti. Za
vyznamny zlom souvisejici se studiem prostorovych interakci povazuji Halas, Klapka
(2010) povazuji tzv. zakon maloobchodni gravitace od W. Reillyho (Reilly, 1931 cit.
v Halés, Klapka 2010), ktery pracoval s redlnymi interakcemi. Dle Touska a kol. (2008)
pocatek samostatného studia prostorovych vazeb a struktur zapocal v 50. a 60. letech
minulého stoleti v USA, jakoZto soucést kvantitativni revoluce v geografii. Pfechod od
idiografického k nomotetickému ptistupu zapfticinil pfijeti matematickych a statistickych
zakonitosti. Zde je nutné zminit amerického dopravniho geografa E. L. Ullmana, ktery
se zabyval mezistfediskovymi interakcemi a definoval teorii prostorovych interakci (Cit.
v Rodrigue a kol. 2006). Pozdé&ji vznikaly vedle ruznych teorii také tzv. geografické
zakony (vyjadieni vztahl mezi sidelnimi objekty), kde zejména Toblertv prvni zakon
geografie fika: ,Vsechno souvisi se vsim, ale blizké véci spolu souviseji vice nez véci
vzdalené® (Tobler, 1970). Presné na tomto principu funguje zminény gravitacni model,

ktery je odvozeny od Newtonova gravita¢niho zakonu.

Konkrétné gravitanimu modelu se vénovala ¢i vénuje celd fada vyznamnych
geografii a geografickych Skol. Naptiklad zéastupce britské geografické Skoly Hagget
(1965) zavadi pojem uzlovy region a povazuje tento region za zakladni prostorovou

jednotku. Blazek (2012) ve své praci uvadi, ze Hagget se Casto hlasi k tzv. Loschovu
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zdkonu minimalniho usili,*® ze kterého vyplyva piedpoklad, Ze piirozena je nejkratsi
anejjednodussi cesta. V 80.letech 20. stoleti zacalo dochazet k propojovani
kvantitativnich metod s politickou a socioekonomickou realitou, kdy toto propojeni
vzeslo z tlaku a kritiky geografické obce, tak jak uvadi Knowles (1993). S dynamickym
rozvojem dopravy v 90. letech 20. stoleti ptibyvalo vice dopravné-geografickych studii
(volba dopravniho prostiedku, udrzitelnost dopravy apod.), coz pravdépodobné v roce
1993 souviselo se vznikem odborného periodika Journal of Transport Geography.
S nastupem 21. stoleti jako kdyby symbolicky pfisla i nova vlna dopravné-geografickych
vyzkumt, ktera se vyznacovala diirazem na sociologické chovani jednotlivce. Snahou
bylo co nejlépe porozumét realné lidské mobilité. Vznikl tak novy paradigmaticky smér
s charakteristickym zaméfenim na kvalitativni metody vyzkumu a interdisciplinaritu —
propojeni dopravni tématiky s tématy cestovniho ruchu, volného ¢asu, migrace, dopravni

politiky apod. (Chmelik, 2016).

Teoretickymi vychodisky aplikace gravitacnich modeld se zabyva také
rada Ceskych geografi. Maryas (1983), ktery ve své praci zaméfené na maloobchod
asluzby tvrdi, ze dojizd’ka za obCanskym vybavenim je spole¢né s dojizd’kou do
v podminkach Ceské republiky zabyvaji predeviim ¢lenové olomoucké katedry
geografie. Halas (2005) a pozdé¢ji Halas, Klapka (2010) ve svych studiich pracuji
s rozSitenou modifikaci gravitacniho modelu, tzv. Reillyho modelem, na zakladé kterého
prostiednictvim modelovani prostorovych interakci hodnoti vzniklé regiony v komparaci

s administrativnim ¢lenénim Ceské republiky &i Slovenska.

Autor se na zdkladé provedeni zdkladni reSerSe literatury o vyvoji dopravné-
geografickych studii pfiklani spiSe k tradi€énimu pojeti geografie dopravy, nebot’ zaklad
této diplomové prace se opird o kvantitativni analyzu dat. Zarovei si je autor védom
dilezitosti dalSich aspektt, které plisobi na piepravni vztahy a mobilitu obyvatelstva jako
takovou, zejména poté s piihlédnutim k tématu diplomové prace — optimalizace verejné

dopravy. °

18 Pfirozend je vzdy nejkratsi a nejjednodussi cesta. V piipadg, Ze tato cesta narazi na piekazku,
vstupuji do volby dal§ich moznosti jak racionalni, tak i iracionalni divody.

Sociologie jedince, ucel cesty, institucionarni vlivy, politické vlivy, volba dopravniho prostiedku,
rozdilné dopravni chovani dle pohlavi apod.
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Soudasti této prace je také regionalizace Gzemi, kterou se v prostiedi Ceské
republiky zabyva napt. Hampl (2005), ktery ve své praci popisuje hlavni zasady
sociogeografické regionalizace. Pro naplnéni cili této prace vSak byla aplikovana
regionalizace mikroregiont na zakladé studie Halase a kol. (2010). Tato regionalizace

piinasi specifika, jez jsou detailné&ji popsana v kapitole ¢. 7.

V oblasti zajisténi vefejné dopravy jsou nejéastji zmifiovani v prostiedi Ceské
republiky geografové Marada (2010), Kraft, Vancura (2009), Seidenglanz (2007).
V prostiedi Slovenska Hornak a kol. (2013). VySe zminéni autofi se vénuji zejména
dopravnimu feSeni obsluhy regiontl, optimalizaci ceny jizdného, financovanim vefejné

dopravy apod.

Dosavadni vycet zdkladni literatury této diplomové prace by nebyl kompletni bez
studii ¢i prispévkl vzniklych na pracovistich dopravnich fakult. Jacura, Tyfa (2006) ve
svém piispévku hodnoti stav vefejné dopravy ve vychodnich Cechach, které prostorové
definuji na zdklad¢ nejsilnéjSich dopravnich vazeb, a nikoliv dle administrativniho
¢lenéni. Drdla (2009) analyzuje ve svém piispévku moznosti zavedeni IDS v Kraji
Vysocina. Drdla (2009) se pfiklani k varianté postupného zaclenéni Kraje Vysocina do
IDS sousednich kraji. Zde je nutno fici, Ze pfispévek vznikal v dobé velké redukce
zelezni¢nich spoj, které jsou pro vznik kazdého IDS kli¢ové. Janos§, KiiZ (2018) ve svém
¢lanku konstatuji, Ze ptfedpokladem pro Uspésné planovani koncepci vetejné dopravy je
dikladny rozbor interak¢nich tokii v izemi a analyza parametri ovliviiujici dopravni
volbu cestujicich. Pro zmapovani interakci v prostoru pouzili gravitatni model, ktery

aplikuji na ptikladu Zeleznice v Usteckém kraji.

Téma veiejné dopravy Kraje Vyso€ina je pomérné ¢asto soucasti kvalifikacnich
praci. Vasicek (2015) se zabyval vymezenim pateinich linek a rozloZenim taktovych uzlt
Vv Kraji Vysocina. Zacharias (2016) ve své praci hodnotil moznosti zavedeni IDS v Kraji
Vysoc¢ina. Zacharia$ (2016) navrhuje integraci Kraje Vysocina rozd¢lit postupné do tii
etap. V prvni etap¢ integrace okresu Jihlava jako centralni ¢asti Kraje, v druhé etapé
integrace vychodni ¢asti kraje s navaznosti na IDS JMK a v tfeti etap¢ integrace zapadni

casti kraje s okresy Havlickiv Brod a Pelhfimov.
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3 METODY TVORBY PRACE

3.1 Data

Nezbytnym tkolem této diplomové prace je zhodnoceni prostorovych interakci
mezi stfedisky, resp. dopravni vazby mezi stiedisky. Pro tento typ vyzkumu slouzi v CR
primarné data publikovana Ceskym statistickym Gfadem (CSU), konkrétné byla pouzita
data o dojizd’ce do zaméstnani a Skol ze S¢itani lidu, domt a byt 2011 (SLDB 2011).
Tento typ dat byl uptednostnén pied daty o zatizeni dopravni cesty (intenzita provozu na
komunikacich). U dat o dojiZzd'’ce do zaméstnani a do $kol je zndm zdroj a cil cesty,
zatimco data o zatizeni dopravni cesty tento typ informace nereflektuji. Zdroj a cil cesty
je tedy znam, ovSem trasa znama neni, coz je naopak vyhoda dat o zatiZzeni dopravni cesty.
V mnoha dopravné-geografickych pracich, napt. (Kraft, Vancura, Halds 2014), je ona
zminéna absence smérového urCeni feSena analytickymi metodami, tzv. metoda

dopravnich predéld, kterou popsal ve své praci J. Hirsky (1978).

Dilezité je si uvédomit urc¢ité limity, které souvisi s pofizovanim dat ze SLDB.
Jednotlivé censy probihaji na uzemi Ceské republiky piiblizné s periodou deseti let. Pravé
zminéna desetiletd perioda spolecné s Castymi zménami v metodice (nové sledovana
vyjizd’ka z mista obvyklého pobytu, diive z mista trvalého pobytu), absence sezonnich ¢i
nahodilych interakci a mirou subjektivity pfi vyplilovani respondenty byvaji kriticky
hodnoceny v podobnych dopravné-geografickych vyzkumech. Rozporovat by se dalo
mnoho dalSich dil¢ich zélezitosti spojenych s censem. Na druhou stranu musime
objektivné konstatovat, Ze z ekonomickych diivodi neni mozné realizovat takto obsahly
census s kratsi periodou, napt. péti let. Pokud budou akceptovany tyto limity, Ize s témito
daty pracovat. Jistou alternativu mohou tvofit vybérova Setfeni s mensim vzorkem
respondentll ¢i elektronizace celého censu a zavedeni e-governmentu. Rozsifenou verzi
dat ze SLDB 2011 poskytla autorovi prace Katedra geografie Pfirodovédecké fakulty

Univerzity Palackého v Olomouci.

Z vyse uvedeného tedy vyplyva, Ze komplexni data o dojizd'ce a vyjizd’ce obyvatel
z/do center zatim nemame plné k dispozici. Jako ideélni se pro tento typ diplomové prace
jevi data ziskana z odbavovacich zafizeni vefejnych dopravnich prostiedkt. Tento typ dat

maji k dispozici pouze provozovatelé (dopravci) a objednatelé 2° vefejné dopravy. Pfi

2 Ministerstvo dopravy CR & krajské Gfady, ptipadné koordinatofi vetejné dopravy.
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dopravnim planovani jsou tato data velmi cenéna, protoze zachycuji vSechny pravidelné
se opakujici prepravni toky v daném tzemi, které jsou vykondvany ve vefejnych
dopravnich prostiedcich. Z téchto dat 1ze navic vycist jesté dalsi zajimavé charakteristiky,
jako jsou struktura ptepravnich proudua (tarif jizdného), obsazenost vozidel, dopravni
chovani cestujicich a mnohé dalsi. Problémem je ovSem dostupnost téchto dat, nebot’ jsou
tyto udaje obchodnim tajemstvim dopravct, tudiz jsou pro vefejnost velmi slozité
dostupna. Navzdory vySe uvedenému Krajsky trad Kraje Vysocina poskytnul pro ucely
této studie autorovi ptistup do aplikace SPADO, kde lze tento typ dat ziskat.?! Z divodu
zachovani obchodniho tajemstvi bylo nutné s témito daty pracovat jako s agregatem

hodnot.

Poskytnuti dat o poctu cestujicich v konkrétnich vetejnych prostiedcich za
konkrétni Casovy tsek by mélo byt do zna¢né miry jiz standardem, a to zejména
U objednavatelti dopravy s vlastnim provozovatelem, kde nehrozi konkurence mezi
dopravci (napt. dopravni podniky mést - MHD). Pritkopnikem v této oblasti je Magistrat
meésta Brna, ktery jako jeden z prvnich pochopil smysl otevienych dat, kde na své
oteviené platformé sdili nejriznéj$i data o méstu Brnu. Tato data jsou poté Siroké
vefejnosti zajimaveé interpretovany pomoci aplikaci, ¢asosbérnych videi ¢i webovych
sluZzeb, napft. aplikace Dopravni obsluznost Brna a okoli. Oteviend data jsou od 1. ledna

2017 soucasti Ceského pravniho fadu.

Vyhledové maji velky potencidl tzv. lokaliza¢ni data neboli Big Data, ktera jsou
zaznamenavana piimo od uzivateld mobilnich telefonti ¢i GPS zafizeni. Vlastnikem
téchto dat jsou zpravidla mobilni operatofi, kteti si jsou védomi velké vypovidajici
hodnoty, a tak tato data prodavaji za velmi vysoké ceny ¢i nabidkou za jiny typ sluzeb.
V soucasnosti muzeme povazovat tento druh dat pro vetfejnost vzhledem k cené
anarokiim na vypocetni techniku za nedostupny, ovSem vzhledem k obrovskému
potencidlu téchto dat se 1ze domnivat, Ze bude pouze otdzkou ¢asu a vyvoje technologii,

kdy budou tato data dostupnd alespon pro organy vetejné spravy.

2L Aplikace SPADO umoziiuje provadéni vypoétll z problematiky dopravni obsluZnosti vefejnou
linkovou autobusovou dopravou.
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Dalsim typem dat o redlnych interakcich, ktera byla vyuzita v této diplomové praci,
jsou udaje z jizdnich t4dd VLOD a VDOD, tzv. intenzita poctu spojeni. Pfi tvorbé
jizdnich tadl by se mélo vychézet z jednotlivych ptepravnich proudu v tizemi, tudiz tuto
metodu miZzeme povazovat za dostatecné validni. Mezi limity téchto dat patii absence
ptepravnich vazeb individudlni automobilovou dopravou (IAD), absence vytizenosti
spoju, absence nejfrekventovangjSich usekd na spojich, slozitéj$i porovnani kapacity
vozidel, zejména komparace vlak (vysoka variabilita) vs. autobus, rizna validita spoju
zékladni dopravni obsluznosti a dalkovych (komercnich) spojti. V téchto datech také neni
zohlednén prestup cestujicich mezi jednotlivymi mody ¢i prestup z obsluzné linky na
pateini linku (integrované dopravni systémy). Pies tyto vSechny limity je ¢asto tento druh
dat vyuzivan v dopravné-geografickych studiich, vétSinou jako vstupni hodnoty pro
modely dopravnich agregatt, viz napt. Marada a kol. 2010. Pro tento druh studie jsou tato
data ovSem stézejni, protoze v ramci optimalizace vefejné dopravy je predpokladem
zhodnoceni soucasného stavu nabidky spojeni vefejnou dopravou. Data byla ziskana

Z internetové aplikace IDOS jizdni fady spravované firmou CHAPS spol. s.r.o.

Nedilnou soucasti této diplomové prace jsou mapove vystupy, které byly vytvoreny
z digitalni vektorové geografické databaze ArcCR500 verze 3.1. Opravnénym
distributorem téchto dat je spolecnost ARCDATA PRAHA, s.r.o.

3.2  Vymezeni mikroregioni na zikladé nodalnich vazeb

V aplikované metod¢ regionalizace mikroregionti byla vyuzita data o dojizd’ce do
zamé&stnani a do Skol, ktera jsou soucasti censu 2011. Data o dojizd’ce do zaméstnani a do
Skol byla postavena vedle sebe na stejnou uroven, ¢imzZ vznikl pomyslny soucet poctu
vyjizdgjicich obyvatel za konkrétni obec. UGelem zvolené metodiky je vymezeni
velmi volna kritéria pro vybér stfedisek mikroregioni dle Halase a kol. (2010). Za
centrum dojizd’ky povazujeme takovou obec, do které jsou soustiedény alesponn Ctyii
nejsiln€jsi proudy dojizd’ky za praci a do Skol (soucet denni dojizd’ky) ze Ctyt riznych
obci. Vysledkem této regionalizace je mikroregion, 2% ktery je slozen minimalné z péti
obci. Pfi vybéru centra dojizd’ky zcela absentuje podminka minimalni velikosti tohoto

centra. Po aplikaci vySe popsané metodiky v Kraji Vysocina bylo nutné provést drobné

22 Pro rozli$eni od spravnich regiont byl dale pouzit pojem funkéni region.
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upravy vyslednych mikroregiont, a to z divodu zachovéani celistvosti a kontinuity izemi.
Integrita izemi byla Casto naruSena obcemi, u kterych nejsilnéjsi dojizd’kovy, resp.
vyjizd’kovy proud smétoval k jiné nez stfediskové obci, napi. do hierarchicky vyssiho
sttediska. Takové obce byly integrovany ke stfedisku dle nasledujici nejsilngjsi
dojizd’kové vazby. Vzniklé enklavy byly ptitazeny k centru dle sekundarniho a ptipadné
dalsiho nasledujiciho nejsilnéj$iho proudu. Z metodického hlediska nebyly reflektovany
dojizd’kové proudy piesahujici administrativni hranice Kraje Vysocina, zérovenn doslo
k potlaceni sféry vlivu nejvétSich stifedisek Prahy, Brna a dalSich stfedisek v blizkém
sousedstvi Kraje Vyso¢ina, coz neni metodologicky korektni, ale vzhledem k rozsahu
prace a kapacitnim moznostem autora byly vSechny provedené analyzy v této praci
vztaZeny pouze na tzemi Kraje Vysocina. Vzniklé mikroregiony s dostate¢nym poctem
spadujicich obci, kde ovSem tyto obce netvoii kontinualni regiony, byly fazeny
Kk jednotlivym centrim podobné, jako enklavy ¢i byly autorem subjektivné piifazeny na
zakladé¢ znalosti studovaného izemi. Z podstaty véci vyplyva, ze vétsi sttediska dokazi

vytvofit nepiimétené vEtsi zdzemi obci nez stiediska mensi.

3.3 Hodnoceni dopravni dostupnosti

Dopravni dostupnost neboli z anglosaské literatury pievzaty pojem akcesibilita
(accessibility) znamena v doslovném piekladu schopnost (ability) pfistupu (access).
Pojem dopravni dostupnost nemd obecné¢ uznavanou definici, nebot s dopravni
dostupnosti je v odborné literatufe vzdy pracovano dle individualnich priorit autori, kteti
nasledné dopravni dostupnost interpretuji dle rozdilnych mér a indikatord. Dopravni
dostupnost je tak ve svém slova smyslu velmi obecny a abstraktni pojem, s kterym se
muzeme setkat v mnoha oborech. Vzhledem ke kombinaci dvou pfistupi v této
diplomové préci, a to ptistupu geografického a dopravniho, 1ze vyuzit definici dopravni
dostupnosti dle Michniaka (2002). Michniak (2002) tvrdi, ze dopravni dostupnost
zahrnuje lehkost dosazeni ischopnost byt dosazen, zaroven je to také schopnost
dopravniho systému poskytnout rychly a levny zpiisob pro piekonani vzdalenosti mezi

dvéma a vice misty.

Razné miry dostupnosti ¢asto vedou k rtiznym ptistuptim k dopravni dostupnosti,
ale témét vzdy lze ve studiich o dopravni dostupnosti nalézt rozdéleni z hlediska
dopravniho prostfedku ¢i dle cilového mista. Konkrétné dostupnost VLOD miizeme

hodnotit z pohledu potencialnich uzivateli vefejné dopravy (obyvatelé daného sidla) ¢i
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Z pohledu dostupnosti jednotlivych sluzeb (spadovost obchodniho stfediska, Skoly apod.).
Do samotnych analyz dopravni dostupnosti poté vstupuje velké mnozstvi parametrd, 23
které zasadn¢ ovliviiuji kone¢ny vysledek analyzy. Mirvald (1999) ve své praci definuje
dopravni dostupnost na zéklad¢ prostorové, Casové a frekvencni dostupnosti dopravnich
uzli. Hodnoceni frekvencni a ¢asové dostupnosti bylo pouzito také v této diplomové

préci.

Frekvencni i Casova dostupnost jsou vzdy vyhotoveny ve dvou provedenich.
V prvni varianté jsou miry dostupnosti posuzovany v ramci administrativné spravnich
regiond (SO ORP). V druh¢ varianté jsou miry dostupnosti piepocitany ke strediskim
jednotlivych funkénich mikroregionti, které vznikly po provedeni regionalizace.
Dtivodem vyhotoveni dvou variant mér dopravni dostupnosti je rozdilna interpretace
zjisténych vysledkd, kdy v rdmeci spravnich regionit SO ORP dochazi k potlaceni vztahti

na mikroregionalni Grovni.

V odbornych studiich zabyvajicich se dopravni dostupnosti jsou velmi casto
hodnoty dopravni dostupnosti znazornény v tzv. zoénich obsluznosti, 2* které jsou
nasledné rozélenény do odpovidajicich intervald. Hranice polygont jsou poté tvoieny
1zoliniemi, které spojuji objekty o stejné hodnote. VySe popsana metoda je ovSem vhodna
pouze u hodnoceni dopravni dostupnosti k jednomu ¢i mensimu poctu stiedisek, coZ by
vzhledem k poctu stfedisek v ramci Kraje Vysocina bylo velmi nepiehledné a vynalozené
usili by bylo neumérné vysledku. V Ceské tematické kartografii se pro zobrazeni
absolutnich dat pouzivaji vyhradné kartodiagramy. Znazornéni vysledkt z dil¢ich analyz
dostupnosti obci je v této praci feSeno ovSem formou kartogramd, a to navzdory vstupnim
absolutnim hodnotam. Divodem této volby je pfehlednost a jednoducha orientace, ktera
je zéasadni pro praci s takto rozsdhlym souborem obci. Pro zndzornéni frekvence spoji
a casove dostupnosti je kartogram vhodnéjs$i nez kartodiagram. Ve svétové tematické
kartografii se kartogram pouziva pro zobrazeni absolutnich dat standardné, a to i pro

zobrazeni dat o poc¢tu obyvatel, napt. Klobouc¢nik, Bacik, 2015.

2 Vybér vychoziho mista, vybér cilovych mist, maximalni doba cestovani, maximalni pocet
prestupii, druh dopravniho prosttedku, ¢as odjezdu ¢&i ¢as piijezdu.
24 ptelozeno z anglického terminu service area.

32



3.3.1 Frekvencni dostupnost

Frekvencni dostupnost aplikovana v této praci vychazi z ptimého spojeni vefejnou
dopravou (VLOD i VDOD) z obce do spadového spravniho stfediska (ORP) a funk¢éniho
stiediska (mikroregiony). Jako referencni den byla zvolena stfeda 18. dubna 2018. Pocty
spojeni byly extrahovany z tehdy platnych jizdnich f4&dd VLOD a VDOD. Jednotliva
dopravni spojeni byla vztazena vzdy v relaci obec — stfedisko bez reverzniho toku, nebot’
plati predpoklad, ze dopravni spojeni vefejnou dopravou jsou vzdy provozovana v paru.
Z diivodu komplexnosti a zachovani integrity nabidky poctu spojeni bylo za piimé
spojeni z obce povazovano i spojeni obsluhujici rozcesti u dané obce, coz v nékterych
pfipadech nemusi byt v tolerované dochézkové vzdalenosti definované standardem
dopravni obsluznosti. Zaroven v ramci této analyzy nebylo vzhledem k rozsahu tzemi
Kraje Vysocina pocitano s mistnimi ¢astmi obei. V mnoha ptipadech jsou kmenova obec
a mistni ¢ast obce obsluhovany uplné jinymi linkami s rozdilnou frekvenci dopravnich

spojeni.

Na zéklad¢ vyse uvedeného bylo vymezeno 5 kategorii s riznou délkou intervali.
Jednotlivé kategorie jsou hodnoceny vzestupné od velmi Spatné frekvence spojeni aZ po

vybornou frekvenci spojeni:

1-5,

6 — 10,
11 - 15,
16 —-30
31 a vice,

bez pfimého spojeni.

Oproti analyze casové dostupnosti bylo u frekvencni dostupnosti pocitdno také
S pfimym spojenim VDOD. Diivodem je kvantitativni charakter frekvenéni metody oproti
spise kvalitativnimu charakteru ¢asové dostupnosti. U analyzy frekven¢ni dostupnosti
neni hodnoceno, jakym zplisobem je dana obec obslouzena, ale pouze jestli existuje
nabidka pfimého spojeni. Obsluhu obci pomoci VDOD muzeme pfirovnat k obsluze

rozcesti VLOD na kfiZzovatkéch silni¢nich komunikaci (bodovy charakter obsluhy).
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3.3.2 Casova dostupnost

V této praci je analyzovana také Casova dostupnost urcena jizdni dobou veiejného
dopravniho prostiedku z vychozi obce do spravniho ¢i funkéniho stfediska (VLOD
i VDOD). Casova dostupnost byla upiednostnéna pred dostupnosti kilometrickou.
Diivodem uptednostnéni ¢asové dostupnosti je fakt, ze cestujici se primarné rozhoduje
podle jizdni doby, pfipadné ceny a az sekundarné podle vzdalenosti. V systémech IDS
navic jiz neni aplikovan kilometricky cenik, nybrz cenik pasmovy. Cas je tedy
z psychologického hlediska dulezitéjsi nez kilometrickd vzdalenost, ktera je zejména
u komunikaci s vy$$imi cestovnimi rychlostmi marginalizovana. Pro kazdou obec v Kraji
Vysoc€ina byla na zakladé€ ptimych spojeni do centra dojizd’ky (stfediska ORP a stiediska
mikroregionll) ur€ena primérna jizdni doba, kterd byla nasledné pfifazena do jedné
z vytvofenych kategorii. Z déivodu odlisné velikosti uzemi 2° byly vytvofeny dvé

kategorie stupnic s rozdilnou délkou a po¢tem intervalti.

Obecné za piijatelnou hranici pro kazdodenni dojizdéni povazuje autor 60 minut
stravenou v dopravnim prostiedku, kdy je cestujici jest¢ ochoten do daného centra
dojizdét. Tato psychologicka hranice je zatizena velkym mnoZzstvim vstupnich faktord,
které ovSem pro potieby této studie zanedbame. Hranici 60 minut vzhledem
k podminkam Kraje Vyso¢ina 2® povazuje autor za nekomfortni pro kazdodenni dojizdéni
vetfejnou dopravou. K dané jizdni dobé dopravnim prostiedkem musime pficist jeste cas
straveny na cest¢ z domova na nastupni zastdvku a Cas straveny na cesté z vystupni
zastavky do cile cesty. Na zakladé¢ vySe uvedeného vymezil autor pro casovou dostupnost

vici strediskiim spravnich regionti nasledujici intervaly:

1-10,
11 - 20,
21 - 30,
31— 45,
45 — 60,
61 a vice,

bez ptimého spojeni.

25 Casova dostupnost obci viici spravnim regiontim ORP a asova dostupnost obci viigi funkénim
regiontim.
% Sidelni systém, dopravni sit’, rozloZeni cilti dojizd’ky, vy$e mezd apod.
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Prvni tii kategorie jsou z hlediska kazdodenniho dojizdéni povazovany za vyborné
az velmi dobré. Ctvrtd a pata kategorie s jizdni dobou v rozmezi 30 — 60 min jsou
povazovany za dobré az dostaCujici. Dle subjektivniho nazoru autora tyto jizdni doby
nejsou Vv prostiedi Kraje Vysocina za souc¢asného stavu vetejné dopravy komfortni, ale
do 60 min poiad akceptovatelné a bézné. Posledni kategorie nad 60 min je vzhledem
k zvolenym kritériim hodnocena (¢asova dostupnost v ramci SO ORP) jako velmi $patna.
Pro kategorie jizdnich dob byla zamémé zvolena barevna skala, ktera odpovida
hodnoceni dané kategorie, viz obr. ¢. 14. Obce bez piimého spojeni vici svému centru

ORP jsou ponechany bez barvy.

Pro analyzu ¢asové dostupnosti viuci stiediskiim funkénich regiond byly zvoleny

nasledujici intervaly:

1-10,
11 - 20,
21 — 30,
3145,
46 a vice

bez pfimého spojeni.

Jizdni doby byly posuzovany vzdy pouze za kmenové obce (obecni ttad), nikoliv
za vSechna sidla ¢i mistni €asti, a to z divodu casové naro¢nosti (1 402 sidel). Jizdni doby
byly posuzovany ke sttedé 18. dubna 2018 na zaklad¢ tehdy platnych jizdnich fadt
VLOD a byly vzdy vztazené k autobusovym nadrazim. Z diivodu odlisného charakteru
VDOD (bodova funkce obsluhy) nebyly jizdni doby VDOD v této metod¢ aplikovany.
Ve vétsSing piipadil jsou vlakova nadrazi situovdna na okrajich mést, coz vzhledem
k lokalit¢ autobusovych nadrazi (lokalita blize centru) je komplikované zahrnout do jedné
metody. Vyhodou VLOD je lepSi ploSna obsluha tzemi. To byl zéaroven i divod
uptfednostnéni tohoto druhu vetejné dopravy. Autor si je védom, Ze existuje zplusob
propojeni VLOD a VDOD formou standardizace ¢i vaZzeného priméru, ktery by se v této
praci mohl vyuzit, napt. ve své bakalafské praci autor porovnaval ¢asovou dostupnost

obci po silni¢ni a Zelezniéni siti v rdmci SO ORP Jihlava.
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3.4  Navrh typologie linek VHD

Pted urcenim typologie linek vefejné dopravy bylo nezbytné provést analyzu
dennich ptepravnich proudil Vv sledovaném uzemi. Pro tyto ucely byla vyuzita data
0 dojizd’ce ze SLDB 2011 doplnéna o data z odbavovacich zatizeni VLOD poskytnuta
Krajskym ufadem Kraje Vysocina. Data z odbavovacich zafizeni je mozné aplikovat
pouze pro interakce s existenci ptimého spojeni VLOD, a to z divodu nemoznosti
predikce dalsiho dopravniho chovani cestujicich v cilovych zastavkach. 2’ Pro snazsi
nasledny popis povazujeme interakce urCené daty ze SLDB za teoretické piepravni

proudy a interakce uréené daty z odbavovacich zatizeni za realné piepravni proudy.?

Ptepravni proudy byly sledovany mezi jednotlivymi stiedisky funkénich regiond,
které vzesly z vySe popsané regionalizace izemi na zéklad€ nodélnich vazeb, viz kapitola
¢. 7. Pfepravni proudy byly sledovany vzdy ve vtahu z populaéné mensiho stediska do
populacné vétsiho stiediska bez pouziti reverznich tokt. Pfepravni proudy, o hodnoté

mensi nez pét vyjizdé€jicich, byly zanedbany.

V prvni fazi bylo nutné dle dat ze SLDB 2011 urcit vSechny teoretické prepravni
vazby které splituji stanovené velikostni kritérium. Nasledné byly tyto teoretické
pfepravni proudy doplnény o realné piepravni proudy z odbavovacich zatizeni VLOD.
Pro zvySeni validity redlnych interakci byly urceny dva referencni dny, ke kterym bylo
meéfeni vztazeno. Za referenéni dny byla zvolena stfeda 16. dubna 2018 a stfeda 18.
kvétna 2018. Pro kazdy smér dojizd’ky mezi sttedisky tak byly zjistény dvé hodnoty, ze
kterych se nasledné aritmetickym primérem stanovila intenzita redlné¢ uskutecnéné
interakce. Nasledné byla za celem posouzeni linearni zavislosti mezi teoretickymi
aredlnymi toky provedena korelace. Pro posouzeni linedrni zdvislosti byl pouZit
Pearsontiv korelacni koeficient, ktery posuzuje linearni zavislost dvou proménnych.

Hodnota Pearsonova korelaéniho koeficientu se pohybuje v intervalu hodnot <-1,1>.%°

21 Pfestup cestujicich mezi spoji neni mozné z charakteru dat uréit.

2 Hodnoty interakci ziskané z dat ze SLDB pro ugely této prace nazyvame teoretickymi toky
z diivodu, Ze pouze ¢ast z téchto interakei je skuteéné realizovana spoji vefejné dopravy. Cést téchto
interakei probiha IAD.

2 Hodnota -1 znamena nepiimou linearni zavislost proménnych, hodnota 0 znamena absolutni
nezavislost a hodnota +1 znamena pfimou linearni zavislost.
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Pearsonuv korelaéni koeficient:

3 (x, =), - 7)

i, g=l

\/ >0, =" Y (v, -3

r=

r ...hodnota Pearsonova korela¢niho koeficientu

n ...pocet stiedisek funkénich regionii

1,j ...indexy jednotlivych stfedisek funkénich regionti

Xij ...hodnota interakce dle SLDB 2011

Yij ...hodnota interakce dle dat z odbavovacich zatizeni

X ...aritmeticky primér hodnoty interakce dle SLDB 2011

¥ ...aritmeticky pramér hodnoty interakce dle dat z odbavovacich zafizeni.

Vzhledem k absenci dat o cestujicich VDOD byly teoretické a realné toky
standardizovany tak, aby bylo moZné rozliSit toky zatizené o absenci dat poctu cestujicich
z VDOD. Pro standardizaci byla zvolena stfedni hodnota datového souboru median, ktera
byla upfednostnéna pred aritmetickym primérem. Standardizace byla provedena zvlast
pro oba druhy interakci. Standardizované hodnoty teoretickych a realnych tokt byly od

sebe nasledné odecteny, viz vzorec nize:

E:IE :i-] _ f.]"ri :j'r}
S Sy

u ... rozdil standardizovanych hodnot teoretickych a realnych interakei

X ...median datového souboru interakci dle SLDB 2011

Xi ... hodnota konkrétni interakce dle SLDB 2011

Sx ...smérodatna odchylka datového souboru interakci dle dat z odbavovacich zatizeni
y ... median datového souboru interakci dle dat z odbavovacich zafizeni

yi ... hodnota konkrétni interakce dle dat z odbavovacich zatizeni

Sy ...smérodatna odchylka datového souboru interakci dle dat z odbavovacich zatizeni.
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4 VYBRANE CHARAKTERISTIKY KRAJE VYSOCINA

Nasledujici kapitola podava struény piehled o geografické charakteristice
sledovaného tzemi. Jednotlivé geografické charakteristiky byly cilené¢ vybirany.
Prevazuji sociogeografické charakteristiky, na které byl vzhledem k zaméfeni této prace
kladen v¢tsi diraz z toho diivodu, ze ptimo ¢i neptimo ovliviiuji dopravni poméry v Kraji.
Pro lepsi ptehlednost a ilustraci pomérit jsou vzdy na konci jednotlivych podkapitol
vlozeny mapy ¢i jiné grafické prvky. Statistické udaje jsou z velké Casti Cerpany z dat
Ceského statistického tfadu (CSU).

4.1 Vymezeni a poloha

Dnesni Kraj Vyso€ina vznikl jako vys§i uzemné samospravni celek 1. 1. 2000,
tehdy jeSté pod nazvem Jihlavsky kraj. O rok pozdé&ji byl kraj pfejmenovéan na Vysoc€inu.
Kwvili nejednoznac¢nosti tohoto nazvu byl kraj vroce 2011 znovu piejmenovan na
soucCasny Kraj Vysocina. Tento komplikovany vyvoj nazvu dnesniho Kraje Vysocina je
velmi symbolicky pro samotny vznik a identitu dnesniho kraje. Pfed rokem 2000 se na
dnednim Gzemi Kraje Vyso€ina rozprostiraly hned tf1 kraje, a to Jihocesky kraj (okres
Pelhfimov), Vychodocesky kraj (Havlickliv Brod) a Jihomoravsky kraj (Jihlava, Ttebic,
Zdar nad Sazavou). Jednotlivé okresy se lidi ve spadovosti, sidelnim systému
arozlozenim dil¢ich socioekonomickych slozek v geografickém prostoru. Rozdilné

lokaliza¢ni predpoklady spole¢né s riznou intenzitou toktll jsou promitnuty v prostoroveé

diferenciaci dneSniho Kraje Vysocina.

Kraj Vyso¢ina je situovany ve stfedu Ceské republiky a zadné jeho hranice neni
zaroveii spoleénou hranici Ceské republiky. Kraj Vyso¢ina je protindn historickou
zemskou hranici, kterd jej d€li na témét dve stejné velké Casti. Kraj Vysocina sousedi
s krajem Jiho¢eskym, Sttedo¢eskym, Pardubickym a Jihomoravskym. Rozloha 6 796 km?
fadi Kraj Vyso¢ina k nejvétsim krajim v Ceské republice. Pouze dalsi &tyfi kraje jsou
rozlehlejsi. Geograficky tvar izemi Kraje Vysoc€ina je az na vyjimku Jemnicka velmi
kompaktni, coz mizeme z pohledu dopravniho planovani povazovat za vyhodu.
V pomérné velkém geografickém prostoru Kraje Vysocina se nenachazi Zadné dostate¢né
velké pfirozené centrum. Tento fakt vyplyva pravé z centralni polohy Kraje Vysocina,
ktery je situovan mezi dvéma nejvétsimi centry Ceské republiky. Pravé aglomerace Prahy
a Brna tlumila vznik vyrazného regionalniho stifediska v dnesnim Kraji Vysocina. Pti

pohledu na vzdalenost mezi témito dvéma centry muzeme hovofit o jisté formé
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vnitrostatni periferie, ktera je déna také fyzickogeografickymi podminkami, samotnou
polohou a historickym vyvojem zajmového tizemi. Praveé tato specifika, jako absence
pfirozeného centra, jistd mira perifernosti ¢i polycentricky typ osidleni, determinuji
vychozi stav pro jakékoliv dalsi analyzy, zejména potom analyzy souvisejici s dopravnim
planovanim a dopravni obsluznosti. O specifickém postaveni Kraje Vysoc¢ina hovoii
mnohé diskuse geografii i v rdmci opravnénosti existence tohoto kraje. Z pohledu této
kvalifikacni prace, kterd vychdzi z prostorovych interakci, se v nékolika studiich
potvrdila dulezitost existence Kraje Vysocina a krajského mésta Jihlavy, napt. (Kraft,

Vancura, Haléas 2014).

Administrativné se Kraj Vysoc€ina ¢leni na pét okresit (Havlickliv Brod, Jihlava,
Pelhiimov, Tiebi¢ a Zd'ar nad Sazavou), které se dale déli na 15 spravnich obvodi obci
S roz§ifenou plisobnosti, tzv. SO ORP (Bystfice nad Pernstejnem, Havlickiv Brod,
Humpolec, Chotéboft, Jihlava, Moravské Budé&jovice, Namést’ nad Oslavou, Nové Mésto
na Moravé, Pacov, Pelhifimov, Svétla nad Sazavou, Telg, Tiebi¢, Velké Meziti¢i a Zd'ar
nad Sazavou). Hierarchicky o uroven nize jsou obvody povéfenych obecnich uradi
(POU), kterych je v Kraji Vyso&ina 26. Pocet obci 704. Soudasné s Jihomoravskym
krajem tvoii Kraj Vysocina region soudruznosti (NUTS 2) Jihovychod. Administrativni

&lenéni a polohu Kraje Vysogina v ramci Ceské republiky zobrazuje obr. ¢&. 3.
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Obr. ¢. 3: Administrativni ¢lenéni Kraje Vysocina (Zdroj: ArcCR500, vlastni zpracovani)

4.2  Vybrané fyzickogeografické charakteristiky

Geomorfologicky téméi cely Kraj Vyso€ina ndlezi do jedné z nejvétSich
geomorfologickych oblasti v Ceské republice Ceskomoravské vrchoviny. Vyjimku tvoii
pouze severni vyb&zek kraje, ktery nalezi do StifedocCeské tabule. Hierarchicky
nadfazenou jednotkou pro obé oblasti je geomorfologicka provincie Ceska Vysoéina.
Ceskomoravska vrchovina je dale ¢lenéna do sedmi geomorfologickych celkii a vechny
tyto celky se nachazeji v Kraji Vysogina. *° Typickym reliéfem pro tento kraj je vyvysena
zvlnéna krajina s pfevahou ploSin, plochych hibetli a uvalovitych udoli. Na okrajich
Ceskomoravské vrchoviny Gvalovita udoli postupné piechazeji do hluboce zatiznutych
tdoli. K nejvyse lezicim oblastem kraje patii zejména Zd'arské vrchy s fadou vrcholi pies
800 m n. m. (Devét skal 836 m n.m.) a Jihlavské vrchy v Javotické vrchoving (Javotice
837 m n. m.). Nejélenitéjsi izemi s nejveétsimi vyskovymi rozdily lezi pifi horni Svratce,
tzv. Svratecka hornatina. K dal§im vyznamnym vrcholtim patii napiiklad Kfemesnik (765
m n. m.), Cefinek (761 m n. m.), Strazisté (744 m n. m.), Spi¢ak (734 m n. m.), Mafenka

(711 m n. m.), Melechov (709 m n. m.) &i Vestec v Zeleznych horach (668 m n. m.).

%0 Ktemesnickou vrchovinu, Hornosizavskou pahorkatinu, Zelezné hory, Hornosvrateckou
vrchovinu, Kfizanovskou vrchovinu, Javorickou vrchovinu a JeviSovickou pahorkatinu.
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Primérna nadmotska vyska pies 500 m vyrazné ovlivituje raz krajiny a také klimatické
podminky. Pfilehlé sousedni nizinné oblasti vykazuji o poznani mirngjsi klimatické
podminky. NejniZze polozenym bodem v Kraji Vysocina je misto, kde feka Jihlava u obce
Lhanice opousti izemi kraje (238 m n. m.). Uzemi Kraje Vyso¢ina je charakteristické
maloplo$nym stfidanim celkl lesni a zemédélské krajiny. Rozséhlejsi lesni komplexy se
nachézeji spide v pramenné oblasti hlavniho evropského rozvodi ve Zd’arskych vrsich.
S rostouci nadmoiskou vyskou ptibyva lesnatost izemi (procento z porostni plochy),

ktera se pohybuje v Kraji Vysocina kolem 30 % (CSU, 2014).

Uzemi kraje je také pramennou oblasti vyznamnych &eskych a moravskych fek.
Uzemim prochézi hlavni evropské rozvodi Labe — Dunaj, které rozdéluje Kraj Vyso¢ina
na dvé téméf stejné velké poloviny. Reky Doubrava, Sazava a Zelivka nalezi do tumofi
Severniho mote. Svratka, Oslava, Jihlava, Rokytnd a Moravsk4 Dyje ndlezi do iimofti
Cerného mote. Na fadé vodnich tokli byly zbudovany tidolni vodni nadrze, z nichz
nekteré jsou vyznamnymi zdroji pitné vody i z celorepublikového hlediska. Jde
predeviim o vodni nadrz Svihov na Zelivee (lezi z vétsi ¢asti ve Stiedodeském kraji)
zasobujici Prahu a Vir na Svratce, ze které¢ je doddvana pitnd voda do brnénské
aglomerace. Na fece Jihlavé byla zbudovana vodni nadrz Dalesice s nejvyssi hrazi v CR
(100 m). Kraj Vysoc€ina oplyva rovnéz velkym poctem rybniki. Nejvetsi z nich - Velké
Déiko - se nachazi u Zd'aru nad Sazavou. Vétsina fek a vodnich nadrzi netvoii v tizemi

vzhledem Kk charakteru relié¢fu vyraznéjsi ptekazku pro dopravni obsluznost.

Kraj Vysocina lezi v mirné vlhkém podnebném pasu, v oblasti s pfevladajicim
zapadnim az severozapadnim proudénim vzduchu. PievaZzna ¢ast popisovaného uzemi

patii dle déleni Quitta (1971) do mirné teplé oblasti.

Charakter reli¢fu Kraje Vysocina spole¢né s charakterem sidelniho systému
umoziuje vznik vice prepravnich smérl, coz v dusledku znamena rozmélnéni intenzit
pfepravnich proudii. Rozmélnéni piepravnich proudii nejCastéji nastdva u vyse
polozenych sidel s podhorskym az horskym zplisobem osidleni. VySe uvedena
kombinace faktorti komplikuje organizaci vefejné dopravy, nebot’ v téchto lokalitach je
mozné zavést dopravni spojeni pouze do &asti sidel, napt. regiony Zd'arskych vrchii

a Zeleznych hor.
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4.3  Vybrané socioekonomické charakteristiky

4.3.1 Obyvatelstvo

V Kraji Vysocina se v soucasnosti nachazi 704 samospravnich obci, ve kterych zilo
k 31. 12. 2017 dle statistickych tdajt 508 916 obyvatel (CSU, 2018). Pouze v kraji
Karlovarském a Libereckém zije méné obyvatel. Vysledkem tohoto nizkého poctu
obyvatel na relativné velkou rozlohu 6796 km? je na Ceskou republiku velmi
podprimérna hustota zalidnéni 74,9 ob./km?. Na celkové populaci Ceské republiky se

Kraj Vysoc¢ina podili pouze 4,8 %.

Kraj Vysocina se v soucasnosti potyka s celkovym ubytkem poctu obyvatel, ktery
nepretrzité klesa od roku 2009, kdy bylo dosazeno maxima 515 411 obyvatel, viz obr.
¢.4. Tento pokles je témét identicky s poklesem poctu obyvatel vrozmezi let
1998 — 2004, ktery zastavil v roce 2004 az na hranici 510 000. Od roku 2005 do roku
2009 sledujeme rust poctu obyvatel, kdy tento rast vyvrcholil v roce 2009 piekonanim
hranice 515 000 obyvatel. Za rGstem poctu obyvatel stoji zejména pracovni imigrace,
kterda vyvrcholila pravé v roce 2008 ekonomickou krizi. Od roku 2009 poté pracovni
imigrace ze zahranici zacala klesat, coz zpusobilo zaporny demograficky vyvoj. Pokles
poctu piistéhovalych obyvatel zaznamenaly po roce 2009 téméf vSechny kraje. V ramci
vnitrostatni migrace se obyvatelé Kraje Vysocina nejcastéji st€éhuji do Jihomoravského
kraje (Brno) a hl. mé&sta Prahy. Vzhledem ke geografické poloze Kraje Vysoc€ina jsou
pocty vystéhovalych do Jihomoravského kraje a Prahy kazdoro¢né téméf identické, coz
je v ramci mezikrajského srovnani netradi¢ni jev. Vyjimkou je jesté Olomoucky kraj,
ktery ma pomér vystéhovalych do Prahy a Jihomoravského kraje taktéZz podobné
vyrovnany. V roce 2016 registrovalo zménu bydlisté v ramci Ceské republiky celkem
4 032 obyvatel Kraje Vysocina, ztoho 1102 bylo do Jihomoravského kraje a 978
do Prahy (CSU, 2016).
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Obr. ¢. 4: Vyvoj poctu obyvatel v Kraji Vysocina v letech 2000 — 2016 (zdroj: CSU)

V poslednich letech je ptirozeny ptiriistek znacné€ rozkolisany a soucasné pievazuji
vystéhovali nad pfistéhovalymi, coz znamend, ze celkovy pfirtstek (Ubytek) se
poslednich pét let pohybuje v intervalu zapornych hodnot od -2,0 %o do -0,6 %o, Viz tab.
&. 1. Pocet obyvatel Kraje Vyso¢ina kazdy rok ubyva a soucasné obyvatelstvo starne.3!
Nadéje doziti pii narozeni v ramci Kraje Vysocina je jedna z nejvysSich v ramci celé
Ceské republiky, coz v kombinaci s jednou z nejnizsich hodnot imrtnosti piedstavuje
V dohledné dobé jistd socialni a ekonomickd rizika. OvSem Vv ramci mezikrajského
srovnani tato situace neni zcela nejhorsi, nebot’ strukturalné postizené kraje jako Ustecky,

Moravskoslezsky kraj ¢i Karlovarsky kraj vykazuji jeSté vice alarmujici hodnoty

(CSU, 2017).

Pro potieby této prace je dulezité sledovat ovSem i vyvoj poctu obyvatel na
aspravni obvody obci s rozsifenou plisobnosti. Vyvoj poctu obyvatel ve spravnich
obvodech obci s rozsitenou pusobnosti (SO ORP) od roku 2010 zachycuje tab. ¢. 1.
Absolutni narust poctu obyvatel ve sledovaném obdobi zaznamenaly SO ORP Jihlava
(384), SO ORP Humpolec (286) a SO ORP Velké Meziti¢i (258). Naopak SO ORP Zd’ar
nad Sazavou (-1 179), SO ORP Tiebic¢ (-927) a SO ORP Moravské Budégjovice (-889)
byly populacné ztratové spravni obvody s velkymi ubytky poctu obyvatel.

31 Vétsina vyst&hovalych obyvatel je v produktivnim véku.
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Pro plédnovani dopravni obsluznosti regionu jsou urCujici mj. charakteristiky
o rozlozeni obyvatelstva dle véku, tzv. zakladni vékové skupiny. V hrubém clenéni
rozeznavame celkem t#i zakladni vékové skupiny: piedproduktivni (0-14 let),
produktivni (15-64 let) a postproduktivni (65 a vice let). Produktivni vékova skupina je
skupinou nejpocetnéjsi - 65,6 % obyvatel Kraje Vysocina v roce 2016. Podil obyvatel
v tomto véku se ve vSech krajich od roku 2008 snizuje a Kraj Vysoc€ina neni vyjimkou
(CSU, 2017). Zaroven jde oviem o skupinu obyvatel, ktera vyuziva vefejnou linkovou
osobni dopravu nejméné (nepocitaje systétmy MHD). Druhou nejpocetnéjsi vékovou
skupinou je skupina postproduktivni - 19,2 %. Kraj Vyso¢ina se fadi ke krajum
s nejveétsim podilem postproduktivni slozky obyvatelstva. Zde je dilezité upozornit, ze
tato v€kova skupina se vyviji nejdynamictéji, coz znamena mnoho vyzev pro celou
spole¢nost. Podil obyvatel ve véku 0—-14 let (tzv. détské slozky populace) byl 15,2 %, coz

je primérna hodnota v mezikrajském srovnani.

Tab. €. 1: Vyvoj poctu obyvatel v SO ORP Kraje Vysocina v letech 2010 — 2016

SO ORP 2010 | 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016

Bystfice nad PernStejnem | 20391| 20359| 20172 20190 20069| 20008| 19926
Havlickiv Brod 52472 | 52107 | 52167 | 52153 | 52246 | 52220 | 52280
Humpolec 17202 | 17331| 17421| 17430 17440 | 17495| 17488
Chotébof 22647 | 22427 | 22338 22221| 22206 | 22117 | 22050
Jihlava 99634 | 99345| 99419 99479 99691 | 99951 | 100 018
Moravské Budé&jovice 24187 | 23945| 23732 | 23564 | 23397 | 23330| 23298
Ndméstnad Oslavou 13416 | 13497 | 13450| 13387 | 13346 | 13327| 13338
Nové Mésto na Moravé 19566 | 19472| 19429 | 19429 | 19411 | 19341 | 19330
Pacov 9914| 9811| 9759| 9691| 959 | 9581 9514
Pelhfimov 45759 | 45318 | 45231 | 45103 | 45025| 44985 | 44975
Svétld nad Sdzavou 20141 | 20136 | 20134 | 20054 | 20006 | 19892 | 19840
Telc 13492 [ 13257| 13259 | 13156 | 13153 | 13088 | 13040
Trebit 75987 | 75888 | 75651 | 75421 | 75333 | 75216 | 75015
Velké Mezifici 35762 | 35800 | 35868 | 35873 | 35947 | 35981 | 36020
Zdarnad Sdzavou 43999 | 43244 | 43177 | 43058 | 43029 | 42943 | 42820
Kraj Vysotina 514 569 | 511 937 | 511 207 | 510 209 | 509 895 | 509 475 | 508 952

(Zdroj: CSU, vlastni zpracovani)
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4.3.2 Sidelni systém

Sidelni struktura kraje je velmi rozdrobena a je charakteristickd velkym poctem
populacné¢ malych obci, sidel, osad a samot. V nékterych ¢astech kraje, napt. okres
Pelhfimov, miizeme dokonce hovofit o podhorském disperznim charakteru osidleni. Na
celkovych 1402 sidel pfipadalo na konci roku 2017 v priméru 363 obyvatel
(celorepublikovy primeér je 702 obyvatel/sidlo). Primérna populaéni velikost obce v Kraji
byla 722 obyvatel, tedy méné nez polovina primérné hodnoty CR, coz je 1 690
obyvatel/obec (CSU, 2017). V Kraji Vysogina jsou nejéetnéji zastoupeny obce s poétem
obyvatel men$im nez 200, kterych je téméf jedna polovina. Na trovni Ceské republiky
patii do této skupiny pouze 23 % obci. Dalsi dv¢ kategorie 200 — 499 a 500 — 999 vykazuji
také nadprimérné hodnoty ve srovnani s primérem za Ceskou republiku. Kategorie
1000 — 1 999 vykazuje téméi identicky popula¢ni podil kolem 10 % jak v ramci kraje,
tak i Ceské republiky. Ovsem nasledujici skupina obci s poétem obyvatel 2 000 — 4 999

ey ee

podil na celkovém poctu obyvatel, nez je celorepublikovy primér.

V Kraji Vysoc€ina chybi velka mésta. Nejveétsi mésto Jihlava (50 559 obyvatel k 1.
1. 2017, CSU) je s vyjimkou Karlovych Varti populaéné nejmensim krajskym méstem.
Podil Jihlavy na celkovém poctu obyvatel kraje nedosahuje ani 10 %, coz Vv ramci
srovnani krajskych mést fadi Jihlavu na posledni misto. V Kraji Vyso¢ina ma statut mésta
celkem 34 obci, ve kterych Zije necelych 60 % obyvatelstva, coZ je méné nez prumér
v Ceské republice (piiblizné 70 %). Pouze 4 mésta maji vice nez 20 000 obyvatel
(Havli¢ktiv Brod, Jihlava, Tiebi¢, Zdar nad Sazavou). Sidelni systém Kraje Vyso¢ina

zobrazuje obr. ¢. 5.
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Obr. €. 5: Sidelni systém Kraje Vysocina k 31. 12. 2017 (Zdroj: ArcCR500, vlastni zpracovani)
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Struktura sidelniho systému patii mezi faktory, které ptisobi na piepravni procesy
a na rozsah regiondlni dopravy s nejvétsi intenzitou. Zasadni je hustota osidleni,
rozptylenost sidel, stupeni urbanizace, pfitomnost aglomeraci, rozloZeni center a jejich
hierarchie. V Kraji Vyso€ina pievazuji relativné mala, disperzné¢ rozmisténa sidla
s nizkou vzdjemnou vzdalenosti. Tato kombinace velmi ztéZuje dopravni obsluznost
z divodu nizké intenzity ptfepravnich proudd, coz nasledné snizuje rentabilitu celé
vetejné¢ dopravy Vv dané oblasti. Z hlediska efektivnosti dopravni obsluznosti je
nejptiznivéj§i typ spojeni mezi dvéma aglomeracemi ¢i mezi stfedisky na vyssi
hierarchické rovni. Tento pfipad spojeni se v Kraji Vyso€ina nenachéazi. Za urcitou
vyjimku miizeme povaZovat spojeni mezi Zd’arem nad Sazavou a Novym Méstem na
Moravé. V Kraji Vysocina je vzhledem k absenci aglomeraci dominantni ptiméstska

doprava. 2

32piiméstska doprava je doprava na kratkou vzdalenost. Nejéastéji se jednd o prepravni vztahy
probihajici nejéastéji v zazemi mést. Jedna se tedy o vztah mezi obci a blizkym méstem vyssi hierarchické
urovné, napt. Pfibyslav — Havlicktiv Brod.
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4.3.3 Silni¢ni infrastruktura

Dnesni podoba silni¢ni sité v Kraji VysocCina byla utvarena historickym vyvojem
sidel a vzajemnym prolindnim vazeb mezi témito sidly. V ramci charakteristicky
polycentrické struktury osidleni s absenci vylozené¢ dominantniho sidla a disperzné
rozprostfenymi mensimi sidly se utvofila radidln¢ uspofadana silni¢ni sit’. Vzhledem
k centralni poloze Kraje Vyso¢ina vramci Ceské republiky prochazi tizemim kraje
komunikace ur¢ené pro silni¢ni dopravu narodniho i mezinarodniho vyznamu s vyraznym

podilem tranzitu.

Celkova délka silniéni sité Kraje Vyso¢ina ¢itd 5 075 km silnic, z toho dalnice D1
Vv délce 93 km. Silnic L. tfidy se v zemi kraje nachazi 420 km. Zbytek 4 562 km tvofii
silnice II. a III. t¥idy, viz tab. ¢. 2. V ramci mezikrajského srovnani se v Kraji Vysoc€ina
nachdzi nejhustsi sit’ silnic II. tfidy (pfepocteno na plochu uzemi), které tvoti opérny
zéklad celé¢ komunikacni sité kraje. Se vznikem kraji doslo v roce 2001 k zméné ve
spravovani jednotlivych komunikaci. Dalnice, rychlostni komunikace (v Kraji Vysoc¢ina
nejsou) a silnice 1. tfidy spravuje stat, silnice II. a III. tfidy jsou v majetku kraji. Kraj
Vysocina musel vzhledem k velmi husté silni¢ni siti II. a II1. tfid feSit otdzku financovani
udrzby a opravy téchto komunikaci. Predev§im diky finan¢nim prostfedkiim ze
strukturalnich fondd EU a velmi dobrému hospodateni s celkovym rozpoctem kraje se
podafilo opravit n€kolik téchto komunikaci a zaroven postavit i mnohé obchvaty ¢i
vyfesit mimouroviiové kiizeni jednotlivych komunikaci. Pfesto je Kraj Vysocina nucen
prevést n€kolik km silnic I1I1. t¥idy do spravy obci. Vzhledem k celkové délce komunikaci
ve spravé kraje neni Kraj VysoCina z rozpoctovych moznosti schopen dlouhodobé
financovat stavajici rozsah silnicni sité. Dlouhodobé nejhor§im stavem silni¢ni
komunikace se vyznacuje okres Ttebic. Komunikace v Kraji Vysocina jsou vystaveny
drsnéj$im klimatickym podminkdm v zimnim obdobi, coz vyZaduje intenzivnéjsi
a naro¢néjsi zimni udrzbu. Kombinace drsnégjsich klimatickych podminek a intenzivng;si

zimni udrzby se negativné projevuje na celkovém stavu komunikaci.

Rozlozeni silni¢ni sité v kraji podle okrest je témét rovnomérné. Obecné Ize tvrdit,
ze rozlozeni a délka silni¢ni sité Kraje VysoCina je dostatecné. Pouze v nékterych

tisecich 2 je nezbytné dokon¢it vystavbu obchvati mést &i obci, a to i na silnicich II. tfidy.

3 Napft. dlouhodobé planovany obchvat Havli¢kova Brodu (I/38), obchvat obci Véz, Skala (1/34),
obchvat Nového Veseli (I1/353), obchvat Moravskych Budéjovic (I1/152) ¢i jihovychodni obchvat
Jihlavy (11/602).
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U vystavby obchvatu je ovSem dilezité dobie zvazit rizika plynouci z nasledného
odklonu dopravy. Vybudovani obchvatu u mensich obci muze zhorSit dopravni
obsluznost ¢i podnikani v sektoru sluzeb apod. Patetni silni¢ni sit’ Kraje Vysocina

znazornuje obr. ¢. 6.

Nejvyznamnéjsi komunikaci Kraje Vysoc€ina je dalnice D1, ktera urcuje zasadni
roli regiondlniho rozvoje tzemi. Dalnice D1 prochazi uzemim Kraje Vysocina od
severovychodu k jihozapadu a rozd¢€luje tak uzemi kraje na dvé témér velikostné stejné
poloviny. Celkova délka dalnice na izemi kraje je 93 km. Dalnice prochazi v§emi okresy
kraje s vyjimkou okresu Tiebi¢. Jedna z dlouhodobych priorit je napojit mésto Ttebic na
dalnici D1 adekvatni komunikaci. Déle je potfeba zlepsit dopravni dostupnost regionu

Bystiicka smérem do Pardubického kraje a také ptipojit tento region na dalnici D1.

V tésné blizkosti dalnice D1 se nachdzi hned nékolik vétsich mést (Humpolec,
Jihlava, Velké Meziti¢i, Velka Bites), kterym dalnice poskytuje velmi rychlé spojeni do
hlavniho mésta Prahy a do Brna. Vyznamnou roli ov§em zastava dalnice i pro ucely
vnitrokrajské cesty, kde nabizi rychlé spojeni diametraln€ napii¢ uzemim Kraje Vysocina.
Pro regionélni dopravni obsluznost ov§em déalnice D1 neni vyuzivdna. Opakem je vyuziti
dalnice u dalkovych ¢i komer¢nich spoji, které spojuji predevsim Jihlavu
s mezoregionalnimi cily dojizd’ky (Praha, Brno). PtitaZlivost téchto dvou mést je pro obce
v kraji tak vyznamna, Ze 1 hlavni objednatel vefejné dopravy Kraj Vyso€ina postupné do
svého zavazku vetejné sluzby zavadi tento rychly segment dopravniho spojeni Jihlavy

S Brnem, Prahou a vybranymi mésty leZicimi u dalnice D1.

Sit’ silnic I. tfidy v Kraji VysoCina je ve srovnani s jinymi kraji orientovdna
pfevazné tangencialn€, coz souvisi s jiz zminénou sidelni strukturou. RozloZeni silnic
. tiidy v Kraji Vysoc€ina je ponékud specifické. Predpokladané kapacitni ptimé spojeni
okresnich mést s krajskym méstem je realizované, s vyjimkou Havli¢kova Brodu, po
komunikacich II. tfidy. Z rozloZeni sité silnic 1. tfid je tedy zfejmé, Ze plni funkci
pfedevsim propojeni jednotlivych kraji mezi sebou. Zde by znovu mohla nastat polemika
nad opodstatnénim vzniku Kraje Vysocina. V Kkraji existuje 420 km silnic I. tridy.
V severojiznim sméru prochdzi krajem silnice 1. tfidy s oznacenim ¢. 38
Kolin — Havlickav Brod — Jihlava — Moravské Budéjovice — Znojmo, ktera dale smétuje
na Viden a je dilezita pfedevsim z hlediska nakladni tranzitni dopravy. Spojnici jiznich

a vychodnich Cech tvoii silnice &. 34 Jindtichtiv Hradec — Pelhiimov — Havli¢kav Brod
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— Zdirec nad Doubravou — Hlinsko. Silnice 1. tiidy &. 37 plni pfedev§im funkci napojeni
velké &asti okresu Zd’ar nad Sazavou na dalnici D1 a brnénskou aglomeraci. Severng od
Zd’aru nad Sazavou sméiuje pies Zdirec nad Doubravou do Pardubic. Zapadovychodni
propojeni jiznich Cech a jizni Moravy do znaéné miry zajistuje silnice ¢. 23 Jindfichav
Hradec — Tel¢ — Ttebi¢ — Rosice (D1). Silnice ¢. 19 ve svém zapadnim tseku na uzemi
Kraje Vysocina zajist'uje napojeni Tabora na dalnici D1 pies Pelhfimov po silnici ¢. 34.
Ve své vychodni ¢asti tvoii dileZitou zapadovychodni osu Havli¢kav Brod — Zd’ar nad
Sazavou — Nové Mésto na Moravé — Bystiice nad PernStejnem — Sebranice, kde se

napojuje na silnici ¢. 43, ktera piedstavuje dulezitou komunikaci mezi Brnem

a vychodnimi Cechami.

Silnice 1I. a Ill. tfidy, jak jiz bylo zminéno, tvoii zakladni silni¢ni sit’ Kraje
Vysocina. Pfedstavuji velmi Siroké spektrum komunikaci s rozdilnym dopravnim
vyznamem,  intenzitou  dopravy,  dopravné-technickym i stavebnim  stavem.
Nejvyznamnéjsi jsou silnice ¢. 11/602, 11/405 a 1I/353 zajiStujici spojeni z Jihlavy do
okresnich mést Pelhfimova, Tfebite a Zd’aru nad Sazavou. Tyto silnice jsou v uréitych
usecich modernizovany a rozSifovany. Svoji vyznamnosti jsou tedy na urovni silnic
l. tiidy, coz dokazuji i data ze s&itani dopravy (RSD, 2016). Nejvice zatizenou
komunikaci je dle statistik ze s¢itani dopravy silnice ¢. 1I/602 na prijezdnim useku
Jihlavou, kde je intenzita provozu pies 20 tis. voz./den (RSD, 2016). Silnice ¢. 11/602 plni
dalsi dulezitou funkci, jelikoz je vedena soubé&zn¢ s dalnici D1 v useku Jihlava — Velké
nepravidelny narazovity narlst provozu nelze néjakym zplisobem dimenzovat, protoze je
ovlivnén mimotadnostmi na délnici (nejCastéji dopravni nehody). V soucasné dobé navic

probihd kompletni modernizace celého tseku dalnice D1, coZ se znovu negativné promita

na stavu a provozu silnice ¢. 11/602.
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Obr. ¢. 6: Pateini silniéni sit’ Kraje Vysocina (Zdroj: ArcCR500, vlastni zpracovani)

Kraj Vysocina si pro Gcely investic do pozemnich komunikaci nechal v roce 2017

vypracovat novou koncepci rozvoje silni¢ni sité, kde specifikuje tzv. pateini sit’ silnini

sit€. Zakladni funkci této pateini sité je prevedeni tranzitujici dopravy pies izemi Kraje

Vysoc€ina. Principem je zajiSténi rychlého, bezpecného a kapacitné vyhovujiciho spojeni

se sousednimi kraji. DuleZité je také prevedeni vyznamnych sméri krajské dopravy,

pfedevSim pro spojeni okresnich mést s krajskym méstem Jihlavou. Struktura pateini

silni¢ni sité je tvofena dalnici D1, silnicemi 1. tfid ve vlastnictvi stitu a vybranymi

silnicemi Il. a III. t¥id ve vlastnictvi kraje. Tato sit’ tvofi prioritni osu dopravniho spojeni,

spojuje vSechny obce s poctem obyvatel nad 3 000 a zabezpecCuje dopravni spojeni pro

témet 63 % obyvatelstva kraje (Koncepce rozvoje silni¢ni sité¢ na izemi Kraje Vysocina,

2017).

50



Tab. &. 2: Srovnani silniéni sité¢ CR na mezikrajské urovni v roce 2017

DELKA SILNICNI SITE [km]
HUSTOTA
HUSTOTA SILNICI HUSTOTA
SILNICE | SILNICE ROZLOHA |DALNICNI Al SILNIC I11.
KRAJ ‘ SILNICE 2 SITE | TRiDY
DALNICE[™ .- 1. . |CELKEM| [km’] TRIDY
I.TRIDY| _., L 2 2
TRIDY | TRiDY [km/km~] 2, | [km/km?]
[km/km?]

hl. mésto Praha 44 10 30 0 84 496 0,17 0,11 0,00
Stfedotesky 347 661 2384| 6242 9634| 11016 0,87 0,09 0,57
Jihotesky 47 650/ 1635 3810/ 6142 10058 0,61 0,07 0,38
Plzefisky 109 416 1494| 3111 5130 7561 0,68 0,07 0,41
Karlovarsky 38 184 475 1372 2 069 3314 0,62 0,07 0,41
Ustecky 78 486 897 2753| 4214 5335 0,79 0,11 0,52
Liberecky 5 337 487 1590 2419 3163 0,76 0,11 0,50
Krélovehradecky 17 439 894| 2407| 3757 4759 0,79 0,10 0,51
Pardubicky 13 459 913 2213| 3598 4519 0,80 0,10 0,49
Vysotina 93 420 1631] 2931 5075 6796 0,75 0,08 0,43
Jihomoravsky 160 422 1468| 2400 4450 7195 0,62 0,08 0,33
Olomoucky 127 350 927| 2166| 3570 5267 0,68 0,09 0,41
Zlinsky 33 343 511 1254 2141 3963 0,54 0,09 0,32
Moravskoslezsky| 100 628 840| 1895 3463 5428 0,64 0,13 0,35
celkem 1211 5805 14586| 34144| 55746 78870 0,71 0,07 0,43

(Zdroj: CSU, vlastni zpracovani)
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Obr. €. 7: Mezikrajské srovnani silni¢ni sité v roce 2017 (Zdroj: ArcCR500, vlastni zpracovani)
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4.3.4 Zelezni¢ni infrastruktura

Zelezniéni sit’ je v Kraji Vysocina konfigurovana hvézdicovité do dvou uzld, a to
zelezni¢nim uzlem v Kraji Vysoc€ina s celostatnim vyznamem. Celkova délka 622 km
trati predstavuje hustotu 9,1 km na 100 Km?, coz je v ramci mezikrajského srovnani po
Zlinském kraji nejniz§i hustota Zelezniéni sité. Praimérna hustota Zelezniéni sité v Ceské
republice je 12,2 km na 100 km?. Elektrifikovana je neceld tietina Zelezni¢nich trati.
Zelezniéni traté jsou v Kraji Vyso¢ina velmi kiivolaké s velkym mnoZstvi oblouki, tudiz
netvofi p¥imou spojovaci trasu mezi obcemi tak dobie jako silnice. Zeleznice &asto
obsluhuji obce pouze okrajove a cestujici jsou poté nuceni piekonat delsi pési vzdalenost,
tzv. prvni ¢i posledni mili cesty, coz neni Gpln€ komfortni situace a mnoho cestujicich to
odrazuje. Toto dnes nestastné umisténi zeleznice daleko od center obci mé ptvod jiz
v samotném piichodu Zeleznice do ¢eskych zemi v 19. stoleti. Tehdejsi obavy z ptichodu

zeleznice vedly Kk lokalizaci Zeleznice daleko od center obci a mést.

Zatimco na silnicich vysSich tfid dochéazi k budovani obchvati, estakad, mostt
apod., ¢cimz dochazi k zvySovani cestovnich rychlosti, Zelezni¢ni traté v Kraji Vyso€ina
jsou vedeny pofad stejné, tak jak byly navrhnuty v dobé svého vzniku. Zelezni¢ni tratd
tak stale vedou oklikami okolo kopcti, kde je cestovni rychlost velmi nizka (nejcastéji 65-
70 km/h). Cestovni rychlost drazni dopravy je tak nekonkurenceschopna vici silni¢ni
dopravé. Vyjimku tvofi traté ¢. 250 a €. 230, kde je tratova rychlost az 110 km/h a stale
se pracuje na dosazeni vysSich rychlosti. Traté ¢. 250 v tiseku Praha — Kolin — Gol¢av
Jenikov — Svétla nad Sazavou — Havlicktiv Brod a trat’ &. 230 v useku Zd’ar nad Sazavou
—Kiizanov — Brno — Beclav maji celostatni vyznam pro tranzitni osobni i ndkladni drazni
dopravu a jsou soucasti evropské zeleznicni sit¢ TEN-T. Ob¢ traté jsou elektrifikované
ajako jediné v Kraji Vyso€ina jsou dvoukolejné. Trat€ tvoii jizni alternativu
k zmodernizovanému 1. tranzitnimu koridoru Praha — Ceska Tfebova — Bfeclav, na ktery
byla pfevedena zna¢na ¢ast dopravy z téchto trati. Na téchto tratich jsou provozovany
mezinarodni rychliky (Eurocity). DalS§im vyznamnym tahem, po némz jsou vedeny vlaky
celostatni dopravy, jsou traté &. 225 a &. 240 Ceské Budgjovice — Veseli nad LuZnici —
Pocatky-Zirovnice — Jihlava — Tiebi¢ — Namést nad Oslavou — Brno. Tento tah se
vyznacuje nizkou tratovou rychlosti. Trat’ ¢. 225 Veseli nad Luznici — Havlickiv Brod je

rovnéz elektrifikovana. Dalsi traté alespon graficky zndzortiuje obr. €. 8.
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Obr. &. 8: Zeleznicni sit’ Kraje Vyso&ina (Zdroj: ArcCR500, vlastni zpracovani)

Vybavenost Zelezni¢ni a silni¢ni infrastrukturou je v Kraji Vysoc¢ina nerovhomeérna.
Clenity terén, struktura osidleni, velikost sidel jsou vybrané faktory, se kterymi si
zeleznice poradi hiife neZ silnice. Velky rozdil je v po¢tu dalkovych komunikaci, které
vedou pies Kraj Vyso€ina. Nékolik silnic 1. tfidy a dalnice D1 oproti jedné dvoukolejné
trati ¢. 230/250. Kopcovitému terénu kraje se zelezni¢ni doprava vyhyba a je vedena po
sklonové méné narocnych trasadch mimo uzemi Kraje Vysocina. Dostupnost nejvétSich
mést Prahy a Brna je tak oproti silni¢ni dopravé cestou vlakem zna¢né omezena. Kvalitni
dopravni spojeni po Zeleznici do Prahy mé pouze severni ¢ast okresu Havlickiv Brod.
Adekvatné kvalitni spojeni s Brnem ma pouze Tiebi¢ a Zdar nad Sazavou a jejich
extravilany ve sméru na Brno. Vyznamnou pftileZitosti pro oziveni drazni osobni dopravy
v Kraji Vysocina by mohla byt vysokorychlostni zeleznice (VRT) RS 1 Praha — Brno —
Ostrava. Trasovani VRT je pro Kraj Vysocina velmi vyhodné, nebot’ se planuje vznik
zastavek s odbockami na stavajici Zelezni¢ni sit’. Celorepublikové by se tak velmi zvysila
dostupnost Kraje Vysocina, zejména pak meést jako jsou Jihlava, Havlickiv Brod,
Humpolec, Ttebi¢, Tel¢ & Zdar nad Sazavou. O VRT by se dala napsat samostatna
kapitola ¢i celd studie, ovSem Stale se jednd pouze o pocatecni koncepci s nejistym
vysledkem realizace. Role Zeleznice musi byt prozatim posilena zejména vhodnou

modernizaci a integraci vetejné dopravy.
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5 INTEGROVANY DOPRAVNI SYSTEM

5.1 Zakladni principy IDS

Vetejna doprava se v regionech vyvijela po dlouha desetileti, ne vzdy vsak byla
zajisténa dostatecna koordinace mezi jednotlivymi druhy dopravy. Cilem integrované¢ho
dopravniho systému je sladit tento vyvoj do fungujiciho celku tak, aby byl pro cestujici
co nejatraktivngj$i a uspokojoval pifi nizkych ekonomickych nakladech co nejlépe
dopravni potieby obyvatelstva. Vhodnym vyuzZitim a kombinaci Zeleznice, VLOD
a MHD lze vyuzit komparativnich vyhod jednotlivych druhti dopravy, a tim docilit
vyznamnych uspor z rozsahu provozu, rychlejsi piepravy cestujicich apod. Dilezité je
zaroven vytvorit takovy systém, ktery bude spolehlivy a poskytne individualni
automobilové dopravé (IAD) kvalitni alternativu. Obecné lze tedy tvrdit, Ze integrovany
dopravni systém je propojeni vSech druhi dopravy do jednoho celku s jednotnymi
pfepravnimi  podminkami, s jednotnym tarifem, s jednotnym jizdnim fadem
a s jednotnym informacnim systémem. Nedilnou soucasti integrace je modernizace
infrastruktury, kteréa 1épe provaze jednotlivé dopravni prostfedky a umozni tak komfortni
pfestup pro cestujici. Zde je vhodné poznamenat, Ze IDS ma zdjem na provazanosti
vetejné dopravy s IAD, napt. formou Park and Ride apod. Mylna je informace, Ze si [AD
s vefejnou dopravou musi vzZzdy konkurovat, naopak komplementarita je Zadouci.
Integrace by tak méla zahrnovat navic napojeni IAD, péSi a cyklistické dopravy za
pomoci vybudovani zachytnych parkovist a zabezpecenych stojanii pro jizdni kola
Vv blizké dochazkové dostupnosti k dopravnimu prosttedku. Mezi dalsi aspekty integrace
vefejné dopravy patii jednotnd koordinace subjekti IDS pii planovéani a objednavani
dopravy na dotéeném uzemi. Pateti IDS by méla byt drazni osobni doprava, ktera je
dostatecné kapacitni, rychld, ma mensi energetické a prostorové naroky. Drazni osobni

doprava je nezavisla na provozu na silni¢nich komunikacich. 34

U IDS se pfedpoklada castd a pravidelnd intervalovd doprava s garantovanymi
casovymi navaznostmi pii prestupech, které funguji na principu integralniho taktového

grafikonu. Dilezity je také jednotny zplisob propagace mést, obci a dopravcl. Vzajemna

34\/zhledem Kk piidéleni drazni kapacity a vlastni dopravni cesté se na Zeleznici netvoii kongesce.
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spoluprace a nasledné vznikajici synergicky efekt mezi dotéenymi subjekty 3 by mély
byt podle autora jedny z nejvétSich prednosti celé integrace vetejné dopravy. Obecné
feceno cilem zavadéni IDS by méla byt ucelna, funkéni a hospodarna dopravni obsluznost
uzemi. K naplnéni stanoveného cile je nezbytné realizovat ¢tyfi zakladni predpoklady

(viz nize).

Jednotné jizdné umozni cestujicimu cestovat v rdmci své cesty pouze s jednim
jizdnim dokladem, ktery plati u vSech dopravct a ve vSech dopravnich prostfedcich.
Cestujici ma na vybér vedle jednorazové jizdenky také z rGznych typt predplatné
jizdenky — Casové jizdné, které je finanéné vyhodnéjsi. Pro neomezeny pohyb v dané
zaintegrované siti, napt. vikendové vylety, Ize zakoupit sitovou jizdenku. Samoziejmosti
jsou statem nafizené slevy na jizdném pro rtizné skupiny obyvatel (ZTP, déti, zaci,
studenti apod.). S jizdnym souvisi také jednotny tarif, ktery garantuje cestujicimu vzdy
stejnou cenu v daném tseku bez ohledu na zvoleny dopravni prostiedek. Jednotny jizdni
tad je velmi dualezity pro jednoduchou a rychlou orientaci cestujiciho. VSechny jizdni fady
v daném IDS maji stejnou grafickou podobu a diraz je kladen na srozumitelnost.
Konstrukce jizdniho fadu vychazi z taktovosti a systémové provazanosti. Konkrétnéji je

jizdni fad popsan v Sesté kapitole.

Pro snadny pohyb cestujiciho v dopravni siti IDS je zasadni pfistup k informacim.
Jedna se o uceleny soubor informaci, jako jsou vyhledavani spojeni, jizdni fady, cena
pfepravy ¢i moznosti prestuptd. Informace musi byt poskytovany jednak online
prostfednictvim webovych stranek ¢i aplikace, ale zaroven také formou informaénich
kancelati ve vybranych lokalitdch, které se doporucuje ziidit ve vétSich piestupnich
uzlech pfimo ve stanicich a také na nadméstich apod. Informace by mély byt také
k dispozici ve vozidlech vefejné dopravy.® Vybrané zastavky by mély byt vybaveny
elektronickym zafizenim informujicim o piijezdu spoje, dobé zpozdéni ¢i jinych
mimoiadnostech. Vhodné je také celou sit’ prezentovat jednotné — vzhled vozidel
(rychlejsi orientace cestujiciho), zastavkové oznacniky, jizdni tady, propagujici
materidly, webové stranky apod. Cestujici by na prvni pohled nemél poznat rozdil mezi

jednotlivymi dopravci.

%50bjednavatel, provozovatel, spotiebitel, mésto, obec, koordinator.
% Informaéni svételné tabule, ti§téné materialy &i jiné letaky vylepené ve vozidle.
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5.2 Subjekty a vyvoj IDS

Subjekty IDS jsou cestujici (spotiebitelé), objednatelé (obce, kraje, stat), dopravci
a organizatoti IDS. Cestujici vystupuje v roli spotiebitele, ktery vyuziva sluzbu
poskytovanou vefejnou spravou. V jeho zdjmu by mél jednat objednatel (at’ uz ptimo ¢i
prostfednictvim organizatora) takovym zplsobem, aby byla poskytovand sluzba co
nejkvalitnéj§i (zejména oproti plvodnimu stavu nezaintegrované veiejné hromadné
dopravy) a za piijatelnou cenu, aby byla konkurenceschopna vici IAD. Objednatelé
vetejné sluzby obce, kraje a stat nesou ze zakona odpovédnost za dopravni obsluznost
svého uzemi. Spravou dopravni agendy mohou povéfit za timto ucelem vzniklého
organizatora, ktery vefejnou regionalni dopravu spravuje (tfiuroviiovy model IDS, viz
obr. ¢. 9). Mezi politicky volenou trovni vedeni kraje a dopravci plisobi odborny

koordinator.

POLITICKA UROVEN (OBJEDNATELE DOPRAVY)

Zems / Kraje T Mesta |

zakladaiji a viastni:

ODBORNA (KOORDINACNI) UROVEN

Koordinator / Organizator, s. r. 0.

koordinuje (objednava) sluzby od:

DOPRAVCI

elezni¢ni dopravci Dopravni podniky Ostatni dopravci

Obr. ¢. 9: Tritroviiovy model IDS (Zdroj: Chmela, 2016)

V ramci zavadéni IDS mizeme rozlisit nékolik etap vyvoje. V pocatecni fazi se
uzaviraji smlouvy mezi jednotlivymi subjekty. V nésledujici etap€ se na zaklad¢ analyzy
prepravnich proudu, preference cestujicich, piepravni poptavky a nabidky ¢i analyzy
dopravni infrastruktury stanovi zptisob, forma a obsah integrace. V posledni fazi se jedna
o spusténi samotné integrace a vyladéni naslednych nesouladii. Doprava je dynamicky
arychle se ménici organismus, proto je nutné pracovat na vyladéni integrace po celou
dobu fungovéani IDS, a to pfedevsim v prvnich mésicich po spusténi nového systému. Pro
samotné zavedeni IDS do jednotného funkéniho celku je dulezité realizovat tzv.

integracni opatieni.
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5.3 Integracni opatieni

Autofi dopravné integracnich studii rozlisSuji celkem Ctyii integracni opatieni. Jedna
se o dopravné-provozni, stavebni, technické a organizacni opatieni. Naplnénim kazdého
z uvedenych integracnich opatieni vznikd komplexni IDS. Jednotliva opatieni jsou vzdy
rozvijena do rozdilnych Grovni, tak aby co nejlépe odpovidala danému Gzemi a potiebam

cestujicich.

Dopravné-provoznim integracnim opatienim se rozumi samotné zaclenéni vSech
dopravcu a jejich dopravnich prostiedkt do IDS. S timto souvisi optimalizace jizdnich

radi, uprava vedeni linek, Gprava ¢asovych poloh, tvorba ptestupnich uzlti apod.

Za stavebni integra¢ni opatieni povazujeme takova feSeni, kterd souvisi se
samotnou vystavbou dopravni infrastruktury ¢i vystavbou jinych zafizeni urenych ke
zkvalitnéni vetejné dopravy. Nejcastéji se jedna o stavebni Gipravy stavajiciho stavu tak,
aby vysledna stavba pln¢€ odpovidala pozadavkim cestujicich, napt. bezbariérovy piistup.
Typickymi stavebnimi integranimi opatienimi jsou vystavba zastdvek, vystavba
parkovist’, Uprava dopravnich terminalli, Uprava nastupiSt, stavba ¢ekdren, osazovani
nastupnich hran chytrymi zastdvkami ¢i vystavba prostor pro odloZeni jizdnich kol
(cykloveéz). Za stavebni integracni opatieni mizeme povazovat také vystavbu silni¢ni ¢i

Zelezniéni sité, které jsou ovsem v souvislosti s IDS realizovany pouze ztidka.

Technickd integraéni opatfeni souvisi s uzivanim celého IDS =z pohledu
informovanosti a zabezpeCeni. Jednd se o spolecné uzivani Zelezni¢nich trati, jeji
zabezpeceni, informovani cestujicich prostfednictvim webovych stranek ¢i informacnich
tabuli a informacnich center. Do této kategorie mizeme také zatadit prodejni mista
jizdnich dokladd, technicka zatizeni pro odbaveni cestujicich ¢i zfizeni prostor a vybaveni

pro dispecery.

Pojmem organizacni opatfeni se rozumi vSechny c¢innosti, které by mél mit
v kompetenci organizator, resp. koordinator. Koordinatora lze definovat jako odbornou
servisni organizaci zfizenou ¢i zaloZenou samospravou za ucelem organizovani, fizeni,
planovani, kontroly, rozvoje DO a budovani IDS (Drdla, 2014). Koordinator ma na
starosti samotny vznik IDS a nasledné fizeni, dohled a rozvoj IDS. Dle Drdly (2014) ma

koordinator zajistovat nasledujici ukoly:

- organizacn¢ a smluvné¢ zajistuje dopravni obsluznost v rdmci kraje
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- pripravuje, zavadi a organizuje IDS (finance, tarif, smlouvy, prodejni
a odbavovaci systém, informacni systém apod.)

- sleduje a vyhodnocuje ekonomiku a kvalitu dopravni obsluznosti — nasledné
navrhuje opatieni, ktera také uplatiiuje

- provadi kontrolu vykonti, nédkladl a trzeb

- koordinuje jizdni fady a optimalizuje dopravni obsluznost dle poptavky
ucelnosti a ekonomiky

- navrhuje a uplatiiuje technické a provozni standardy kvality

- reprezentuje a zastupuje IDS vuci ti€astnikim IDS a vici tfetim osobam

- jedna se zajemci o vstup do IDS

- aktivné vyhledava a vyhodnocuje podnéty ze strany obci a cestujicich

- organizuje vybérova fizeni na zajiSténi dopravnich vykond.

5.4  Tarifni integrace

Zékladem funkéniho IDS je vznik jednotného tarifu, ktery je akceptovan v§emi dopravci.
Jednotny tarif by mél byt pro vSechny uzivatele jednoduchy a piehledny. Dulezité je
zvoleni spravného druhu tarifu pro konkrétni Uzemi. Jednotlivé typy tarifii jsou
aplikovany vzdy podle charakteru dan¢ oblasti. Rozhodujici roli hraje sidelni uspofadani

a pfepravni toky mezi jednotlivymi centry.

Pasmovy tarif je vhodny pro regiony s velmi vysokou dojiZd’kou do jednoho centra,
typicky monocentricka forma osidleni. V regionu s monocentrickym osidlenim dominuji
radialni pfepravni vztahy, a naopak pfepravni vztahy vykonavané v tangencialnim sméru
jsou nevyznamné. Jednotlivé pdsma, resp. zony jsou uspoiadany jako soustiedné kruznice
kolem jadrového centra, kde se cena jizdného zvySuje s rostouci vzdéalenosti od centra.
Tvary jednotlivych pasem nemuseji byt pravidelné a mély by respektovat mistni pomeéry
v dané lokalité. Vyhodou tohoto typu tarifu je prehlednost a srozumitelnost, naopak za
nevyhodu povazujeme jistou diskriminaci v cen¢ jizdného pro cestujiciho sméfujiciho
radidln€ do centra vs. cena jizdného pii cesté v tangencidlnim sméru (cesta pouze
V jednom pasmu). Zneuzivani tangencialnich pfepravnich vztahti miiZze zabranit rozdéleni

pasma na jednotlivé vysece, viz Prazska integrovana doprava (PID).

V prostiedi Ceské republiky se nejéastéji pro tarifni rozdéleni IDS vyuziva zénovy

tarif. Zonovy tarif je vhodné zavést v regionech s roztiisténymi piepravnimi vztahy, kde
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by aplikace tarifu pAsmového nebyla mozna. Zénovy tarif funguje na principu rozdéleni
celého feseného tizemi do pfirozenych malych regionli (mikroregionil), jejichZ centrem
je vétsinou lokalni cil cest (Casto tarif kopiruje administrativni hranice mensich uzemnich
jednotek). Pied aplikaci zonového tarifu je potieba fadné zanalyzovat vSechny pfepravni
toky v feSeném uzemi, nebot’ tento typ tarifu znevyhodnuje cestujici jedouci z jedné

okrajové zony do druhé pfes centralni oblast.

Pro Kraj Vysocina je nejlepsi variantou zoénové-relacni tarif, ktery je kombinaci
zonového a kilometrického tarifu. V systémech s timto tarifem je jizdné stanovovano dle
kilometrické vzdalenosti mezi body, které se nachazi ptiblizné€ ve sttedu jednotlivych zon.
Tato vzdalenost je jednotna pro vSechny zastavky v ramci zény a je zohlednéna v tzv.
tarifnich jednicich. Jednicova vzdalenost dvou bodt je zpravidla pfedem dana dle tarifni
mapy. Ke kazdé zon€ jsou vhodné pfifazeny obce a jejich zastavky. VétSinou se jedna
0 shluky né&kolika mélo obci ¢&i shluk vytvofeny pouze z jedné obce. 3" Piiklad zénové-

rela¢niho tarifu vyuzivaného v Libereckém kraji zobrazuje obr. ¢. 10.
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Obr. €. 10: Zonove-relacni tarif Libereckého kraje v rdmci IDS IDOL (Zdroj: lidol)

37 VVzdy zéalezi na konkrétnim sidelném systému daného regionu.
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5.5 Verejna doprava Vysociny

Vedeni Kraje Vysoc¢ina se s mySlenkou zavedeni alespon ¢asteéné integrované
dopravy zabyva jiz témért 15 let. Od roku 2003 si nechal Kraj Vysocina zpracovat n¢kolik
odbornych studii o proveditelnosti a moznosti zavedeni IDS, které¢ vzdy dokazaly, ze
integrovana vetejna doprava by meéla v Kraji Vysocina své opodstatnéni. Snahy ovSem
vzdy selhaly na nedostate¢né politické vili a Spatné informovanosti politikd. Situaci
¢astecn¢ pomohly Upravy vybranych pravnich ptedpist, a to evropské natfizeni EP a ES
¢. 1370/2007, ze kterého vyplyva povinnost do konce roku 2019 uspotadat spravedlivé
vybérové fizeni na autobusové dopravce. Druhym impulsem byla zména definice pojmu
zakladni dopravni obsluznost (ZDO) dle zakona ¢. 194/2010, kde bylo mj. nové
definovano zajiSténi dopravni obsluznosti po 7 dni v tydnu S dirazem na vikendovy
na zavedeni integrace ze strany odborné vefejnosti a neustale klesajici pocet cestujicich
ve vetejnych dopravnich prostiedcich, coz stale vice prodraZzuje stavajici stav. Soucasné
pojeti dopravni obsluznosti zajiStované Krajem Vysocina tedy neni dlouhodobé

ekonomicky udrzitelné.

V roce 2014 Kraj Vysocina tak vyhlésil vybéroveé fizeni na odborného zpracovatele
optimalizace vetejné dopravy v kraji, ktery by mél ptipravit podminky pro spusténi IDS.
Na zakladé vybérového tizeni vzesel odborny zpracovatel, ktery zacal od zacatku roku
2015 s ptipravou nového dopravniho systému pod nazvem Veiejna doprava Vysociny.
V rdmci optimalizace vetfejné dopravy byly postupné stanoveny patetni linky, standard
dopravni obsluznosti, forma jednotného tarifu (byl upfednostnén zénové-relacni tarif),
nové navrhy jizdnich fada na zaklad¢ patetnich linek a taktovosti, stanoveni ptispévku od
obci, moznost zavedeni casovych jizdnich dokladi, clearing, logo, informacni kancelare
¢1 centralni dispecink. V pfipravované zaddvaci dokumentaci jsou dale specifikovany
pozadavky na komfort cestujicich, které jsou jinde v CR jiz standardem — akustické
hlaseni o jizdé&, vizualni informovani cestujicich o jizdé formou informacnich paneld,
jednotny design vozidel, zajisténi teplotniho standardu vozidel, diiraz na nizkopodlazni
vozidla typu low entry apod. Zpracovatel zaddvaci dokumentace myslel 1 na velikostni
kategorii vozidel, kdy na zékladé oCekavané obsazenosti a ucelu linky navrhl kapacitné
odpovidajici vozidlo. Piedpokladany termin pro spusténi systému VDV byl stanoven na

ptelom roku 2019/2020.
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V systému VDV se vyznamné zvysi dopravni vykon vozidel VLOD. Navrzeny jsou
vikendové spoje vzdy minimalné alespont v jednom paru v dané relaci. Na patefnich
linkach to jsou alespon 4 pary spoju v sobotu a nedéli s tim, ze v ned¢li vecer jsou pridany
jeste spoje navic pro dojizdé€jici studenty stiednich a vysokych skol. Vozidla VLOD
budou mit vétsi probéh km ovsem i béhem pracovniho tydne. Navrzeno je mnoho spoju
po 20. hodin¢ a ve vybranych relacich i spoje po 22. hodin€ (z odpoledni smény), které
se v minulosti ¢asto rusily. Cilem je nabidnout cestujicimu moznost spojeni béhem celého
dne, tak aby se mohl spolehnout, Ze pro svij Gisek cesty 1ze vyuzit v pravidelné opakujicim
se asovém intervalu vetejnou dopravu. V soucasné dobé¢ mnoho linek nenabizi spojeni
po 18. hodiné a vozidla VLOD tak stoji nevyuzita v depech. Ve VDV je kladen duraz na
jednoduchost celého systému a zejména jizdnich fadt. Lepsi orientaci pro cestujici
napomahd jednotné trasovani vSech spojlii, minimum negativnich znacek, pravidelné se
opakujici Casové polohy spoji a celkovy koncept jizdniho fadu, ktery zname ze

zastavkového jizdniho fadu MHD.

Ridi¢am autobusti se v posledni dob& na zékladé intervence statu nékolikrat
zvySovala mzda, coz mj. ptineslo, ze odména za ¢ekani mezi spoji pro fidi¢e skokove
narostla. Dopravci se uz tak zacind nevyplacet realizovat takové spoje, kde je velky podil
¢ekani mezi spoji, typicky dalkové spoje. V takovych situacich je n€kdy ekonomicté;si,
aby autobus jezdil cely den bez vétsich prestavek (S moznosti vymény fidi¢e). Pii navrhu
systému VDV byl kladen diiraz také na standardizaci dopravni obsluZnosti a sniZzeni ceny
dopravniho vykonu na km, coZ obnasi vysoké ndroky na systémovou optimalizaci
prob&hil vozidel. Sou€asné spoje dotované obcemi (ODO spoje) budou nahrazeny spoji
objednavanymi Krajem Vysocina, coz jednak snizi administrativni zaté€z pro obce (obce
budou na dopravni obsluznost pfispivat ¢astkou vztazenou na pocet obyvatel) a zaroven
umozni lepsi provazanost a koordinaci vozidel VLOD. Samoziejmé i nadale bude mozné
objednat spojeni nad rdmec zavedené¢ho standardu dopravni obsluznosti, a to
zprostiedkované pies Kraj VysoCina (pofad zlstdvaji vyhody integrace) ¢i objednat
konkrétni spoj u daného dopravce, kdy uz ov§em tyto spoje nebudou moct vyuzit vyhod

integrace — predplatné jizdné apod.

Sidelni systém Kraje VysoCina pfedstavuje vyzvu pro optimalni dopravni
obsluznost. Z diivodu rozdilného rozptyleni, koncentrace a kompaktnosti sidel je nutné
zavést jiz n&kolikrat zminény standard dopravni obsluznosti. Vzhledem Kk této

rozmanitosti nelze stanovit standard dopravni obsluznosti ve smyslu ,,konkrétni pocet
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spojeni za den®, nebot by to pro velkou ¢ast obci nebylo dostatecné, a naopak u mensich
sidel by to bylo velmi finanéné nékladné. Standard dopravni obsluznosti navrzeny pro
integrovany systém VDYV tak naopak definuje, za jakych podminek musi byt alespon
V minimalnim rozsahu zajiSténa dopravni obsluznost konkrétniho sidla. Jedna se
odd¢lend kritéria poctu obyvatel sidla a poctu dojizdé&jicich zaka. Sidlo ¢i mistni ¢ast je
obsluhovana za ptedpokladu, ze splni jedno z néasledujicich kritérii: vyjizd’ky do jednoho
cile je vyssi nez 3 Zaci za den nebo pocet obyvatel sidla je vétsi nez 50. Zaroven se
stanovila také dochazkova vzdalenost na nejblizsi obsluhovanou zastavku. Za ptijatelnou
vzdalenost zastavky pro obsluhu sidla se v obvyklych ptipadech povazuje jeden km pési
chiize od nejbliz§iho okraje souvislé zastavby sidla, pficemz celkovd dochazkova
vzdalenost (pro nejvzdalenéjsi obytné objekty s vyjimkou osamocené stojicich, tj. v€etné
chiize uvnitf ucelené zastavby obce) je ptipustna celkem az 2 km. Tato ustanoveni neplati,
je-li mezi zastavkou a okrajem souvislé zastavby sidla pfevySeni (soucet stoupani pii
chiizi jednim smérem) vétsi nez 50 metrl, nebo celkové prevyseni od zastavky k nejvyse

polozené asti souvislé zastavby presahne 100 m.
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6  STAV VEREJNE DOPRAVY KRAJE VYSOCINA

Soucasna troven vetejné dopravy v Kraji Vysoc€ina je i pies urcita opatieni stale
velmi rozdilna a 1isi se region od regionu. V této praci byly jiz nékolikrat zminény zasadni
faktory podilejici se na celkové situaci vetejné dopravy. Vedle téchto nezpochybnitelnych
faktorh je dle ndzoru autora dulezité uvést jesté situaci piedchdzejici dneSnimu
soucasnému stavu veiejné dopravy v Kraji Vysocina, v kratkosti popsat vyvoj dopravy
v 2. poloviné 20. stoleti, ktery byl za minulého rezimu zéasadné ovlivnén centralné

planovanou politikou stétu.

6.1 Vyvoj vefejné dopravy od 2. pol. 20. stoleti v CSR

Povaleéné obnovovani vefejné dopravy s vyznamnym podilem soukromych
investor vzalo rychle za své po unorovych udélostech v roce 1948. Vetejna linkova
doprava od roku 1948 mohla byt provozovédna pouze statem a statni technikou. Vznikl
tak novy obrovsky subjekt Ceskoslovenska statni automobilova doprava (CSAD), ktery
spole¢n¢ s verejnou linkovou dopravou provozoval také nakladni dopravu. V ramci jesté
doznivajiciho budovatelského nadSeni byla v kratkém Case zfizena potiebna
infrastruktura pro zajiSténi dopravni obsluZznosti od garaZzi, zastavky az po noclehdrny
fidi¢t. CSAD postupné zavedla autobusové linky téméi do viech obci a vznikla tak
pomérn¢ kvalitni sit’ autobusovych linek. Centralné planované hospodarstvi velmi
napomohlo ristu vefejné dopravy, nebot vznikaly nové bodové lokality s velkou
koncentraci obyvatel, které se daly velmi dobte obslouzit (model sidlisté¢ — tovarna). Nove
vznikajici tovarny mély pevné stanovené zacatky a konce smén. Zasluhou centralné
planované hospodarské politiky statu byly dopravni preference cestujicich velmi
jednoduse predvidatelné. Vzhledem k oddéleni funkci bydleni — zaméstnani — rekreace
byla hybnost obyvatelstva velmi vysoka a koncentrovana do kratkych casovych intervali.
Kombinace nizké ob¢anské vybavenosti osobnim automobilem, nizké ceny jizdného (tzv.
dé€lnické jizdné) a vysSe popsanych skuteCnosti znamenaly pieplnéné autobusové spoje
s nizkym komfortem cestovani. Z divodu vysoké frekvence cestujicich byly na
vytizenych linkdch nasazovéany autobusy s vleky ¢i kloubové autobusy. Postupné se
ptiddvalo ¢im dal vice autobusovych spojt, jejichz trasy byly prodluzovany od tovaren
az ptfimo do center mést, coZ znamenalo vznik ustfednich autobusovych nadrazi, napf.
brnénska Zvonarka. Cena ropy byla tehdy zanedbatelna, tudiz se vlibec netesily soubchy

autobusové a drazni osobni dopravy. Béhem 70. let mé¢la témét kazda obec svoji vlastni
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autobusovou linku. Pravé v tomto bod¢ si cestujici zacali velmi rychle zvykat na piima
autobusova spojeni z obci do center mést a uplné se tak dalo zapomenout na prvotni ucel
autobust, a to pieprava z obci k zeleznici. Po roce 1989 se tento stav stal ovSem velmi
rychle neudrzitelny a dochazelo tak k postupnym redukcim spoji. CSAD proslo slozitym
privatizaénim procesem, na zéklad¢ kterého vzniklo mnoho soucasnych soukromych

dopravca.

Redukce spojii v Kraji Vysocina byla po dlouhou dobu jedinym typem zasahovani
do vetejné dopravy. Jizdni fady nebyly pfizplisobeny ménicim se potiebam obyvatelstva,
které postupné s rostouci mirou automobilismu opustilo vetfejnou dopravu. Vefejna
doprava byla slabé organizovana pouze z okresnich tGfadu, kde uroven vetejné dopravy
byla okres od okresu rozdilna. Vefejna doprava se tak po n€kolika letech dostala z vrcholu
do tzv. bludného kruhu vefejné dopravy. Upadek veiejné dopravy 3 napomohl zastavit
vznik krajskych samosprav, kde se regionalni vefejna doprava zacala plo$né organizovat
do postupné vznikajicich integrovanych systému. Kraj Vysocina je jednim z poslednich
krajii, ktery na tuto integraci vetejné dopravy ¢ekd. V roce 2007 nabyl ucinnosti pravni
predpis natfizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 1370/2007 o vefejnych sluzbach
V pieprave cestujicich po Zeleznici a silnici na zéklad¢, kterého Kraj Vysoc€ina pfipravuje

spole¢né s nabidkovym fizenim také novou koncepci jizdnich fadu a tarifni integraci.

6.2 Celostatni dopravni obsluZnost z pohledu Kraje Vysocina

Z pohledu celostatni dopravni obsluznosti jsou pro Kraj Vyso€ina priméarné dalezité
vazby na hlavni mésto Prahu a Brno. Sekundarni vazby jsou orientovany na dalsi krajska
mésta sousedici s Krajem Vysodina — Pardubice a Ceské Budgjovice. Viechna vyse
zminéna mésta spadaji do kategorie mezoregionalnich center dojizd’ky (Halas a Klapka,
2010). U téchto relaci je dilezitda vzhledem k pfepravnim vzdalenostem predevSim
rychlost spojeni. Tento ukazatel rychlosti splituji predevsim vlaky typu Ex, IC, EC, SC.
Pokud tedy za celostatni dopravni obsluznost povazujeme kvalitni rychlé spojeni mezi
mezoregionalnimi centry dojizd’ky, tak tento druh spojeni drazni osobni dopravou v Kraji
Vyso¢ina neexistuje. Na tzemi Kraje Vysocina jsou provozovany pouze vlaky typu
R, které jsou vyuzivany pouze pro dopravu mezi regiondlnimi centry dojizd’ky ¢i mezi

regiondlnim a mezoregiondlnim centrem. Spojeni z krajského mésta Jihlavy do vyse

38 Ubytek poétu cestujicich ve vefejnych prostiedcich.
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uvedenych mést je po Zeleznici nekonkurenceschopné. Velmi dobfe dostupna jsou viici
mezoregionalnim centrim dojizd’ky mésta jako Golciav Jenikov, Svétla nad Sazavou
(spadovost do Prahy) nebo Ptibyslav, Zd’ar nad Sazavou, Kiizanov (spadovost do Brna).
Zamérn¢ vynechany nejvetsi zeleznicni uzel v Kraji Vysocina Havlickiv Brod ma
relativné dobré spojeni jak s Prahou, tak i Brnem. Prestoze Kraj Vysoc¢ina disponuje
tratémi mezinarodniho ¢i celostatniho vyznamu, jsou na téchto tratich provozovany pouze

vlaky typu R a spésné vlaky s regionalnim vyznamem.

Oproti tomu v autobusové dopravé Kraj Vyso€ina velmi dobife zhodnocuje
existenci dalnice D1. Mnoho dalkovych autobusovych linek obsluhuje mésta lezici
Vv blizkosti dalnice D1, kde toto spojeni je vzhledem k zajimavym cestovnim rychlostem
a mensi frekvenci zastdvek konkurenceschopné vici IAD. Prevaznd vétSina téchto
autobusovych linek je ov§em provozovéana soukromymi dopravci na zakladé komerénich
licenci mimo zavazek vetejné sluzby, ¢imz samosprava Kraje Vysocina nema moznost
do tohoto typu vetejné dopravy zasdhnout. Dochazi zde ¢asto ke zménam jizdnich fadd,
které reaguji vzdy na aktualni stav piepravni poptavky a trzni chovani ostatnich dopravct

- konkurentt.

V rdmci celostatni dopravni obsluznosti jsou velmi Spatné¢ dostupnd meésta Tel¢
a Trebi¢, kterd jsou zapsana na seznam UNESCO a patfi tak k nejatraktivnéjSim
turistickym cilim v celém kraji. Turistickd atraktivita téchto mést by mohla byt
umocnéna vybudovanim kvalitniho Zelezni¢niho spojeni. Zejména pro zahrani¢ni turisty
je tato nedostupnost omezujici, nebot’ pii svych cestach upfednostiiuji bezpecnou

a pohodlnou draZzni osobni dopravu.

Nasledujici ¢ast této kapitoly se bude vénovat hodnoceni konkrétnich dopravnich
spojeni mezi Jihlavou a nejbliz§imi mezoregionalnimi centry Prahou, Brnem, Ceskymi
Budé&jovicemi a Pardubicemi (fazeno dle sily pfepravnich proudt z Jihlavy). Porovnavani
Casu bylo vzdy vztaZzeno na autobusova a vlakova néadrazi. Nize uvedené udaje jsou
vztazeny ke stfedé¢ 14. 11. 2018. Vzhledem k zaméteni této diplomové prace témér
vyhradné na Gzemi Kraje Vysocina mé tato jednoducha analyza pouze informativni

charakter.

Spojeni Jihlavy s Prahou IAD je realizovano za bézného provozu nejrychleji po
silnici 1/38 a nasledné po dalnici D1. Doba trvani této cesty je piiblizné 80 min., coZ je

ovSem v obdobi probihajici modernizace D1 velmi tézko dosazitelny ¢as. Drazni osobni
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doprava vyuziva v této relaci traté ¢. 225 a €. 230. V bézném pracovnim dni tvoii nabidka
ptimych spojeni pouze jeden par vlaku typu R, a to v 5:37 z Jihlavy a v 17:05 z Prahy.
Jizdni doba v tomto piipadé ¢ini 135 min. VétSinu spojeni v ramei bézného pracovniho
dne je nutné realizovat s prestupem ve stanici Havlickiiv Brod, kde se nabidka spojeni
skladéa z 11 pard vlaku typu R (rychlik z Jihlavy zapocitan). V dopravni $picce jezdi vlak
ze stanice Havlickliv Brod kazdych 60 minut a v dobé dopravniho sedla kazdych 120
minut. Jizdni doba s piestupem ve stanici Havlicktv Brod trva v rozmezi 142 — 164 min.
Spojeni VLAD je realizovano velkym poctem dopravceii na zadkladé komercnich licenci.
Nektefi dopravci obsluhuji vramci relace Jihlava — Praha azpét jesté zastavky
v Humpolci a zastavku Loket u Cechtic, kde na tyto expresni spoje navazuji linky
vyloZené obsluzného - regiondlniho charakteru. Jizdni doba v tomto segmentu vetejné
dopravy se pohybuje od 95 min. (bez nacestné zastavky) po 120 min s nacestnymi

zastavkami.

Dalnice D1 a silnice 1/38 se vyuziva také pro spojeni Jihlavy s Brnem, kde jizdni
doba IAD trva za bézného provozu 55 min., ale i zde je nutné pocitat s castym dopravnim
omezenim a prodlouzenim této jizdni doby. Casto se v tomto piipadé vyuziva paralelni
komunikace 11/602 s jizdni dobou 90 min. Vlakem typu R 1ze tuto cestu piekonat za 110
min po trati ¢. 240 Jihlava — Ttfebi¢ — Brno. Interval mezi jednotlivymi vlaky typu R je
120 min a v nabidce je 6 part vlaku. Tento interval je jesté prokladan 6 pary vlaku Os
a jednim parem vlaku Sp. V pfedmétné relaci l1ze také vyuzit velky pocet autobusovych
spoj, které jsou provozovany v nékolika reZimech. Nejrychle;jsi typ spojenti je realizovan
po dalnici D1, kde lze konkurovat jizdni dobou 75 min IAD. O néco pomalejsi je spojeni
realizované po komunikaci [I/602 s obsluhou vybranych obci jako jsou Méfin, Velké
Meziti¢i a Velka Bites, kde vozidla VLOD za Velkou Bitesi najizdi na dalnici. Tyto dva
modely jsou provozovany nejcastéji na komercni licenci. V tomto piipad¢ je jizdni doba
v intervalu 95 — 105 min. Kraj Vysoc¢ina jako objednatel dopravy na zaklad¢é poptavky
cestujicich uvazuje o zajisténi expresnich spojit mezi mesty Jihlavou a Brnem jako reakci
na neustale se ménici a nestabilni nabidku spojeni soukromého dopravce RegioJet. Ttetim
typem spojeni jsou v této piedmétné relaci autobusové linky s vylozené obsluznym
charakterem. Tento druh spojeni obsluhuje na uzemi Kraje Vysocina téméf kazdou
zastavku, nebot’ je Krajem Vysocina dotovan po hranice s Jihomoravskym krajem. Jizdni

doba téchto ryze obsluznych linek piekracuje 120 min.
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Nasledujici dvé relace Jihlava — Pardubice a Jihlava — Ceské Budgjovice vykazuji
nejslabsi prepravni proudy. Pardubice i Ceské Bud&jovice miZzeme povazovat ve
srovnani s Prahou ¢i Brnem za hierarchicky nizs§i centra s o fad mensim zazemim.
Zjednodusen¢ feCeno tato mésta maji pro obce Kraje Vysocina slabsi meziregionalni
vyznam nez pravé Praha ¢i Brno. Faktor vzdalenosti téchto center od administrativni
hranice kraji také ovliviiuje vysledné ptepravni proudy zejména u obci situovanych
pobliz administrativni hranice. Nejrychlejsi spojeni mezi Jihlavou a Pardubicemi IAD je
po komunikacich 1/38 — Havli¢kav Brod — 1/34 — Zdirec n. Doubravou — 1/37 — Chrudim
— Pardubice s jizdni dobou 80 min. Vzhledem k mnozstvi ptestupt je vlakové spojeni
Vv této relaci prakticky nefunk¢éni a nekonkurenceschopné k IAD. Nejrychleji lze toto
spojeni realizovat s piestupem v Koliné za 145 min. (vyuzitim vlaku typu R z Jihlavy
v 5:37). Béhem dne se ovSem jizdni doba pohybuje kolem 180 min. podle typu
kombinace. Cestu lze realizovat pouze s jednim piestupem Vv Havlickové Brodé
a naslednym vyuzitim traté ¢. 238, ale jizdni doba se pohybuje také ptes 180 min. Spojeni
pomoci VLOD je jesté o poznani hor$i. V soucasné dob¢ je provozovan pouze jeden
pfimy par spojl, ktery trasu urazi za 125 min. Dvakrat v pribéhu bézného pracovniho
dne lze vyuzit spojeni s jednim pfestupem s jizdni dobou 150 (autobusy na sebe navzajem
necekaji) a 195 min. Ostatni spojeni s poctem 3 a vice prestupi je nepouzitelné z diivodu

velkého rizika opozdéni n€kterého spoje (neni fizeno dispeCinkem).

Poslednim spojenim na urovni mezoregionalnich center je spojeni Jihlava — Ceské
Uzivatel IAD ma zde nckolik mozZnosti volby, kterou trasou se vydat. Nejcastéji se
vyuziva pro IAD trasa po 1I/602 — Pelhiimov — 1/34 Kamenice n. Lipou — 1/23 — Jindfichtv
Hradec — Veseli nad Luznici — D3 — Ceské Bud&jovice s jizdni dobou pfiblizné 105 min.
Drazni osobni doprava pro spojeni téchto sidel vyuziva trat’ ¢. 225 Havlickiv Brod —
Veseli nad Luznici s pokra¢ovanim po Zelezni¢ni trati &. 220 Praha — Ceské Bud&jovice.
Nabidka spojeni mezi Jihlavou a Ceskymi Bud&jovicemi je tvofena $esti pary spoji vlaku
typu R v zdkladnim intervalu 120 min. Jizdni doba téchto rychlikl je 142 min. VLOD
VvV této relaci neumoziiuje ani jedno piimé spojeni, ale pouze spojeni s prestupem
v Humpolci, Tabote ¢i Tel¢i, kde vSechny tyto kombinace piekracuji jizdni dobu 200
min. Dalsi teoreticka spojeni jsou realizovatelnd pouze s mnoha piestupy, které na sebe

vzajemn¢ nenavazuji.
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Zavérem je nutné pii pohledu na vysledky kriticky zminit, ze neni cilem planovani
vetejné dopravy nabizet pouze ptfima spojeni. Hodnoticim kritériem by tedy v zddném
piipadé nemél byt pocet piimych spojii. Naopak smysluplné, dispecCinkem fizené prestupy
jsou Vv dopravnim planovani velmi cenéné a potiebné, a to zejména v uzemi
s polycentrickym typem osidleni. Navaznosti jednotlivych druhti dopravnich prosttedki
jsou zakladnim predpokladem kazdého integrovaného dopravniho systému. Obecné vzato
plati, ze tento druh dalkového spojeni je provozovan na obchodni riziko jednotlivych
dopravcii v komerénim médu. V soucasné chvili je nastolen trend ruSeni téchto dalkovych
spojtl. ¥ Vyjimku tvofi nejlukrativn&j$i spojeni v pfirozeném sméru spadovosti mezi
nejvétsimi mésty CR, napf. linky spolednosti RegioJet ¢ Flixbus. Tito dva zminéni

dopravci ov§em negarantuji moznost piepravy bez nutnosti rezervace.

6.3 Stavajici stav organizace verejné dopravy v Kraji Vyso€ina

Kraj Vysocina se snazi ptiblizn¢ od roku 2009 zavést alespon ¢aste¢nou integraci
vefejné dopravy, ktera se ovSem i s pfispénim vyse popsanych specifik nedati. Z tohoto
davodu lze v dnesnich jizdnich fadech nalézt mnoho historicky vzniklych spoju, které
dnes jiz nereflektuji soucasné potieby obyvatel. Naopak mnoho spojti chybi, typicky
vikendovy segment veiejné dopravy, ktery je dnes prevazné objednavan obcemi v reZzimu
ODO. Chybi provazanost mezi jednotlivymi spoji riiznych linek, coz plati zejména
u VLOD, nebot’ u draZzni osobni dopravy taktové uzly a systémové navaznosti v jistém
reZimu funguji. Charakteristicky je velky podil pfimych autobusovych linek s neefektivné
vyuzitymi probéhy vozidel. Stale vyznamny podil dopravnich vykoni VLOD neni
objednavan Krajem Vysocina. Ekonomicky dlouhodobé neudrZitelné jsou stale existujici
soubéhy VLOD s drazni osobni dopravou, kdy oba tyto druhy vetejné dopravy financuje
Kraj Vysoc¢ina. Pro cestujiciho je dnes také slozité se orientovat v nepiehlednych jizdnich
fadech. Jizdni fady autobusovych linek nejsou provozovany v pravidelném intervalu a
trase, coz je pro cestujictho znacn€ komplikované. Problém je i velky pocet riznych
tarifii, kdy cestujici nemaize uplatiiovat vyhod jednotného tarifu. *° Stale vyznamny podil

dopravnich vykoni VLOD neni objednavan Krajem Vysocina. Samotnou kapitolu

% Nedostatek personalu — fidict, krajské samospravy tento druh dopravy piili§ nepodporuji —
nekompenzuji ztratu, tyto linky nejsou integrované do jednotlivych IDS — neplati casové predplatné
jizdné apod., intervence statu — zvySeni mzdy tidi¢Q, cena pohonnych hmot, intervence statu — slevy
na jizdném pro vybrané kategorie cestujicich = zména dopravnich preferenci, celkovy tibytek poctu
cestujicich ve vefejné doprave apod.

40 Cestujici pii prestupu plati vzdy nastupni sazbu, coz zna¢né prodrazuje vyslednou cenu jizdného.
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bychom poté mohli vénovat stavu dopravni infrastruktury, ktery asto brani v rozvoji

systémové provazanosti vefejné dopravy.

Soucasna drazni osobni doprava v Kraji Vysoc€ina je vysledkem a odrazem stavu
zelezni¢ni infrastruktury, ktery jiz velmi slozité splituje soucasné pozadavky na kvalitni
drazni osobni dopravu. Faktem je, ze zelezni¢ni sit’ Kraje Vysocina je znacné specificka,
a to hned z n¢kolika divodu: Krajem Vysocina neprochazi zadna trat, ktera je soucasti
mezinarodni koridorové sit¢, krajské mésto nelezi na hlavni trati, hustota zelezni¢ni sité
je jedna z nejnizsich v ramci mezikrajského srovnani, pouze jedna trat’ je dvoukolejna,
chybi kvalitni zelezni¢ni spojeni s Prahou a Brnem, pouze necela jedna tietina trati je
elektrifikovana. Vétsinu téchto vyse popsanych specifik nelze v kratkodobém horizontu
realizovat. V dlouhodobém horizontu lze tato opatieni realizovat pouze za predpokladu
obrovskych vynalozenych néakladi a jisté politické naklonénosti. Nelze tedy ocekavat
budovani tunelil, novych dopravnich termindli ¢i novych Zelezni¢nich trati, ale daleko
vEtsi Sanci na zlepSeni soucasnych pomérli na Zeleznici mize byt praveé ptiprava nového

integrovaného dopravni systému Vetejna doprava Vysociny.

Z vyse popsaného vyplyva, ze tiroven Zelezni¢ni infrastruktury miizeme povazovat
za slabinu, naopak silnou strankou Kraje Vysoc€ina je jiz v praci nékolikrat zminéna
dopravni poloha. Pravé na zdkladé vyborné dopravni polohy je nejvyznamnéjSim
dopravnim uzlem v Kraji Vysocina termindl v Havli¢koveé Brod¢, ptes ktery prochazi jiz
zminéna rychlikova linka R9, a od které se odviji vSechny Zelezni¢ni jizdni fady v Kraji
Vyso¢ina. Vzhledem k poloze Havlickova Brodu vuci Praze a tratové rychlosti traté
¢. 230 byl v této stanici stanoven taktovy uzel v celou hodinu (00. minutu). Vlaky typu R
se zde v obou smérech kazdou sudou hodinu kfizuji. Pfed pftijezdem rychliki se do
Havlickova Brodu sbihaji i regionalni osobni vlaky tak, aby byl umoznén pfestup napii¢
mezi vlaky jedoucimi rliznymi sméry. Takto zdmérné konstruovany jizdni fad se nazyva
taktovy. Prave tento princip taktového jizdniho fadu mize byt vyhledové ptileZitosti pro
zlepSeni vetejné dopravy v Kraji Vysoc€ina, nebot’ je velmi efektivni v polycentricky
usporadané sidelni siti. Od uzlu v celou 00. minutu v Havlickové Brod¢ se dale odviji
stanoveni Casové polohy uzlti v ostatnich centrech kraje. Dal$i vlastnosti taktového
jizdniho fadu je symetri¢nost, kdy osa symetrie je v podminkach stfedni Evropy upravena
prave k 00. minuté. Tato symetrie je zamérné zvolena stejné se sménovym provozem pro

dojizdéni do zaméstnani a naslednou ptepravu zpét. V praxi to tedy vypada tak, ze spoj

vvvvv
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interval mezi spoji tak 1ze dosahnout i uzlu v 30. minutu, coz plati pro spoje provozované
Vv intervalu 60 minut. Na tyto uzly na zeleznici by mély byt navazany také autobusové
spoje, které dale zajisti plosnou obsluhu tizemi na rozdil od spiSe bodové obsluhy drazni
osobni dopravou. Na vySe uvedeném piikladu je ndzorné vidét provazanost celého
dopravniho systému Ceské republiky, kde stitem objednavané drazni spoje vyssi
kategorie urcuji ¢asovou polohu uzlii na tratich nizsich kategorii. Témto uzlim by mély
byt uzptisobeny i zacatky smén a skolnich vyucovani, coz je nékdy pro dotéené subjekty
problematické pochopit. Na vSech Zelezni¢nich tratich Kraje Vysoc¢ina se
z technologickych diivodi podobny taktovy jizdni tad nedd provozovat. Témito
technologickymi diivody jsou mysleny piedevsim tratové rychlosti, které jsou na vétsing

trati v kraji nedostate¢né a znac¢né limitujici.

U drazni osobni dopravy tedy mizeme obecné tvrdit, ze je dnes poméme slusné
organizovand, ale dalSimu rozvoji brani technologicky stav infrastruktury. Pro vefejnou
linkovou dopravu tento vztah neplati. NejvyznamnéjSim dopravcem ve veiejné drazni
osobni dopravé jsou Ceské dréahy. Vedle Ceskych drah se na dopravni obsluznosti po
zeleznici zlomkem dopravnich vykond podileji také JHMD a sezénné Railway Capital.
Situace ve VLOD je komplikovangjsi uz jenom z toho divodu, Ze je provozovana velkym
poctem dopravctli, které je dilezité koordinovat. V zdvazku vetejné sluzby Kraje
Vyso¢ina je k16. 11. 2018 evidovano 19 dopravet (Kraj Vysocina, 2018).
Nejvyznamnéjsi dopravci VLOD jsou ICOM transport a.s. (vétSina linek v okresech
Jihlava a Pelhfimov), ZDAR, a.s. (vétsina linek v okrese Zd’ar nad Sazavou), TRADO
BUS, s.r.0. (okres Tiebi¢) a ARRIVA VYCHODNI CECHY a.s. (okres Havli¢kiv Brod).
Ostatni dopravei maji zpravidla jen nékolik linek, popf. se jedna o dopravce ze sousednich
regiond, ktefi zasahuji na izemi kraje jen mezikrajskymi linkami. Pfesto vyznamnou Cast
dopravnich vykond provozovanymi témito dopravci Kraj Vysocina neobjedndva. Jedna
se o spoje, na kterych se podili konkrétni obce (dfive ozna¢eni ODO - ostatni dopravni
obsluznost) pro ucelové obslouzeni konkrétnich cilti v ¢asovych polohach, které jsou
doplitkem ke spojtim objednavanym Krajem Vysogina. Casto se jedna o vikendové spoje
(napft. kostelni spoje) ¢i spoje v dopolednim sedle (k lékafi, k orgdniim vetejné spravy
apod.). Pro tento typ spojli je charakteristicky nepravidelny provoz, napt. pouze jeden den
Vv tydnu. Tyto ryze ucelové spoje jsou urcené Casto pouze pro konkrétni cilovou skupinu
cestujicich, tudiz velmi nerentabilni z divodu nasazeni specialniho autobusu, naruSeni

bezpec¢nostnich prestavek tidicl, zvysenych piejezdovych (nezaplacenych) kilometri
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apod. Pro eliminaci téchto negativnich faktori se dopravci snazi v ramci optimalniho
probéhu vozidel zkombinovat spoje ODO se spoji v zavazku vefejné sluzby (ZVS) Kraje
Vysocina. Vysledek tedy miize vypadat nasledovné: v jednom sméru je spoj provozovan
vramci ODO a zpét je provozovan vramci ZVS Kraje VysoCina. Provozovani

komer¢nich spoji VLOD se vénuje kapitola €. 6. 2.

V nékolika méstech Kraje Vysocina je provozovana méstska hromadna doprava
(MHD). Konkrétné MHD lze vyuzit v Jihlavé, Havlickové Brodé¢, Zd’aru nad Séazavou,
Ttebic¢i, Pelhfimove, Bystfici nad Pernstejnem, Novém M¢sté na Moravé a Velkém
vlastni dopravni podniky. V ostatnich méstech je provoz MHD realizovany
prostiednictvim soukromych dopravci, ktefi maji v blizkém okoli své zazemi. VétSinou
je v téchto méstech k provozu MHD dostacujici pouze jedno vozidlo operujici pouze na
jedné lince. Jedinda MHD Bystfice nad PernStejnem je prostfednictvim IDS JMK tarifné
propojena s dal$imi druhy vefejné dopravy. Dopravni podnik mésta Jihlavy (DPMJ)
v ramci své MHD provozuje také trolejbusy. Trolejbusové linky v Jihlavé obsluhuji
velkou cast uzemi a pro odlehlé¢ meéstské Casti slouzi autobusy. Centrem MHD je
Masarykovo namésti. V soucasné dobé mé za sebou MHD velké zmény v podobé
reorganizace a roz$ifeni jednotlivych linek a jizdnich fadd. Posledni novinkou DPMI je
aplikace tzv. chytrych zastavek, které jsou zamérné¢ umistény do ptestupnich uzli.
Vyhledové mésto Jihlava pocita 1 se zavedenim parcidlnich trolejbusii s nizkymi
emisnimi U¢inky na zivotni prostiedi. Dopravni propojeni VLOD s MHD ve smyslu
koordinace linek na spole¢nych usecich se ve vétsi mife nevyuziva. Vyjimku tvoii MHD
Jihlava, ktera zajist'uje spoje do obce Hybralec v dob¢, kdy do dané obce nejede linkovy
spoj. V ramci MHD Jihlava Kraj Vysocina objednava také nékteré spoje linky ¢. 12 do
Velkého Beranova a do JIPOCARu. V nékterych piipadech je obsluha okrajovych ¢asti
mést ponechana pouze VLD, napf. Zd’ar nad Sdzavou a mistni ¢asti Strzanov, Radonin.
Jedna se o malé ¢asti, kam by bylo ekonomicky neefektivni vést linku MHD, a které¢

zéaroven lezi na trase spoju linkové dopravy VLOD.
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Navzdory zpocatku komplikované komunikaci mezi méstem Jihlavou a Krajem
Vysocina v ramci optimalizace vefejné dopravy se podafilo domluvit na konkrétnich
krocich, kter¢ jisté povedou ke zlepSeni stavu vetejné dopravy v Kraji Vysocina. Mésto
Jihlava postupné zavadi BUS pruhy, stavi zachytna parkovisté, posiluje spoje do
primyslovych zon, posiluje spoje k vlakovému nadrazi ¢i pfipravuje novou zastavku
Ucentra meésta. KliCovou investici ovSem bude vybudovdni nového dopravniho
terminalu, které mésto Jihlava z mnoha davodii potiebuje. Dnesni vzdalenost mezi
autobusovym a vlakovym nadrazim je 2,3 km, coz velmi ovliviiuje modal split. Soucasné
je vlakové nadrazi umisténo velmi daleko od centra Jihlavy. Jihlava jako nejvyznamngjsi
centrum dojizd’ky a vyjizdky v Kraji Vysocina plni také roli pfestupniho uzlu mezi
regionalni a celostatni dopravou. Optimistickou zpravou je, Ze pocatecni faze vystavby
termindlu, spocivajici ve vystavbe ptijezdové komunikace, tocny a zastavek, jiz prob¢hla.

Predpokladany termin dokonceni stavby je planovan na rok 2020.

Sjednoceni autobusového a vlakového nadrazi se podafilo jiz vroce 2007
v Havlickové Brodé. U budovy zelezni¢ni stanice Havlickliv Brod tak vznikl kompaktni
terminal, ktery kombinuje MHD, VLOD, drdzni osobni dopravu a IAD (prostory pro
nékterych ze sluZeb nabizenych v dradzni budové ¢i vyuzit bezpe¢nou tischovnu jizdni kol.
Vyhledové bude potieba zajistit vystup cestujicich z regiondlnich autobust piimo pred
nadrazni budovou. Za vyhovujici multimodalni piestupni uzel méizeme povazovat Zd’ar
nad Sédzavou, kde jsou Zelezni¢ni stanice, autobusové nadrazi a plochy pro parkovani
osobnich aut v tésné blizkosti. Na autobusovém nadrazi kon¢i také vSechny linky MHD.
Ttebi¢ je vyznamnym centrem lokalni dojizd’ky a zaroven plni roli pfestupniho uzlu mezi
lokalni a regiondlni urovni. V Tiebic¢i d€li autobusové nadrazi od vlakové stanice téméet
jeden km. Pfestoze tato nadrazi maji dobrou polohu vici centru, vzdjemnd vzdalenost
znemoznuje piestup mezi dopravnimi médy. Prostor pied zelezni¢ni stanici Ttebi¢ byl
v nedavné dobé zrekonstruovan a upraven tak, aby mohlo byt umoznéno piestupovat
mezi jednotlivymi mody dopravy. V ramci modernizace Zeleznicni stanice vzniklo
nekolik novych autobusovych stani, parkovacich mist, Park and Ride, Kiss and Ride,
bezbariérova nastupisté €i autobusova tocna. Toto stavebné-technické feSeni nyni
umoznuje pohodlny intermodalni pfestup ve stylu hrana — hrana. Posledni okresni mésto
Pelhiimov je pfedevsSim lokalnim centrem dojizdky, ale také pfestupnim uzlem pro

vyznamné piepravni proudy z Sir§tho okoli do Prahy. VétSina piepravnich proudi
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vetejnou dopravou z/do Pelhifimova je realizovana VLOD. Vyjimkou jsou Pacov a Tébor
s vyhodngj$im spojenim drazni osobni dopravou. VLOD a drédzni osobni doprava

v Pelhfimové nejsou vzhledem k vzdalenosti jednotlivych nadrazi piili§ propojeny.

Také dalsi mésta kraje v poslednich letech vybudovala dopravni terminaly ¢i
realizovala riizna stavebné-technicka opatieni urcena pro zlepSeni veiejné dopravy.
V roce 2010 byl v Tel¢i dokonéen ptesun autobusového nadrazi k Zelezni¢ni stanici, coz
umoznilo vzniknout modernimu pfestupnimu terminalu S minimalnimi piestupovymi
vzdalenostmi mezi dopravnimi prostiedky. Dalsi intermodalni terminaly nalezneme také
v Chotébofti, Namésti nad Oslavou (IDS JMK), Moravskych Budéjovicich. Nové Mésto
na Moravé ma k dispozici novy intermodalni termindl, ktery ukézkové kombinuje
vSechny druhy vefejné dopravy. Vzhledem ke své lokalité¢ a vysokému turisticko-
sportovnimu potencialu terminél navic umoziuje odloZeni jizdnich kol a disponuje vice
nez 30 parkovacimi misty v reZimu Park and Ride. Investici by si zaslouzily pfestupni
uzly Bysttice nad Pernstejnem, Svétla nad Sazavou ¢i Gol¢iv Jenikov. V Kraji Vyso€ina
jsou také dal$i vyznamna piestupni mista v ramci jednoho dopravniho modu, jedna se
o0 Kostelec u Jihlavy, Okiisky, Studenec, Ktizanov, Horni Cerekev ¢i Obratan. B€hem
psani této diplomové prace doslo k otevieni nového autobusového nadrazi v Humpolci,
kde spole¢nost ICOM transport a.s. oteviela nové autobusové nadrazi v prostorach své

pobocky. Toto nadrazi je ovSem velmi vzdalené od centra mésta.
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7  VYMEZENI MIKROREGIONU NA ZAKLADE
NODALNICH VAZEB

Pojem regionalizace predstavuje cCinnost spjatou s geografickym prostorem
smeéfujici k vymezeni regionti. Kazdé takové vymezeni je pouze subjektivni teoretickou
koncepci, realné regiony neexistuji. Regionalizaci mizeme pojmout v riznych smérech.
V této praci byla pouzita metoda regionalizace od Halase a kol. (2010), ve které autofi
vymezuji mikroregiony na zaklad¢ nodalnich vazeb za pouziti dat o pracovni migraci.
Pro tucely této diplomové prace byla metoda vztazena na tzemi Kraje VysocCina

a rozsitena o dojizd’ku do skol.

Tento typ regionalizace uzemi byl vybran zdmérn¢ s ohledem na téma této prace
zabyvajici se dopravni obsluznosti, ktera vychazi ze zakona ¢. 194/2010 Sb. o vefejnych
sluzbach v ptepravé cestujicich. Zakon definuje dopravni obsluznost a ftika, jaké
podminky musi byt splnény, aby byla dana obec ¢i sidlo obsluhovany vetejnou dopravou,
podrobnéji kapitola €. 3. Ve specifickém sidelnim systému Kraje Vysocina vznika takto
povinnost obsluhovat velky pocet obci, které dosahuji na dany standard dopravni
obsluZnosti, coZ vytvaii silné naroky na organizatora dopravy — Kraj Vysoc¢ina a na

krajsky rozpocet.

Zamé&rem této regionalizace je vytvoreni vhodnych mikroregiontl, které pomohou
k celkové analyze prepravni poptavky a zmapovani regionalni mobility v Kraji Vysoc€ina.
Nove¢ vznikla sttediska mikroregionii by méla tvofit opérnou kostru dopravniho systému.
Tato stfediska by méla byt také adekvatn€ propojena se stfedisky na hierarchicky vyssi
urovni, tudiz se d4 predpokladat, ze vétSina z nich miZe slouzit jako lokalni ¢i regionalni
prestupni uzel. Vystupem z aplikované metody je 31 funkénich regionti o rozdilné
velikosti, viz obr. ¢. 11. Tyto funkéni regiony (mikroregiony) jsou velmi diferenciované,
kde unejmensich mikroregioni Ize ofekavat nizkou miru uzavienosti prepravnich
vztahl, coz popird jedno ze zékladnich pravidel pii tvorb& regioni v regionalni
taxonomii.*! Velikost danych mikroregionti poté souvisi s mirou atraktivity, kterou je

spadové stiedisko schopno pfitahovat potencialni interakce z okolnich obci.

41V ramci vymezeného regionu by méla byt co nejvy$§i mira uzavienosti interakénich tokd.
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Obr. ¢. 11: Vymezeni mikroregiont na zakladé kumulované dojizd’ky v Kraji Vysocina

(Zdroj: ArcCR500, CSU; vlastni zpracovani)

Jednou ze specifik této metody je, ze zcela potlacuje vyznam ¢i silu jednotlivych
prepravnich proudil, nebot’ zdsadni je pouze poradi, smér a pocet prostorovych interakci
v ramci vztahu obec — stiedisko. Nejvétsi regiony jsou tak po provedené regionalizaci

nekolikanasobné vEtsi nez nejmensi regiony. Provedena regionalizace tedy nespliiuje
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dalsi zakladni pravidlo regiondlni taxonomie, a to prostorovou spravedlnost, coz ovsem

s ohledem na cile této prace lze akceptovat. 42

Vzniklé funkéni regiony lze rozdélit na zakladé vyznamnosti do Ctyi kategorii.
Strediska prvnich tii kategorii odpovidaji administrativnimu ¢lenéni, pouze posledni
kategorie nejmensich mikroregionil je utvarena okolo stfedisek bez vyssi administrativni
funkce®®, Dvé stiediska Hrotovice a Jaroméfice nad Rokytnou (obé typu POU) naopak
nesplnily podminky pro vytvoreni funk¢nich regiont, byt Jarométice nad Rokytnou jsou
dle poctu obyvatel 21. nejvétsim méstem v Kraji Vysocina. U vybranych mikroregiont
Stvrté kategorie se projevila specializace jednotlivych stfedisek, napt. syrarna v Zeletavé
¢i odstépny zavod na uranovou rudu v Dolni Rozince. U ostatnich nejmensich
mikroregiont je urcujici dojizd’ka do skol. Popula¢ni zmény a zmény v poctu obyvatel

mezi funkénimi a spravnimi regiony zobrazuje tab. €. 3.

Tab. ¢. 3: Srovnani funkénich regionti se spravnimi regiony Kraje Vysoc¢ina k 31. 12. 2017

REGION FUNKCNI REGION SPRAVNI REGION ZMENA
NAZEV REGIONU (dle | SPRAVNIHO | POC.OB. | POCET OBCI POCET fO(EE,r, POC. OB. POCETOB,U POCH.OBW' POCET POCET OBCl
strediska) CELEK FUN.REGION| FUN.REG | Dosizoticich | PO EDEICICH | orepiska | ROZLOHA SPRAVNI SPRAVN] OBYVATEL | 7\ iena [%)
BEZ STREDISKA CELEK CELEK ZMENA [%]

Jihlava okres/SO ORP 93418 95 6871 6748 50724 966, 79 100018 -7,6 20,3]
Trebi¢ okres/SO ORP 76516 89 5212] 5934 36050 836 93] 75015 2 -4,3
Zdr nad Sazavou okres/SO ORP 47139 60| 3561 3 266) 20994 551 48 42820 10,1 25,0)
Havlickiv Brod okres/SO ORP 37499 36| 2580, 1981 23101 366 56| 52 280) -28,3 -35,7,
Pelhfimov okres/SO ORP 35134 60) 2577, 2310) 16 105 667 71 44000 -20,1 -15,5)
Chot&bof SO ORP 21233 27, 1259 917 9290, 284 31 22 050) -3,7 -12,9
Bystfice n. Pernitej. SO ORP 18423 31 1030 848 8112, 302 39) 19926 -7,5 -20,5)
Velké Mezifici SO ORP 20830 31 1643 1431 11536 250 57, 36 020) 42,2 -45,6)
Humpolec SO ORP 19272 25 1414 1134 10835 268 25| 17488 10,2 0,0
Moravské Budéjovice SO ORP 15140 27, 1041 849 7397, 255 47, 23 298| -35 -42,§
Nové Mésto na Mor. SO ORP 13688 12 1126 447, 10063 139 30 19330 -29,2 -60,0)
Pacov SO ORP 10639 21 455) 327 4823 233 24 9514 11,8 -12,5)
Teld SO ORP 9807, 30 722 453 5339 186, 45 13040 -24,8 -33,3
Lede& nad Sézavou poU 9739 21 726 654 5104 158 18 9420 34 16,7
Svétld nad Sazavou SO ORP 9478 1 624 324 6615, 116, 32| 19,840 52,2 -65,6)
Velkd Bites poU 9253, 18] 526 438] 5171 140 15 8615, 7,4 20,0)
Namést nad Oslavou SO ORP 8857, 15 469) 231 4887, 103 27, 13328 -33,5 -44,4
Trest poU 7230 5 778 162 5770 77| 12 11312 -36,1 -58,3
Jemnice poU 6375, 15 451 347 4034 115 19 7496 -15 -21,1]
Polnd poU 6332, 5 718 181 5149 76| 17 10981 -42,3 -70,6
Pribyslav poU 5957, 6 577 269 4015, 88 7 6389 -6,7 -14,3
Kamenice nad Lipou poU 5510, 9 405) 219 3789 137, 12 7717 -28,6 -25,0
Golcav Jenikov poU 4141 6 135 82 2640 74 6| 3244 27,7] 0,0
Pottky poU 3330 7 248 57, 2563, 67, 3 6563 -49,3 16,7
MéFin OBEC 2920 6 257 84 1969 57, 1] 1969

Kfizanov OBEC 2851, 6 243 102 1845 41 1 1845

Habry OBEC 2013] 6 142 63 1316 56, 1] 1316

Zeletava OBEC 199 5 108| 48| 1519 50 1 1519

Jimramov OBEC 1884 6 117, 90 1160 46| 1] 1160)

Dolni Roinka OBEC 1329 6 180) 154 618 39 1 618

Snéiné OBEC 1189 5 76| 34 710 46/ 1] 710

(Zdroj: ArcCR500, CSU; vlastni zpracovani)

42 Regionalizace si neklade za cil vymerzit alternativni regiony k platnym administrativnim

regiontim.

4 Dolni Rozinka, Habry, Jimramov, K¥izanov, Mé&fin, Zeletava.
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Nejvétsi funkeni regiony v ramci této metody tvofi vSechna okresni mésta. Vibec
nejvetsi region tvori krajské mésto Jihlava s celkovym poctem pies 93 000 obyvatel,
jehoz soucasti je 95 obci o celkové rozloze 966 km?. P¥i srovnani funkéniho regionu
Jihlavy s administrativnim regionem SO ORP Jihlava mizeme dle ziskanych vystupt
konstatovat, Ze se tyto regiony téméf shoduji v celkovém poctu obyvatel a rozloze.
Naopak funk¢ni region Jihlava je tvofen vétsim poctem obci (95) oproti 79 obcim SO
ORP Jihlava. Rozdilna je tedy hustota zalidnéni téchto regioni, coZ je dano pfitomnosti
mést se statutem POU Tel¢ a Polna, kterd si vytvotila své vlastni funkéni mikroregiony.
Do funkéniho regionu Jihlava oproti spravnimu regionu naopak spaduji obce v jizni a
severni Casti regionu, coZ se projevuje protazenim funkéniho regionu Jihlavy v téchto

smérech. Primarni tok samotné Jihlavy poté smétuje do Prahy.

V piipadé jizni varianty (obce Krasonice, Markvartice, Nova Rise, Rozseg) se lze
domnivat, Ze svoji roli zde hraje komunikace prvni tfidy €. I/38, kterd umoziuje obcim,
navzdory probihajici rozsahlé rekonstrukci v useku Moravské Bud&jovice — Jihlava,
rychlé spojeni s krajskym méstem. V tomto ptipadé se jedna ovSem pouze o cestujici IAD
vyuZzivajici komunikaci 1/38 (dokonceny zapadni obchvat Jihlavy) pro rychlé spojeni
S primyslovymi zonami situovanymi severné od Jihlavy. Bohuzel v této relaci vetrejna
doprava z duvodu obsluhy centra Jihlavy neni konkurenceschopna. VSechny spoje, kromé
dvou part spoju linky ¢. 790620, ve sméru od Moravskych Budé&jovic konci na
autobusovém nadrazi v Jihlav€. DalSim diivod spadovosti téchto vzdalenych obci do
Jihlavy muize byt absence pracovnich pftilezitosti. Podobné lze hovofit o obcich
situovanych v severni c¢asti funk¢niho regionu Jihlava, které vyuZivaji své dobré
geografické polohy (oscilace sféry vlivu Jihlavy a Havlickova Brodu) a blizkosti jiz
zminénych primyslovych zon. Tyto obce jako Kochanov, Slavni¢, Skorkov, Stoky, Usobi
administrativng patfi do SO ORP Havli¢kiv Brod. Méstys Stoky vyuziva své vyborné
dopravni polohy, nebot’ lezi pfimo na komunikaci I/38 mezi Jihlavou a Havlickovym
Brodem s moznosti napojeni na dalnici D1. Nizsi shoda funk¢nich a spravnich hranic se
projevuje dale jihovychodné od Jihlavy u obci lezicich pii hranici SO ORP Jihlava
a SO ORP Trebic. Obce nélezici administrativné do SO ORP Tiebi¢ spaduji v rdmci této

metody do funkéniho regionu Jihlava. Jedna se celkem o osm obci.

Druhym nejvét§im funkénim regionem je s poctem obyvatel pies 76 000 a 89
obcemi TtebiC. Funkcni region Trebic se témét identicky shoduje se spravnim regionem

SO ORP Tiebi¢. Marginalni vyjimkou tvoii obce v okoli Namésté nad Oslavou, dale jiz
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zminény odliv obci u spravnich hranic s regionem Jihlavy a nékolik obci u hranic
s SO ORP Velké Mezifi¢i. Pii srovnani s mapou ¢asové dostupnosti je ziejmé, * Ze
pravé obce Horni Hefmanice, Novy Teleckov, Rohy, Studnice a VIcatin spaduji
vykazuji hor$i ¢asovou dostupnost ve vztahu k méstu Ttebic, ale vlivem krajské hranice
jsou priclenény k funkénimu regionu Tiebi¢. Hrotovice jakozto spravni obec Se Statutem
POU nedokazaly vytvofit funkéni region, coz koresponduje s jistou mirou vnitini

perifernosti v této lokalit¢.

Funkéni region Zd'ar nad Sazavou tvoii oproti spravnimu regionu SO ORP vyssi
pocet obci, a to z diivodu pficlenéni obci z SO ORP Nové Mésto na Moravé.* Pravé obec
Bobrova doplatila na volna kritéria této metody, nebot’ bylo nutné sekundarné poupravit
vysledné mikroregiony tak, aby vznikly kompaktni celistvé regiony. Puvodné tak ze
vzniklého mikroregionu Bobrova “® bylo nutné odebrat nékolik obci na zakladé
sekundarniho toku sméfujiciho do Zd'aru nad Sazavou. Zd’ar nad Sazavou je typickym
stiediskem s vyraznou pfevahou pracovnich piilezitosti, za kterymi dojizd¢ji obcané i ze
vzdalengjSich obci. Zatimco u ostatnich okresnich stiedisek sledujeme ubytek poctu

obyvatel, funkéni region Zd'ar nad Sazavou zaznamenal jako jediny nartist poétu obyvatel
(+10,1 %).

Zajimavé je srovnani funkéniho a spravniho regionu Havlickiv Brod.
V Havlickové Brod¢ se stfetavaji hned tii silnice I. tfidy, coZ spole€né s vyznamnou
rychlikovou trati déla z Havlickova Brodu jedno z nejlépe dostupnych mést Kraje
Vysocina s velkym potencidlem pro obsluhu vetejnou dopravou. Tento potencidl miize
byt naplnén pouze za ptredpokladu, ze se podaii odklonit tranzitujici dopravu, kterd
vyuziva pravé komunikace I. tfidy. Dlouhodobé planovany obchvat je zatim
v nedohlednu, a tak se v dobé dopravni $pi¢ky v Havlickové Brodé tvoii velké kongesce,
které zna¢né komplikuji dopravni obsluznost vetejné dopravé. Navzdory velmi dobré
dopravni dostupnosti, funkéni region Havlickliv Brod ztratil nejvétsi tizemi a pocet
obyvatel vramci vSech péti okresnich mést, coz je dano relativné blizkou polohou

k mé&stim ORP & POU a také velmi nevhodnym nekompaktnim tvarem SO ORP.

4 Osma kapitola obr. &. 15.

45 Bobrova, Bobriivka, Mirosov, Radesin, Regice.

46 Plivodn& vznikly mikroregion Bobrova bylo nutné vzhledem k nekompaktnosti izemi zrusit
(vznik exklav).
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Administrativni vymezeni SO ORP Havlickiv Brod je velmi diskutabilni. Historicky
okres Havlickiiv Brod patfil k Vychodoceskému kraji, tudiz tento historicky vyvoj
administrativniho ¢lenéni ovlivituje spadovost vybranych lokalit i dnes (Golctv Jenikov,
Lede¢ nad Séazavou). Pravé tato meésta ajejich nejblizS§i zdzemi spadaji k obcim
Stfedoceského kraje. Zaroven se zde jiz siln€¢ projevuje pfitazlivost Prahy. V ramci

funk¢niho regionu Havlickav Brod v souctu dojizdi nejmensi pocet obyvatel, viz tab. ¢. 3.

Druhéd kategorie funkénich regionti se extrahovala okolo zbyvajicich stfedisek
ORP, viz tab. ¢. 3. Ve srovnani s ostatnimi stfedisky ORP nejvétsi nartst poctu obyvatel
pozorujeme u funkénich regionit Pacov (+11,8 %) a Humpolec (+10,2 %). Naopak
nejvetsi tbytek poétu obyvatel evidujeme u mikroregiontt Svétla nad Sazavou (-52,2 %)

a Velké Mezitici (-45,6 %).

Mikroregion Pacov je charakteristicky rurdlnim sidelnim systémem s malymi
disperzn¢ rozmisténymi sidly S absenci dal$iho vyznamného stfediska v blizkém okoli.
Samotné mésto Pacov je s poctem obyvatel 4 823 nejmensim stiediskem ORP v Kraji
Vyso¢ina, coz s piihlédnutim k dal§im charakteristikdm 47 d&la z regionu Pacov periferii.
Tento typ regiont je vzhledem k charakteru sidelniho systému a poloze u krajskych
hranic nejkomplikovangjsi z pohledu dopravni obsluznosti. Objednatel vefejné dopravy
v sousednim Jihoceském kraji nema mnoho divodi zavadét preshraniéni linky z Pacova
do jihoceskych obci a zpét, a to z divodu velmi slabé atraktivity Pacova. Funkéni region
Humpolec je naopak typologickym opakem Pacova. Mé&sto Humpolec vyuziva své
vyborné dopravni polohy u délnice D1 a polohy V sidelnim systému mezi blizkymi
okresnimi mésty Havlickovym Brodem a Pelhtfimovem. Vysledkem je vznik hned
nékolika priimyslovych zon, které mj. provozuje také holandské developerska spole¢nost
CTP Invest spol. s.r.o. Primyslové zony jsou zaméteny na lehky zpracovatelsky primysl

a logistiku.

V ramci funkéniho regionu Velké Mezifi¢i denné dojizdi do stfediska Velkého
Mezifi¢i 1 431 obyvatel, coz je nejvice v ramci vSech mikroregionu ORP. Paradoxné
funkéni region Velké Mezific¢i je oproti SO ORP Velké Meziti¢i vyrazn€ mensi z diivodu
pfitomnosti dal§ich mikroregioni Mé&fin a K¥izanov, které vznikly na zakladé¢ tokti denni
dojizd’ky do $kol. U té€chto mikroregiont vzniklych pouze na zdklad¢€ dojizd’ky do skol

evidujeme velmi nizkou integritu a miru uzavienosti tokl, kdy smér denni dojizd’ky do

47 Dopravni poloha, geografick4 poloha v ramci Kraje Vysoc¢ina, negativni demografické statistiky
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kol se neshoduje se smérem denni dojizd’ky do zaméstnani (sekundarni tok). Piesto jsou
tyto mikroregiony vyznamné z pohledu hodnoceni dopravni obsluznosti, nebot’ by bylo
vhodné tato stiediska mikroregionti zakomponovat do planu dopravni obsluZnosti tak,
aby byly prvné VLOD obslouZeny obce se spadovosti zakti do ZS, napf. obec Mé&fin,
a nasledné tato vozidla VLOD pokracovala do hierarchicky vyssich stiedisek za ucelem
feSeni dopravni obsluznosti pro denn¢ dojizd¢jici zaky zakladnich a stfednich skol
vyzaduje komplexnéjsi pfistup, ktery zahrnuje i1 diskusi s piedstaviteli jednotlivych skol,
tak aby byl tomuto FeSeni uzptsoben i zacatek vyuky. V mnoha oblastech tento systém
jiz velmi dobfe funguje, napt. Havlickobrodsko - pfizptisobeni zacatku Skol dopravnimu
uzlu v Havlickové Brodé¢ v 00. minutu, na zakladé kterého vSechny stfedni Skoly

v Havli¢kové Brod¢ zacinaji s vyu¢ovanim az po 8. hodin€ ranni.

Na tzemi SO ORP Svétla nad Sazavou vznikly dva téméf shodné velké funkéni
regiony Svétla nad Sazavou (ORP) a Lede¢ nad Sazavou (POU), které si vzajemné
dlouhodob¢ konkuruji. V druhé poloviné 20. stoleti byla Lede¢ nad Sézavou diky
obrovskému zameéstnavateli Kovofini$, ktery zaméstnaval az 2 500 zameéstnanct,
vyznamnéj§i nez Svétld nad Sdzavou. Po zruSeni okresnich uradii v roce 2003
a ustanoveni obci s roz§ifenou pisobnosti padla volba ORP na Svétlou nad Sdzavou. Toto
piikoii spole¢né s vystavbou vodni nadrze Svihov vnimaji mistni obyvatelé Ledée nad
Sazavou velmi nelibé, coz se projevuje i na Spatné komunikaci s objednatelem vetejné
dopravy Krajem Vysoc¢ina. Lede¢ nad Sazavou a okoli spaduje k méstim Stiedoceského
kraje a hlavnimu méstu Praha (primarni tok z Led¢e nad Sazavou). V ramci spravniho
regionu SO ORP Svétla nad Sazavou, tak mnoho obci z okoli Led¢e nad Sézavou
nedisponuje pfimym spojenim se Svétlou nad Sazavou, viz obr. ¢. 11. Horsi dopravni
poloha Led¢e nad Sazavou a jiz zminéna spadovost ke Stredoceskému kraji komplikuje

dopravni obsluznost do okresni nemocnice v Havlickové Brodé.

V ramci kategorie funkénich regionii se stfediskem POU vznikly mikroregiony
S po¢tem obci v rozmezi 6 — 10 s vyjimkou jiz zminéného mikroregionu Lede¢ nad
Sazavou (21 obci), mikroregionu Velka Bites (18) a mikroregionu Jemnice (15). Mésto
Velka Bites podobné¢ jako Humpolec vyuziva své dopravni polohy u dalnice D1 (vyborna
dostupnost viici Brnu) a pfitomnost vyznamného tradi¢niho zaméstnavatele Prvni
bitesské strojirny Velka BiteS. V mikroregionu Velka Bites je zjevna sféra vlivu Brna,

kde umnoha obci sekundarni ¢i tercialni tok sméfuje do jihomoravské metropole.
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V ptipadé samotné Velké BiteSe se jedna ptimo o primarni tok o poc¢tu 226 vyjizdéjicich.
Spadovost regionu k Brnu doklada také zaclenéni do tarifni integrace IDS JMK (linky ¢.
163, 401, 411 a 420). Pravé piitomnost linck VLOD IDS JMK a linek VLOD
objednavanych Krajem Vysoc¢ina garantuje vybornou dopravni obsluznost mikroregionu
Jihlava). Vedle obsluznych linek 1ze pro rychlé spojeni s vétSimi mésty vyuzit také
expresnich linek vyuzivajicich dalnici D1. Mikroregion Jemnice mizeme typologicky
prifadit k mikroregionu Pacova, kde se opakuji podobné charakteristiky. Obecné miizeme

tvrdit, Ze asociace shody spravnich regionii POU a funk¢nich regionti je minimalni.
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8  DOPRAVNI DOSTUPNOST

V této kapitole se autor zabyva hodnocenim dopravni dostupnosti v obcich Kraje
Vysoc€ina viici centrim dojizd’ky za vyuziti vefejné dopravy. Dostupnost je ve vefejné
dopravé velmi dulezitym kvalitativnim faktorem, ktery zasadnim zpasobem rozhoduje
0 preferencich modalni vozby u potencialnich cestujicich. Dostupnost veiejnou dopravou
Ize analyzovat z pohledu uzivatele vefejnych dopravnich prostfedkt vici jeho bydlisti
(dostupnost pozadovanych cilti z bydlist€) nebo z pohledu dostupnosti jednotlivych
sluzeb (zejména jaka je spadovost dané sluzby). Jednotlivé metody se li§i pouzitou
metrikou, *® skladbou faktort a jejich parametrizaci. VSechna tato zminéna kritéria
nasledné ovliviluji vysledné geografické a dopravni hodnoceni daného regionu. Vysledné
hodnoceni dostupnosti je zavislé na zvolenych parametrech, které jsou vztazené ke
konkrétni zvolené metod¢. Jedna se o parametry: vybér vychoziho mista, vybér cilového

mista, dopravni limity, “°¢as odjezdu ¢&i piijezdu (Horak, 2014).

Vybér jednotlivych parametrii a kritérii musi vzdy odpovidat sledovanému ucelu
analyzy. Uéelem zafazeni tohoto typu dopravné-geografické analyzy v této diplomové
praci je zhodnoceni soucasné dostupnosti obci vici nadfazenym centrim dojizd’ky —
centra ORP a stiediska funk¢nich regionti. Pi1 pldnovani dopravy se vedle téchto metod
hodnoceni dostupnosti €asto vyuZiva také metoda zabyvajici se dostupnosti zastavek
vetejné dopravy, kterd ovSem v této praci nebyla z diivodu velikosti zajmového uzemi a
poctu zastavek realizovana. Metoda by se dala v ramci této diplomové prace aplikovat,
ale to za vyrazné selekce a zaméteni se na vybrany typ zastavek, napt. diilezité pfestupni

uzly.

8.1 Frekven¢ni dostupnost

Pod pojmem frekvencni dostupnost se skryva prostd frekvence spojii vetejné
dopravy. Frekvencni dostupnost je jednim z ukazatelli kvality dopravni obsluznosti.
Hodnota frekvencni dostupnosti zavisi na intenzité prostorovych interakci mezi
sledovanymi objekty, cozZ po prevedeni na sidelni systém znamena tésnost vazeb mezi
obcemi. Rolc (2004) ve své praci pouzil frekvenéni dostupnost jako vstupni parametr pro

vymezeni spadovych uzemi dopravnich uzll. Frekvencni dostupnost tak 1ze velmi dobie

48 Cetnosti spojii verfejné linkové dopravy ¢ pocet dostupnych lokalit pfi stanoveném kritériu pro
danou sluzbu
4%Jizdni doba, podet prestuptl, typ dopravniho prostiedku, maximalni délka jizdy apod.
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porovnavat s denni dojizd’kou do zaméstnani ¢i do Skol, kdy pocet spojti vetejné dopravy

by mél pravé odpovidat intenzité¢ dojizd’kovych toku.

Pted samotnou interpretaci vysledkl frekvencni dostupnosti je dulezité zminit, ze
pii tvorbé datové zdkladny nebyly rozliSovany kategorie vlak( ani autobust, tudiz se
Vv této analyze nerozliSuje vlak typu R od osobniho vlaku ¢i expresni spoj VLOD od ryze
obsluzného spoje VLOD. VSechna pifima spojeni jsou tak povazovana za rovnocenna.
Dtivodem pro sjednoceni téchto kategorii je neumérné velka ptrevaha ryze obsluznych
spoju ¢i osobnich vlakli, a naopak velmi malo spoji s expresnim charakterem. Dalsi
divod pro sjednoceni téchto kategorii je zaméfeni této prace na regiondlni az
mikroregionalni interakéni procesy v izemi Kraje Vysoc¢ina. Autor si je tak védom, ze
pro komplexni zhodnoceni dopravni obsluznosti v uzemi je nezbytné provést analyzu
vertikdlni a horizontdlni dopravni polohy obci. Hodnocenim dopravni polohy se

podrobnéji ve své praci zabyval Marada (2006).

8.1.1 Frekvencni dostupnost obci KV ke strediskiim SO ORP

Podle ptedpokladu nejlepsi frekvencni dostupnost vV ramci vztahu obec — ORP
evidujeme u obci vurbannim zazemi nejvétSich stfedisek. Jednd se o obce Velky
Beranov, Stiitez, Rynarec, Stafe¢, Vladislav, Radnovice ¢i Maly Beranov, které se
vSechny nachazeji v blizkém urbannim zazemi nejvétsich stfedisek Kraje Vysocina, viz
obr. ¢. 12. Frekvence spojeni v téchto obcich osciluje okolo 50 a u obce Velky Beranov
dokonce dosahuje 78 spojeni za den. V téchto vyjmenovanych piipadech mizeme hovofit
(relace obec — spadové stredisko) o velmi silné konkurenceschopnosti vuéi IAD, a to
zejména v Casech dopravnich $picek, kde jsou jednotlivé intervaly mezi spoji velmi
kratké o charakteru JR MHD. Pravé zajisténi dopravni obsluznosti prostiednictvim MHD
U obci v zdzemi Jihlavy velmi zvySuje celkovy pocet spojeni za den (Velky Beranov,
Stiitez, Maly Beranov). Dopravni podnik mésta Jihlavy zajiStuje dopravni obsluznosti
pifimo do center téchto obci, a naopak regiondlni spoje VLOD obsluhuji pfevazné
zastavky na hlavnich tazich ¢i rozcestich. Podobny model funguje i u stfedisek Havlickav
Brod ¢i Ttebic, kde dopravni obsluznost center mistnich ¢asti je zajiStovana spoji MHD.
Oproti ostatnim obcim v Kraji Vyso€ina nabidka dopravniho spojeni u téchto obci je
viceméné rovnomérné rozvrstvena béhem celého dne, ve€eru 1 0 vikendu. Zastoupeni

obci v jednotlivych kategoriich zachycuje tab. ¢. 4.
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Tab. €. 4: Frekven¢ni dostupnost obci viéi strediskim SO ORP

SO ORP JiZDNi DOBA*

bez pfimého spojeni| 1-10 11-20 | 21-30 | 30-45 | 46-60 | 61avice
Bystfice n. Pernstejnem 0 4 14 10 8 1 0
Havli¢ckdv Brod 7 4 19 16 8 2 0
Humpolec 4 4 8 7 2 0 0
Chotébor 1 3 16 8 2 0 0
Jihlava 4 4 24 20 24 8 7
Moravské Budéjovice 5 5 13 13 7 4 0
Namést nad Oslavou 1 6 12 5 1 0
Nové Mésto na Moravé 3 4 8 6 1 0
Pacov 1 6 11 4 1 0 0
Pelhfimov 10 11 20 14 12 4 0
Svétla nad Sazavou 9 5 10 4 2 1 0
Telc 3 14 14 6 6 1 0
Trebic 0 3 25 29 24 10 1
Velké Mezifici 3 6 11 14 15 5 0
Zd'ar nad Sazavou 0 4 19 14 9 1 0

(Zdroj: CSU, IDOS; vlastni zpracovani)
Vysvétlivky: u jednotlivych kategorii poctil spojeni jsou uvedeny pocty obci v ramci daného funkéniho

regionu

Vybornou frekvencéni dostupnost pozorujeme také u obci s dobrou dopravni
polohou. Tyto obce se nachéazeji na kiizeni vyznamnych dopravnich cest (Zdirec nad
Doubravou) nebo na komunikacich spojujicich dvé vyznamna stiediska (Stoky,
Radnovice, Pohled, Kamen, Lavicky). Frekvencni dostupnost a tim 1 dopravni obsluznost
ovlivituje také postaveni obce v hierarchii sidelniho systému (velikost a vyznam obce).
Jedna se o obce typu OkiiSky, Nové Veseli, Brtnice, které maji mnohdy vétsi pocet
obyvatel nez obce typu POU, ale vzhledem ke své blizké geografické poloze nebyl do
téchto obci delegovan zadny povéfeny ufad. Nabidka spojeni z/do téchto obci, tak
odpovida velikosti a vyznamu v ramci spojeni obec — centrum. Dal§im faktorem pozitivné
ovlivitujicim dopravni dostupnost obci je pfitomnost zeleznice, kterda vyrazné zlepSuje
dopravni polohu obci. Obce lezici na zelezni¢ni trati tak nepochybné disponuji vyhodou
oproti stejné vyznamnym obcim lezicim mimo Zelezni¢ni trat. Zde mizeme vyslovit
tvrzeni, Ze kazda obec je napojena na silni¢ni sit, ale ne vSechny obce jsou napojeny na
zelezni¢ni sit. Ukazkovym piikladem kombinované dopravni polohy v Zelezni¢ni a
dopravni siti je obec Kostelec se 72 spoji béhem pracovniho dne, z nichz 17 je zajisténo
VDOD. Vysoka frekvence spoji u obce Kostelec je dana také pfitomnosti vyznamného
zaméstnavatele regionu Kostelecké uzeniny a.s. Podobnym ptikladem je i obec Stiitez,
ktera do své pramyslové zony v zazemi Jihlavy pfilakala nékolik vyznamnych

spoleCnosti s vyraznym vlivem na zaméstnanost v regionu. Vyborné dopravni polohy
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vyplyvajici z pfitomnosti zeleznice vyuzivaji dale obce Vladislav, Studenec (Zelezni¢ni

uzel), Dobronin, Okrouhlice, Ostrov nad Oslavou, Lukov ¢i Batelov.

Obecné za nadprumérné dobie obsluhované povazujeme obce v intervalu hodnot
16 — 30 spoju za den. V tomto intervalu se nachazi 117 obci. Obce v kategorii s intervalem
hodnot 11 — 15 (99 obci) spoji mizeme povazovat porad jesté za adekvatné obslouzené.
V této kategorii uz bude ovSem velmi zalezet na konkrétni formé obsluhy (obsluha obce
Z centra €i z rozcesti apod.), rozlozeni jednotlivych spojii béhem dne a velikosti dané obce
(ptedpoklad vyssi poptavky po dopravni obsluznosti). Tyto obce lezi jiz déale od
urbanniho zazemi stredisek, jsou koncentrovany mimo silnice vyssich tiid a také vétSinou
lezi mimo Zelezni¢ni traté. Nejveétsi obcei v této kategorie je Jemnice s vice nez 4 000
obyvatel a 15 spoji denné do Moravskych Budé&jovic. Jemnice je v ramci provedené
regionalizace povazovéna za stfedisko funkéniho regionu o 15 obcich, tudiz nabidka 15

(pouze VLOD) spoji do Moravskych Budgjovic je optimalni. Podobné lze hodnotit

I mé&sto Habry, které v ramci provedené regionalizace plni funkci stfediska mikroregionu.

Do kategorie 6 — 10 spoji/den patii 177 obci. Tyto obce jsou ve vétsiné piipadu
situovany blize k hranicim SO ORP ¢&i krajské hranici neZ k samotnému stfedisku
spadového regionu, ¢emuz odpovida 1 oslabeni interakcnich tokl s témito stiedisky.
Jedna se 0 malé az velmi malé obce (primérna velikost v této kategorii je 260 obyvatel),
které spaduji spiSe do vzniklych stiedisek mikroregionti ¢i do stfedisek sousednich krajd,

coz je patrné z porovnani obr. ¢. 12 a obr. ¢. 13.

Vibec nejéetnéji zastoupena je posledni kategorie s poctem spoji 1 — 5 (212 obci).
Dopravni obsluznost téchto obci mnohdy nespliiuje ani obecné kladené pozadavky dle
zakona €. 194/2010 Sb. o vetejné sluzbé v prepraveé cestujicich. Dopravni obsluznost je
vzhledem k velikosti a geografické poloze téchto obci velmi komplikovana. Obce v této
kategorii si Casto dopravni obsluZznosti zajistuji sami prostfednictvim objednavek
v rezimu ODO, coZ se projevuje nepravidelnostmi v jizdnim fadu. Primérnd velikost
téchto obci je 200 obyvatel. Podobné jako obce bez ptimého spojeni, jsou i tyto obce
koncentrovany do periferii Kraje Vysocina (Jemnicko, Pacovsko, Bystficko). V téchto
kategoriich obce ¢asto nespliluji ani jiz popsany standard dopravni obsluZnosti, tudiz
nejsou viibec obsluhovany. U téchto obci je vyrazny prostor na zlepSeni soucasné situace,

kterou nelze fesit pfimymi spoji do spadovych stiedisek, ale pouze piestupem mezi spoji,

85



coz mistni obyvatelé, mnohdy odkazani pouze na IAD, nejsou schopni akceptovat. Tento

typ obyvatel je tak velmi komplikované dostat zpét do vozidel vefejné dopravy.

POCET SPOJENI VD
\:I bez pfimého spojeni
[ ]1-5

[ Je-10

B 11-15 :
B 1s-30 0

40 km

B :0avice KOMUNIKACE [ !

—=—m—n Zeleznice

silnice |. tfidy
OSTATNI

I ko orP

e krajska hranice
hranice SO ORP
® stfedisko SO ORP

VYSVETLIVKY

BnP = Bystfice n. Pernstejnem
HB = Havli¢kav Brod

HU = Humpolec

CHO = Chotébofr

JI = Jihlava

MB = Moravsky Budé&jovice
NnO = Namést n. Oslavou
NMnM = Nové Mésto na Moravé
PA = Pacov

PE = Pelhfimov

SnS = Svétla nad Sazavou

TE = Tel¢

TR = Trebi&

VM = Velké Mezifici

ZnS = Zdar nad Sazavou

Obr. ¢. 12: Frekvencni dostupnost obci Kraje Vysocina vii¢i spravnim stiediskim ORP

(Zdroj: ArcCR500, IDOS, vlastni zpracovani)
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8.1.2 Frekven¢ni dostupnost obci KV ke stirediskiim funkénich regioni

Ptedchozi analyza frekvencni dostupnosti obci vii€i spravnim stiediskim ORP
potvrdila piedpoklad, ze spadovost jednotlivych obci uvniti SO ORP se odviji mj. od
dopravni polohy, vzdalenosti od stiediska, atraktivit¢ samotného strediska, pritomnosti
mensSich stiedisek, urovné dopravni infrastruktury apod., na coz nasledné reaguje nabidka
vefejné dopravy. Vzhledem k velikosti jednotlivych SO ORP a atraktivité¢ jejich
spravnich stfedisek vznikéd vzdy v ramci SO ORP nékolik mensich mikroregiont, které
1épe reaguji na rozdilné interakcéni vazby v izemi. Srovnani funkénich mikroregionti se

spravnimi regiony SO ORP zobrazuje tab. ¢. 3 v pfedchozi kapitole.

Rozd¢leni obci do mikroregiond je z pohledu planovani dopravni obsluznosti
vhodné;jsi. Ptifazenim obci do mikroregiont ubyl v kategorii bez pfimého spojeni pocet
¢etnosti. Dopravni obsluznost se ménila pouze u obci spadujicich do nové vzniklych
mikroregiont se stiediskem typu POU ¢&i bez administrativni funkce (typ obec), viz tab.
¢. 5. Pii detailnéjSim pohledu na frekvencni dostupnost té€chto obci je patrny celkovy nizsi
pocet spojeni, coz odpovidd nizSimu vyznamu cilového stfediska. V téchto stiediscich
pfevazuje typ Skolnich spoji, které jsou vazany na zaCatek a konec vyucovani, tudiz
rozloZeni dopravni obsluhy béhem dne je ddno zejména rozvrhem ve spadovém skolském
zafizeni. U sttedisek typu POU je rozloZeni spoji béhem dne piizptisobeno navic Gfadim
¢1 lekarskym stiediskim. Z pohledu dopravni obsluznosti jsou specifické vzniklé
mikroregiony Dolni Rozinka a Zeletava, kdy vznik t&chto regiond uréila pfitomnost
vyznamného zaméstnavatele v téchto stiediscich, coz ma vliv i na rozlozeni spoju vefejné
dopravy. Spoleénym znakem pro obce patfici do mikroregiond bez administrativni funkce
(typ obec dle tab. ¢. 5) je velmi Spatna tiroven dopravni obsluznosti ve vecernich hodinach
a o vikendech. Ptestoze vikendovy typ spojeni nebyl v Zadné metodé této prace
analyzovany, pfi pohledu na zastdvkové jizdni fady téchto obci je zcela patrna absence
spojeni s timto typem stfedisek. Pokud existuje vikendové spojeni, tak vzdy v rdmci
spojeni se stfediskem vyssi hierarchie typu ORP. Nabidka poctu spojeni ve vecernich
hodinach v pracovni dny zcela odpovidé atraktivité a vyznamu cilovych stfedisek typu
obec, ptipadné POU, tudiz tento typ spojeni neni ani obyvateli poptavan. Pro viechny
obce ovSem plati, ze nabidka spojeni je ddna piedevSim dopravni polohou obce.

Zastoupeni obci v jednotlivych kategoriich znazorfuje tab. €. 5.
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Tab. €. 5: Frekvenc¢ni dostupnost obci viici stiediskiim funkénich regioni

POCET PRIMYCH SPOJENi

SPRAVNI
FUNKCNI REGION FUNKCE bez
STREDISKA pfimého 1-5 6-10 | 11-15 | 16-30 | 30 a vice
spojeni

Bystfice n. Pernstejnem ORP 1 11 8 6 3 1
Dolni RoZinka OBEC 0 1 2 1 2 0
Gol&av Jenikov poOU 0 1 2 2 0 0
Habry OBEC 0 4 0 0 1 0
Havli¢kdv Brod ORP 0 1 11 8 9 4
Humpolec ORP 2 5 7 4 6 0
Chotébor ORP 1 9 9 4 4 0
Jemnice pOU 3 9 1 1 0 0
Jihlava ORP 6 12 23 19 23 8
Jimramov OBEC 0 0 2 2 0 0
Kamenice nad Lipou POU 2 0 3 1 2 0
Kfizanov OBEC 0 3 1 1 0 0
Lede€ nad Sézavou pOU 1 4 10 4 3 0
Méf¥in OBEC 0 2 1 0 1 1
Moravské Budéjovice ORP 0 11 40 4 4 2
Ndmést nad Oslavou ORP 1 4 3 2 2 0
Nové Mésto na Moravé ORP 0 5 2 1 1
Pacov ORP 2 10 8 0 1 0
Pelhfimov ORP 2 15 15 12 11 5
Pocatky POU 0 1 2 2 1 0
Polna POU 0 0 3 0 0 1
Pfibyslav POU 0 2 1 1 1 0
Snéziné OBEC 0 2 2 1 0 0
Svétld nad Sazavou ORP 0 2 4 2 3 0
Telé ORP 0 11 10 4 3 1
Trebic ORP 3 30 29 10 10 5
Trest poU 0 1 2 0 1 1
Velka Bites POU 0 11 3 0 1
Velké Mezifici ORP 3 12 7 0 9 1
Zdérnad Sazavou ORP 0 8 20 14 12 5
Zeletava OBEC 1 1 3 0 1 0

(Zdroj: CSU, IDOS; vlastni zpracovani)

Vysvétlivky: v jednotlivych kategoriich po¢ti spojeni jsou uvedeny pocty obci v ramci daného funkéniho

regionu, mezi jednotlivé etnosti nejsou strediska funkénich regionti zakomponovana
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POCET SPOJENI VD
\:] bez pfimého spojeni
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KOMUNIKACE VYSVETLIVKY
Zeleznice BnP = Bystfice n. Pernstejnem NMnM = Nové Mésto na Moravé
o B DR = Dolni RoZinka PA = Pacov
silnice |. tidy GJ = Golgav Jenikov PE = Pelhfimov
HA = Habry PC = Pocatky
i HB = Havli¢kav Brod PO = Polna
OSTATNI HU = Humpolec PR = Pribyslav
- R ik CHO = Chotébof SN = Snézné
T =180 JE = Jemnice SnS = Svétla nad Sazavou
kraiska hrani JI = Jihlava TE = Tele
e krajsia hranice JR = Jimramov TR = Trebit
hranice funk. reg. KnL = Kamenice n. Lipou TS = Trest
KR = Kfizanov VB = Velka Bite$
®  stiedisko funk. reg. LnS = Lede¢ nad Sazavou VM = Velké Mezifici
ME = Méfin ZnS = Zdéar nad Sazavou
MB = Moravsky Budé&jovice ZE = Zeletava

NnO = Nameést n. Oslavou

Obr. ¢. 13: Frekvencni dostupnost obci Kraje Vysocina vici stiediskiim funkénich

regiont (Zdroj: ArcCR500, IDOS, vlastni zpracovani)
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8.2 Casova dostupnost

Pted hodnocenim konkrétnich vystupu je dilezité zdlraznit, ze absence piimého
spojeni do centra ORP nemusi byt vzdy chybou, naopak to poukazuje na limit aplikované
metody ¢i na nevhodné nastaveni vstupnich parametri. Spadovost takovych obci bez
pifimého spojeni je pravdépodobné k jinému stredisku nez centru ORP, to je divod
aplikace metody ¢asové dostupnosti na mikroregiony. Obecné plati, ze smysluplny
piestup mezi dopravnimi prostiedky je v souCasném pojeti dopravniho planovani

preferovan, a to zejména v tizemich s polycentrickym sidelnim systémem.

Autor z kapacitnich divodi neporovnaval hodnoty casové dostupnosti
s dostupnosti kilometrickou, tudiz v nékterych ptipadech nemusely tyto dvé dostupnosti
korelovat, napt. prijezd Havlickova Brodu smérem od Lipnice nad Sazavou, prijezd
Velkého Mezifi¢i po komunikaci 11/602 &1 prijezd Jihlavy smérem na Havlickiv Brod
bude uplné jiny nez prijezd pres Pacov, Tel¢ ¢i dalsi jind mensi mésta. Pomér Casu a ujeté
vzdalenosti se odviji zejména od vyznamnosti centra, dopravni polohy, stavebné-
technického feSeni dopravni sité v okoli centra (obchvaty, BUS pruhy), polohy

autobusového nadrazi, denni doby, poctu cestujicich apod.

8.2.1 Casova dostupnost obci KV ke stfediskiim SO ORP

Pii prvnim pohledu na obr. ¢. 14 je patrnd vybornd casova dostupnost obci
situovanych v blizkém zazemi stiedisek ORP. Pfi detailnéjSim pohledu a srovnani
jednotlivych center mezi sebou je patrna piima iméra mezi velikosti samotného centra a
poétem obci spadajicich do prvniho intervalu s nejlepsi ¢asovou dostupnosti (1 — 10
min.). Do prvniho intervalu nejlepsi ¢asové dostupnosti patii 83 obci (12 %). Plati teze,
ze ¢im vétsi centrum, o to méné obci nalezi do nejlépe hodnoceného intervalu. Divodem
je jiz zminéné samotna velikost centra, s kterou souvisi mnozstvi obsluhovanych zastavek
pii cest¢ na autobusové nadrazi, lokalita autobusového nadrazi a prljezdnost centra
v dob¢ dopravnich $picek, napt. z jihlavského autobusového nadrazi nelze projet méstem
ani za pouziti IAD do 10 minut (ve vybranych smérech je cesta vozidly VLOD rychlejsi
vzhledem K upfednostnéni verejné dopravy BUS pruhy, piipad Jihlavy). Nékteti dopravci
na spojich v dopravni Spice piidavaji vétsi Casové rozestupy mezi jednotlivymi
zastavkami. Ve vysledku se tak spoje se stejnym trasovanim v ramci jedné linky rozchazi
o n€kolik minut v z&vislosti na casové poloze spoje, aby se eliminovalo zpozdéni vzniklé

¢ekanim v kongescich. Dalsi dopravci nerozliSuji rizné jizdni doby v ramci jedné linky

90



Vv zavislosti na ¢asové poloze, ale naopak predchdzi danym situacim tzv. rozmélnénim
jizdni doby mezi jednotlivymi zastdvkami. Toto feSeni neni z pohledu cestujiciho vhodné,
nebot’ v dobé dopravniho sedla neukaznény fidi¢ mize snadno podjet jizdni fad ¢i naopak
f1di¢ dodrzujici jizdni fad jede velmi pomalu ¢i v zastavkach ceka. Vyse popsané by mélo
byt tkolem organizatora vefejné dopravy, aby vhodné nastavil jizdni doby pro vybrané
spoje danych linek. Zaroven organizator eliminuje tyto dva rozdilné ptistupy konstrukce

jizdnich tadl, nebot’ sam vSechny jizdni fady vytvari.

V dalsi kategorii, ktera je dana intervalem hodnot 11 — 20 min, je zastoupen
nejvyssi pocet obei (32 %). Tato kategorie obci spada potad jesté do blizkého zdzemi
center, ovSem uz se zde vyrazné&ji projevuje umisténi autobusovych nadrazi, ktera nejsou
vzdy lokalizovana pfimo v centru meésta. Vznikd tak uritd asymetrie dostupnosti
autobusového nadrazi v jednom sméru, kdy obce situované blize k autobusovému nadrazi
dosahuji lepsich hodnot (1 — 10 min) neZ obce lokalizované na opa¢né strané¢ mésta nez
je autobusové nadrazi lokalizované. Popsanou asymetrii lze pozorovat nejlépe u Svétlé
nad Sazavou, Chotébote, Tiebite, Zd’aru nad Sazavou & Moravskych Budégjovic. Obce
v této kategorii jsou koncentricky rozmisténé okolo centra. Nasledujici kategorie
s intervalem hodnot 21 — 30 min obsahuje 170 obci. Tyto prvni tii kategorie jsou dle
autora odpovidajici vzhledem k pomérim Kraje Vysocina, miiZzeme je tedy povazovat za

adekvatni.

Nasledujici dvé kategorie jsou potad jesté pod psychologickou hranici dojizdéni 60
minut, ale v podminkach Kraje Vysocina, ve smyslu komfortu cestovani a vzdalenosti, je
povazujeme za $patné az velmi $patné. Hodnoty jsou navic vztazeny pouze k relativné
malému prostoru SO ORP. Kategorie s intervalem hodnot 31 — 45 minut obsahuje 127
obci, to je piiblizné 18 % ze vSech obci Kraje Vysocina. Kategorie s intervalem hodnot
46 — 60 minut obsahuje 40 obci. Obce téchto dvou intervall jsou jiz rozprostieny blize
K hranicim dojizd’kovych regiont, kde se projevuje efekt pfitazlivosti konkuren¢niho
stiediska. Vysledky téchto obci jsou ovlivnény spadovosti k jinému stfedisku nebo jsou
odrazem $patné dopravni polohy. Nejvétsi koncentrace téchto obci je pii hranicich Kraje
Vyso¢ina se sousedicimi kraji, napf. okoli Kamenice nad Lipou, Zirovnice - Poéatky,
Hrotovicko, Jemnicko, Golctv Jenikov, Snézné, Jimramov. Druhd pocetnd skupina
téchto obci je situovana uvnitt Kraje Vysocina pii administrativnich hranicich mezi SO
ORP, to mtze byt do jisté miry dano prave jiz zminénou spadovosti k jinému stiedisku,

a to i stiedisku niz§i kategorie, napt. obec POU.
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Posledni kategorie s jizdni dobou nad 60 minut (3 obce) je pro kazdodenni dojizdéni
velmi nekomfortni a z dlouhodobého hlediska neakceptovatelna, nebot’ poiad hovotime
o relacich obec — centrum, které¢ jsou zajiStovany regionalnimi obsluznymi linkami. Za
jistych ptedpokladu Ize pravidelné dojizdét 1 vice nez 60 minut. Pro pravidelné dojizdéni
nad rdmec 60 minut musi byt naplnény uréité podminky, které ovSem Vv ramci feSené
metody na urovni SO ORP naplnény nejsou a ani byt nemohou. U jiz zminénych tii obci
muzeme zcela jist€ hovofit o spadovosti k jinému centru nez ke svému centru v ramci SO
ORP. Jedna se o obce Kaliste, Jihlavka se spadovosti k Pelhfimovu a obec Novy Tele¢kov

se spadovosti k Velkému Mezifi¢i.

Zvlastni kategorii jsou obce bez ptimého spojeni k centru SO ORP, kde se znovu
kombinuji faktory dopravni polohy, spadovosti k jinému stfedisku, ale také zde mize
sehrat roli absence dat z jizdnich dob VDOD. Tyto obce jsou zpravidla situovany na
hranici Kraje Vysocina se sousednimi kraji.>® Zastoupeni obci v jednotlivych kategoriich

jizdni doby za konkrétni region zobrazuje tab. €. 6.

Tab. &. 6: Casové dostupnost obci viiéi stiediskiim ORP

SO ORP JiZDNi DOBA*

bez pfimého spojeni| 1-10 11-20 | 21-30 | 30-45 | 46—-60 | 61avice
Bystrice n. Pernstejnem 0 4 14 10 8 1 0
HavlickGv Brod 7 4 19 16 8 2 0
Humpolec 4 4 8 7 2 0 0
Chotébor 1 3 16 8 2 0 0
Jihlava 4 4 24 20 24 8 7
Moravské Budéjovice 5 5 13 13 7 4 0
Namést nad Oslavou 1 6 12 5 0 1 0
Nové Mésto na Moravé 3 4 8 6 7 1 0
Pacov 1 6 11 4 1 0 0
Pelhfimov 10 11 20 14 12 4 0
Svétld nad Sadzavou 9 5 10 4 2 1 0
Tel¢ 3 14 14 6 6 1 0
Trebic 0 3 25 29 24 10 1
Velké Mezifici 3 6 11 14 15 5 0
Zdar nad Sazavou 0 4 19 14 9 1 0

(Zdorj: CSU, IDOS; vlastni zpracovani)
Vysvétlivky: v jednotlivych kategoriich po¢ti spojeni jsou uvedeny pocty obci v ramci daného funkéniho

regionu, mezi jednotlivé etnosti nejsou strediska spravnich regionti zakomponovana

%0 Lede¢sko, okoli Gol¢ova Jenikova, Kamenice nad Lipou &i okoli Jemnice
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Obr. ¢&. 14: Casova dostupnost obci Kraje Vyso¢ina viiéi spravnim stfediskiim ORP

(Zdroj: ArcCR500, IDOS, vlastni zpracovani)



8.2.2 Casova dostupnost obci KV ke stiediskiim funké&nich regioni

Casova dostupnost obci byla sledovana vidi stiediskiim funkénich regiont, které
vzesly z aplikované metody regionalizace. Jedna se o mikroregiony riizné velikosti, kde
velikost mikroregionu odpovida spravni funkci stfediska. °* Oproti predchozi Easové
dostupnosti provedené na irovni spravnich regiontt SO ORP Ize pozorovat u funkénich
regionti zkraceni jizdnich dob, coz si vyzadalo jiné uspofadani jednotlivych intervala

jizdnich dob, viz obr. €. 15.

V ramci této metody jsou nejlépe cCasové dostupné obce lezici v nejmenSich
mikroregionech typu obec. V téchto mikroregionech pievladaji velmi kratké vzdalenosti
S jizdni dobou do 20 min. Nejvice obci se nachdzi v prvni kategorii s jizdni dobou
v intervalu 1 — 10 min. Dal3i velikostni kategorii jsou mikroregiony typu POU, v ramci
kterych jiz miiZzeme vypozorovat variabilngj§i hodnoty jizdnich dob. Velikost téchto
mikroregiondi 1ze v nékterych piipadech 2 srovnavat s velikosti mikroregiont typu SO
ORP. U teéchto typti mikroregionti se jiz vzhledem k velikosti uzemi zafina projevovat
kompaktnost tvaru regionu. V ramci mikroregionu Velka Bite§ figuruji tfi obce bez
ptimého spojeni a zaroven Ctyfi obce se nachazeji v intervalu jizdni doby 31 — 40 min.,
coz déla z mikroregionu Velka Bite§ z pohledu ¢asové dostupnosti nejhilife obslouZeny
mikroregion. Diivodem této ¢asové dostupnosti obci s jizdni dobou pies 30 min. jsou
Skolni spoje a vzdalenost ke stfedisku. U Skolnich spojii obecné prevlada obsluzny

charakter s diirazem na obslouZeni co nejvétiiho poétu spadovych obci. Skolni spoje tak

------

o 24

Po aplikaci metody ¢asové dostupnosti na mensi regiony tak v sou¢tu do prvniho
intervalu s jizdni dobou v rozmezi 1 — 10 min. nalezi 152 obci (22 %), to je téméf jednou
tolik nez v ramci stejné metody vztaZzené na regiony SO ORP. Diivodem je dvojnasobny
pocet stiedisek a velikost sledovanych regiont. Nasledujici kategorie s intervalem hodnot
jizdnich dob 11 — 20 min. (32 %), 21 — 30 min. (20 %) a 31 — 45 min. (15 %) obsahuji

ptiblizné podobny pocet Cetnosti jako v pifedchozi varianté aplikace ¢asové dostupnosti.

Tab. €. 7: Casova dostupnost obci vici stiediskiim funkénich regiona

51 ORP,POU, OBEC
52 Jemnice, Ledeé nad Sazavou, Velka Bites
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FUNKENI REGION SPRA\{’NI FUNKCE JIZDNI DOBA*

STREDISKA bez pfimého spojeni| 1-10 11-20 | 21-30 | 31-45 | 46avice
Bystfice n. Pernstejnem ORP 0 5 12 5 6 1]
Dolni RoZinka OBEC 0 5 1 0 0 0
Gol&av Jenikov PoU 0 4 1 0 0 0
Habry OBEC 0 5 1 0 0 0
Havlickav Brod ORP 0 4 19 10 2 0
Humpolec ORP 2 4 9 7 3 0
Chotébor ORP 1 3 14 8 1 1]
Jemnice POU 0 7 8 0 0 0
Jihlava ORP 4 4 25 22 27 8|
Jimramov OBEC 0 4 1 0 0 0
Kamenice nad Lipou pOU 2 3 3 1 0 0
KfiZanov OBEC 0 3 2 0 0 0
Lede¢ nad Sazavou POU 1 8 8 2 1 0
Méfin OBEC 0 3 1 0 0 0
Moravské Budéjovice ORP 5 13 7 2 0 1
Namést nad Oslavou ORP 1 4 7 1 0 1
Nové Mésto na Moravé ORP 3 5 2 1 0 1
Pacov ORP 2 6 9 5 0 1
Pelhfimov ORP 3 10 21 14 12 1]
Pogatky poU 0 3 2 1 0 0
Polnd poU 0 4 0 0 0 0
Pfibyslav pOU 0 4 1 0 0 0
Snéiné OBEC 0 4 1 0 0 0
Svétla nad Sazavou ORP 0 5 5 0 0 1
Telé ORP 13 11 4 0 1 1]
Trebic ORP 2 2 26 27 23 11
Trest POU 0 3 2 0 0
Velké Bite$ POU 3 3 4 4 4 0
Velké Mezifici ORP 2 6 10 9 4 2
Zd'ar nad Sazavou ORP 0 4 19 20 15 2
Zeletava OBEC 1 3 1 0 0 0

(Zdorj: CSU, IDOS; vlastni zpracovani)
Vysvétlivky: v jednotlivych kategoriich po¢tl spojeni jsou uvedeny pocty obci v ramci daného funkéniho

regionu, mezi jednotlivé Cetnosti nejsou stiediska funkénich regionti zakomponovana

Limitem vySe analyzovanych metod ¢asové dostupnosti je nevhodné zvoleni
zakladni prostorové jednotky, kterou je obec. Obce se v mnoha ptipadech skladaji
z menSich sidel ¢i mistnich ¢asti, které mohou mit Gpln€ jinou dopravni polohu nez
kmenova obec. Nejmensi sidla pouze v fadu jednotek domécnosti jsou vétSinou odkazané
pouze na IAD, nebot’ neni ve finan¢nich moznostech Kraje Vysocina obslouzit vSechna
sidla do jednoho. V novém systému VDV byl definovan standard dopravni obsluznosti,
ktery garantuje alespoit minimalni dopravni obsluznost pro vSechna sidla spliujici

podminky zavedeného standardu dopravni obsluznosti, podrobnéji kapitola €. 6.5.
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VYSVETLIVKY

BnP = Bystfice n. Pernstejnem NMnM = Nové Mésto na Moravé
DR = Dolni RozZinka PA = Pacov

GJ = Golélv Jenikov PE = Pelhiimov

HA = Habry PC = Pogatky

HB = Havli¢kdv Brod PO = Poln&

HU = Humpolec PR = Pfibyslav

CHO = Chotébof SN = Snézné

JE = Jemnice SnS = Svétla nad Sazavou
JI = Jihlava TE = Tel¢

JR = Jimramov TR = Trebit

KnL = Kamenice n. Lipou TS = Trest

KR = Kfizanov VB = Velka Bite$

LnS = Lede¢ nad Sazavou VM = Velké Mezifici

ME = Méfin ZnS = Zdar nad Sazavou
MB = Moravsky Budéjovice ZE = Zeletava

NnO = Namést n. Oslavou

Obr. ¢&. 15: Casova dostupnost obci Kraje Vyso¢ina viéi stiediskiim funkénich

regionu (Zdroj: ArcCR500, IDOS, vlastni zpracovani)
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9  OPTIMALIZACE VEREJNE DOPRAVY

Tato kapitola je zpracovana jako syntéza optimalizace verejné dopravy, ktera si
klade za cil propojeni a zhodnoceni vsech vysledki dil¢ich analyz aplikovanych v této
préci. Zakladem kazdé optimalizace ve vefejné doprave je diikkladna analyza pfepravnich
vztahll v Gzemi, kterd je provadéna za ucelem stanoveni typologie linek vefejné dopravy.
Typologie linek vefejné dopravy je zpravidla navrhovéna v ramci dvouvrstvé obsluhy
uzemi regionalni dopravou. Dvouvrstvou obsluhou Gzemi se rozumi rozdéleni linek na
dvé zékladni kategorie linkového vedent, a to pateini a ostatni. > Rozd&lenim linkového
vedeni dojde k vytvoteni rychlého pfepravniho segmentu pateinimi linkami, které jsou
navrzeny pro spojeni dvou a vice stfedisek na vys$si hierarchické trovni (v této studii
vybrana stfediska funk¢nich regiontt). Podrobnéji se problematice typologie linek vefejné

dopravy vénuje kapitola ¢. 9.2.

Optimalizace vetejné dopravy spociva také v zajisténi prostorové, Casové a tarifni
provazanosti mezi VLOD a VDOD pomoci IDS. Nezbytnosti pro spravné fungujici IDS
je vytvoteni takti. Podstata taktovych jizdnich fada spocivd ve vytvofeni piepravnich
fetézct dalkovych, meziméstskych, piiméstskych linek a linek MHD, vice kapitola ¢. 1.
Propojenim vsech verejnych dopravnich prostfedkli budou obslouzeny oblasti v pevnych
a lehce zapamatovatelnych taktech (taktovych intervalech) s optimalnimi piipoji
Vv uzlovych stanicich, ¢ehoz bude dosazeno ¢asove shodnym piijezdem a odjezdem vSech

spoju v prestupnim uzlu (Mojzis, Graja, Vancura, 2008).

DalSimi nezbytnymi kroky v ramci optimalizace vefejné dopravy je snaha
0 minimalizaci poctu nasazenych vozidel a jejich maximalni vyuziti, zafazeni malych
a stiednich vozidel na relace o nizké intenzité prepravnich proudil, zavedeni jednotného
tarifu, zavedeni jednotného odbavovaciho systému apod. Z vySe uvedeného vyctu je
patrné, Ze problematika feSeni optimalizace dopravni obsluZznosti je velmi komplexni
a slozita zalezitost, kterou miZzeme rozdélit na nekolik rozdilnych podsystému. Lze
vyclenit samostatnou problematiku optimalizace tarifu, infrastrukturnich opatfeni ¢i
optimalizaci ob¢hli vozidel. Tento vycet dil¢ich kroki nezbytnych pro komplexni
optimalizaci vedouci k integraci vefejné dopravy nebyl ovSem v této praci vzhledem

k obsahové naro¢nosti detailnéji analyzovan.

53 Ostatni linky Ize dale délit na vyznamné obsluzné, obsluzné a ticelové).
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9.1 Ur¢eni nejvyznamnéjSich prepravnich vazeb

Pied hodnocenim piepravnich proudi dle dat CSU je dilezité zminit, Ze tato
dostupna data nelze brat zcela exaktné a nemusi odpovidat skutecné realizovanym
interakcim v prostoru. Divodem mutze byt nizkd uroven vyplnénosti dotazniki,
spolehlivost vyplnénych tidajii a také neaktualnost. Z téchto diivodu byly tyto dojizd’kové
toky porovnany s realnymi piepravnimi proudy VLOD. Za realné piepravni proudy
povazujeme hodnoty interakci mezi stfedisky funk¢nich regiond vzniklych z dat
z odbavovacich zatizeni VLOD. Podrobnéji byla problematika vstupnich dat rozebrana
Vv prvni kapitole. V ramci této analyzy nebyly z diivodu uzavienosti dopravnich systémui
hodnoceny interakéni toky sméfujici do obci sousednich krajl, ¢imz doslo k vyraznému
zkresleni vyslednych smért interakci u stfedisek situovanych v blizkosti hranic kraje.

Zaroven byly potlaceny interakce do Prahy a Brna.

Za celem posouzeni linearni zavislosti mezi teoretickymi a readlnymi toky byla
provedena korelace pomoci Pearsonova korelaéniho koeficientu. Pearsontv korelac¢ni
koeficient byl pocitan pro Ctyfi druhy interakci: pro vSechny interakce mezi stiedisky
funkénich regionii, pro interakce o hodnoté 50 a vice, °* pro interakce s preferenci modal
split VLAK a pro interakce s preferenci modal split BUS. Interakce s preferenci modal
split VLAK ¢1 BUS predstavuji preferované dopravni spojeni pro konkrétni interakci.
Pfifazeni atributu modal split pro konkrétni interakci bylo posuzovano dle poctu spojeni
a jizdnich dob v dané relaci. Intenzity a druhy interakci mezi funk¢énimi stiedisky regiont

zobrazuje tab. €. 8.

Hodnota Pearsonova korelacniho koeficientu pro interakce mezi v§emi stiedisky
funkénich regiond je 0,87. Hodnota Pearsonova korelaéniho koeficientu pro interakce
0 intenzité 50 a vice je 0,84. Hodnota Pearsonova korela¢niho koeficientu pro interakce
s preferenci modal split VLAK je 0,82. Hodnota Pearsonova korelacniho koeficientu
pro interakce s preferenci modal split BUS je 0,95. Po provedeni vypoctii Pearsonova
korela¢niho koeficientu lze konstatovat, ze u vSech Ctyi druhli zkoumanych interakei se
prokazala vysoka linearni zavislost mezi teoretickymi a realnymi toky. Nejvyssi linearni
zavislost se dle ptredpokladu projevila u interakci s preferenci modal split BUS, coz
odpovida skladbé charakteru dat z odbavovacich zatizeni VLOD. U interakci s preferenci

modal split VLAK se projevila naopak absence téchto dat, coZz prokazala i korelace.

5 Hodnota interakci 50 a vice byla posuzovéna k teoretickym interakcim dle dat CSU.
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Mizeme tedy tvrdit, ze navzdory nékterym limitim teoretickych interakci z dat ze SLDB

2011, lze tato data povazovat za vysoce validni a vhodna pro dopravni vyzkumy

a optimalizace dopravni obsluznosti.

Tab. €. 8: Intenzity piepravnich proudt mezi stfedisky funk¢nich regiont

SMER INTERAKCE REALNE INTERAKCE TEORETICKE INTERAKCE POMER STANDARDIZACE
< < P REALNYCHA
POCET POCET | PRUMERNY | et vvaizbtiicicn | Teoremickve | MOPAM | poger .
OBEC (2) OBEC (DO) CESTUIJICICH | CESTUJICICH POC’E'I: DLE €S0 H INTERAKCI SPLIT* CESTUJiCiCH =JIC] ROZDIL
18.4.2018 | 16.5.2018 |CESTUJICICH %l HDLE CSU

Nové Mésto na Moravé |Zdar nad Sazavou 472! 439 455,50 679! 67,08] BUS 4,89 3,73 1,16
Trest Jihlava 364 357, 360,50 616 58,52| BUS 3,79 3,34 0,45]
Trebi¢ Jihlava 149 153 151,00 610 24,75 VLAK 1,37] 3,30, -1,93
Havlickdv Brod Jihlava 126 102 114,00 599 19,03| VLIAK 0,94 3,24| -2,29,
Polnd Jihlava 293 311 302,00 537, 56,24 BUS 3,12 2,85 0,27]
Chotébor Havli¢kav Brod 193 156 174,50 342 51,02 VLAK 1,64 1,64 0,01]
Pfibyslav Havlickdv Brod 85 104 94,50 308 30,68 VLAK 0,72 1,43 -0,71
Svétla nad Sazavou Havlickiv Brod 112 95 103,50 300 34,50[ VLAK 0,82 1,38 -0,55
Humpolec Pelhfimov 243 227 235,00 280 83,93| BUS 2,34 1,25 1,09
Teld Jihlava 151 155 153,00 269 56,88 BUS 1,39 1,18 0,21
Pelhfimov Jihlava 129 101 115,00 265, 43,40[ BUS 0,95 1,16] -0,20
N4mést nad Oslavou Trebic 5 4 4,50 238 1,89] VLAK -0,32 0,99 -1,31
Velké Mez Jihlava 105! 107, 106,00 233 45,49 BUS 0,85 0,96 -0,11
Zd3r nad Sazavou Jihlava 92 99 95,50 203 47,04] BUS 0,73 0,77 -0,04
Svétla nad Sazavou Humpolec 32 33, 32,50 193 16,84 BUS 0,00 0,71| -0,71
Moravské Budéjovice Trebic 161 173 167,00 192 86,98 BUS 1,56 0,70 0,85
Pocétky Pelhfimov 130, 110, 120,00 191] 62,83| BUS 1,01 0,70 0,32
Kamenice nad Lipou Pelhfimov 129 129 129,00 186 69,35/ BUS 1,12 0,67 0,45
Humpolec Jihlava 141 118 129,50 184 70,38 BUS 1,12 0,65/ 0,47
Byst¥ice n. Pernitejnem |Zdar nad Sézavou 105 92 98,50 180 54,72 BUS 0,76 0,63/ 0,13
M&Fin Velké Mezifiti 68 65 66,50 170, 39,12 BUS 0,39 0,57 -0,17
K¥izanov Velké Mezifici 50 47 48,50 141 34,40 VLAK 0,19] 0,39 -0,20
Piibyslav Zd'ér nad Sazavou 14 13 13,50, 137 9,85 VLAK -0,22 0,36 -0,58
Bystfice n. Pernstejnem [Nové Mésto na Moravé 117 107 112,00 129 86,82| BUS 0,92 0,31/ 0,61]
Pacov Pelhfimov 60 66) 63,00 128 49,22| VLAK 0,35 0,30 0,05
Méfin Jihlava 27 25 26,00 128 20,31 BUS -0,08 0,30 -0,38
Velké Mezifici Zd3r nad Sazavou 36 23 29,50 117, 25,21 BUS -0,03 0,24 -0,27
Humpolec Havli¢kiv Brod 143 118] 130,50 104] 125,48 BUS 1,13 0,16 0,98
Jemnice Moravské Budéjovice 50 53 51,50 104 49,52| BUS 0,22 0,16 0,06
Velké Mezifici Trebic 52 46 49,00 88 55,68 BUS 0,19 0,06 0,13
Moravské Budéjovice Jihlava 19 16 17,50 88 19,89 VLAK -0,17 0,06 -0,23|
N&mést nad Oslavou Velka Bites 6 7 6,50 83 7,83] BUS -0,30 0,02 -0,33]
Habry Havli¢kav Brod 34 37, 35,50 79 44,94| BUS 0,03 0,00 0,03]
Ledeé nad Sazavou Svétla nad Sazavou 71 63, 67,00 72 93,06] BUS 0,40 -0,04 0,44/
Velka Bites Velké Mezifici 66 71 68,50 71 96,48| BUS 0,42] -0,05! 0,47
Teld Trest 111 92 101,50 62 163,71) BUS 0,80] -0,11] 0,90]
Lede¢ nad Sazavou Havli¢kdv Brod 42 36 39,00 62 62,90 BUS 0,08 -0,11] 0,18]
Zeletava Jihlava 8 7 7,50 60 12,50( BUS -0,29 -0,12( -0,17|
Gol&av Jenikov Havli¢kav Brod 4 5 4,50 53 8,49] VLAK -0,32 -0,16[ -0,16|
Jemnice Trebi¢ 15| 23] 19,00] 52 36,54| BUS -0,16 -0,17] 0,01
Lede¢ nad Sazavou Humpolec 10| 12, 11,00 50 22,00 BUS -0,25 -0,18| -0,07|
Kfizanov Zd'ar nad Sazavou 4 5 4,50 47! 9,57| VLAK -0,32| -0,20| -0,12]
Zeletava Moravské Budéjovice 9 8| 8,50 44 19,32 BUS -0,28 -0,22| -0,06|
Potatky Jihlava 22| 20| 21,00 43 48,84 BUS -0,13 -0,22| 0,09
Polnd Zd'ér nad Sazavou 31 31 31,00 36 86,11) BUS -0,02 -0,27, 0,25
Kfizanov Velkd Bited 17, 14 15,50] 35 44,29| BUS -0,20 -0,27| 0,08
Snéiné Nové Mésto na Moravé 47 117, 82,00 34 241,18| BUS 0,57, -0,28| 0,85
Polnd Havli¢kav Brod 29 19 24,00 31 77,42 BUS -0,10 -0,30; 0,20]
Pocatky Kamenice nad Lipou 18 16 17,00 30 56,67| BUS -0,18| -0,30! 0,13
Jimramov Nové Mésto na Moravé 30 27| 28,50 27 105,56 BUS -0,05 -0,32] 0,28|
DolniRoZinka Bystfice n. Pernstejnem 53| 32 42,50 26 163,46 BUS 0,12 -0,33 0,45
Chotébof Zd'ar nad Sazavou 3 7 5,00 23 21,74 BUS -0,32| -0,35 0,03
Méfin Zdar nad Sazavou 7 7 7,00 22 31,82| BUS -0,29 -0,35 0,06
Habry Svétld nad Sazavou 12| 14 13,00] 21 61,90 BUS -0,23 -0,36| 0,14
Jimramov Bystfice n. Pernstejnem 21 25! 23,00 20 115,00 BUS -0,11 -0,37, 0,26
Pfibyslav Chotébof 7] 6| 6,50 20 32,50 BUS -0,30 -0,37| 0,07
DolniRoZinka 7dar nad Sdzavou 4 3 3,50 17, 20,59 BUS -0,34 -0,39; 0,05
Pacov Humpolec 2 2 2,00 17 11,76 BUS -0,35 -0,39] 0,03
Habry Gol&av Jenikov 15 12 13,50, 16 84,38| BUS -0,22 -0,39; 0,17]
Pelhfimov Havlickdv Brod 5 9 7,00 16| 43,75 BUS -0,29 -0,39] 0,10
Nové Mésto na Moravé |Velké Mezifici 4 0| 2,00 16 12,50( BUS -0,35 -0,39] 0,04/
Velka Bites Jihlava 4 4 4,00 15 26,67 BUS -0,33 -0,40; 0,07]
Pfibyslav Polnd 6| 6| 6,00 14 42,86] BUS -0,31 -0,40| 0,10
Golcav Jenikov Chotébof 9 12/ 10,50] 13| 80,77| BUS -0,25 -041 016
Habry Chotébof 12 9 10,50 11 95,45| BUS -0,25 -0,42] 0,17]

(Zdroj: CSU, Krajsky utad Kraje Vyso¢ina; vlastni zpracovani)
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Teoretické a realné piepravni proudy byly nasledné standardizovany tak, aby bylo
mozné rozliSit toky zatizené o absenci dat poctu cestujicich z VDOD. Z téchto
standardizovanych hodnot byl vypocten pro kazdou sledovanou relaci rozdil, na zaklad¢
kterého byly rozliSeny interakce zatiZzené jiz zminénym limitem dat, viz tab. ¢. 8. VSechny
interakce zatizené absenci dat z VDOD vykazuji po standardizaci zdporné hodnoty
rozdild. NejmensSi hodnoty rozdilli standardizovanych interakei vykazuji prepravni
proudy mezi vétSimi stiedisky funkénich regiond, kde lidé vyuzivaji primarné¢ VDOD,
napt. Namest’ nad Oslavou — Trebic, Pribyslav — Havlickiv Brod ¢i Svétla nad Sazavou

— Havli¢ktv Brod (viz tab. €. 8).

Na zakladé provedené analyzy teoretickych piepravnich proudd dle dat CSU mezi
stiedisky funkcnich regionl je patrny vyrazny nepomér mezi jednotlivymi stfedisky
a jejich interakcemi, coz je dano primarné vstupni vrstvou funkénich regiont. Z intenzit
jednotlivych interakei je patrné piedchozi administrativni ¢lenéni tzemi do rozdilnych
krajii a vliv historické hranice Cech a Moravy. Znazornéni jednotlivych prepravnich
proudii v mapé¢ (obr. ¢. 16) nazorné ilustruje polycentricky usporadany sidelni systém se
srovnatelné vyznamnymi regionalnimi stfedisky a s nepatrnou dominanci krajského
mésta Jihlavy. V geografickém prostoru Kraje Vyso¢ina miZeme nalézt radiélni,
tangencialni i diametralni pfepravni proudy. Mezi stfedisky funkénich regiont v Kraji
Vysoc€ina ptevazuji radidlni pfepravni proudy, které smétuji do vSech okresnich meést.
Nejvyraznéji je tento typ piepravni vazby patrny u stiedisek Jihlavy a Havlickova Brodu,

coz odpovida dopravnimu vyznamu téchto meést.

Na radidlni vazby pfepravnich proudli navazuji pfepravni proudy v tangencialnim
sméru, které spojuji dvé a vice stfedisek v okrajovych castech radidlnich vazeb.
Tangencidlni vazby pfepravnich proudu tvofi shluky stfedisek situovanych déle od center
vy$§i hierarchické urovné, napt. Svétla nad Sazavou — Humpolec — Pelhiimov, Golcav
Jenikov — Chot&bot — Zd'ar nad Sazavou, Snézné — Jimramov — Bystfice nad Pernitejnem,
Nameést' nad Oslavou — Velka Bite$ ¢i Jemnice — Moravské Budéjovice. Diametralni
pfepravni proudy sméfujici ptes jiné stfedisko funkéniho regionu lze nalézt predevsim na
vyznamné dopravni ose ve sméru Gol¢av Jenikov — Havli¢kiv Brod — Piibyslav — Zd’ar
nad Sézavou — Nové Mésto na Morave — Bystfice nad Pernstejnem, kde vétSinu této osy

tvori dalkova zelezni¢ni linka R9 a sit’ silnic 1. tfidy.

100



Pfi detailn€jsim pohledu na obr. €. 16 jsou patrné tii osy piepravnich proudt v Kraji
Vysocina, které jsou ureny nejsilnéjSimi interakénimi toky. Dvé tyto osy lezi
V horizontalnim sméru a tieti osa tyto osy propojuje ve vertikalnim sméru od jihu na
sever. Tyto osy jsou determinovany sidelnim syst¢émem Kraje Vysocina, komunikacni siti
a geografickou polohou Kraje Vysoéina v ramci CR. Prvni horizontalni osa je tvofena
stiedisky na jiz zminéné Zeleznicni lince R9 doplnéna o stfediska Nové Mésto na Morave
a Bystfice nad Pernstejnem. V ramci této osy se dle dat o dojizd’ce nachazi nejsilné;jsi
prepravni tok v Kraji Vysodina, a to mezi Novym Méstem na Moravé a Zd’arem nad
Sazavou o intenzité¢ piepravniho proudu 679 vyjizdéjicich denné. Tato dopravni osa
umoziuje napojeni prostiednictvim zelezni¢ni linky R9 na nejvyznamnéjsi ekonomicka
centra CR (Praha, Brno) a zaroveii v kombinaci se silnicemi 1. tiidy ° zajistuje nabidku
spojeni pro hlavni pfepravni vztahy v severni ¢asti Kraje VysocCina. V centralni ¢asti
Kraje Vysocina se nachdzi druhd horizontdlni dopravni osa vedouci pfes stiediska
Pelhfimov, Jihlava, M¢étin, Velké Mezifici a Velkd Bites, ktera je determinovana
ptitomnosti dalnice D1 a silnice 1I/602. Tuto dopravni osu lze jesté¢ dale modifikovat za
pomoci Zelezni¢ni linky R11 Brno — Jihlava — Ceské Budéjovice — Plzeii, kde poté vznika
Jizni vétev této druhé dopravni osy ve sméru Jihlava — Ttebi¢ — Namést’ nad Oslavou. Pro
pfepravni proudy zaloZené primarné na IAD je nezbytné zatadit do této dopravni osy také
sttedisko Humpolec s vyhodnou polohou u dalnice D1. Zelezniéni linka R11 je oviem
oproti lince R9 méné vyznamn4, tudiZ je vyuZivana primarné pro saturaci regionalnich
prepravnich vztahl v jizni ¢asti Kraje Vysocina. Tyto vySe popsané dopravni osy ve
vertikalnim sméru protina téeti severojizni dopravni osa urcena stiedisky Havli¢kiv Brod
— Jihlava — Tiebi¢. Intenzity pfepravnich vazeb na této dopravni ose dosahuji jednéch
z nejvyssich hodnot Vv celém kraji, relace Havlickiv Brod — Jihlava (599) a Trebic —
Jihlava (610). Z pohledu dopravniho spojeni vetfejnou dopravou je tato dopravni osa
Vhodné¢ situovéana na zelezni¢ni trati 225 a 240, ovSem uroven Zelezni¢ni infrastruktury
téchto trati neni vzhledem k vyznamu piepravnich proudi mezi vySe zminénymi
stiedisky dostate¢na. Velky potencial mé zejména usek Havlicktiv Brod — Jihlava, ktery

je konkurenceschopny vici IAD.

Obr. €. 17 zobrazuje nejvyznamnéjsi prepravni proudy mezi stiedisky funkcnich
regiond dle vydanych jizdnich dokladi z odbavovacich zatizeni VLOD. Jednotlivé

intenzity realnych piepravnich proudu jsou fadové niz$i nez teoretické realné proudy,

551/38, 1/19, 1/37
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u kterych je ¢ast vykond realizovana IAD, VDOD ¢i viibec (mozné limity dat SLDB).
Nepomér mezi teoretickymi a skuteénymi interakcemi zobrazuje v tab. ¢. 8 sloupec

s nazvem Pomeér realnych a teoretickych interakci.

Nejveétsi rozdil mezi témito daty lze pozorovat u relaci, které lze realizovat
prostiednictvim VDOD. NejvyraznéjsSi nepomér mezi interakcemi na zakladé
teoretickych dat sledujeme u relace Nameést’ nad Oslavou — Ttebic¢, kde primérny realny
tok za referencni dny byl 4,5 oproti hodnot€ 238 u teoretického toku. V tomto ptipad¢ lze
ocekavat, ze naprostd vétSina cestujicich v této relaci uptednostiiuje rychlé spojeni
VDOD. Podobné Ize hodnotit relace Gol&av Jenikov — Havli¢ktiv Brod, K¥izanov — Zdar
nad Sazavou ¢&i Pribyslav — Zd’ar nad Sazavou, které jsou viechny zajistovany VDOD.
Velmi vyrazny nepomér pozorujeme u relace Namést' nad Oslavou — Velka Bite§ 6,5
oproti 83 (realny/teoreticky tok), kde ovSem neexistuje Zelezni¢ni spojeni. Diivodem
tohoto nepoméru muze byt mald nabidka poctu spojeni VLOD (8 part spojl),
uptednostnéni IAD ¢i absence Skolni dojizd’ky, ktera ve vetejnych prostiedcich tvoii

vysoky podil celkovych ptepravnich vykond.
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1-20

- 21-100
e 101 - 200
e 201 - 350
e 351 - 700

OSTATNI

®  stfedisko funk. reg.

krajska hranice

INTERAKCNi TOKY DLE €SU

VYSVETLIVKY

BnP = Bystfice n. Pernstejnem
DR = Dolni RoZinka

GJ = Goléuv Jenikov

HA = Habry

HB = Havli¢kav Brod

HU = Humpolec

CHO = Chotébof

JE = Jemnice

JI = Jihlava

JR = Jimramov

KnL = Kamenice n. Lipou
KR = KiiZzanov

LnS = Lede¢ nad Sazavou
ME = M&fin

MB = Moravsky Budé&jovice
NnO = Namést n. Oslavou

20 40 km

NMnM = Nové Mésto na Moravé
PA = Pacov

PE = Pelhfimov

PC = Pogatky

PO = Polna

PR = Pfibyslav

SN = Snézné

SnS = Svétla nad Sazavou
TE = Telg

TR = Trebi¢

TS = Trest

VB = Velkd Bite$

VM = Velké Mexzifici

ZnS = Zdar nad Sazavou
ZE = Zeletava

Obr. &. 16: Nejvyznamngjsi piepravni proudy mezi stiedisky funk. regionti dle dat CSU
(Zdroj: ArcCR500, CSU, vlastni zpracovani)
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JIZDENEK VLOD
1-10
— 1125
— 26 — 100
e 101 — 200

e 201 a vice

OSTATNI

®  stfedisko funk. reg.

krajska hranice

INTERAKCNI TOKY DLE

VYSVETLIVKY

BnP = Bystfice n. Pernstejnem
DR = Dolni RoZinka

GJ = Goléuv Jenikov

HA = Habry

HB = Havli¢kav Brod

HU = Humpolec

CHO = Chotébof

JE = Jemnice

JI = Jihlava

JR = Jimramov

KnL = Kamenice n. Lipou
KR = KiiZzanov

LnS = Lede¢ nad Sazavou
ME = M&fin

MB = Moravsky Budé&jovice
NnO = Namést n. Oslavou

40 km

NMnM = Nové Mésto na Moravé
PA = Pacov

PE = Pelhfimov

PC = Pogatky

PO = Polna

PR = Pfibyslav

SN = Snézné

SnS = Svétla nad Sazavou
TE = Telg

TR = Trebi¢

TS = Trest

VB = Velkd Bite$

VM = Velké Mexzifici

ZnS = Zdar nad Sazavou
ZE = Zeletava

Obr. ¢. 17: Nejvyznamngjsi prepravni proudy mezi stfedisky funk. regionti dle jizdnich
dokladti z odbavovacich zatizeni VLOD
(Zdroj: ArcCR500, KrU KV, vlastni zpracovani)

104



9.2 Navrh linkového vedeni

Dojizd’ka do zaméstnani a do $kol vyrazné ovliviiuje regionalni dopravu, a to jak
jeji intenzitu, tak jeji sméry. Dojizd’ka patii mezi hlavni mikroregiondlni procesy, cemuz
odpovida neustéle se zvysujici rozsah pozadavkil na vefejnou dopravu Vv okoli mensich
mést a mnoha malych obci typickych pro Kraj Vysoéina. Ukolem vefejné dopravy je tato
vSechna sidla co mozna nejefektivnéji obslouzit. Dojizd’ka pro ucely této prace slouzi
jako zakladni vstup pro navrh patefnich linek mezi stiedisky funkénich regiont v Kraji
Vyso€ina. Pro navrhy na optimalizaci u jednotlivych relaci bylo ¢erpano z Pldnu

dopravni obsluznosti uzemi Kraje Vysocina pro obdobi 2017 — 2021.

V této praci vychdzi stanoveni linek vetejné dopravy z teoretickych prepravnich
proudd, které se po provedené korelaci a standardizaci ukazaly, jako dostate¢né validni
a reprezentativni vici redlnym piepravnim proudim v Kraji Vyso€ina, viz predchozi
kapitola. Teoretické piepravni proudy byly hodnoceny dle intenzity, na zakladé které byl
urcen pro danou relaci typ linky. Dal§im vstupnim faktorem pro urceni typu linkového
vedeni byla piitomnost Zelezni¢ni traté, kde U relaci s pfitomnosti Zeleznice byla ve
vétsing piipadii upfednostnéna obsluha VDOD pied VLOD. Pfi typologizaci linkového
vedeni byla zohlednéna také kilometricka vzdalenost se snahou eliminovat piili§ dlouhé
ptimé linkové spoje, které je mozné realizovat pomoci ptestupu. Nazvoslovi jednotlivych
typl linek bylo pfevzato z dopravnich plant krajh, napt. Plan dopravni obsluznosti

Kralovehradeckého kraje.

V ramci této diplomové prace jsou rozliSovany tfi kategorie linek. Prvni kategorii
tvoii patefni linky (P). Druhou kategorii tvofi linky vyznamné obsluzné (V) a tieti
kategorie jsou linky obsluzné (O). Pro konkrétni relaci byl navrzen vedle typu linky také
vhodny druh vetejné dopravy (VLOD ¢i VDOD) a ¢asova poloha taktu, viz obr. €. 17.
Taktové uzly jsou dodrZzovany pouze na Zeleznici, kde jednotlivé ¢asové polohy téchto
uzlt vychazi z kiizeni vlaku typu R linky R9 ve stanici Havlickiv Brod v nultou minutu.
Taktové uzly jsou vyznamné pro fungovani celého dopravniho systému z hlediska
dodrZzovani systémovych jizdnich dob. Dodrzeni systémovych jizdnich dob umoziuje
V jednotlivych stanicich zajisténi smérovych vazeb s dalSimi stfedisky. V nékterych
stanicich nejsou z divodu dopravni polohy a tratovych rychlosti taktové uzly vibec

vytvofeny €1 jsou vytvoreny pouze pro urcity typ vlaki, napt. Trebic, Piibyslav, Svétla
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nad Sazavou. Vzhledem K rozsahu této prace nebyly slovné hodnoceny vsechny relace

mezi stfedisky funkénich regioni.

Kamenice
nad Lipou

Kostelec

Pocatky

DRUH STREDISKA FUN. REG.
O VLAK

® BUS

TYPOLOGIE LINEK VDOD
paterni
vyznamné obsluzna
TYPOLOGIE LINEK VLOD
s patefni

s \\yZNAmNé obsluzna

obsluzna

@Tieét’

OkFisky

Jemnice

Velké Mezifici

Trebi&
Velka Bites

Namést' n.
Oslavou

Moravské Budéjovice

Dolni Rozinka

40 km
J

OSTATNI

@ poloha taktového uzlu

®  Zelezni¢ni uzel

krajska hranice

VYSVETLIVKY

BnP = Bystfice n. Pernstejnem
GJ = Goléiv Jenikov

LnS = Lede¢ nad Sazavou
SnS = Svétla nad Sazavou
ZnS = Zd4r nad Sazavou

Obr. ¢. 18: Navrh linek vetfejné dopravy pro stfediska funk. regionti Kraje Vysocina

(Zdroj: ArcCR500, CSU, vlastni zpracovani)
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9.2.1 Paterni linky

Zaklad kazdého spravné fungujiciho dopravniho systému tvoii patetni sit’
regiondlni dopravy, na kterou jsou napdjecimi linkami svazeni cestujici z ptilehlych
regionll. Hlavni Gcel patetnich linek je zajisténi rychlého a atraktivniho spojeni mezi
vyznamnymi sidly regionu. Témito sidly jsou vyznamné piestupni uzly, centra dojizd’ky
a nejvetsi sidla v regionu. Patefni linky by mély byt vedeny ve smérech nejsilnéjSich
pfepravnich vztaht v regionu. Zaroven by pateini linky mély spliiovat nékolik dilezitych
pozadavkd, a to rychlost, kapacitu, dostate¢nou ¢etnost spoju, taktovost, spolehlivost,
primé trasovani spojui, dodrzeni jizdnich dob a celodenni provoz po 7 dni v tydnu. Z vyse
uveden¢ho vyctu je patrné, Ze tyto vSechny pozadavky spliuje 1épe VDOD, ktera je
vedena po vlastni dopravni cesté, je SetrnéjSi k Zivotnimu prostfedi a pii vysSich
prepravnich objemech i ekonomictéjsi. Pateini linky navrzené v této diplomové préci
spojuji na zacatku a na konci sttediska funk¢énich regionti typu ORP. Pokud na jednom
konci linky chybi stfedisko typu ORP, tak toto stfedisko musi byt zastoupeno jinym
sttediskem s funkci alespont ptestupniho uzlu. Patetni linky jsou navrzeny pro
nejvyznamnéj$i meziméstské relace, tudiz jsou tyto linky vedeny i pfes stfediska nizsiho
vyznamu, kterd jsou situovana na stejné dopravni cesté jako vychozi a cilové stiedisko,
napf. spojeni Jihlava — Méfin — Velké Mezifi¢i — Velka Bites — (Brno). Tam kde je to
mozné, jsou pateini linky obsluhovany primarné¢ VDOD. Vybrané relace jsou ovSem
navrzené pro obsluhu VLOD, nebot' v téchto pfipadech je tato varianta rychlejsi

a vhodnéjsi nez VDOD. %

V Kraji Vysocina bylo navrzeno celkem 12 patefnich linek. Nejvice patefnich linek
je vychazi z krajského mésta Jihlavy (8). Patefni linky jsou navrzeny radialné z Jihlavy
do vSech nejvyznamnéjsich stfedisek Kraje Vysocina: Havlickiiv Brod, Humpolec,
Pelhfimov, Tel¢, Moravské Budgjovice, Tiebi¢, Velké Meziiiéi a Zd’ar nad Sazavou.
Jihlava je jako jediné mésto spojené pateinimi linkami se v§emi okresnimi mésty Kraje

Vysocina.

Spojeni Havlicktv Brod — Jihlava je jednou z nejvyznamnéjsich relaci v celém
Kraji Vysocina, nebot’ spojuje krajské mésto Jihlavu s nejvétSim Zeleznicnim uzlem

Havli¢ckovym Brodem. Pro tuto relaci je navrzeno spojeni prostiednictvim Zelezni¢ni trati

%6 Jizdni doby VDOD v téchto piipadech nedokazi vzhledem k technologii a deviatilité Zelezni¢nich
trati konkurovat piimym spojim VLOD ¢i v piipadech, kdy je centrum stiediska 1épe obslouzeno
VLOD.
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¢. 225, které je mnohem kapacitngjsi nez spojeni prostiednictvim VLOD. Nezbytnou
podminkou pro zajisténi této relace pomoci VDOD je obsluha stanice Jihlava, mésto,
kterd umoznuje adekvatni obsluhu centra Jihlavy. Vzhledem k vyznamu téchto mést
a orientaci této relace (soucast vertikalni osy kraje) lze v této relaci ocekavat i mnoho
tranzitujicich cestujicich, ktefi toto spojeni vyuzivaji pro spojeni ze severni ¢asti kraje do
jizni ¢asti anaopak. Vzhledem k vysoké intenzité tohoto ptepravniho proudu Ize
soucasn¢ provozovat v této relaci i patefni vyznamné obsluznou linku VLOD, ktera
zajisti spojeni pro obce mimo Zeleznicni trat. Spojeni po Zeleznici je v soucasné chvili
realizovano pouze prostfednictvim vlaku Os a jednim parem vlaku R. Nevyhodou je
jednokolejnost zelezni¢ni traté. V ramci optimalizace vefejné dopravy lze prolozit
nabidku vlaku Os navic vlaky Sp. Zavedeni vlaki typu Sp by umoznila zména kiiZovani
rychliki na trati €. 240, podrobné&ji Pldn dopravni obsluznosti tizemi Kraje Vysocina pro
obdobi 2017 — 2021.

Spojeni Humpolec — Jihlava je vzhledem k absenci Zelezni¢ni infrastruktury
nezbytné realizovat silnicni dopravou po komunikacich nizsich tfid s trasovanim pies
Vétrny Jenikov. Zavedenim patefni linky v této relaci by umoznilo vznik pfestupniho
uzlu Vétrny Jenikov, kde by bylo mozné vyuzit piestup z obsluznych linek. Intenzita
prepravniho proudu je vtomto piipadé¢ 184 vyjizdé&jicich, pro které by bylo vhodné
vytvofit alespont v piepravni Spicce jeden par rychlého spojeni s trasovanim pies

primyslovou zénu Pavov a naslednym vedenim po délnici D1.

Spojeni Pelhiimov — Jihlava je v sou¢asnosti zajisténo autobusovou linkou Pacov —
Pelhtimov — Jihlava, ktera ovSem slouzi spiSe pro obce na trase linky nez pro zajisténi
ptepravnich proudii mezi stiedisky. Piepravni proud v relaci Pacov — Jihlava je
zanedbatelny, tudiz by bylo mozné tuto linku rozd¢lit na dvé linky Pacov — Pelhfimov
a Jihlava — Pelhfimov. V relaci Pacov — Pelhfimov Ize vyuzit zelezni¢niho spojeni po trati
¢. 224. Navrhované spojeni Jihlava — Pelhfimov s jizdni dobou pfiblizn€ 40 min. propoji
tyto taktové uzly v X:30 min. Béhem piepravniho sedla muze byt zvolen interval spojeni
120 min. a v dob¢ piepravni $picky interval 60 min. Spojeni VDOD pro tuto relaci neni

vzhledem K prestuptim konkurenceschopné.

Nejsiln€jsi prepravni proud do Jihlavy smétuje z Trest€¢ (616), kterd lezi na
zelezniCni trati ¢. 227. Vzhledem k velmi vysokym pfepravnim proudiim mezi stiedisky
situiovanymi na této trati (TieSt, Tel¢, DacCice) by se nabizelo spojeni prave

prostiednictvim této traté, ovSem soucasny stav na trati znemoziuje konkurenceschopny
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provoz VDOD. Limitujicimi faktory jsou v tomto piipad€ nizké tratova rychlost, tivrat
Vv zelezni¢ni stanici Kostelec u Jihlavy a nutnost ptestupu pfi cest¢ z/do Jihlavy prave
v Kostelci u Jihlavy, kde jsou stanoveny velmi dlouhé piestupni doby (kiizeni
diivodu je relace Tel¢ — Ttest — Jihlava zajistovana nékolika ptetizenymi linkami VLOD.
V ramci optimalizace je na této relaci nutné provést nejvetsi infrastrukturni zmény, aby
byla alespon zkracena piestupni doba ve stanici Kostelec u Jihlavy a rozsifena nabidka
poctu spojeni. Idealnim feseni je celkova revitalizace traté tak, aby byl odstranén prestup

ve stanici Kostelec u Jihlavy.®’

Piepravni smér Moravské Bud&jovice — Zeletava — Jihlava je vyznamny pro obce
na trase spadujici do Jihlavy ¢i do Moravskych Budg&jovic a také pro tranzitujici z Jihlavy
do Znojma a naopak. V této relaci je nejvhodnéjsi spojeni prosttednictvim VLOD po
silnici 1/38, kterd umoziuje rychlé spojeni mezi Moravskymi Budé&jovicemi a Jihlavou
Soucasna nabidka spojeni v této relaci je kombinaci spoji v ZVS a komer¢nich
dalkovych spojii. Komer¢ni dalkové spoje maji jinou zastdvkovou politiku nez spoje
ZVS. Vzhledem k ¢asovym poloham taktovych uzli Jihlava a Moravské Bud¢jovice
(X:30) se nabizi vedeni spoji v ramci jedné pateini linky v intervalu 60/120 (ptepravni

Spicka/piepravni sedlo).

Relace Ttebi¢ — Jihlava (610 dojizdé&jicich) se fadi k nejvyznamnéj$im ptepravnim
smérim v Kraji Vysocina. V soucasné dob¢ jsou v této relaci provozovany dvé linky
VLOD (790250 a 760531). Vybrané spoje linky 790250 jsou vedeny piimo a nékteré jsou
vedeny pies Oktisky, Knézice a Brtnici. Jizdni fady jednotlivych linek by bylo vhodné
optimalizovat tak, aby byl zaveden pravidelny interval nabidky spojii v pracovni dny.
Z Ttebice a okoli dojizdi mnoho obyvatel za praci do firem lokalizovanych v priimyslové
zoné Pavov (Bosch Diesel s.r.o, Automotive Lighting s.r.o.), kam jsou jiZ nyni vybrané
spoje linky 790250 trasovany. Zamé&stnanci vySe zminénych firem ovSem preferuji IAD,
coz se projevuje nizkou frekvenci cestujicich v tiseku Jihlava, aut. nadr. — Jihlava, Bosch
Diesel. Na této relaci je také provozovana rychlikové linka R11. Zelezniéni provoz na
trati ¢. 240 je mezi rychliky proloZen regionalni dopravou, kterou zajist'uji vlaky typu Os.
Vzhledem k vysoké intenzité dojizdéjicich v této relaci je klicovy rozvoj zeleznicni traté

¢. 240, ktera v soucasné podobé¢ nesplituje pozadavky na zajisténi ptepravnich prouda ve

57 Prestup ve stanici Kostelec u Jihlavy by mohl byt odstranén vybudovanim kostelecké spojky, ¢imz
by byla umoznéna jizda vozidel VDOD mezi Tel¢i a Jihlavou bez nutnosti Gvrate.
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vertikalni ose Tiebi¢ — Jihlava — Havlickiv Brod, jelikoz se jedna o trat’ jednokolejnou
s velmi omezenymi moznostmi kiizovani vlakli a snizkou propustnosti. Stavebn¢-
technicky stav a kapacita drahy neodpovida piepravnimu potencialu této relace. Situaci

by se dala zlepsit ptidanim vlakt Sp v tratovém tseku Jihlava — Ttebic.

Pro regionalni i meziregionalni piepravni vztahy je dilezité ztizeni pateini linky
VLOD propojujici stfediska Jihlava — Mé&fin — Velké Mezifi¢i — Velka Bites — (Brno).
Pro tuto linku lze vyuzit silnici 1I/602 a pro rychly segment meziméstského spojeni
dokonce 1 dalnici D1. Spoje na této pateini lince by bylo vhodné provozovat alespoii ve
dvou variantach Srozdilnou zastdvkovou politikou, a to spoje obsluzné a expresni.
V soucasné dobé je v této relaci provozovana celd fada linek provozovanymi riznymi
dopravci, to vede Kk velké roztiisténosti ¢asové nabidky spoju s vyraznou koncentraci
v dobé piepravni Spicky (komer¢ni spoje). Na takto dlouhém piepravnim sméru se
uskute¢niuje hned nékolik vyznamnych relaci s rozdilnou frekvenci cestujicich, tudiz je
dualezité z kapacitnich diivodii posilit spojeni pro konkrétni meziméstské spojeni, napf.

vvvvv

vytvoftit taktovy uzel s pfestupnimi vazbami pro regionalni dopravu.

Vyznamny piepravni proud Polna — Jihlava (537) je vhodné zaclenit do jedné
patefni linky spojujici Jihlavu s okresnim méstem Zd’ar nad Sazavou. Z kapacitnich
divodii a pfiméstské dopravy okolo téchto stfedisek je vhodné paralelné zajistit také
spojeni Zd’ar nad Sazavou — Jihlava pies Nové Veseli, Bohdalov a Jamné po silnici 11/353.
Pro relaci Polna — Jihlava se jevi jako optimalni v dob& ptepravni $§picky interval nabidky
spoju 30 min. Optimalizaci téchto soucasnych linek by doslo Kk vytvoieni taktového uzlu

Vv Polné a Bohdalové.

Nejsilngjsi prepravni proud mezi vymezenymi stiedisky funkénich regionli tvoii
relace Nové Mésto na Moravé — Zd’ar nad Sazavou. Tato silnd vazba je umocnéna kratkou
silni¢ni vzdalenosti 13 km, kterou spoje VLOD zvladnou ujet i s obsluhou center za 20
min. Dana relace je navic soucasti dal§iho vyznamného ptepravniho proudu sméfujiciho
od Bystfice nad Pernstejnem, tudiz soucasné linky VLOD jsou vedené ve sméru Bystiice
nad Pernitejnem — Nové Mésto na Moravé — Zd’ar nad Sazavou (linka 840315). Usek
Bystfice nad Pernstejnem — Nové Mésto na Moravé posiluje jesté linka 840109 a usek
Nové Mésto na Moravé — Zd’ar nad Sazavou posiluje predeviim linka 840120. Béhem

pracovniho dne je v useku Nové Mésto na Moravé — Zd’ar nad Sézavou provozovano 46
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spojeni, coz v dob¢ piepravnich $pi¢ek miizeme ptirovnat k frekvenci spoji linek MHD.
Relace je zajisténa také zeleznicnim spojenim po trati ¢. 251. Jizdni doba VDOD je také
20 min. Stavajici jizdni fad na trati ¢. 251 je koncipovan dle ¢asovych poloh rychlika ve
stanici Zd’ar nad Sazavou v X:30. Rozvrzeni jednotlivych spojti béhem dne by mélo byt
optimalizovdno za ucelem vytvofeni pravidelného intervalu odjezdl a ptijezdi vozidel
VLOD tak, aby doslo k provazanosti s osobnimi vlaky na trati ¢. 251. Spoje VLOD
aprovoz osobnich vlakli v soucasnosti neni vibec koordinovan, tudiz dochazi
k zbytenym soubéhiim a konkuren¢nimu postaveni téchto dvou druht dopravy.
Vzhledem k silné intenzité piepravnich proudt v téchto relacich je potieba zvySovat

tratové rychlosti na zelezni¢ni trati ¢. 251.

Za paterni linku je také nezbytné povazovat zelezni¢ni provoz na trati ¢. 230
s provozem rychlikové linky R9 Brno — Havlickliv Brod — Praha doplnéné o osobni vlaky
v tiseku Kolin — Caslav — Svétld nad Sazavou — Havli¢kav Brod. Rychlikova linka R9
zéroven umozituje rychlé spojeni stiedisek Zd’ar nad Séazavou, Pfibyslav se
stitediskem Havlickiiv Brod. Linka R9 je provozovana v zakladném dvouhodinovém
taktu s doplnénim na hodinovy interval v dobé piepravni $picky. Regionalni dopravu
zajiStuje 11 pard osobnich vlaki, které jsou navic v useku Svétld nad Sdzavou —
Havli¢kiv Brod doplnény o dal$i tfi pary osobnich vlaka prechazejici z traté ¢. 212
(Ceréany — Svétla nad Sazavou). Jizdni fad linky R9 je konstruovan dle zasad integralniho
taktového grafikonu,®® ktery vyhovuje potiebam dalkové dopravy (rychlikové spoje
objednava MD CR). V regionalni dopravé jsou hlavni pfepravni vztahy koncentrovany
mezi relace Lede¢ nad Sazavou — Svétla nad Sazavou — Havli¢kiv Brod. Tato situace

vyzaduje zavedeni pifimé linky Os.

Poslednim navrhem na patetni linku je relace mezi stfedisky Havli€kiiv Brod —
Humpolec — Pelhtimov, ktera spojuje dvé okresni mésta. Tato patetni linka je navrzena
prostfednictvim spoji VLOD, nebot’ v dané relaci lze vyuZit rychlého spojeni po silnici
1/38. V tseku Humpolec — Havlickiv Brod je provozovana zaroven Zelezni¢ni trat’ ¢. 238
s osobnimi vlaky, které¢ ovSem nedokdzi konkurovat jizdni dobou spojim VLOD.

Vytvotenim pateini linky v této relaci tak dojde k propojeni zelezni¢niho uzlu ve stanici

% Integralni taktovy grafikon funguje na principu provozovani linek v pravidelném intervalu se
zajisténim skupin piipoji do vSech smeéri, které se odehravaji najednou (Drabek a kol., 2010).
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Havli¢kav Brod (X:00) a vyznamného autobusového uzlu Humpolec (mnoho dalkovych

linek smér Praha). Na této lince je navrhovan standardni interval spoji 60/120.

V jizni casti Kraje VysoCina v okrese Ttebic je velmi vyznamny pfepravni smér
Ttebi¢ — (Jaroméfice n. Rokytnou) — Moravské Budé&jovice — Jemnice — (Dacice). Tento
prepravni smér je slozen znékolika dil¢ich ptfepravnich vztaht: (Jaroméfice nad
Rokytnou) — Ttebi¢, Moravské Budgjovice — Tiebi¢, Jemnice — Moravské Budg&jovice,
Jemnice — (Dacice). V celé relaci je provozovano sedm linek s rozdilnym vedenim spoju
a rozdilnou zastavkovou politikou. Vyznamny podil tvoii linky komer¢ni dalkové linky.
V ramci optimalizace je navrhovéana jedna patefni linka vedena pifes vSechny zminéna

stiediska funkénich regiont a doplnéna v dil¢ich relacich o obsluzné linky.

9.2.2 Vyznamné obsluzné linky

Druhou kategorii tvofi linky vyznamné obsluzné, které mohou byt vedeny ¢aste¢né
I vV soub&hu s pateini linkou, pokud je patetni linka realizovana po Zeleznici. Tyto linky
jsou navrzeny pro relace se stiedné az vysokou intenzitou ptepravnich proudd, které
spojuji vzdy alesponi na jednom konci stiedisko ORP. U téchto linek lze ocekavat
nadprimérnou denni obsazenost, tudiZ je vhodné pro tento typ linek konstruovat jizdni
fady s vyssi Cetnosti spoji béhem dne. Vyznamné obsluZzné linky mohou spojovat také
sttediska ORP, vyznamné ptestupni uzly ¢i obce s ptimym prestupem na Zeleznici, které

nejsou soucasti patetnich linek.

Svétla nad Sazavou — Humpolec je relace s nejvyssi intenzitou piepravniho proudu
(193 dojizdgjicich) v ramci navrhovanych vyznamné obsluznych linek. Spoje této linky
muzou byt konstruovany na casy piijezdi a odjezdi rychlikii ve stanici Svétla nad
Sazavou, ¢imz by doSlo k meziméstskému propojeni meést Stfedoceského kraje
s Humpolcem. Ugelem této linky by bylo oviem zajisténi regionalnich vazeb piedevsim
z Dolniho M¢sta do Svétlé n. Sazavou. V letni turistické sezoné se o vikendech nabizi
obsluha vyznamného turistického cile Lipnice n. Sdzavou, kterd je nyni obsluhovana

linkou 600620 Svétla n. Sazavou — Lipnice nad Sazavou v ramci projektu RUMOBIL.

% Projekt RUMOBIL je realizovan v rdmci programu Interreg CENTRAL EUROPE 2014 - 2020
a spolufinancovan Evropskym fondem pro regionalni rozvoj. Projekt se zabyva problematikou udrzitelné
mobility v regionech s ptevazné venkovskym charakterem a rozptylenou sidelni strukturou a klade si za cil
nalézt inovativni feSeni a pfistupy k dopravnimu planovani a koncepci dopravnich politik pro tyto regiony
(Stach a kol., 2017).
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Dalsi vyznamné ptepravni proudy o intenzité tokti téméi 200 dojizdéjicich smétuji
z Kamenice nad Lipou a Poc¢atek do Pelhiimova. Ob¢ tyto relace Kamenice nad Lipou —
Pelhfimov a Pocéatky — Pelhfimov jsou vramci této prace navrzené na obsluhu
prostiednictvim vyznamné obsluznych linek. Pro Kamenici nad Lipou je vedle
Pelhfimova také dilezity dojizd’kovy cil Jindfichtiv Hradec, z ¢ehoz by mélo vychazet
trasovani vyznamné obsluzné linky Jindfichtiv Hradec — Kamenice nad Lipou —
Pelhfimov s navaznosti v taktovém uzlu Pelhfimov v X:30. Podobné lze hovofit 0 relaci

Pocatky — Pelhfimov s trasovanim linky do Jindfichova Hradce.

Ptepravni smér Velké Mezifici — Tiebi€ neni mozné realizovat pomoci zelezni¢niho
spojeni, nebot’ trat’ ¢. 252 vedouci z Velkého Mezifi¢i se spojuje s trati ¢. 240 az za
Ttebici ve Studenci. Dana relace musi byt realizovana prostfednictvim spoji VLOD po
zmodernizované silnici 11/360. V dané relaci je nyni provozovano v pracovni den pouze
5 part spoju na dvou linkach, a to je pro spojeni mésta ORP s okresnim méstem malo.
Soucasné spojeni zajiSt'uje pouze obdobi piepravnich Spicek (ranni Skolni a odpoledni

pracovni).

9.2.3 Obsluzné linky

Tteti kategorii jsou linky obsluzné, které jsou primarné urcené pro dopravu do
zaméstnani a do Skol z obci blizkych stfedisku. Obsluzné linky tedy obsluhuji 1 velmi
malé obce tak, aby byl zajistén alespont minimalni standard dopravni obsluznosti. U spojt
téchto linek lze obvykle jasn& oznacit specifickou cilovou skupinu cestujicich (zaci,
zaméstnanci primyslovych podniki apod.). Obsluzné linky nejsou obvykle provozovany
VvV celoroénim rytmu, ale jsou omezovany po dobu Skolnich prazdnin, zavodnich
dovolenych apod. Stejné tak i denni frekvence spojlii neni rovnomérné rozlozena béhem
dne, nebot’ tyto linky jsou uzptisobeny zac¢atkiim a konciim pracovnich smén a skolskych
vyucovani. V ramci této diplomové prace jsou obsluzné linky navrzené pro spojeni

nejmensich a stfednich stredisek funkénich regiond.

V ramci navrhovanych obsluznych linek dosahuje relace Namést’ nad Oslavou —
Velkéd BiteS nejvyssi intenzity poctu dojizdéjicich (83). Tento tangencidlni pifepravni
proud spojuje dvé€ stfediska rozdilnych okresi. Relace je zajiStovana linkou 790540
s trasovanim pies Krokocin a linkou 790550 s trasovanim ptes Jindfichov a Pucov. Obé

koncova stiediska siln¢ spaduji k Brnu, tudiz jsou soucasti IDS JMK. RozloZeni spojii na
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této obsluzné lince by mélo byt zejména v dobé ranni a odpoledni piepravni Spicky

s ukotvenim X:30 v taktovém uzlu Namé&sti nad Oslavou.

Relace Gol¢tiv Jenikov — Chotébof je v rdmci intenzity piepravnich proudt viibec
nejslabsi relaci ze vSech sledovanych tokt, pfesto ma tato linka své opodstatnéni. Prvotni
funkce této linky je zajisténi regionalni dopravy z obci na trase do Chotéboie a druhotna
funkce je zajisténi meziméstského spojeni Chotébote s mésty Stredoceského kraje
a Prahy. Dilezita je zde navaznost v Gol¢ove Jenikoveé na piijezdy a odjezdy rychliku
linky R9. Spojeni z Chotébofe na rychliky sméfujici do Prahy z Gol¢ova Jenikova ma

potencial zejména pro nedélni vyjizd’ku studentli vysokych skol do Prahy.

Posledni hodnocenou relaci je piepravni proud Habry — Havlickuv Brod, ktery je
realizovany prostfednictvim spoji VLOD. Tato linka plni dtlezitou obsluznou funkci pro
sidla spadujici do Havlickova Brodu (Backov, Tis, Kamen, Skuhrov). V ramci jedné linky
Ize konstruovat dva segmenty spoji, a to obsluzné spoje se zajizd’kou do Tisu, Zbozi,
Backova a rychlejsi pfimy segment spojl po silnici I/38 pies obec Kamen. V obci Kamen

se nabizi vytvofeni pfestupného uzlu pro obsluzné linky od Chotébote.
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ZAVER

Predmétem diplomové prace byla optimalizace veiejné dopravy v Kraji Vysocina.
Pted uvedenim navrhi na optimalizaci vefejné dopravy byly objasnény zakladni faktory
ovliviiujici dopravni obsluznost. Tyto faktory byly poté na zékladé¢ provedené
geografické charakteristice Kraje Vysoc¢ina konkretizovany. Nasledné byla provedena
analyza soucasného stavu dopravni obsluznosti v Kraji Vyso€ina. V ramci analyzy
dopravni obsluznosti byly aplikovany zakladni metody dopravné-geografického
vyzkumu, a to ¢asova a frekvenéni dostupnost. Metody ¢asové a frekvencni dostupnosti
byly vztaZzeny na jednotlivé obce Kraje Vysoc¢ina. Pfed aplikaci jednotlivych metod
dopravni dostupnosti byla provedena na zdkladé agregovanych dat o dojizd’ce do
zaméstnani a do $kol regionalizace celého tizemi. Uelem této regionalizace bylo
ur¢it mikroregiondlni vazby v uzemi a nasledné¢ stanovit stfediska téchto
mikroregiondlnich procest. Jednotliva stfediska mikroregiont 1ze nasledné povazovat za
lokalni ptestupni uzly, ve kterych je mozné zajistit smérové vazby mezi linkami vetejné
dopravy. Hodnoceni dopravni dostupnosti obci bylo poté vztazeno pravé k témto
vzniklym stfediskiim funk¢nich regionli, které jsou pro ucely hodnoceni dopravni
obsluZznosti vhodnéjsi nez administrativné vymezené regiony. Po zhodnoceni dopravni
dostupnosti obci byla na zakladé intenzity prepravnich proudi mezi stfedisky funkénich
regionti vymezena typologie linek. Pro kazdou sledovanou relaci byl navrzen konkrétni
typ linky, které byly hierarchicky rozdéleny dle vyznamu dané relace na pateini linky,
vyznamn¢ obsluzné linky a linky obsluzné. Pfifazenim nejsilngjSich interakci
k jednotlivym typtm linek bude dosahnuto optimalizace pro nejdulezitéjsi spojeni v Kraji
Vysocina. Pro konkrétni linky byl navrhnut také vhodny interval spoji a zajisSténi

pfestupnich névaznosti v taktovych uzlech.

Cilem této diplomové prace bylo zhodnotit soucasny stav vefejné dopravy Kraje
Vyso€ina a nésledné¢ navrhnout zmény vychoziho stavu v rdmci optimalizace. Pro
naplnéni tohoto cile bylo nezbytné zanalyzovat soucasnou organizaci dopravni
obsluznosti, ur€it zakladni faktory ovliviiujici vetejnou dopravu, provést geografickou
charakteristiku kraje a aplikovat metody dopravné-geografického vyzkumu pro zjisténi
urovné dopravni obsluznosti obci. Primarniho cile bylo dosahnuto navrzenou typologii
linek verejné dopravy, které by méla tvofit zaklad integrovaného dopravniho systému

Kraje Vysocina.
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V regionalizaci sledovaného izemi funkéni regiony a nasledném navrhu typologie
linek vetejné dopravy mezi stfedisky téchto regionii vidi autor jeden z nejvétSich piinost
této prace. Tento postup lze vyuzit pro potfeby dopravniho planovani. Zaroven je potieba
zminit, Zze béhem tvorby této prace autor narazil na néktera uskali, kterd vychazela

Z komplexnosti zkoumané problematiky.

Predmét diplomové prace je velmi komplexni povahy, tudiz bylo nezbytné celou
problematiku dopravni obsluznosti a nasledné optimalizace vefejné dopravy vyrazné
zjednodusit. Piedpokladem kazdé optimalizace je predchozi dikladné analyza vychoziho
stavu tak, aby bylo mozné urcit v jaké oblasti, a jakym zpiisobem ma byt dana vychozi
situace optimalizovana. V kapacitnich moznostech autora nebylo mozné provést
podrobnou analyzu souc¢asného stavu dopravni obsluznosti vsech sidel. To by znamenalo
zhodnoceni dopravni obsluznost pro témét vSechny soucasné zastavky vetejné dopravy
v Kraji Vysoc€ina. V praci tak byla hodnocena dopravni obsluZnost pouze za obce, a to
pomoci Casové a frekvenéni dostupnosti. V radmci komplexni optimalizace by bylo
vhodné provést navic i analyzu dopravni polohy jednotlivych obci a zastdvek. Prave
hodnoceni dostupnosti a polohy obsluhovanych zastavek vici sidlim by mélo byt
soucasti kazdé komplexni optimalizace, nebot’ mnoho zastavek je situovanych mimo p&si
dochédzkovou vzdalenost. Pfipadné ziizeni novych zastavek ¢i vybudovani nakladnéjsich

infrastrukturnich prvka nebylo v této praci hodnoceno.

Autor si je také védom, Ze pii aplikaci podobnych metod dopravni dostupnosti se
zohlednuje tzv. reprezentativnost dopravniho spojeni, kdy kazdy vstupujici spoj musi
spliilovat minimalni kritérium na dny provozu béhem roku. Za reprezentativni mizeme
povaZzovat spoje s poctem dni provozu alesponi 180 dni, coZ jsou spoje s minimaln¢ ctyfmi
dny provozu v tydnu ¢i tzv. Skolni spoje (omezeny po dobu trvani Skolnich prazdnin).
Autor se snazil reprezentativnosti spoji dosahnout alesponn vhodnym zvolenim

referenc¢niho dne - stiedy.

Z kapacitnich davodii nebyla hodnocena také turoven dopravni obsluznosti
0 vikendech a dnech pracovniho volna. Tuto analyzU vikendové obsluznosti by bylo
vhodné provést v ramci dal§i navazujici kvalifikacni praci, kde by mohla byt cela
problematika dané optimalizace feSena vice komplexnéji se zaméfenim na tarif

a konkrétni integracni opatieni.
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Z metodického hlediska nebyly reflektovany dojizd’kové proudy piesahujici
administrativni hranice Kraje Vysocina, zaroven doslo k potlaceni sféry vlivu nejvétsich
stiedisek Prahy, Brna a dalSich stfedisek v blizkém sousedstvi Kraje Vyso€ina. V této
¢asti doslo k poruseni zakladniho principu vefejné dopravy, a to je uzavienost dopravniho
systtmu pouze Vjednom administrativnim celku. Duvodem nezakomponovani

mezikrajské dojizd’ky byl samotny prostorovy rozsah Kraje Vysoc€ina.

Zjednodusena byla také analyza frekvencni dostupnosti. Pfi hodnoceni frekven¢ni
dostupnosti obci nebyly rozliSovany kategorie vlakli ani autobust, tudiz v této analyze
nebyl rozliSovan vlak typu R od osobniho vlaku ¢i expresni spoj VLOD od obsluzného
spoje. Vsechna piima spojeni jsou tak povazovana za rovnocenna. Obecné Ize tvrdit, Ze
Vv praci byly aplikovany pfevazné metody kvantitativniho charakteru. Kvalitativni slozka
je ovSem pro cestujictho neméné dulezita, nebot’” se od ni mize odvijet vysledna

preference druhu dopravniho prostiedku.
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SUMMARY

Public transport is an important element for the development of the region.
Currently, however, many regions face rising of the costs and declining of the sales,
leading public transport operators to cut connections due to higher demands on financial
compensation for the carriers. At the same time, however, the timetables often don‘t meet
the requirements of the passengers and don’t offer the directions the passenger need. One
option when creating more attractive public transport towards the passengers is creating
integrated transport systems that include different types of public transport within them

and thus work more efficiently.

Such systems are successfully operated in many regions of the Czech Republic.
Integrated systems increase or, at least, stabilize the number of passengers in public
transport, which allows long-term sustainability of such a system. The Vyso¢ina County
is the last region within the Czech Republic where the Integrated Transport System has
not yet been implemented. There are different ranges and different forms of the integrated
transport system in each region except the Vysocina County. Only a few municipalities

in the Vyso¢ina County are integrated into neighboring Integrated Transport System.

There are currently many differences between the various regions of the Vysocina
County. Some of the differencec lay in the size of the area, others have a geographic or
demographic basis. The eastern part of the Vysocina County belongs mainly to Brno, the
central part to Jihlava, Zd'ar nad Sdzavou or Tiebi¢, while the western part of the region
falls into Havli¢ktv Brod, Pelhfimov, Humpolec, but also to Prague. Intercity ride to Brno

and Prague is quite equal.

This diploma thesis deals with the optimization of transport services in the
Vysoc¢ina County. The methods of traffic-geographic research were applied. Results from
partial analyzes were used to design improvements to public transport. In order to
evaluate the demand for the public transport in the Vysocina county, analysis of the spatial

interactions has been conducted.

The introductory chapters deal with the aims of the thesis, the theoretical basis, the
overviews of the published literature and the explanation of the basic concepts. The
following chapters are focused on the practical part of the thesis. In one of these chapters,

selected physico-geographic and socio-economic characteristics of the Vysoc¢ina County
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were described, which most determine the resulting form of public transport. In the next
chapter an integrated transport system with all the important parts was introduced.
Subsequently, the current state of public transport in the Vyso¢ina County was assessed.
In the next chapter, the Vyso¢ina County was divided into smaller functional areas where
transport and geographic research methods were applied and frequency and time
availability. From the evaluation of the analyzes carried out, the typology of public roads
in the Vyso¢ina County and suggestions for improvement of the current state of public

transport were proposed.
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: Frekvenc¢ni dostupnost obci vici stiediskim funkénich regiont

: Casova dostupnost obci viiéi stiediskiim ORP

: Casova dostupnost obci vigi stiediskiim funké&nich regionti

: Intenzity piepravnich proudii mezi sttedisky funkénich regionii
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Typy planiové dopravni obsluznosti regionu
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dokladt z odbavovacich zafizeni VLOD

Obr. €. 18: Navrh linek vetejné dopravy pro stiediska funk. regionti Kraje Vysocina
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Volné prilohy

Ptiloha ¢. 1: Vybrané ukazatelé za obce Kraje Vysocina
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