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Abstrakt. Cilem pfispévku je obecné zhodnoceni vyvoje dopravni obsluZznosti v rurdlnich oblastech
Ceské republiky a sougasné analyza dopravni obsluznosti vefejné linkové dopravy (VLD) na
Jesenicku (region Jesniky, byvaly okres Jesenik). Rozsah dopravni obsluznosti VLD se
v devadesatych letech 20. stoleti drasticky snizoval a mira automobilizace se naopak zvySovala,
coz souviselo s poddminenzovadnim tohoto ukazatele v podminkach centralné planované
ekonomiky socialistického statu. V souvislosti s dopravni obsluznosti venkovskych obci a regiont
stoupd vyznam tzv. door-to-door pfistupu, ktery se zabyva vyznamnym faktorem dojizdky, a to
dochazkovou vzdalenosti z bytd a budov k zastdvkam VLD. V pfispévku budou analyzovany
vazené primérné dochazkové doby na nejblizsi zastavku VLD ve sledovaném Gzemi.

Kli¢ova slova: obsluznost, vefejna linkova doprava, venkov, region Jeseniky, door-to-door

Abstract. The goal of this paper is to evaluate the progress of public transport services in rural
areas of the Czech Republic and to analyze the public transport services in Jesenik region. The
size of public transport services was rapidly decreased during the nineties of 20th century and on
the other hand the level of automobilization was increased. Intraregional public transport situation in
Jesenik region is the other goal of this paper. Public transport services will be analyzed in
connection with commuting of people from municipalities in region. In connection with public
transport services in rural areas is rising the meaning of door-to-door approach. This approach
count in commuting analysis with walking distances to public transport stop from commuters house
or flat.
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Tento prispévek vznikl v ramci projektu Ministerstva pro mistni rozvoj WD-35-07-1
»Komplexni regiondlni marketing jako koncept rozvoje rurdlniho periferniho regionu
Jesenicka“.

1 Uvod

Dopravni obsluznost verejnou linkovou dopravou (VLD) je povazovana za jeden z kli¢ovych atribut(
kvality zivota na venkové, zejména ve vztahu k vybranym cilovym skupindm obyvatel venkova, jimz
hrozi urcitd mira socialni exkluze v akcesibilité (dostupnosti) cilt potfeby [12] na venkové. Dojizdka za
praci, vzdélanim i zakladnimi sluzbami se stava jiz na mikroregionalni Grovni nutnym predpokladem
zivota na ceském venkové. Cilem pfispévku je obecné zhodnoceni vyvoje dopravni obsluznosti v
rurélnich oblastech Ceské republiky a soucasné analyza intraregionalni dopravni obsluznosti VLD na
Uzemi byvalého okresu Jesenik, resp. v izemi ¢tyf mikroregion(i Jesenicka.

2 Dopravni obsluznost VLD na ¢eském venkové

Historicky siln& pozice vefejné dopravy na Gzemi byvalého Ceskoslovenska pred rokem 1989 ovlivnila
objektivni a subjektivni vnimani této problematiky na pocatku 90. let 20. stoleti. Prudky pokles
prepravnich vykonl hromadné dopravy souvisejici s rozpadem centralné planované ekonomiky, s
postupnou privatizaci podnik( autobusové dopravy a se zménou financovani této vefejné sluzby ved!
k objektivnimu zhorSeni situace zejména v méné zalidnénych, perifernich oblastech statu, véetné
periferii vnitfnich. Rychle rostouci mira automobilizace byla v podminkach CR logickym vyusténim
nové spolecenské reality, kdy automobil pfedstavoval vyraz socialniho statusu a nezavislou mobilitu.
Na druhé strané, pravé na venkové se vlastnictvi automobilu stalo kromé jiz zminéného fenoménu
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také nutnosti souvisejici se snizujici se nabidkou VLD pro zajisténi nutnych, tzv. nezbytnych cest. Az
do druhé poloviny 90. let se VLD nachazi v tzv. zaGarovaném kruhu verejné linkové dopravy (viz obr.
1), jak se o ném v Ceské geografické literatufe zminuje napf. Marada a Kvéton ([14]: ,Narustajici cena
jizdného podpofila pfechod obyvatelstva na pouzivani individualni automobilové dopravy, ¢imz se
znovu snizila obsazenost a ekonomickd rentabilita spoji“). Nedostatecnd legislativa a centralizované
financovani, resp. dotovani hromadné dopravy prostfednictvim Ministerstva dopravy (MD) a
povéfenych okresnich Ufadd neumozniovalo vyfesit problém dopravni obsluznosti systematickym a
transparentnim pfistupem.

Cena

jizdného
Pokles Pokles
vykonu l vykonu

Skutecné
naklady

Nabidka

| legislativa |

| subjektivni hodnoceni VLD |
Obr. 1: Zac¢arovany kruh verejné linkové dopravy (vlastni zpracovani)

V druhé poloviné 90. let skoncila na strané provozovatelll VLD éra privatizace a fragmentace stétniho
podniku CSAD, doslo k postupné konsolidaci oboru a dokonce pfichodu nékterych silnych
zahranic¢nich operatoru. Generalni stdvka na zeleznici v roce 1997 nepfimo ovlivnila nékteré politické
koncepce souvisejici s rozvojem autobusové VLD, coz se projevilo se zvySujicim se mnozstvim
dotacnich prostfedkl na financovani prokazatelné ztraty z vefejné autobusové dopravy. DuleZitou roli
pfi poklesu prepravnich charakteristik vefejné linkové dopravy mély i subjektivni nazory dotené
vefejnosti, jejiz vnimani kvality i kvantity sluzeb vefrejné dopravy bylo zna¢né negativni, pfestoze, jak
jiz nepfimo naznacuje napf. Seidenglanz [19] na pfikladu Jesenicka, kvantita spoju se ve vyjimecnych
pfipadech tohoto typu ve sledovanych letech (1989/1990 a 1999/2000) téméF nezménila. Proto je
tfeba zminit i dalSi aspekt rozvoje hromadné dopravy nejen v rurdlnich regionech — marketing
udrzitelnych forem dopravni mobility. Pravé marketingové Fizeni a schopnost informovat ob&any o
skute¢né Udrovni obsluznosti, resp. drovni sluzeb, byl do znaéné miry ze strany objednavatelt a
provozovatelll zakladni dopravni obsluznosti (ZDO) &i ostatni dopravni obsluznosti (ODO) silné
podcenén. Zmény byly vyvolany az externimi konkurencnimi tlaky ze strany zahraniéni konkurence,
jejiz standardy sluzeb a péce o zakaznika byly na kvalitativné vy$si Grovni.

Z hlediska institucionalniho zajisténi byla skuteCnym krokem vpfed reforma vefejné spravy, kdy
zodpovédnost za organizaci VLD prevzal krajsky ufad (KU) [13,14], zatimco okresni Ufady k 1. 1. 2003
zanikly. V gesci kraje tak zustalo zajisténi zakladni dopravni obsluznosti v regionu, pficemz jiz nebyla
ur¢ena minimalni ¢astka, kterou by KU musel alokovat pro vefejnou dopravu. V souvislosti s pfipravou
na vstup do Evropské unie musela Ceskéa republika prevzit ¢ast legislativy, souvisejici s organizaci
vefejné dopravy v ramci Spole¢né dopravni politiky EU. | pfes fadu nedotazenych procesnich
zalezitosti zvysil tento fakt tlak na (cCelnéjSi hospodafeni s finanénimi zdroji, dale se zvySila
transparentnost (alesponn v segmentu autobusové dopravy) pfi vyc€islovani prokazatelné ztraty
vzniknuvs§i dopravci pfi provozovani konkrétnich linek (¢i dokonce spoju), byl zruSen tzv. modalni
princip rozdélovani finan¢nich prostfedkd (dotaci) mezi Zeleznici a autobusovou dopravu a na
administrativnim principu se zac¢aly konsolidovat prvni integrované dopravni systémy (viz nize).

Pozitivni decentralizace kompetenci ze statni drovné na uroven krajskou zvySila miru emancipace
krajskych reprezentaci, disledkem je vSak rust regiondlnich rozdild (disparit) v nabidce dopravni
obsluznosti VLD na uzemi Ceské republiky, a to zejména diky nejednotnému pFistupu v organizaci
(ekonomickeé, prostorové, modalni, integrované) hromadné dopravy na urovni NUTS III.
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3 Vymezeni sledovaného uzemi a institucionalni zajisténi VLD

Region Jesenicko je vymezen jako spadové Uzemi obce s roz8ifenou plsobnosti Jesenik (ORP
Jesenik; v tomto pfipadé jde o totozné Uzemi byvalého okresu Jesenik) a v mnoha ohledech jde o
jeden z nejvice zaostavajicich regiond Ceské republiky. Centrem oblasti je mésto Jesenik,
komunikacni uzel a pfirozené centrum sluzeb, pracovnich pfilezitosti a Skolskych zafizeni. Vzhledem
k tomuto faktu je nasledujici analyza intraregionalni dopravni obsluznosti v ramci sledovaného regionu
vztazena k méstu Jesenik. Region zahrnuje 24 obci s cca 41 000 obyvateli na plose 71 896 km2, a
administrativné je rozdélen do ¢&tyf mikroregiont. Jeho disparitni vyvojové tendence Ize objektivné
dokazat i pfi hodnoceni dopravné-geografickém [7, 10, 11, 18, 20]. Z hlediska dopravni obsluznosti
VLD se specialné Jesenickem zabyval Seidenglanz [19], ktery dospél k pfekvapivym zavérim.
Nabidka spoju sice prosla jak v autobusové, tak v Zelezni¢ni dopravé urcitou racionalizaci (tykajici se
zejména nocCnich relaci), nicméné jeji rozsah se nezmeénil ¢i se dokonce se zvySil (posledni
hodnocené obdobi 1999/2000). PFicinu vidi autor zejména v institucionalni roviné organizace
hromadné dopravy v Uzemi, souvisejici se vznikem vlastniho okresniho Ufadu Jesenik v roce 1996.

Dilezitym aktérem vSak jiz predtim byl Svaz mést a obci Jesenicka (SMOJ), ktery se snazil vyvazit
svym vlivem neexistenci okresniho Ufadu. SMOJ je dnes garantem ostatni dopravni obsluznosti
(ODO) a jeho role je zejména v zajisténi komplexniho pfistupu k organizaci hromadné dopravy
(vyjednavani pouze v relacich SMOJ — provozovatel autobusové dopravy Veolia Transport Morava,
a.s. v pripadé ODO, coz usnadnuje planovaci mechanismy), a zejména ve financovani ODO. Zakladni
dopravni dostupnost (ZDO) na Uzemi Jesenicka je financovana Olomouckym krajem a zajistuji ji dva
operatofi — Ceské drahy, a.s. a Veolia Transport Morava, a.s. Cela oblast je sougasti Integrovaného
dopravniho systému Olomouckého kraje (IDSOK) od 1.7. 2003. Integrovany dopravni systém (IDS)
propojuje vSechny dostupné druhy dopravy do jednoho celku, pfi¢emz cilem je zvySeni efektivity
dopravniho systému, resp. hromadné dopravy v Uzemi. IDS vnikaly historicky nejprve v husté
urbanizovanych meéstskych aglomeracich a jsou povazovany za nejvyssi formu organizace VLD.

Jejich implementace do venkovskych, malo osidlenych oblasti je motivovana snahou o koordinaci a
optimalizaci fidicich procesu, jizdniho fadu i tarifnich podminek na drovni vySSich Gzemné spravnich
celkd. Zavadéni a optimalizace integrovanych dopravnich systému vefejné dopravy je regionalné
diferencovany proces, souvisejici se specifickou prostorovou strukturou danych Gzemi [22].
V soucasnosti se na tzemi Ceské republiky prosazuje tzv. administrativni princip vymezeni prostorové
pusobnosti IDS, tzn. Ze vznikaji IDS v gesci krajskych Ufadl, jenz Casto, stejné jako v pfipadé
Olomouckého kraje, prejimaji roli tzv. koordinatora IDS. Cilem tohoto ¢lanku neni diskuse nad
problémovymi aspekty zavadéni IDS v rurdlnim prostoru, pfesto je nezbytné je alespon zminit.
NejvétsSim problémem je tarifni usporadani (zénové oproti tzv. isekovému) a jeho transparentnost jak
pro provozovatele osobni dopravy, tak pro zakazniky — ob&any, dale nutnost pfizpusobovat se
nadfizenym orgadnum (mozné konflikty pfi snaze zavadét taktovy jizdni fad apod.) a velka
byrokratizace celého fidiciho procesu, brzdici nékteré mozné inovacni aktivity konkrétnich
samostatnych subjektd, operatorl nebo obci (napfiklad snaha zavést e-ticketing, Cipové karty apod.
narazi na nepfipravenost koordinatora a jinych dopravct v dalSich ¢astech kraje).

4 Metodika

Soucasna intraregionalni dopravni obsluznost Jesenicka je hodnocena na zakladé poctu spoju VLD,
které existuji mezi obcemi zajmového Uzemi a méstem Jesenik a déale v opacném sméru a to
v ur€itych zdjmovych hodinach. Tyto ¢asové intervaly byly stanoveny na 6., 7., 8., 14. a 22. hodinu.
Vtyto Casy je doprava vyuzivana nejintenzivnéji pro zaji§téni dopravni obsluznosti za praci,
vzdélanim, nakupy ¢i zabavou. Tato metodika je uplatnéna i pfi dalSich vyzkumech jinych regionl a
proto je vhodna pro pfipadnou komparaci vysledkl [5]. Pro vyhledavani spojeni v programu Jizdni
fady spole¢nosti CHAPS s.r.o. byla vytvofena aplikace NEWDOK, ktera je na institutu geoinformatiky
vyvijena od roku 2001 [3]. Spojeni byla vyhledavana v aktualnich jizdnich Fadech autobusovych a
vlakovych spojeni, nepfedpokladalo se vyuziti mistni dopravy. Jako platné spojeni bylo zapog¢itavano
kazdé, které splfiovalo vstupni podminky:

e maximalni délka spojeni 90 minut,

* pfijezd nejdfive 60 minut pfedem,

e maximalné 5 pfestupu.
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Nasledné byly vysledky vizualizovany v kartodiagramu.

Druhym typem analyzy dopravni obsluznosti Uzemi byla zvolena metoda ¢asové dostupnosti mésta
Jesenik z jednotlivych obci a opét v opaéném sméru. Jednotlivé Casy byly Eerpany opét z aktualnich
jizdnich fadd a jako reprezentujici €as spojeni mezi dvéma obcemi byl vybran ten nejmensi ze vSech
spojeni na 8. hodinu (tzn. mezi 7. a 8. hodinou). Nésledné byly ¢asy agregovany do celkem ftfi
Casovych intervall dle ¢asové dostupnosti cile. Zelenou barvou byly vyznaceny obce, odkud
nejrychlejsi spojeni VLD dosahuje podprimérného ¢asu (méné jak 31 minut) dle praméru za cely
region Jesenik. Neutralni barvou jsou vybarveny obce, odkud je spojeni v rdmci ¢asového praméru a
Cervenou barvou jsou ty obce, odkud Casova délka nejrychlejSiho spojeni vyznamnéji prevysuje
pramérnou hodnotu délky spojeni.

PFi studiu dochazkové vzdalenosti na zastavky VLD pro dojizdéni za zaméstnanim na Jesenicku se
vychazelo z riznych datovych zdroju. Lokalizace zastavek VLD byla pfevzata od firmy CHAPS s.r.0. a
je platna k dervnu 2008. Z registru séitacich obvodi Ceského statistického Gfadu pak byly prevzaty
data o budovach a to k1. 7. 2008. V prvnim kroku analyz distribuce zastavek vuci budovam byly
vypocitavany vzdalenosti dochazky na nejbliz8i dvé zastavky, bez rozliSeni o jakou zastavku se jedna.
Vzdalenosti v prostoru byly nasledné prepocteny na vzdalenost €asovou (pradmérna rychlost 4,8
km.h‘1). Nasledné byl rozliSen typ zastavky podle typu dopravy na autobusovou a vlakovou.

5 Obsluznost Jesenicka verejnou linkovou dopravou

Z vysledné analyzy spoju (obr. 3) vyplynula jednoznacné dobra dopravni obsluznost obci,
nachéazejicich se podél hlavni jesenické zelezniéni traté ¢. 292 HanuSovice — Mikulovice, resp. silnice
€. 369, 60 a 44. Nabidka vlakovych a autobusovych spoju je i dle provedeného dotaznikového Setfeni
v téchto obcich vnimana jako nejlepsi v celém byvalém okrese (viz [1]) — tyka se to zejména Lipové-
lazné, Ceské Vsi a Piseéné, tedy prilehlych obci k Jeseniku, kde VLD funguje pfi dojizdéni na &as
ranni dopravni Spic¢ky v intervalu ne nepodobném méstské hromadné dopravé. Vzhledem k rozlehlosti
obci je vSak nutné dalSi vyzkum zaméfit také na skutecné dochazkové vzdalenosti potencialnich
cestujicich ke konkrétnim spojim (viz dale). Své postaveni jakozto lokalniho uzlu VLD potvrdila
Zulova, zajistujici dopravni vazby (do a z Jeseniku) z mikroregiont Zulovsko a Javornicko. Druhy
kartodiagram (pocet spoju z Jeseniku do obci) na obr. 3 ukazuje na jiz zmifovany obecny trend
racionalizace spoji v no€nich hodinach, pficemz pfi pouzité metodice se jevi jako problematické
severni (severovychodni) Gzemi mikroregionu Zulovsko, ale také Javornicko (Bernartice, Bila Voda) a
Béla pod Pradédem. Pfi podrobnéjSim zkoumani mimo uplatnénou a ¢asto dostacujici metodiku vSak
bylo zjisténo, Zze do nékterych vySe zminénych obci vyjizdi z Jeseniku v jeden Cas jesté tzv. nocni
spoj, a to az ve 22.30. Z tohoto pohledu se tak jevi zajisténi dopravni obsluznosti v no¢nich hodinach
smeérem do 23 obci regionu ORP jako vyhovuijici.

Dojizdkova doba VLD (obr. 2) je dulezitym aspektem pfi rozhodovani obyvatelstva mezi IAD a HD v
pfipadé moznosti volby. Vzhledem k povaze VLD hraje kromé& samotné dojizdkové doby
nezanedbatelnou Ulohu rovnéz dochazkova vzdalenost k zastavce hromadné dopravy. Pravé
dochéazka na nebo ze zastavky nebyva pfi analyzach dojizdky brana v Gvahu, i kdyz ¢asto ma na
celkové €asové i prostorové slozce dojizdéni do zaméstnani vyznamny podil a maze byt vyznamnym
faktorem pro objektivni upfednostnéni individuaini dopravy. Pravé tento zplsob analyzovani byva
nazyvan door-to-door pfistupem. Analyzovan bude kazdy jedinec a jeho dojizdka pomoci VLD do
zaméstnani s vyuzitim door-to-door pfistupu (vice v [8, 9]).

1. FAZE 2. FAZE 3. FAZE
Dochdzka na vhodnou Cesta 7 domovské Dochdzka ze zastdvky u
zastavku u bydlisté > zastdvky do zastavky u »> pracovisté do
S casovou rezervou mista pracovisté zamestndni s casovou
rezervou

Obr. 2. Door-to-door pfistup k analyzovani dojizdky [9]
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V Gzemi, v némz se nachdazeji lokalni Zelezniéni traté, jez primarné nevznikaly pro Ucely osobni
dopravy [12, 16, 17], respektive v dobé jejich vzniku nebyla dochazkova doba k zastavce povazovana
za relevantni aspekt pfi trasovani zelezni¢ni cesty (mnohem vétsi roli hraly fixni néklady na stavbu
trati primarné urcené jejim Ucelem, tj. pfepravou surovin a zbozi), jsou zastavky zelezni¢ni dopravy
¢asto umistény mimo intravilan obce. Pfestoze pocet zastavek zZelezni¢ni dopravy je v porovnani s
dopravou autobusovou dvakrat az tfikrat nizSi na konkrétni spoj (v pfipadé sledovaného Uzemi a
existence dvou dopravnich méd{ vefejné dopravy), technické parametry Zelezni¢ni dopravni cesty
neumoznuji vyuzit tuto skutecnost ve prospéch rychlejSi cestovni doby Zelezniéni dopravy. Vysledkem
je tedy pomald, a od stfedisek prepravni poptavky zna¢né vzdalena zeleznice [2].
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V pripadé vysledku (obr. 4) a analyze konkrétnich spojli se vSak ukazalo, Ze existuje vyjimka — obec
Zlaté Hory. Pravé jen jediny vlakovy spoj vypraveny na uréenou hodinu spliujici parametry z kapitoly
4 je schopen dosahnout mésto Jesenik v primérném intervalu 31 — 45 min., zatimco autobusové
spoje jsou mimo tento interval. ZruSeni ranniho pfimého vlakového spoje ze Zlatych Hor by mélo za
nasledek snizeni dopravni obsluznosti obce ve vztahu k centru regionu. Nicméné ani toto zjisténi se
nemuze stat argumentem pro zachovani provozu na lokalni trati Zlaté Hory — Mikulovice, nebot minulé
i soucasné analyzy [21] ukazuji na dlouhodobou ekonomickou nerentabilnost této trati, za souc¢asné
existujiciho soubé&hu s linkou autobusovou.

Zminéna studie [21] jiz vroce 1998 dokazala ekonomickou nerentabilnost provozu Zzelezniéni
regionalni osobni dopravy vzhledem k vykonim a vysledkim dopravy autobusové. Jak konstatuji
autofi studie, i pfi navySeni cen jizdného na Urovern obvyklou u autobusové dopravy (v Gvahu jsou
brany pouze provozni naklady na dopravni prostfedky a mzdy, nikoli naklady na dopravni cestu) by
rentabilita Zelezniéni dopravy nedosahla ani 40 % oproti primérné 75 % rentabilité autobusové
dopravy ve sledované oblasti. Z hlediska ekologické vyhodnosti Zelezniéni dopravy pak autofi
argumentuji, ze pfi dané obsazenosti spojli a ztoho vyplyvajici prevazujici skladbé vlaku (jeden
motorovy vUz) je zelezni¢ni doprava enviromentélné miniméalné srovnatelna s dopravou autobusovou.
ZruSenim vlakové dopravy na trati Mikulovice — Zlaté Hory mize dojit k zvySeni pfepravniho proudu
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na autobusové lince a pfipadné také k zavedeni rychlikovych regionalnich spojd na $pickové ranni a
odpoledni hodiny, které by naopak Casovou dostupnost obce vic&i regiondlnimu centru vyrazné
zlepsily. Navic z vyzkumu provedeného pfimo ve sledovaném UGzemi (strukturovana interview
s vybranymi experty a dotaznikové Setfeni provedené na Jesenicku v ramci projektu WD-37-01, viz
[1]) vyplyva, Ze Zeleznitni a autobusova doprava plini rdznou roli pfi zajiStovani intraregiondlni a
regionalni/dalkové obsluznosti vefejnou linkovou dopravou (zeleznice a jeji sitovy efekt, viz [12]) —
v podminkach ¢eského venkova ma vramci intraregionalni obsluznosti vyznamnéjsi roli doprava
autobusova, zatimco dalkovou a meziregionalni dopravu zajistuje zejména doprava Zelezniéni.

Ptiklad Bernartic, lezicich na trati Javornik — (Lipova) — Jesenik, pak potvrzuje zminénou hypotézu,
kdy dojizdkova doba vlakového i autobusového spoje je stejnd pfi rozdilném poétu zastavek a
nevyhodném poloZeni Zelezniéni zastavky vzhledem k previadajicim smérim osidleni v obci.

DOJiZDKOVA DOBA Z OBCi
OKRESU DO MESTA JESENIK

RIJEN 2008

DOJiZDKOVA DOBA Z MESTA
JESENIK DO OBCi OKRESU
RIJEN 2008

Igor IVAN (VSB - TU Ostrava)

Toméas BORUTA (ostravska univerzita)
Workshop doktorand(; 19. - 20. 11. 2008
Insitut geoniky, AV CR
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Obr. 4. Dojizdkova doba spojeni z a do Jeseniku

Za nevyhovujici dojizdkovou dobu z hlediska atraktivity pro mobilitu obyvatel povazujeme interval
.vice nez 45 min.“ (viz obr. 4). Vysledna nevyhodna pozice celého Javornického vybézku
(administrativné mikroregion Javornicko) jen potvrzuje jeho geografickou periferizaci i v ramci Gzemi
ORP Jesenik (pfeshrani¢ni dojizdkové vazby nehraji v sou¢asné dobé témér zadnou roli). Zajimava je
situace v pfipadé dilezitého prestupniho bodu, obce Zulové (mikroregion Zulovsko). Diky manipulaéni
dobé na hlavni zastavce v obci (pfestupy, korekce zpozdéni atd.) ndlezi tato zastavka jiz do
Joramérné” kategorie z hlediska dojizdkové doby, prestoze jeji realna obsluznost jak z pohledu
dojizdkové doby i frekvence spojl (soubéh nékolika linek z ostatnich obci) je vyhovuijici.

Druhé mapové pole v mapé (obr. 4) pak ukazuje na zhorsujici se moznosti dosahnout obce regionu v
opac¢ném sméru na pozadovanou dobu, tedy z mésta Jeseniku do 23 obci regionu. Je to dano
zejména nizsi prepravni poptavkou po téchto vazbach a tedy logicky nenasazovanim druhého paru
spoju na tyto relace.
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6 Dochazkova vzdalenost na zastavku VLD

V nésledujici tabulce jsou zobrazeny dochazkové vzdalenosti jak v metrech, tak v minutach na
jsou uvedeny hodnoty aritmetického praméru a medianu. Median je ve v8ech pfipadech mensi nez
pramér a to hlavné z duvodu ovlivnéni prdméru extrémnimi hodnotami dochazkovych vzdalenosti
z nékterych odlehlych budov. U €asové vzdalenosti pak primér a maximum. Cervené vyznacené
hodnoty jsou u obci, kde dochazkova vzdalenost dosahuje velmi vysokych hodnot, naopak sytost

0 150 metrd deldi, coz je nejmensi rozdil ze vdech obci zdjmového Uzemi. Naopak nejdelsi dochazku
na druhou nejblizsi zastavku musi absolvovat obyvatelé obce Bila Voda, kde musi urazit pfes 1,5
kilometru. V této obci je z&roven nejvétsi rozdil v dochdzkové vzdalenosti mezi prvni a druhou nejblizsi

Celkové vzdélenost dochazky [m] Celkovéa doba dochazky [min]
Nazev obce Pramér Median Pramér Maximum
1. 2, 1. 2, 1. 2 1. 2

Béla pod Pradédem ~ 43524 102322 392,68 865,58 544 12,79 64,28 66,68
Bernartice 581,13 1000,09 | 602,77 1026,35 7,26 1250 31,70 31,83
Bila Voda 635,90 [H1B80)17| 502,06 [11425,51 7,94 19,750 5252 57,02
Cerna Voda 617,13 797,76 361,70 527,60 7,71 997 29,66 31,05
Ceska Ves 409,16 71582 355,82 661,88 5,11 8,94 46,57 47,54
Hradec-Nova Ves 440,47 758,91 423,95 732,07 5,50 948 1421 19,33
Javornik 762,56 1253,58 416,34 681,13 953 1566 73,92 8146
Jesenik 498,01 781,63 423,41 767,67 6,22 9,77 26,71 37,65
Kobyla nad 353,16 697,49 337,84 646,66 441 871 1228 16,87
Vidnavkou ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’
Lipova-lazné 411,86 770,22 283,02 462,29 5,14 962 31,28 39,33
Mikulovice 535,57 931,53 472,67 890,81 6,69 11,64 31,87 4154
Ostruzna 946748 111457 PN76408) 045,16 B8] 1393 3268 3508
Pise&na 637,54 1032,26 472,90 994,97 7,96 12,90 44,78 47,92
Skorogice 632,39 116574 564,16 1052,64 7,90 1457 33,15 40,64
Stara Cervena Voda 499,45 817,04 396,97 733,28 6,24 10,21 23,00 24,27
Supikovice 489,66 1033,91 471,89 1062,12 6,12 12,92 17,39 23,68
Uhelna 575,10  1256,95 423,31 1144,25 7,18 1571 4027 46,83
Vapenna 627,77 970,69 432,50 850,36 7,84 12,13 3396 38,18
Velka Kras 496,42 799,95 381,76 713,19 6,20 999 26,15 32,85
Velké Kunétice 565,24 985,01 = 574,32 920,98 7,06 12,31 20,87 25,06
Vidnava 455,46 871,40 418,33 823,63 569 10,89 17,35 26,64
Vicice 678,74 1136,46 510,28 1030,06 848 1420 3309 33,30
Zlaté Hory 470,61 742,04 333,23 533,90 5,88 9,27 49,16 64,79
Zulova 38519 656,59 298,68 514,48 4,81 820 2454 2536

zajmové uzemi 547,52 953,88 442,28 833,61 6,84 11,92 33,81 38,95
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V dalsi ¢asti analyz dochéazkové vzdalenosti na zastavky byla porovnavana prostorové lokalizace
zastavek a budov v obci podle typu zastavky — vlakové a autobusové. Pro oba typy zastavek byly
vypocteny pramérné hodnoty a medidny dochazkové vzdalenosti v metrech a minutdch. U 8 obci
nemohla byt stanovena dochazkova vzdalenost v nejblizs§i vlakové zastavce z diivodu neexistence
vlakového spojeni na Uzemi obce. Pokud se vzdjemné porovnaji dochazkové vzdalenosti na jednotlivé
typy zastévek, pak u 8 obci je dostupnéjsi autobusova zastavka a stejné pak u 8 obci je blizsi vlakova
zastavka. Priimérna dochazka na nejblizsi autobusovou zastavku pro celé studované Gzemi je pak o
30 metrll bliz§i nez na vlakovou zastavku. Nejvét§i dochazkova vzdalenost na autobusovou zastavku
musi urazit dojizdéjici v obci Ostruzna, kde je to témér jeden kilometr a v této obci je naopak relativné
kratka vzdalenost k nejblizSi vlakové zastavce. Vlakova zastavka je lokalizovana velmi ¢asto mimo
centrum obce, proto jiz vySe zminéna vzdalenéjsi dochazka na vlakové zastavky. Nejvétsi vzdalenost
musi urazit obyvatelé Vidnavy, kde musi urazit primérné vice jak 1,3 kilometru, coz odpovida vice jak
¢tvrt hodiné chize. MySlenku umisténi viakové zastavky mimo centrum obce poruSuje mésto Jesenik,
kde je primérna dochazka na vlak pouze 122 metrd.

Celkovéa vzdélenost dochazky [m] Celkové doba dochazky [min]
Néazev obce Pramér Median Pramér Median
bus vlak bus vliak bus Viak bus vlak

Béla pod Pradédem 421,09 391,84 5,26 4,90
Bernartice 560,76 621,88 561,67 636,71 7,00 7,77 7,02 7,95
Bila Voda 635,90 502,06 7,94 6,27

Cerna Voda 617,13 361,70 7,71 4,52

Ceskéa Ves 416,20 305,17 359,66 293,66 5,20 3,81 4,49 3,67
Hradec-Nova Ves 44726 276,31 431,10 271,35 5,59 3,45 5,38 3,39
Javornik 763,23 754,97 407,24 618,65 9,54 9,43 5,09 7,73
Jesenik 499,09 122,04 424,01 132,36 6,23 1,52 5,30 1,65
Kobyla nad

Vidnyavkou 345,31 425,06 316,82 442,29 4,31 5,31 3,96 5,53
Lipova-lazné 386,23 503,83 | 259,42 432,99 4,82 6,29 3,24 5,41
Mikulovice 527,63 614,63 451,35 718,44 6,59 7,68 5,64 8,98
Ostruzna PO70577 413,97 JBOBION 192,45 PSS 517 HOOA 240
Pise¢na 637,87 588,45 472,90 588,45 7,97 7,35 5,91 7,35
Skorosice 632,39 564,16 7,90 7,05

Stara Cervena Voda 499,45 396,97 6,24 4,96
Supikovice 489,66 471,89 6,12 5,89

Uhelna 575,10 423,31 7,18 5,29

Vépenna 649,89 435,92 462,45 357,68 8,12 5,44 5,78 4,47
Velka Kras 384,45 683,03 330,49 553,52 4,80 8,53 4,13 6,91
Velké Kunétice 565,24 574,32 7,06 7,18

Vidnava 44894 1361,09 416,79 1361,09 5,61 17,01 5,21 17,01
Vicice 678,74 510,28 8,48 6,37

Zlaté Hory 42494 825,82 308,06 809,57 5,31 10,32 3,85 10,12
Zulova 340,47 585,33 | 290,96 451,66 4,25 7,31 3,63 5,64
zajmoveé uzemi 538,24 567,83 437,32 524,06 6,72 7,09 5,46 6,55

Na mapé nize (obr. €. 5) jsou uvedeny celkem tfi mapova pole, prvni je prehledova mapa Jesenicka
s barevné rozliSenou distribuci zastavek dle typu dopravy, véetné silnicni a Zelezni¢ni sité a
administrativnich hranic obci. V dalSich dvou mapovych polich jsou pak detailnéjSi nahledy na
vzdalenosti dochazky v intervalech po 200 metrech. Obzvlasté v pfipadé situace v Jeseniku jsou
patrné oblasti s domy, které jsou vybarveny nejtmavs§im odstinem barvy, takze dochazka odtud na

ulicovitého typu sidla (obce) vhodné lokalizovanymi zastavkami minimalizovat u nejvétSiho poctu
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budov doch&zkovou vzdalenost. Lze predpokladat, ze vysledky za cely region jsou ovlivnény také
historicky vzniklou slezskou, roztrouSenou zastavbou.

DOCHAZKA NA ZASTAVKU VLD Cerna Voda g, 28
NA JESENICKU V ROCE 2008 g%o‘,;‘%@@?
7 Y o/ o o %
J,J'é A\ 0 5 10 15 20 km \/ o og ; ¢ o

Zastavka VLD
A Autobus

A Viak é\ Budova

Zeleznice "\,\7,»“' Dochazkova vzdalenost [m]
—— o  do 200,00
Silnice © 200,01 - 400,00

© 400,01 - 600,00
Obec Igor IVAN (VSB - TU Ostrava) ® 600,01 - 800,00 L
ey Tomas BORUTA (Ostravska univerzita)
L GIS Ostrava 2009 ® 800,01a vice

Obr. 5. Situace s dochazkou na nejblizsi zastavku VLD v Uzemi
7 Zavér

Cilem pfispévku byla analyza dopravni obsluznosti vefejnou linkovou dopravou (VLD) ve sledovaném
Uzemi Jesenicka. Vzhledem ke stavu organiza¢né-institucionalniho a provozniho zajisténi dopravni
obsluznosti VLD v Ceské republice v rurdlnich oblastech obecné lze konstatovat, e v ramci
intraregionalnich vazeb je dopravni obsluznost Jesenicka na dobré drovni, problematickym se jevi z
hlediska dojizdkové doby i poctu spoji pouze severozapadni prostor javornického vybézku a pak také
obce Stara Cervend Voda a Cerna Voda v mikroregionu Zulovsko, jejichz dopravni obsluZnost
(relativni i skute€nd) je vnimana rovnéz mistnimi aktéry jako Spatna.

Zapojeni oblasti do krajského IDS pfineslo fadu pozitivnich i nékteré negativni aspekty (problematicka
zonace samotného centra regionu, pomalé zavadéni inovaci v ramci elektronického odbavovani
cestujicich). Nezodpovézena zlstava otazka udrzitelnosti provozu na lokalnich, mistnich drahach za
stavajicich, znaéné ekonomicky nerentabilnich podminek. Ve venkovskych oblastech ovliviiuje
rozhodovani zdkazniki (ve smyslu volba mezi IAD/VLD, ale zejména ve smyslu
spokojenosti/nespokojenosti se sluzbou VLD) také dochazkova vzdalenost, kterd je ovlivnéna
fyzickogeografickymi (Clenitost terénu, vodstvo apod.), socioekonomickymi (typ zastavby, tvar
komunikaci), i historickymi faktory (rozvolnéna, koncentrovana zastavba apod.) rozvoje Uzemi.

Infrastruktura autobusové dopravy je v lokalizaci/relokalizaci dopravnich zafizeni (zastavek) mnohem
flexibilnéjSi nez Zeleznice, coz mize vést ke snizeni celkové pramérné dochazkové vzdalenosti a
zvysit tak komfort v dochazkové vzdalenosti pro cestujici. Pfizniva dochazkova vzdalenost je dnes pro
cestujici zejména v malo zalidnénych a horskych oblastech vyznamnéji vnimanym faktorem nez je
celkova doba prepravy, ktera je vét§im pocétem zastavek ovliviiovana negativné.
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