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Abstrakt

PFispévek predstavuje srovnani individualni a hromadné dopravy ve vybranych okresech CR. Analyza
dopravni dostupnosti s vyuzitim vefejné linkové dopravy (VLD) slouzi k posouzeni podminek vyuziti vefejné
dopravy v Uzemi a ke srovnani s podminkami individualni automobilové dopravy (IAD). Ke zpracovani
dojezdovych ¢asu IAD bylo pouzity sitové analyzy v prostfedi ArcGIS. Dojezdové ¢asy VLD se hodnotily z
internetového portalu jizdnirady.cz. Analyza hodnoti situaci u 4 okres(i vybranych pro jejich indikované horsi
dopravni podminky. Vedle sledovani Casu straveného v dopravnim prostiedku bylo provedeno také
komplexnéj$i hodnoceni ¢asu potfebného pro realizaci celé sluzebni cesty. Analyza u 4 vybranych okresl
(D&gin, Cesky Krumlov, Jesenik a Klatovy) posuzuje realné podminky pouziti IAD a VLD, zahrnujici jak ¢as
straveny v dopravnim prostfedku, tak i dobu dochazky na zastavku VLD a ¢ekani na spoj VLD s ohledem na
bézny model sluzebni cesty. Vysledky ukazuji, Zze zatimco jednodusSi model cestovani VLD nevykazuje
velké rozdily proti I1AD, v pfipadé zohlednéni dalSiho ¢asu vyZadovaného pro realizaci pracovni navstévy
jsou jiz rozdily mezi IAD a VLD velmi vyznamné a potvrzuje znamou zku$enost, Ze fada obci je za takovych
podminek témé&F nedostupna.

Abstract

The paper presents a comparison of individual and public transport in selected districts of the country.
Analysis of accessibility using public transport is used to assess the conditions of use of public transport in
the area and to compare with the conditions of individual car transport (ICT). To processing time stopways of
car transport was used network analysis in ArcGIS. Arrival time of public transport have been assessed from
the web portal jizdnirady.cz. Analysis evaluate the situation in 4 districts selected for their indicated worse
traffic conditions. In addition to monitoring the time spent in a vehicle was also carried out comprehensive
assessment of the time required for the implementation of the business trips. Analysis of the four selected
districts (Decin, Czech Krumlov, Jesenik, Klatovy) consider the real conditions of use car and public
transport, including both time spent in a vehicle, as well as for attendance to stop and wait for the public
transport junction with regard to the current model of business trip. The results show that while simpler model
traveling by public transport do not shows large differences from ICT, if taking into account the additional
time required for the realization of working visits are already differences between ICT and public transport
very significant and confirms the known experience that many municipalities are under such conditions is
almost unavailable.
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1. UvoD

Nedilnou soucasti moderni doby je stale vzrustajici pocet osobnich vozidel na nasich silnicich. Srovnani
individualni a hromadné automobilové dopravy €asto pokulhava, nebot zastanci individualni pfepravy radi
srovnavaji jisty osobni komfort a cenu za benzin, ale zapominaji do vypoctu cesty zahrnout vedkeré dalsi
naklady: pomérnou ¢ast ceny vozu (opotfebeni), povinné ruceni, pfipadna dalsi pojisténi, veskeré investice
do jeho servisu (opravy, zimni pneumatiky atd.), pfipadné poplatky za parkovani, myti atd. Ve vysledku se
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ukazuje, Ze hromadna doprava je mnohdy levnéjSi velmi vyrazné, zejména pfi slabé obsazenosti osobnich
aut. Na druhou stranu je nutné zohlednit ¢asové hledisko. Existuje mnoho obci, které jsou hromadnou
dopravou velmi Spatné dostupné. Jezdim tam jen jeden &i dva spoje béhem celého dne a cesta hromadou
doprava zabere i nékolikanasobné vice ¢asu nez doprava autem, coz je v nékterych pfipadech rozhodujici
faktor pfi vybéru dopravniho prostfedku. Analyza byla zpracovana pro jeden z Gfadu, potfebujicich konkrétné
prokazat velikost rozdilu pfi pouziti IAD a VLD a vysledné kvantifikovat vyhodnost IAD, pofizovani a provozu
sluzebnich aut, a rovnéz porovnat potfebu sluzebniho auta mezi jednotlivymi pracovisti v pfipadé nutnosti
optimalizovat pocet provozovanych sluzebnich aut.

Prispévek predstavuje relativné jednoduché srovnani individualni a hromadné dopravy ve vybranych
okresech CR. Analyza dopravni dostupnosti s vyuzitim vefejné linkové dopravy (VLD) slouzi k posouzeni
podminek vyuziti vefejné dopravy v uzemi a ke srovnani s podminkami individualni automobilové dopravy
(IAD).

Analyza hodnoti situaci u vybranych okrest (D&&in, Cesky Krumlov, Jesenik a Klatovy) a posuzuje reélné
podminky pouziti IAD a VLD, zahrnujici jak cestu stravenou v dopravnim prostifedku, tak i dobu dochazky na
zastavku VLD a ¢ekani na spoj VLD s ohledem na bézny model sluzebni cesty.

Michniak (2002) fadi dostupnost mezi nejdulezitéjsi, ale také mezi neproblemati¢téji definovatelné pojmy v
humanni geografii. Definic dopravni dostupnosti je cela fada. Kusendova (1996) ji definuje jako urcity
ukazatel, ktery na zakladé pfistupnosti, resp. dosazitelnosti daného objektu k ostatnim objektim uréuje jeho
postaveni v ramci dané prostorové struktury. Mozna jedna z nejkomplexnéjSich definic dopravni dostupnosti
pochazi od Geurs a Ritsema van Eck (2001), podle kterych dostupnost vyjadfuje uroven, ve které dopravni
systém umozuje lidem ¢&i zbozi dosahnout uréité aktivity nebo mista s vyuzitim dopravnich prostfedka.

Velmi dllezitou roli hraje také méfitko, ve kterém se hodnoti dostupnost (Vanderbulcke et al., 2009). Marada
(2003) dé&li dostupnost v ramci Ceska zjednodu$ené do tfi prostorovych Grovni na:

1. dostupnost v ramci stfediska (nodalni urover), kde je mozné zaradit analyzy méstské hromadné dopravy,

2. dostupnost stfediska z jeho zazemi (mikroregionalni Uroven), ktera je ovlivnéna koncentraci obsluznych
aktivit v mikroregionalnich centrech, stejné&jako propad poctu volnych pracovnich mist v misté bydlisté.

3. mezistfediskova dostupnost (mezoregionalni uroverl), kde jsou jednotlivé cesty mezi stfedisky
zajistovany dalkovou dopravou, jsou nepravidelné a jejich u€ely neni mozné zobecnit.

Dostupnost neni jednoduché kvantifikovat, neexistuje jeden nejvhodnégjsi pfistup. Vybér daného pfistupu
hodnoceni zavisi vZdy na konkrétnim pfipadé a na dostupnosti metody. V mnoha pfipadech je potifeba
vyuzit automatizované vypocty pro rozsahlé vypocty dostupnosti a tak jako nejvhodnéjsi je pravé vyuziti GIS.
Ve védeckeé literatufe se hodnoceni dostupnosti pouziva pro hodnoceni dopravni sité nebo pro hodnoceni
dostupnosti pracovnich pfilezitosti nebo nejriiznéjsich sluzeb (Ivan, 2009).

Miry dostupnosti se stanovuji na zdkladé pouzitych vzdalenostnich metrik v ramci bodovych nebo liniovych
prostorovych struktur a jedna se tedy do jisté miry o geograficky pojem. Horak (2006a) tyto miry dostupnosti
rozdéluje na:

e prostorové pfimé: jako vzdalenost mezi dvéma body se pouziva vzdusné (euklidovské) vzdalenosti a Ize
ji tak snadno vypocitat ze soufadnic obou lokalit.

e prostorové cestni: pouziva vypoCet vzdalenosti po trase pfesunu. Uréuje se nad modelem uli¢ni nebo
silniéni sité, pfipadné pouze nad modelem silnic vysSich tfid. Tyto modely jsou ale do jisté miry
generalizované a tak dochazi vzdy k ur€ité nepfesnosti.

e (Casové: jako vzdalenost je brana €asova naroCnost presunu. Jedna se bud pouze o samotny ¢as
presunu, nebo se do celkového Casu cesty zapocCitavaji také ¢asové prodlevy jako napf. dochazka na
zastavku, dochazka k autu, ekani na dopravni prostfedek apod.

e cenové:jsou zaloZeny na cené dopravy.



GIS Ostrava 2014 27.—29. 1. 2014, Ostrava

¢ topologické pfimé: vyjadiuje celkovy pocet sousednich uzll v grafu, ten s nejvét§im poétem sousednich
uzli ma také nejlepsi pfimou topologickou dostupnost.

o topologické nepfimé:vyjadfuje pocty hran na nejkratSi cesté mezi uzly. NejlepSi nepfimou topologickou
dostupnost bude mit uzel s nejmensi hodnotou ukazatele.

e vazena dostupnost: vSechny pfedchozi miry dostupnosti pfedpokladaji, ze vSechny geografické objekty
(starty, cile) maji stejny vyznam (vahu). Casto ale jednotlivé starty ¢&i cile maiji rozdilnou dileZitost (pocet
zaméstnanych v cili, pocet volnych pracovnich mist v cili, pocet obyvatel ve startu apod.). Je tedy
namisté pridélit jednotlivym objektlim urcitou vahu podle jejich dalezitosti.

Tento pfispévek se zabyva hodnocenim pfedevSim Casové dostupnosti a také dostupnosti prostorové
cestni. Podobnymi studiemi se v posledni dobé& v Cesku zabyvali napt. Boruta, lvan (2010), Horak (2006b),
Marada, Kvétori, Vondragkova (2010) nebo Sedénkova et al. (2009).

2. ANALYZY DOPRAVNIi DOSTUPNOSTI AUTEM

Analyza dopravni dostupnosti individualni automobilovou dopravou byla zpracovana v prostfedi ArcGIS
verze 10.1. Jako start (misto odkud se vyjizdi) byly nastaveny jednotliva pracovisté pfislusného ufadu v
podobé geokdédované bodové vrstvy. Jako cile byly nastaveny jednotlivé obce (jejich centra) v podobé
bodové vrstvy ziskané z RSO (Registr statistickych obvod(i, CSU, 2011). Nezbytnou soudasti analyzy je
ohodnocena silniéni sit (Useky, RSD, 2012), kde je kazdému jednotlivému Useku sité stanovena maximalni
rychlost, jeho délka a ¢as.

Protoze jsou tyto analyzy a vypocty Casové naroCné, byly dopravni analyzy poditany zvlast pro kazdou
oblast kontrolovanou jednim pracovistém. Na zakladé konzultaci bylo stanoveno, ze nebude zjiStovana
dostupnost za hranice jimi spravovanych uzemi. Nastaveni, vypoCet, zpracovani a pfiprava map pro kazdé
pracovisté trvalo 3 — 4 hodiny

Vysledkem vypoctu byla sada kombinaci mezi vSemi pracovisti a vSemi obcemi v ramci jejich spadového
uzemi. Vypoctené hodnoty (€as a vzdalenost) se poté musely napojit na pfisluSnou pobo¢ku a nasledné se
mohly vizualizovat.

Pro samotnou vizualizaci byla zvolena metoda kartogram(l. Na zakladé studia distribuce hodnot ve vSech
uzemich byly hranice tfid nastaveny pro v8echny Uzemi jednotné tak, aby vysledné statistické mapy byly
vzajemné srovnatelné. Vyjimkou je hlavni mésto Praha, kde byla nastavena jina stupnice.

3. ANALYZA DOPRAVNiI DOSTUPNOSTI VEREJNOU LINKOVOU DOPRAVOU

Analyza dopravni dostupnosti s vyuzZitim vefejné linkové dopravy (VLD) slouZi k posouzeni podminek vyuZiti
vefejné dopravy v Uzemi a ke srovnani s podminkami automobilové dopravy.

Zpracovani bylo znaéné Casové narolné, protoZze nebylo mozné vyzit zadného sofistikovaného programu a
dojezdové Casy se musely dohledat ru¢né na internetovém portalu jizdnirady.cz. Vyhodnoceni probihalo
v kvétnu 2013, tedy pro jizdni fady pro rok 2013 platné v této dobé.

Vzhledem k této naro¢né praci bylo vybrano jen 8 okrest pro hodnoceni dostupnosti VLD. Pro naslednou
vizualizaci bylo vyuzito prostfedi ArcGIS verze 10.1. Kvuli zachovani konzistence vysledk( byly nastaveny
stejné podminky pfi vyhledavani spojeni u vSech okres.

V nékterych pfipadech bylo pro celkové hodnoceni situace vyuzito mistniho expertniho hodnoceni.
Pouzita kritéria:
- dojezd do dané obce do 8:00 hodin (s tim, Ze odjezd z pobo¢ky nebude vyrazné dfive nez v 6:00)

- odjezd z dané obce zpét nastaven na 11:00 (odjezd nejdfive v 11:00)
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Vedle sledovani prostého €asu v dopravnim prostfedku bylo provedeno také komplexnéjsi hodnoceni asu
potfebného pro realizaci celé sluzebni cesty. K tomu bylo potfebné i uréit ¢as dochazky z ufadu na vhodnou
zastavku VLD. Sledovaly se nasledujici Casové ukazatele:

- celkovy Cas straveny ve VLD = cesta z poboCky na zastavku + doba jizdy do dané obce + 5 minut na
Cekani + doba jizdy zpét + cesta ze zastavky zpét na pobocku

- celkovy Cas straveny na sluzebni cesté pfi vyuZziti VLD = celkovy €as straveny na cesté + doba
stravena v cili (doba mezi pfijezdem a odjezdem).

Nasledné jsou demonstrovany vysledky pro okresy Déc¢ina Klatovy.

4. VYSLEDKY ANALYZ VE VYBRANYCH OKRESECH

4.1. Okres Décin

Z obrazku je jasné patrné, zZe dostupnost obci se vyrazné zhorSuje smérem k severu, zejména je nizka pro
Sluknovsky vyb&zek. Jen u 4 obci je rozdil v dojezdové dob& mezi VLD a IAD pod 10 minut a u téméf
poloviny obci je dojezdova doba pfi vyuziti VLD vétsi nez 30 minut. Zde je tedy jasné vyhodné&jsi vyuzit
automobil. V intervalu 16 — 30 minut rozdilu je 17 obci.

DOJEZDOVA DOBA Z POBOCKY DECIN CASOVY ROZDIL V DOJEZDOVE DOBE MEZI VLD A IAD
VEREJNOU LINKOVOU DOPRAVOU

19 2%
Dojezdova doba (min)
do 15,0 Rozdil (min)

15,1-30,0 0,1-15,0
30.1-45,0 15,1-30,0
I 45,1 - 60,0 I 30,1-45,0
Tomas INSPEKTOR 60,1 a vice Tomas INSPEKTOR I 45,1 a vice
srpen 2013, Ostrava e Ufad srpen 2013, Ostrava e Urad

Obr. 1. Dojezdova doba do obci z mista ufadu v Déciné pfi vyuziti VLD a rozdil mezi VLD a IAD

PFi cesté do 52 % obci v okrese Dé&E&in trvd samotna cesta VLD (pouze cesta tam a zpét VLD a 5 minut
¢ekani na spoj) maximalné 2 hodiny (obr. 2 vlevo). U dalSich 36,5 % je pak Cas straveny cestou v intervalu 2
— 4 hodiny a u zbylych 11,5 % obci stravite cestou vice nez 4 hodiny.

Celkovy ¢as straveny na sluzebni cesté se pohybuje od 188 minut do 628 minut (obr. 2 vpravo). Do prvniho
intervalu (do 300 minut) spada jen 7 obci v€etné samotného mésta Dé&cin. 39 obci spada do rozpéti od 5 do
8 hodin. U 6 obci pfesahuje celkova doba na sluzebni cesté 8 hodin a jak je z obrazku patrné, nejsou to
obce nejvzdalenéjsi od Ufadu, ale ty, které maji velmi omezeny pocet spoja VLD v pribéhu dne.
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CAS STRAVENY VE VLD

(Cas na cesté tam a zpét + ¢as na zastavku a zpét + 5 minut na éekani)

LY Cas [min]
do 60,0
60,1-120,0
120,1 - 180,0
I 180,1 - 240,0
I 240,1 a vice
e Ufad

Tomas INSPEKTOR
kvéten 2013, Ostrava

CAS STRAVENY NA SLUZEBNi CESTE PRI VYUZITi VLD

(as z pobotky na zastavku + cesta tam + po 11 hodin& zpét
+ cesta na pobolku + 5 minut na &ekanl)

Cas [min]
do 300,0
300,1 - 360,0
360,1 - 420,0
I 420,1 - 480,0
I 480,1 a vice
® Ufad

Tomas INSPEKTOR
kvéten 2013, Ostrava

Obr. 2. Cas straveny na cesté pfi vyuziti VLD a &as celé sluzebni cesty pfi vyuZiti VLD

ROZDIL MEZI CASEM STRAVENYM VE VLD A CASEM IAD

(&as na cesté tam a zpét + ¢as na zastavku a zpét + 5 minut na Eekani) - (2x ¢as 1AD)

Cas [min]
do 30,0
30,1-60,0
[ 60,1 - 90,0
I 90,1 -120,0
I 120,1 a vice
e Ufad

Tomas INSPEKTOR
kwvéten 2013, Ostrava

ROZDIL MEZI CASEM STRAVENYM NA SLUZEBNIi CESTE
PRIVYUZITIVLD L
A CASEM NA SLUZEBNI CESTE PRI VYUZITI IAD

(&as z poboEky na zastavku + cesta tam + po 11 hodiné zpét
+ cesta na pobo&ku + 5 minut na dekani) - (2x &as IAD + 3 hodiny na kontrolu)

Cas [min]
do 60,0
60,1-120,0
120,1 - 180,0
I 180,1 - 240,0
Il 240,1 a vice
e Ufad

Tomas INSPEKTOR
kwvéten 2013, Ostrava

Obr. 3. Rozdil v Easech stravenych na cesté a v asech celé sluzebni cesty (Uspora €asu pfi pouziti IAD

namisto VLD)




GIS Ostrava 2014 27.—-29. 1. 2014, Ostrava
Z obrazku 3 je Iépe prukazna vyhodnost IAD. U vSech obci (mimo samotny Dé&cin) je ¢asova Uspora vétsi
nez 30 minut, z toho ve 13 pfipadech do 1 hodiny a u 38 obci (73 %) je Casova Uspora vice nez 1 hodina.

V pfipadé rozdilu celkové doby stravené na sluzebni cesté v€etné prace na misté je situace jesté vyraznégjsi.
Jen u 3 obci je rozdil v Casové uspore do 60 minut. U vSech ostatnich je Casova uspora pfi vyuZziti IAD vétsi
nez 1 hodina a v extrémnich pfipadech (dokonce u 11 obci) je Uspora vétsi nez 4 hodiny.

Mistni expert oznadil jako nejproblémovéjsi oblast severni &ast D&&inského okresu, konkrétné Sluknov,
Varnsdorf a Rumburk a jejich okoli, a to jak ze socialnich, tak i geografickych dlvodu. Toto expertni
zhodnoceni potvrzuji i nase vySe uvedené vysledky a mapové vystupy.

4.2. Okres Klatovy

Z levé Casti obrazku 4 je patrné, ze v okrese Klatovy je Spatna dopravni obsluznost. Do pull hodiny je
dostupnych jen 25 % obci. Do 45 % obci je doba jedné jizdy VLD vice nez 1 hodina a v extrémnim pfipadé
je to u 8 obci vice nez 2 hodiny.

DOJEZDOVA DOBA Z POBOCKY KLATOVY
VEREJNOU LINKOVOU DOPRAVOU

i

- —)
0 3 6 9 12 15km

Dojezdova doba (min)
do 15,0
15,1-30,0
30,1-45,0

I 45,1-60,0

Tomas INSPEKTOR L 60,1a vice

srpen 2013, Ostrava e Urad

Obr. 4. Dojezdova doba do obci z poboCky Klatovy pfi vyuZziti VLD

Podle obrazku 4 je mozné potvrdit pfedpokladanou zavislost, Ze &as straveny ve VLD roste aZz na nékolik
vyjimek Umérné se vzdalenosti od pobocky. Do 18 % obci zabere cesta tam a zpét do 60 minut a do dalSich
28 % je to do 120 minut. Do zbylych 54 % obci zabere cesta a pfesun vice nez 2 hodiny. V extrémnim
pfipadé u obce Horska Kvilda je Cas potfebny na cestu (pouze doba ve VLD!) téméf 7 hodin.

Podle &asového rozdilu mezi IAD a VLD je mozné konstatovat, Ze do 15 minut rozdilu je dosaZitelnych
celkem 26 obci (26 %) v celém okrese, stejné velka skupina je zafazena v intervalu do 16 do 30 minut. U
témé&F poloviny (48 %) obci je IAD pfi jedné jizdé vyhodnéjsi o vice nez 30 minut. Casova Uspora je dokonce
v nékterych pfipadech pfes 2 hodiny jednim smérem, tzn. vice nez 4 hodiny celkem pfi cesté tam a zpét.
Jedna se obec Kvasfiovice a Horska Kvilda a tento extrémni rozdil je dan nevhodnym spojenim VLD, kdy je
potfeba dokonce 3x prestupovat a tim se vyrazné prodlouzi ¢as cesty prostfednictvim VLD.
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CASOVY ROZDIL V DOJEZDOVE DOBE MEZI VLD A IAD

i

—-———)
0 3 6 9 12 15km Rozdil [min]
-136-0,0
01-150
115,1-30,0
I 30,1-450
Tomas INSPEKTOR I 45,1 a vice
srpen 2013, Ostrava e Urad

Obr. 5. Rozdil mezi VLD a IAD

Jesté vice dokresluje situaci mapa zobrazujici celkovy €as trvani sluzebni cesty, tzn. doba cestovani do
pfislusné obce, doba provadéni ufedni Cinnosti a doba cestovani zpét do sidla ufadu (obr. 6 vpravo). U
témér poloviny obci pfekracuje celkova doba 8 hodin, tedy standardni pracovni dobu.

CAS STRAVENY VE VLD CAS STRAVENY NA SLUZEBNIi CESTE PRI VYUZITi VLD

(&as na cesté tam a zpét + Eas na zastavku a zpét + 5 minut na &ekani) (Cas z pobocky na zastavku + cesta tam + po 11 hodiné zpét
+ cesta na pobocku + 5 minut na éekani)

o~

i

I — )
0 3 6 9 12 15km

)

Cas (min) 0 3 6 9 12 15km Cas (min)
do 60,0 do 300,0
60,1-120,0 300,1 - 360,0
120,1-180,0 360,1-420,0
I 180,1 - 240,0 N 420,1 - 480,0
Tomas INSPEKTOR I 240,1 a vice Tomas INSPEKTOR I 480,1 a vice
kvéten 2013, Ostrava e Urad kvéten 2013, Ostrava e Urad

Obr. 6. Cas straveny na cesté pfi vyuziti VLD a &as celé sluzebni cesty pfi vyuziti VLD

Expert oznacil za velmi problematickou oblast SuSicka, coz potvrdily i nade vystupy



GIS Ostrava 2014 27.—29. 1. 2014, Ostrava

4.3. Stru¢né hodnoceni étyr vybranych okresu
Hodnoceni posuzuje jen minimalni, maximalni a primérné ¢asy pfi cesté tam a zpét s vyuzitim IAD a VLD.

Tabulka 1 dokumentuje situaci pro VLD. AZ na okres Jesenik je u vSech ostatnich sledovanych okresu

priimérny délka cestovani ve VLD (tam a zpét) vice nez 2 hodiny.

Tab 1. Minimalni, maximalni a prGmérny ¢as trvani cesty tam a zpét ve VLD

Nazev okresu Minimalni ¢as straveny [ Maximalni ¢as straveny | Primérny ¢as straveny na
na cesté (min) na cesté (min) cesté (min)

Cesky Krumlov 53 410 143

Dé&cin 9 362 138

Jesenik 15 160 79

Klatovy 19 530 151

Podobnd tabulka 2 ukazuje €asové naroky pfi vyuziti IAD. Z tohoto pfikladu je ziejmé, ze pfi vyuziti IAD se

udetii desitky minut az hodiny.

Tab 2. Minimalni, maximalni a prGmérny ¢as trvani cesty tam a zpét pfi vyuziti IAD

Nézev okresu Minimalni ¢as straveny | Maximalni ¢as straveny | Primérny €as straveny na
na cesté (min) na cesté (min) cesté (min)

Cesky Krumlov 2 76 37

Décin 2 112 43

Jesenik 2 65 36

Klatovy 8 125 46

Vzhledem ke zjisténym extrémnim hodnotam délky SC bylo jesté zjiStovano, kolika obci v okrese se to tyka
a jaké je vzajemné srovnani situace v okresech z tohoto hlediska. Posuzoval se pocet obci, do nichz délka
celé bézné sluzebni cesty s vyuzitim VLD prekroci 8 hodin.

Z tohoto hlediska bezproblémovy je okres Jesenik. V okrese Cesky Krumlov a Klatovy je takovych obci vice
nez 40 %. Je nutné ale zminit, Ze je to dano ve vétSiné pfipadu tim, Ze je splnéna podminka dojezdu do
obce na osmou hodinu, ale bohuzel zpate¢ni spoje pak odjizdi az vyrazné po poledni, coz asto zbyteéné
prodluzuje délku sluzebni cesty.

Tab 3. Pocet a procentualni zastoupeni obci s celkovou dobou sluzebni cesty pfes 8 hodin pfi vyuziti VLD
Nazev okresu Pocet obci s délkou sluzebni cesty pres 8 hodin / celkovy pocet obci (podil v %)
Cesky Krumlov 19/ 46 (41 %)

Décin 6 /52 (12 %)

Jesenik 0/24 (0 %)

Klatovy 47 /100 (47 %)
6. ZAVER

Cilem analyzy bylo kvantifikovat ¢asové rozdily mezi IAD a VLD pfi standardnich sluzebnich cestach ze sidla
Ufadu do vS8ech obci okresu, které je nasledné mozné vyuZit napf. pro srovnani situace v jednotlivych
okresech a ur€eni priorit pfi vybavovani sluzebnimi vozidly. U vS§ech 4 zkoumanych okrest se jednoznacné
prokazala velmi vyznamna ¢asova Uspora pfi vyuziti IAD. Kromé okresu Jesenik se u ostatnich tfi okres(
pohybuje priimérna uspora €asu pouze v dopravnim prostifedku na 1 sluzebni cestu v rozpéti 90 az 120
minut. Pfitom existuji obce, kde celkova délka standardni sluZzebni cesty pfi vyuZiti VLD pFekraduje 8 hodin.
V okrese Cesky Krumlov je takovych obci 41 % a v okrese Klatovy dokonce 47 %.

Je mozné konstatovat, Ze analyza splnila o¢ekavani a poskytla vhodné vysledky pro podporu rozhodovani o
vybavenosti sluzebnimi auty. Ve vybranych okresech popsala velmi Spatnou situaci pro dany typ dojizdéni.
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PredloZené vysledky popisuji dobfe danou modelovou situaci dojizdéni, avSak nemaji obecnou platnost — je
nutné oCekavat, ze zménéné podminky vyhledavani poskytnou jiné hodnoceni dostupnosti uzemi.

Je ziejmé, Ze dostupnost je ovliviovana dvéma hlavnimi faktory — geografickym faktorem, ktery zohledriuje
predevSim vzdalenost, v mensi mife pak také distribuci geografickych bariér a priibéh dopravni sité; a pak
dopravné-logistickym faktorem, ktery vyjadfuje uroven dopravni obsluznosti a promita se do néj efektivnost
provozovani dopravnich sluzeb v daném uzemi i vySe dotaci, kterymi jednotlivé samospravni celky pfispivaji
na zajisténi dopravni obsluznosti.

Geograficky faktor Ize modelovat pomoci IAD. Z rozdilu mezi IAD a VLD mlzeme usuzovat na uUroven
zajisténi dopravni obsluznosti z hlediska dopravné-logistického. Bohuzel v pfipadé VLD se pomérné vyrazné
do vysledku promita nastaveni podminek dojizdéni, coz je markantni i ve vySe uvedenych vysledcich.
Vysledky pro modelovani doby cestovani prostfednictvim VLD a celkové doby trvani standardni sluzebni
cesty realizované prostfednictvim VLD ukazuji vyrazné odliSné vzory a demonstruji tak citlivost hodnoceni
dostupnosti VLD na nastaveni jejich parametrd.
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