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UvVOD

Doprava je soucasti kazdodenniho zivota kazdého z nas. Umoziiuje piepravu za praci,
do skol, za sluzbami, ale i za zajmy a konicky obyvatel, ¢imZz podporuje rozvoj
mezilidskych vztaht, spolecenského Zivota a uroven zivota obecné. Doprava hraje také
velmi dulezitou roli v ramci narodniho hospodaistvi a podili se na ekonomickém rozvoji
jednotlivych regioni.

Stejné jako vSechno ostatni se i doprava a dopravni sit’ v pribéhu let neustale vyviji.
Tyto zmény je mozné sledovat a hodnotit pomoci rtiznych dopravnich charakteristik jako
je naptiklad hustota dopravni sité, resp. sit€¢ linek vetejné linkové dopravy, deviatilita
linek, primérny pocet zastavek linek, primérna délka spoji (z hlediska casu
I vzdalenosti), obsluznost jednotlivych zastavek atd.

Obsahem této prace je rozbor a vyhodnoceni zmén sité vefejné linkové dopravy
Olomouckého kraje od roku 1980. Zmény jsou hodnoceny v desetiletych intervalech,
diky ¢emuz je mozné zachytit zmény v dopravé béhem dvou zdsadnich zlomi, které
v Ceské republice vyrazné ovlivnily nejen situaci v dopravé — zména politické situace
po roce 1989 a zruSeni pusobeni okresnich ufadi a pfeneseni jejich kompetence na
krajské titady na ptelomu let 2002 a 2003.

Zmény jsou prezentovany pomoci vhodnych vizualiza¢nich metod. Souc¢asti vystupti
Z prace jsou tabulky, grafy, tiStény poster a internetova prohlizecka.



1 CILE PRACE

Cilem této bakalafské prace je vyhodnotit zmény sité vefejné linkové dopravy
Olomouckého kraje od roku 1980. Zmény sit€¢ jsou hodnoceny pro obdobi mezi lety
1980-2010 v desetiletych intervalech, tzn. v letech 1980, 1990, 2000 a 2010.

Prvnim cilem prace je provedeni reSerSe obecného vyvoje a organizace verejné
dopravy v CR od roku 1980 s diirazem na vyvoj dopravy na tizemi Olomouckého kraje.
V ramci této reSerSe jsou charakterizovany nejzasadnéj$i zlomy ve vyvoji veifejné
dopravy ve sledovaném obdobi.

Dal$im cilem prace je navrhnout datovy model pro ptepis jizdnich fadi do digitalni
podoby a postupy pro vyhodnoceni zmén v dopravni siti. Dale pak naplnéni databaze,
zalozené na datovém modelu, daty z archivnich jizdnich fadi a vyhodnoceni zmén
dopravni sit¢ v ramci sledovaného obdobi.

Vysledkem praktické casti prace je sada tabulek a grafd s jednotlivymi
charakteristikami hodnoticimi zmény sit¢ vetejné linkové dopravy, déale soubor map
znazornujicich zmény sit€¢ a nakonec také digitalni mapy umoziujici pohyb v Case
a prepinani vybranych charakteristik.



2 POUZITE METODY A POSTUPY ZPRACOVANI

2.1 Pouzita data

Hlavni data pouzitd pfi praci tvofily jizdni fady vetejné linkové dopravy pochdzejici
ze dvou zdroji — archivnich sborniki jizdnich fadu a databaze firmy CHAPS spol. s.r.o.
Dale pak také vrstvy zastavek vetejné linkové dopravy a linek vefejné linkové dopravy
vV Olomouckém kraji.

Soutadnice zastavek poskytl ve formé bodové vrstvy Koordindtor Integrovaného
dopravniho systému Olomouckého kraje, piispévkova organizace (KIDSOK, p. 0.).
Tato vrstva byla v prabéhu prace dale upravovana. Ziskana vrstva byla ve vektorovém
datovém formatu shapefile a byla platna k roku 2010. Vrstvy zastdvek pro ostatni
sledované roky byly nasledné vytvareny z této vrstvy. Soucasti vrstvy byly informace
0 nazvu zastavky vroce 2010, okrese a tarifni zoné, ve které se nachdzi a samotné
soufadnice udéavajici polohu zastavky.

Geometrie linii byla taktéz ziskana od organizace KIDSOK, p. 0. Stejn¢ jako vrstva
zastavek byla platna pro rok 2010 a v datovém formatu shapefile. Vrstvy linek pro ostatni
roky vznikly digitalizaci na zaklad¢ informaci ziskanych z jizdnich fadi. VSechny tyto
vrstvy obsahuji udaje o lince, kterou vyjadiuji, a také o okresech, kterymi prochézi
S platnosti pro dany sledovany rok.

Veskera tato data, vcetné vrstvy tarifnich zon v Integrovaném dopravnim systému
Olomouckého kraje, od organizace KIDSOK, p. 0. jsou poskytnuta pouze za ucelem
vypracovani této prace a jejich dalsi vyuziti je mozné jen se souhlasem spravce téchto
dat.

Jizdni tady pro rok 2010 poskytla pro ucely této prace firma CHAPS spol. s.r.o. Data
byla pfedana spolecné s programem slouZicim k prohliZeni jizdnich fadt IDOS. Tento
program je béZné placeny, pro Ucely prace byl stejné jako jizdni fady poskytnut zdarma.
Dalsi vyuzZiti tohoto programu 1 samotnych dat je moZné jen se souhlasem spravce téchto
dat.

Data pro roky 1980, 1990 a 2000 byla digitalizovana v programu Microsoft Office
Excel z archivnich jizdnich fadi zapujéenych ze Zemského archivu v Opavé. Data byla
ziskavana z velmi obsahlych brozur jizdnich fadd pro Severomoravskou oblast. Jednalo
se o vice jak tisicistrankové dokumenty, z nich vS8ak tvofily jizdni fady pro Olomoucky
kraj vzdy piiblizné kolem 250 stran. VSechny tyto stranky byly z divodu nasledného
snazsiho ptepisu ofoceny a jsou k dispozici k nahlédnuti.

I pres veskerou snahu bohuzel nebylo mozné dohledat ¢ast jizdnich fadi na Gzemi
Prostéjovska pro roky 1980 a 1990. Data pro tuto oblast jsou tak neuplna.



2.2 Pouzité programy

Jizdni fady pro rok 2010 byly zobrazovany a nésledné i vykopirovany do programu
Microsoft Office Excel z programu ,,Prohlize¢ jizdnich tadi IDOS* ve verzi 1.24
asverzi knihovny 2.3.0.8, ktery byl pro ucely prace zdarma vénovan firmou
CHAPS spol. s.r.o. Slouzi k prohlizeni binarnich soubort s jizdnimi fady.

Zobrazeni  ofocenych  archivnich  jizdnich tadd  probihalo v programu
Adobe Reader X 10.1.9 nebo Windows Prohlize¢ fotografii.

Veskera dalsi digitalizace a piepis jizdnich fadu z papirovych brozur probihala
v tabulkovém programu Microsoft Office Excel. Tento program byl vybran také z toho
diivodu, Ze umoziuje provadét statistické operace pomoci kontingen¢nich tabulek. Diky
kontingenénim tabulkdm pak bylo mozné vtomto programu vytvaret rychlé vystupy
a prezentovat je pomoci tabulek a grafti.

Prostorové operace a analyzy a jejich naslednd vizualizace byla provadéna
v programu ArcGIS 10.1 od spole¢nosti ESRI (Environmental System Research
Institute). V tomto programu byly také vytvafeny mapové vystupy, jejichz nasledna
uprava probihala ve vektorovém grafickém editoru CorelDraw.

K vytvoteni webové prohlizecky byla taktéz pouzita vyhradné technologie od ESRI,
konkrétn¢ sluzby ArcGIS Server a ArcGIS Viewer for Flex.

2.3 Postup zpracovani

V Gvodu bylo nutné sezndmit se s literdrnimi zdroji vztahujicimi se k dopravni
problematice se zfetelem na vyvoj a organizaci dopravy v Ceské republice, zejména
ve vztahu Kk regionu Olomouckého kraje od roku 1980.

Nasledné bylo provedeno Setieni dostupnosti dat. Vétsina dat byla k dispozici pouze
ve formé papirovych sbornikli jizdnich fadu. Po zaptjceni vSech potiebnych archivnich
jizdnich tadt ze Zemského archivu v Opavé byly materidly pievezeny do badatelny
v olomoucké pobocce tohoto archivu, kde doslo k ofoceni veskerych materialti z divodu
Casové omezenosti vypujcky. Nasledné byl vytvoren datovy model pro piepis dat do
digitalni podoby. Poté nasledovala ¢asoveé nejnarocné€jsi ¢ast této prace a to prepis vSech
jizdnich tada pro Olomoucky kraj pro roky 1980, 1990 a 2000. Celkov¢ tato digitalizace
trvala 192 hodin. Data pro rok 2010 byla ziskana z ,,ProhlizeCe jizdnich fadta IDOS*.
Bylo nutné zvolit vhodny format dat pro pieneseni do programu Microsoft Office Excel
s cilem dosdhnout stejné podoby dat pro vSechny roky. Timto krokem se uspotilo velké
mnozstvi Casu potfebného k digitalizaci jizdnich tadu.

Po digitalizaci nasledovalo opraveni chyb zpiisobenych chybou jiz v tisténych
jizdnich fadech nebo pieklepem pii piepisovani. Tyto chyby bylo nutné odstranit z toho
duvodu, aby v porfadku prob&hlo napojeni na geometrickou vrstvu zastavek v programu
ArcGIS. Takto vzniklych chyb bylo nutné opravit relativné velké mnozstvi, piekvapivy
byl predevsim jejich Cetny vyskyt v tisténych jizdnich fadech.

Nasledné doslo k vytvofeni fady kontingencnich tabulek, z nichz uz bylo mozné
zjiStovat vybrané dopravni charakteristiky. Tyto charakteristiky byly nasledné



prezentovany formou tabulek a grafi. Pomoci tabulek a grafti 1ze vhodné porovnavat
jednotlivé dopravni charakteristiky v prubéhu 4 sledovanych obdobi. Ne¢které
z kontingen¢nich tabulek s dopravnimi charakteristikami byly napojeny na vrstvy
zastavek a linek vedeni linkové dopravy, ze kterych byly v programu ArcGIS vytvareny
mapove vystupy.

V programu ArcGIS byl v ramci staze ve firmé¢ ARCDATA PRAHA, s. r. 0. s pomoci
konzultanta Ing. Radka Kuttelwaschera taktéz vytvoien v aplikaci ModelBuilder model.
Tento model dokaze obecné pfi vstupu jakékoliv liniové vrstvy urcit, kolik linii danym
mistem, zde napf. usekem komunikace, prochdzi a na zadklad¢ tohoto Cisla
(,FREQUENCY*) v atributovém poli pak lze urcit napf. Sifka linie v kartodiagramu.

Nakonec byla pomoci technologie ArcGIS API for Flex vytvofena webova
prohlizecka a datové vrstvy pro tuto prohlizecku. Pro spravnou funkcénost prohlizecky
z hlediska posunu v ¢ase a animaci je nutné, aby zaznamy ze vSech let byly uloZeny
pouze V jedné vrstve s atributem nesoucim casovou informaci.
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3 TEORETICKA CAST

Doprava je dulezitou soucasti d¢jin lidstva od jejich samotného pocatku. Od zacatku
vyvoje lidské spolecnosti patfila k zdkladnim potfebam, nebot’ vzdy existovala potieba
dopravit nékam naptiklad zdsoby potravy, materidlu nebo ptepravit osoby na jiné misto.
Lidé nenachazeji ve svém bezprostiednim okoli vSechno, co potiebuji ke svému Zivotu.
Jsou tak nuceni pfemistovat hmotné statky a sami sebe. Doprava je tedy logickym
vyusténim cilevédomé ¢innosti obyvatel (Mirvald, 1999).

Doprava miize ovliviiovat procesy rozhodovani pii uskute¢iiovani regionalni politiky.
Patrny je také vliv dopravy na zivotni Uroven obyvatelstva, kterému umoziuje 1épe
uplatnit svou pracovni kvalifikaci, zabezpecuje mu Sir§i nabidku sortimentu zbozi
a dosazitelnost sluzeb ve vétsi nadfazené obci. Dulezitou ulohu ma doprava v délbé
prace, kdy umoziuje dojizdéni kvalifikované pracovni sily na misto prace, a pfi
zabezpeCovani cestovniho ruchu, pro ktery je jeden zjeho zékladnich ptedpokladu.
Kvalitni dopravni vybavenost v regionech je zdkladem pro dalsi hospodaisky rozvoj.
Naopak nedokonald dopravni sit’ se nékdy stava faktorem, ktery hraje dilezitou roli
naptiklad v tpadku pramyslového objektu (Mirvald, 1999).

Jednotliva odvétvi dopravy se déli podle druhu pouzité dopravni sité (tj. zeleznice,
silnice, potrubi, ndmoini a vnitrozemské priplavy, pfirozené i upravené vodni cesty atd.).
Zakladni déleni je zaloZeno viceméné na geografickém charakteru, dopravu tedy mizeme
rozdélit podle geosfér na dopravu pevninskou, vodni, a vzdusnou (Brinke, 1999). Vetejna
linkova autobusovéa spada do dopravy pevninské.

Podle Brinkeho (1999) se také vymezuje Sest zakladnich odvétvi dopravy: Zelezni¢ni,
automobilova (do které spada i doprava autobusova), ndmoini, vnitrozemské vodni (fi¢ni
a jezerni), leteckd a potrubni. Autobusova doprava se pak déli na méstskou hromadnou
dopravu (MHD), pusobici na tizemi mésta a jeho nejblizs§iho okoli, vefejnou linkovou
dopravu (VLD), obsluhujici vzdalengjsi okoli obci v fadech desitek kilometrii a obce
mezi sebou a dalkovou autobusovou dopravu (mezinarodni a vnitrostatni), ktera zajist'uje
ptepravu na dlouhé vzdalenosti. Tato prace se zabyva pouze vetejnou linkovou dopravou
na uzemi Olomouckého kraje. Vefejna linkova doprava se snaZzi konkurovat stale se
roz$ifujici individudlni automobilové dopravé predevSim ve spadovych oblastech
jednotlivych mést s ohledem na kaZdodenni dojizd'ku obyvatel do zaméstnani nebo
Skolskych zafizeni.

Vetejna hromadna doprava je povazovana za ,socidlni tmel spolecnosti a jeji
provozovani je dano zakonem a napliiuje lidska prava. Jde tedy o sluzbu ve vefejném
z4jmu a vSichni obané maji pravo ji vyuzivat. Je vSak nutné se orientovat na jeji kvalitu,
cenovou dostupnost a ekologickou Setrnost, aby byla pro cestujici cenové a kvalitou
sluzeb atraktivnéjsi a pfiblizila se vyhodam individualniho zptisoby piepravy — rychlost
z hlediska uspory ¢asu a doprava piesn¢ z mista na misto (Mirvald, 2000).
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Ukolem vefejné dopravy je vytvofit stabilni dopravni systém, ktery podporuje socialni
a ekonomicky rozvoj regiond, prosperitu zemédélskych, primyslovych a jinych podnik,
obydlenost a udrzitelnost krajiny sohledem na ekologii. Naopak nedostate¢né
zabezpecend dopravni obsluznost muze vést napiiklad k vylidiiovani malych sidel,
Vv extrémnim piipadé i K jejich zaniku. V Ceské republice byla v roce 2000 navrhovana
maximalni dochazkova vzdalenost k zastavkam vefejné dopravy do 2 kilometrti u obci
s vice nez 200 obyvateli a jejich zabezpeceni Vv pracovni dny pomoci 5— 6 pard spoju
denn¢ a v dobé pracovniho volna alespon 3 parti spojii denné. U sidel s méné¢ nez 200
obyvateli pak byla urCena pé&Si dochazka 3 kilometry a s nizSim poctem spoji
(Mirvald, 2000).

3.1 Historie verejné linkové dopravy

Historii dopravy na uzemi Ceské republiky se zabyval Kyncl a kol. (2006) ve své
publikaci Historie dopravy na tizemi Ceské republiky. Tato publikace shrnuje velmi
komplexn¢ zmifiovanou problematiku a v této kapitole tak bude dominantnim zdrojem.

Vyvoj silni¢ni dopravy zacal pocatkem 20. stoleti, byl vSak vyrazn¢ ovlivnén
a pribrzdén prvni svétovou valkou. Vyznamnéjsi ulohu zacala silni¢éni motorova doprava
hrat az po valce. Situaci komplikovala také roztrousenost dopravni spravy a tim padem
i nejednotné fizeni, kdy silni¢ni doprava spadala pod ministerstvo obchodu a naopak
zelezni¢ni doprava pfimo pod ministerstvo zeleznic. Povoleni k autobusové doprave v té
dobé vydaval pfislusny okresni ufad, na jehoz obvodu se doprava uskuteciiovala.
V ptipadég, Ze pteprava presahovala hranice okresu, udilel povoleni zemsky tfad. Az do
roku 1932 pak autobusova doprava byla svobodnou zivnosti, K jejimu provozovani stacilo
pouze povoleni okresniho ufadu nebo zemského tradu. V roce 1935 se pfistoupilo na
metodu koncesi, €ili nutnost prokazani odborné zpisobilosti Zadatele, sloZeni stanovené
kauce a prokazani vefejné potieby, kterou ovéfovaly pouze jednotlivé obce,
resp. praimyslové podniky (Kyncl a kol., 2006).

Vyvoj moderniho dopravniho systému a dopravni situace na uzemi Ceské republiky,
tehdy jesté Ceskoslovenské republiky, je vhodné zaéit sledovat v roce 1918, kdy vznikl
statni podnik CSD (Ceskoslovenské statni drahy), ktery nasledné zadal provozovat
I vefejnou silni¢ni autobusovou dopravu. Bylo tak u¢inéno ztoho divodu, ze sprava
zelezni¢ni dopravy zacCala mit obavy z rychle se rozvijejici konkurence v podobé
soukromé a poStovni autobusové dopravy. Zacala tak zfizovat vlastni automobilovou
dopravu a vroce 1927 vyjely prvni autobusy CSD na autobusové trati z Chrudimi
do Pardubic a koncem roku 1929 meély v provozu 46 autobusi na 15 autobusovych
tratich (www.liaznavzdy.cz).

V zajmu lepsitho a operativnéj§iho fizeni provozu na silnicich bylo ziejmé,
ze automobilova doprava se musi osamostatnit. VV roce 1933 tak byl vytvoren vedlejsi
zavod ,,Automobilova doprava CSD* podléhajici Ustiedni spravé automobilové dopravy
CSD, ziizené jiz na ministerstvu Zeleznic. Timto krokem doslo ke zlepSeni ustfedné
fizeného provozu autobusovych linek CSD, navic se podafilo dospét k situaci, kdy se
mohly sledovat a kontrolovat soukromé podniky automobilové dopravy a obstaravat
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pro ministerstvo vliv na udélovani zivnostenskych koncesi a peCovat o protikonkuren¢ni
opatfeni vici soukromym podnikateliim. AZ v roce 1938 bylo vytvofeno Ministerstvo
dopravy slou¢enim ministerstev Zeleznic a post (Kyncl a kol., 2006).

Po dobu druhé svétové valky fungovala organizace statni automobilové dopravy
prakticky ve stejném rozsahu a uspofadani. Po celé¢ toto obdobi byla vSak statni
automobilovd doprava, piedev§im pak pfeprava nédkladni, ale 1 osobni autobusova
pieprava povazovana za doplnék Zeleznicni dopravy. Druha svétova valka vyrazné
omezila rozsah veskeré dopravy, tedy véetné silni¢ni. Ke konci valky se ustélila silni¢ni
doprava v téchto zakladnich formach (skupinach):

e zivnostenskd osobni doprava provozovana soukromymi autodopravci,
popiipad¢ spolecnostmi
e zivodova doprava (pfevazné nakladni, ale i osobni)

e statni osobni doprava (prezentovand dopravou poStovni a zelezni¢ni jako
doplnéni spoju ke vzdalengjsim nadrazim apod.).

Toto rozlozeni dopravy fungovalo béhem druhé svétové valky a pretrvalo kratké
obdobi i1 po ni. Podily jednotlivych skupin na ptfepravé obyvatel se vSak ¢asem ménily
v neprospéch Zivnostenské dopravy (konfiskace majetkli, odprodeje, vyvlastiiovani,
zestatiiovani aj.). Tento stav jeSt€é umocnily znarodinovaci dekrety z 28. fijna 1945, kdy
doslo ke znérodnéni velkych dopravnich podnik. Nadéle vSak existovaly soukromé
Zivnostenské podniky a statni automobilova doprava CSD (Kyncl a kol., 2006).

Rok 1945 ptinesl velkou zménu v dopravé nejen v dopravé. Prostfednictvim
viceletych hospodaiskych plant vlada prikézala vytvotit dopravni narodni podniky.
Zakonem o narodnich podnicich dopravnich (€. 311/1948 Sb. ze dne 22. prosince 1948),
kterym bylo provadéno ustanoveni Ustavy z 9. kvétna 1948, podle néhoz (§ 148)
pravidelnd doprava silni¢ni mohla byt jen narodnim majetkem, doSlo zaroven i k ztizeni
jednotného narodniho podniku s nazvem Ceskoslovenska automobilova doprava, pozdé&ji
velmi znamého a rozsihlého CSAD. Na zakladé tohoto rozhodnuti byly znarodnény
vSechny podniky pro pravidelnou silni¢ni motorovou dopravu osob a nakladu s platnosti
od 1. ledna 1949. Podnik vSak byl utvaten az béhem roku 1949 a plné funkéni se stal
az V prosinci té¢hoz roku, kdy byly pfevzaty majetkové podstaty zndrodnénych dopravnich
podnikl. V listopadu 1950 jesté novelizaéni Zakon o narodnich dopravnich podnicich
(¢.149/1950 Sb.) upravuje nazev podniku na ,,Ceskoslovenska statni automobilova
doprava“. Po této zméné uz byly kromé podniku CSAD opravnény provadét silniéni
dopravu pouze podniky komunalni, které vSak mohly provozovat dopravu jen ve své
zajmové oblasti (Kyncl a kol., 2006 a Marada, 2010).
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ZASTAVKA

Obr. 1 Ozna¢nik zastavky s logem CSAD (zdroj:
http://commons.wikimedia.org/wiki/File:%C4%8CSAD_smalt.jpg)

Ptestoze snaha o fizeni obrovského podniku jedinym ustfednim orgdnem splnila ucel
svého vzniku — sjednoceni jednotlivych dopravnich zdvodu, ukézala se kratce po svém
vzniku jako nevhodna a doslo k reorganizaci. Ke dni 29. zafi 1952 byl zrusen jednotny
narodni podnik CSAD a bylo ziizeno 19 samostatnych krajskych narodnich podniki
CSAD (13 v Cechich a 6 na Slovenku) a dvé hlavni spravy (zvlast pro kraje Ceské
a slovenské) jako organiza¢ni, fidici a kontrolni organy téchto podnikd. Dopad této
decentralizace byl v roce 1957 jesté umocnén. Krajské narodni vybory (KNV) totiz
ptevzaly kontrolu nad fizenim krajskych podnika a hlavni sprava CSAD za¢ala plnit jen
jakousi zastitujici funkci. Divodem této zmény byla snaha zefektivnit fizeni podniku
s cilem vytvofit hustou sit’ pravidelnych autobusovych linek, k ¢emuz mély pomoci praveé
krajské podniky CSAD s ¢lenénim na okresy. Bhem kratké doby tato sit’ spole¢né
se spoji  zelezni¢ni dopravy umoznila a dosdhla obslouzeni prakticky vSech obci
a predstavovala ve svété ojedinély vSudypfitomny systém vefejné dopravy
(Kyncl a kol., 2006 a www.liaznavzdy.cz).

Mezi roky 1960 — 1970 doslo k relativni stabilizaci dopravni soustavy statu. V tomto
obdobi byla zajimava dominance silni¢ni vefejné dopravy nad Zelezni¢ni. Dal§i zména
¢lenéni podniki CSAD nastala v toce 1960, kdy byly ziizeny samostatné podniky
v kazdém okrese, aby pak v roce 1963 byly opét slou¢eny do podnikt krajskych. Stalo se
tak proto, Ze fizeni byvalych okresnich narodnich podniki CSAD z jejich strany
se projevilo jako neG¢inné a kromé& toho dochédzelo mezi jednotlivymi podniky
CSAD k ¢astym ~ zajmovym stietim vyvolanym ,,lokélné-patriotickymi® zajmy
(www.liaznavzdy.cz). Koncem Sedesatych let se zacalo premyslet o kooperaci rtiznych
druhti dopravy smérem k zlepSeni obsluznosti izemi. D4 se fict, Ze dopravni feSeni v té
dobé vychdzela z vyspélych zapadoevropskych zkuSenosti. Stat byl s trochou nadsazky
v roli podnikatele, ktery tedy musel mit zajem o projekty s nejvyssi mirou navratnosti
(Drahotsky a Saradin, 2003).

V roce 1977 schvélila vlada svym usnesenim ¢. 215 zasady statni dopravni politiky.
Kromé typickych dobovych frazi o rozvijeni socialismu, RVHP a svétové socialisticke
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soustavy tento dokument obsahoval pfedstavy o rozvoji dopravy jako narodniho
hospodaistvi, feSeni vztahti mezi riznymi druhy dopravy (Drahotsky a Saradin, 2003).
V pribéhu dalsich let bylo hlavnim a ¢asto zmiflovanym pojmem Slovo ,,racionalizace*
dopravy (Kyncl a kol., 2006).

3.1.1  Vefejna linkova doprava v CR po roce 1980

Clenéni podniktt CSAD vytvoiené v roce 1963, tj. na krajské podniky, pretrvalo az do
druhé poloviny 80. let. Koncem roku 1988 piesly krajské ndrodni podniky na formu
statnich podnikd. V roce 1990, nasledkem rozsahlych zmén zptsobenych politickou
situaci a revolu¢nim pfevratem podzimu 1989, byly krajské statni podniky (s vyjimkou
severoceského a zapadoceského) rozdéleny na mensi podniky okresniho rozsahu s novym
nazvem Ceskoslovenska automobilova doprava. Na zakladé Zakona o silni¢ni dopravé
(111/1994 Sb.), ktery liberalizoval poméry v oboru silni¢ni dopravy, zacaly vznikat
a prosazovat se na trh riizné velké soukromé subjekty. Jednotlivé podniky CSAD prosly
transformaci na akciové spolecnosti a privatizaci. Nékteré z podnikl si zménily nazev,
ostatni si nazev ponechaly i s ,,CSAD* a ¢asto k nému piidaly jen zdjmovou oblast svého
podnikani a vyuzivaji i zndmé modro-Cervené logo (Obr. 1). V prub&hu 90. let se na
dopravni trh v Ceské republice dostaly i velké mezinarodni spole¢nosti. V boji
0 zakazniky se tak utkaly s mezinarodnimi spole¢nostmi i velké ¢eské dopravni podniky,
vzniklé z byvalého CSAD (Klas, 2009 a www.liaznavzdy.cz). Jednou z firem prosazujici
se na dopravnim trhu je spoleénost Arriva Transport. V Ceské republice ptisobi od roku
1999, kdy koupila spole¢nost CSAD BUS Ostrava, a.s. Od té doby je spole&nost velmi
isp&sna a rychlym tempem rozsifuje své piisobeni nejen na tizemi celé Ceské republiky.
V roce 2008 doslo k vyznamné zméné, kdy byly vSechny jeji spole¢nosti seskupeny na
zaklad¢ regionalniho pasobeni pod nazvem Veolia Transport. V roce 2013 doslo
ke zméné nazvu obchodnich firem, které dnes nesou jméno skupiny Arriva. V dobé
zpracovavani této prace (rok 2014) zaujima Arriva na trhu pravidelné osobni autobusové
dopravy s vice nez 20% podilem jedno z &elnich postaveni v ramci Ceské republiky
arotné prepravi vice nez 100 milioni cestujicich (www.arriva-transport.cz, 2014).
Dal§imi vyznamnymi firmami, vzniklymi z CSAD jsou napiiklad ICOM, Jihotrans,
Cetrans nebo CSAD Ostrava, a. s.

Vroce 1993 se Ceskoslovensko rozdélilo na Ceskou republiku a Slovenskou
republiku. V tomto obdobi se taktéz rapidné zvysil pocet osobnich automobild a rozvoj
individualniho motorismu zpiisobil citelny ubytek zijemci o hromadnou vefejnou
dopravu. V Ceské republice se napiiklad mezi roky 1989 a 2000 snizil pocet
osobokilometrii (sou¢in poctu piepravovanych osob a vzdélenosti, na které jsou
pfepravovany za ¢asovou jednotku) V silni¢ni autobusové piepravé témét o polovinu
ze 40 miliond oskm na 22,8 miliond oskm (Kyncl a kol., 2006).

Obdobi po roce 2000, konkrétné pak od roku 2003, kdyby byly zruseny okresy, lze
charakterizovat jako ,kiehkou stabilizaci“ nabidky vefejné dopravy v Cesku. Hlavnim
divodem této stabilizace je nepochybné pusobeni krajské spravy a to ztoho divodu,
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ze dotace na zajiSténi dopravni obsluznosti se po pfevedeni ze zruSenych okresnich trada
na ufady krajské po roce 2003 zvysily, ¢imzZ se zmirnil tlak na rozpocet samotnych obci.
Obyvatelé venkovskych sidel si na nizsi frekvenci linek jiz zvykli, a ackoliv to neni Gplné
nejlepsi vizitka dopravni obsluznosti, tak potfebnou troven obsluznosti nahradili jinymi
dopravnimi prostfedky. ZjednoduSen¢ lze fici, ze vyvoj, kterym prosly vyspélé zépadni
zemé za cca 30 let (po roce 1960), probéhl v Ceské republice v koncentrované podobé
béhem jednoho desetileti (Marada a kol., 2012).

Tab. 1 Vyvoj poétu automobilii a autobusti v CR (v tis. ks), pievzato z Kyncl a kol., 2006

Osobni
Rok e Autobusy
1980 2273 30,3
1990 2412 26,7
2000 3439 18,3

3.1.2 Verejna linkova doprava v Olomouckém kraji po roce 1980

Historie vefejné linkové dopravy v Olomouckém kraji je stejné jako ve zbytku Ceské
republiky vyrazné ovlivnéna privatizaci podniku CSAD v 90. letech 20. stoleti. Mezi
nejvyrazngjsi takto vzniklé firmy, které obsluhuji tzemi Olomouckého kraje, patii
ARRIVA MORAVA a. s., CSAD Ostrava a. s, VOJTILA TRANS s. r. 0. a FTL -
First Transport Lines, a. s., ktera se soustfedi spiSe na tzemi jizn¢ od Olomouckého kraje
a vV Olomouckém kraji hraje vyznamnou roli jen na zemi Prost&jovska, které ma obecné
minimalné podobnou spadovost smérem na jih, jako k Olomouci. Mezi méné vyznamné
dopravce na Uzemi Olomouckého kraje, ktefi neobsluhuji tak obsdhlé Uzemi
aneposkytuji tak velké mnozstvi spojii, patii AUTOBUSOVA DOPRAVA PAVEL
STUDENY s. r. 0., AUTOBUSY — KONECNY, s. r. 0., AUTODOPRAVA STUDENY,
spol. s. r. 0., AUTODOPRAVA TESAR, s. r. 0., CSAD Frydek — Mistek a. s., Dopravni
a logisticka spole¢nost s. r. 0., AUTA-BUSY STUDENY s. r. 0. a Obec Pteni
(www.kidsok.cz).

Zlomovym okamzikem ve vyvoji dopravy v Olomouckém kraji bylo vytvofeni
integrovaného dopravniho systému. Vefejna autobusova doprava totiz ztracela
v 90. letech 20. stoleti na svém vyznamu. D¢lo se tak jednak kvuli vysokému nardstu
individualniho automobilismu a jednak kvili §patné spolupraci mezi jednotlivymi druhy
dopravy (vetfejna linkova doprava, méstska hromadna doprava a zelezni¢ni doprava).
Piedev§im pak S$patné navazovani jednoho druhu dopravy na druhy, rozdilné tarify
a nutnost kupovat si pro kazdy druh ptepravy zvlastni jizdni doklad (Reckové, 2014).

Kvili témto nedostatkim se zacalo uvaZovat o nutnosti vytvofeni integrovaného
dopravniho systému. DalSim dilezitym faktorem smérem k tvorb& integrovaného
dopravniho systému bylo ukonceni ¢innosti okrest. Od 1. 1. 2003 tak zodpovédnost
za koordinaci dopravni obsluznosti pfesla do kompetence Krajského titadu Olomouckého
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kraje. V programovém prohlaseni Rady Olomouckého kraje ¢. UR/7/2/2001
ze dne 29. 3.2001 byl deklarovan jako hlavni cil zlepSeni dopravni obsluZznosti
a vytvoreni integrovaného, vzajemné efektivné navazujiciho dopravniho systému (Zapis
z 20. ZOK-2013).

Mezi cile integrovaného dopravniho systému tak patii pfedevs§im sjednoceni nabidky
jednotlivych dopravceid, dosazeni Uc€elnosti celého dopravniho systému, odstranéni
neefektivnich soub&znych spojli a ndvaznosti autobusové dopravy s Zelezni¢ni dopravou
(Reckova, 2014).

Prvni naznaky integrace vsak pfisly uz diiv. V roce 1997 bylo vytvoieno konkurencni
prostiedi pro dva dopravce obsluhujici uzemi Olomoucka — Dopravni podnik mésta
Olomouce, a. s. a CSAD Ostrava, a. s. V tomto roce tak byla vyzkous$ena integrace linek
ve sméru z obci Piikazy a Nedvézi. V roce 1998 déle pak linky ve sméru na Velky Tynec,
Pohotany, Bélkovice-Lastany a Stdpanov a vroce 1999 byla dokon¢ena integrace
az do Litovle. Nezavisle na této integraci byla v roce 2001 integrovana MHD v Sumperku
s veSkerymi pfiméstskymi linkami a do roku se integrace rozsitila na cely Sumpersky
okres. Pokusy o integraci tou dobou probihaly i v Hranicich, ale ne v tak velkém méfitku,
jako v Sumperku (Integrovany dopravni systém v Olomouckém kraji, 2004).

V roce 2003 pak byla zpracovana ,,Studie vefejné dopravy v okrese Jesenik, Sumperk
a Pferov a model fizeni integrovaného dopravniho systému Olomouckého kraje
S uplatnénim Integrovaného dopravniho systému®. Jejim obsahem byl také navrh
na vytvoreni koordinatora dopravy. Prvni krok k vytvofeni celokrajského integrované¢ho
systému byl podniknut na tizemi Sumperska. Velkou roli vtom hrala existence
nezéavislého dopravniho systému na tomto Uzemi. Druha céast studie se pak zabyvala
vytvofenim integrovaného dopravniho systému v okresech Olomouc a Prost&jov. Velkou
roli v okrese Prostéjov pak hral dopravce FTL — First Transport Lines, a. s. (Integrovany
dopravni systém v Olomouckém kraji, 2004).

Soucasny systém je nastaven tak, ze zékladni dopravni obsluznost, tj. minimalni denni
pocet spoju je financovan ze strany statu, ostatni spoje jsou financovany krajem nebo
obcemi. Zavedenim celoploSného integrovaného dopravniho systému doslo k velké
uspofe financi, které mohou byt pouzity pro zlepSeni infrastruktury, opravy silnic atd.
Velkou tsporu financi pfineslo hlavné zruSeni soub&éhti autobusti vetejné linkové dopravy

vvvvvvvv

autobusy verejné linkové dopravy (Reckova, 2014).
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3.2 Hodnoceni zmén dopravni sité

Pro hodnoceni zmén dopravni sit¢ existuje fada dopravnich charakteristik. Do této
prace byla vybrana pouze jejich cast. Bylo tak ucinéno s ohledem na zadani prace
a s prihlédnutim k charakteru, struktute a obsahu dostupnych dat.

3.2.1 Charakteristiky vztahujici se k zastavkam

Uvedené charakteristiky se vztahuji k zastavkam, které jsou reprezentovany pomoci
bodové vrstvy. Vypovidaji o obsluznosti tzemi vetejnou linkovou dopravou. Pro ziskani
spravné komplexni predstavy o obsluznosti izemi je vSak nutna jejich kombinace
s dalSimi charakteristikami.

Pocet linek obsluhujicich zastavku

Tuto charakteristiku Ize ziskat seCtenim vSech autobusovych linek, jejichz alespoi
jeden spoj danou zastavku v pribéhu dne obslouzi. Tato charakteristika neni dostate¢né
vypovidajici o mife obsluznosti zastavky a slouzi spiSe jako dopliikova. Jednotlivé linky
totiz mohou mit diametralné odlisSny pocet spoji — proto je vhodné&jsi analyzovat pocet
spoju obsluhujicich zastavku.

Pocet spoju obsluhujicich zastavku

Pocet spojii obsluhujicich zastdvku se vypocita jako soucet vSech spoji vsech
autobusovych linek, které danou zastavku za 24 hodin obslouzi. Od ptedchozi
charakteristiky se 1i8i tim, Ze pokud v pribéhu dne zastavuje na zastavce vice spoji stejné
linky, je zapocitano ptesné Cislo spoju.

3.2.2  Charakteristiky vztahujici se k linkam

Tyto charakteristiky primarné hodnoti autobusové linky jako liniovy prvek. Kvili
poctu autobusovych linek a charakteru prace je vSak nemozné srovnavat kazdou linku
Vv pribéhu let zvlast a proto jsou jednotlivé vysledky charakteristik hodnoceny jako
prumér znich a v zavislosti na geografické poloze linky. Vysledky jsou proto
prezentovany v zavislosti na okrese, v kterém se autobusova linka nachazi a také
souhrnné za cely kraj.

Primérny pocet zastavek linky

Vypocita se jako primér z poctu obslouzenych zastavek jednim spojem. Hodnota je
ovliviiovana tim, Ze jednotlivé spoje stejné linky nemusi pokazdé obsluhovat vSechny
zastavky. Zarovei se zapocitavaji jen zastavky, které jsou prokazatelné obslouzené.
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Pramérny c¢as spoju linky

Pramérny Cas spoju linky se ziska jako primér z rozdilu ¢asu spoje v konecné stanici
a Casu spoje ve vychozi stanici. Tato charakteristika je stejné jako pramérny pocet
zastavek linky ovliviiovan tim, ze ne vSechny spoje jedné linky obsluhuji stejné zastavky
a navic se zde vyjimeéné projevuje i rozdil mezi ¢asem spoje v pracovni den a o vikendu.
U nékterych spojti tuto charakteristiku ovlivituje také to, ze spoje v n€kterych piipadech
na zastavce ¢ekaji na piipojovaci spoj jiné linky, vyjimecn¢ se miize jednat i o as navic
Vv fadu desitek minut.

Primérna délka linky

Primérna délka linky se spocita jako aritmeticky primér délek vSech autobusovych
linek obsluhujicich dané uzemi. Tato charakteristika je oproti ostatnim pocitana
z referen¢ni trasy linky, kterd byla urcena jako trasa, kterou linka projizdi nejcastéji.
Zaroven byl bran zietel na nazev linky, ktery taktéz urcuje zjednodusenou primarni trasu

linky.

3.2.3  Charakteristiky vztahujici se k izemi

Vétsina nize uvedenych charakteristik je pocitdina i jako souhrnnd pro cely
Olomoucky kraj za vSechny sledované roky. Dale jsou tyto charakteristiky uvedeny pro
niz§i administrativni jednotky, tj. okresy. Z divodu objektivnéjsiho prostorového
porovnani tak je u€inéno i pfesto, ze ve sledovaném roce 2010 jiz okresy neexistovaly
(2002/2003 zruseny).

Hustota dopravni sité

Dle S. Mirvalda (1999) hustota dopravni sit¢ vyjadiuje stupenn primérného nasyceni
urcitého regionu dopravnimi cestami. V konkrétnim piipad¢ této prace pak vyjadiuje
stupent nasyceni Olomouckého kraje liniemi autobusovych linek. Hustota sité je zavisla
piedevSim na stupni ekonomického vyvoje dané oblasti, jeji ekonomické struktute,
zamétfeni hospodafstvi a jeho rozmisténi, struktufe osidleni a na dalSich faktorech
socialné ekonomickych a historickych. Tato charakteristika se mtze zjistovat vzhledem
k poctu obyvatel, rozloze uzemi nebo soucasné obéma témto tdajum, kdy se z nich
spoCita  geometricky  prumér, coz C¢asteéné  eliminuje  rozdilné  hustoty
zalidnéni (Brinke, 1999).

V ptipad€ vztaZeni na pocet obyvatel a rozlohu izemi se hustota dopravni sité pocita
nasledovné:

H=1 &)
p
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S
kde:
H hustota sité
| délka dopravni sité v km
p pocet obyvatel v 10 000
S rozloha tizemi ve 100 km?

Podle J. Brinkeho (1999) skute¢nosti vice odpovida vypocet pomoci komplexnich
ukazatelii. NejCastéji se pouziva ukazatel, ktery predstavuje geometricky pramér obou
jednoduchych ukazatelti hustoty dopravni sit¢ a pocita se nasledovné:

H= 3)
Js-p
kde:
H hustota sité
| délka dopravni sité¢ v km
p pocet obyvatel v 10 000
S rozloha tizemi ve 100 km?

Deviatilita dopravni sité

Deviatilita dopravni sit¢ je charakteristika, kterd udava odchyleni redlného prabéhu
komunikace od piimého sméru mezi dvéma body. V ideadlnim piipad¢, kdy by
komunikace mezi dvéma body byla nejkratS§i moZna spojnice téchto bodi, by deviatilita
byla rovna jedné. Dle S. Mirvalda (1999) Ize hlavni ¢Cinitele, kteti ovliviiuji prabeh
komunikaci v prostoru, rozélenit na fyzickogeografické, socioekonomickogeografické
a politické. Nejvice deviatilitu ovlivituji fyzickogeografické faktory, kdy je nejcasté;si
prekazkou piimého vedeni komunikaci ¢lenity reliéf a obchazeni vodnich piekazek. Mezi
obchazeni soukromych pozemki, dnes ovliviiuji nepfimocarost dopravni sit¢ predev§im
méstské aglomerace, ¢i rozsahlé¢ primyslové komplexy. Jako hlavni politicky Cinitel
na deviatilitu plisobi statni hranice, kdy deviatilita vyrazné nariista pii vedeni komunikaci
kolem vyb&zkt statnich hranic (Mirvald, 1999).

Silnice vykazuji mens$i zavislost na pfirodnich a socioekonomickych podminkach,
které pro n€ nevytvareji tak vyznamné bariéry jako napf. u Zeleznic. Proto také maji
silnice v priméru mensi deviatilitu a autobusova doprava mutze na zakladé mensi
vzdalenostni dostupnosti 1épe konkurovat svoji ¢asovou dostupnosti (Mirvald, 2000).
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Pro vypocet deviatility se pouziva nasledujici vzorec:

D=1 @
p
kde:
D deviatilita
I, délka komunikace mezi dvéma body v metrech

I délka ptimé spojnice dvou bodi v metrech

A lo B

Obr. 2 Deviatilita mezi dvéma body

Tato charakteristika byla spocitana pro kazdou autobusovou linku a pro kazdy rok
zvlast a poté byl z téchto hodnot vypocitan primér pro jednotlivé okresy Olomouckého
kraje i souhrnné pro cely kraj.

Pocet linek obsluhujicich okres

Do této charakteristiky byla zapocitana kazda autobusova linka, ktera zastavuje
alespoil na jedné zastavce lezici na uzemi dan¢ho okresu. Pocet obslouzenych zastavek
ani pocet spoju této linky nehraje roli.

Pocet zastavek na uzemi Okresu vztaZeny na rozlohu okresu

Pro tuto charakteristiku byla pouZita kazda autobusova zastavka leZici na Uzemi
daného okresu. Pocet linek ani spoju obsluhujici zastavku zde nehraje roli. Jedna se
0 pocet zastavek obslouzenych v bézny pracovni nebo vikendovy den. Pocet zastavek je
vydélen rozlohou okresu a tento vysledek je prezentovan formou kartogramu.

Pocet zastaveni na tizemi okresu vztazeny na rozlohu okresu

Pocet zastaveni na Uzemi okresu vztazeny na rozlohu daného okresu podava
informaci o obsluznosti izemi. Jednd se o pocet zastaveni na zastavkach v bézny
pracovni nebo vikendovy den. Vypocita se jako pocet zastaveni vSech spoji
autobusovych linek na vSech zastavkach lezicich na uzemi daného okresu. Jedna se
0 charakteristiku, ktera podava pravdépodobné nejpiesnéjSi a nejlepsi informaci
0 obsluznosti daného tizemniho celku, protoze vyjadiuje pocet obslouzenych zastavek
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spolecné s poctem skuteCnych zastaveni autobusové linky vztaZzenou k rozloze uzemi.
Tento vysledek je prezentovan formou kartogramu.

Vyvoj po¢tu zastaveni na zastavkach v prabéhu dne

Charakteristiky, jakou jsou vyvoj poctu spoji v pribéhu dne nebo vyvoj poctu
zastaveni na zastavkach v prabchu dne, jsou velice atraktivni 1 pro neodbornou vetejnost.
Vypovidaji o obsluznosti uzemi v pribéhu dne.

Dulezitym parametrem, ktery je pfed samotnym vyhodnocovanim nutné urcit, je délka
intervalu, pro ktery budou brana jednotliva zastaveni jako totozna. Definovanim
dlouhého intervalu (napft. jedné hodiny) by doslo k potlac¢eni vyhod této charakteristiky,
coz je moznost ¢asove velmi piesné a detailni analyzy poctu spoju, resp. poctu zastaveni
na zastavkach. Patrné je no naptiklad v ¢asovém useku od 12:00 do 13:00, kdy na zacatku
tohoto obdobi je pocet zastaveni relativné nizky, kdezto pfed koncem tohoto obdobi
uz za¢ind odpoledni dopravni $picka a hodnoty poctu zastaveni jsou oproti zacatku
obdobi témét dvojnasobné. Pii definovani hodinového intervalu by tak doslo k vytvofeni
klamn¢ informace, naopak vhodné zvolenym intervalem lze dosahnout vytvoieni spravné
a pfesné predstavy o obsluznosti Uzemi v dany c€as. Definovanim kratkého intervalu
(napft. jedné minuty) by se dospélo k velmi piesnym vysledkim, ov§em za cenu velkého
mnozstvi dat a slozité nasledné vizualizace.
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4 PRAKTICKA CAST

4.1 Zpracovani jizdnich rada

Zékladnim a zaroven zasadnim krokem pfi zpracovavani prace bylo zpracovani
samotnych jizdnich fadt pro piislusné roky. Z divodu absence téchto dat v digitalni
podobé bylo nutné tisténé archivni jizdni fady digitalizovat. Takto byly zpracovany jizdni
tady pro roky 1980, 1990 a 2000.
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Obr. 3 List archivniho jizdniho fadu z roku 1980 (autor: M. Jindra, 2013)

Jizdni tady pro rok 2010 byly ptevzaty od spolecnosti CHAPS spol. s.r.o. Tato
spole¢nost poskytla jizdni fady jednak v podobé PDF soubori a také v podobé¢ binarnich
soubort, které bylo mozné nacist v programu ,,Prohlize¢ jizdnich fadia IDOS*, ktery byl
poskytnut taktéz firmou CHAPS spol. s.r.0. V tomto programu bylo mozné jednotlivé
jizdni tady pro Olomoucky kraj vyhledat a nasledné piekopirovat do editovatelné
podoby, napt. do programu Microsoft Office Excel.

Vhodnou podobou zmifiovanou v piedeslém odstavci se rozumi datovy model, ktery
musel byt pro Ucely prace vytvofen. Jednd se o datovy model, ktery byl pouzit
v programu Microsoft Office Excel. Bylo nutné zvolit sledované atributy, zpisob
sledovani a moznosti, kterych mohou atributy nabyvat v zavislosti na nésledné spravné
funkci kontingen¢nich tabulek.

Pro kazdy zaznam v tabulce bylo sledovano osm informaci, v roce 2000 piibyla
devata, a to nazev dopravce z dtivodu lepsiho srovnani s roky s netuplnymi jizdnimi fady.
Byly vypliovany tyto informace: ID fadku, aktualné zpracovavany rok, ¢islo linky, nazev
linky, ¢islo spoje dané linky, provozni informace (rozliSeni pracovniho dne a vikendu),
nazev zastavky, nazev dopravce a Cas, kdy je dana zastavka danym spojem obslouzena.
Jednotlivé soubory pro dané roky obsahuji vice nez 100 000 zdznamil, proto byl pro lepsi
orientaci zaclenén 1 atribut ,ID tadek®. Atribut ,,rok* uvadi zpracovdvany rok a miize
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tedy nabyvat pouze ¢tyt hodnot (1980, 1990, 2000 a 2010). Nasleduji informace 0 lince,
konkrétné ,,linka* uvadéjici Cislo linky a ,,ndzev linky*, ktery udéva informace o trase
linky. Uvedena posloupnost nazvii zastavek se da zjednodusené povazovat za referencni
trasu linky. Dale je zaznamenavano ¢islo spoje dané linky jako atribut ,,spoj*, nasleduje
»typ dne* vyjadiujici, zda tento spoj jezdi v pracovni dny ¢i o vikendu. Tento atribut
muze nabyvat tii hodnot (,,jen pracovni dny* v ptipad¢, kdy spoj jezdi jen v pracovni dny,
,jen vikendy* pokud spoj jezdi jen o vikendech a dnech pracovniho volna a ,,pracovni
dny 1 vikendy* v ptipad¢, ze spoj jezdi kazdy den bez ohledu na konkrétni den). Dale je
soucasti datového modelu atribut ,,zastavka“ a ,,Cas, jejichz kombinace uvadi jméno
zastavky a cas, kdy je zastdvka obslouzena danym spojem linky. V roce 2000 ptibyl
atribut ,,dopravce®, kde jsou rozliSena data ziskana od spole¢nosti FTL — First Transport
Lines, a. s., aby mohlo dojit k objektivnéjSimu porovnani vsech sledovanych rokii.

A B & 8] E F G H
ID radek rok linka nazev linky spoj typ dne zastavka tas
2965 19830 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 18 pracovnidnyivikendy Dolany-Pohofany, horni konec 16:10
2966 1980 70701 Clomouc-Colany-Poherany 18 pracovnidnyivikendy Dolany-Pohorany, garaz 16:15
25967 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 12 pracovnidnyivikendy Dolany-Wéska, Dolni bouda 16:17
2958 | 1980 | 70701 Clemouc-Dolany-Pohofany 12 pracovnidnyivikendy Dolany-Véska, uvahy 18:23
2569 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 12 pracovnidnyivikendy Dolany-Mowé Sady 16:25
2970 1930 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 18 pracovnidnyivikendy DColany, pod Kartouzkou 16:27
2971 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohafany 18 pracovnidnyivikendy Dolany, rest 16:2%
2572 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 18 pracovnidnyivikendy Dolany, SBD 16:30
25973 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 18 pracovnidnyivikendy Dolany-Towef, kaple 16:33
2974 1930 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 18 pracovnidnyivikendy Olomouc-Tynecek, rest. 16:36
2975 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohafany 12 pracovnidnyivikendy Olemouc, Chvalkovice 16:3%
2576 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 12 pracovnidnyivikendy Olomouc, Pavlovicky 16:42
2977 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 18 pracovnidnyivikendy Olomouc, leremenkova ul. 16:45
2973 1930 70701 Clomouc-Dolany-Pohofany 18 pracovnidnyivikendy Olomouc, DEl. domy 16:47
2979 1980 70701 Clomouc-Dolany-Pohafany 18 pracovnidnyivikendy Olomouc, aut. stan. 16:50

Obr. 4 Zahlavi datového modelu pro ptepis jizdnich fadu do digitalni podoby

Do tohoto datového modelu byla taktéz digitalizovana data z archivnich jizdnich fadu.
Jednalo se o Casové nejnarocnéjsi Cast této prace. Pii prepisovani jizdnich tadi do
digitalni podoby bylo nalezeno velké mnozstvi nesrovnalosti a chyb v tiSténych
archivnich fadech. Vyskytovaly se zde chyby zptisobené pravdépodobné preklepem a to
jednak v nazvech zastavek a jednak v ¢asech. V piipadé chyb v nazvech zastavek bylo
nutné dle dobovych mapovych podkladi ¢i jinych zdroji zjistit spravny nazev. U chyb
Vv Casech bylo nutné zjistit, zda se jedna o chybu a ma byt logicky opravena, ¢i jestli jde
0 okruzni spoj a Casy jsou spravné. D¢lo se tak hodnocenim posloupnosti zastavek trasy
se §patn¢ uvedenymi Casy. V naprosté vétsiné piipadu se jednalo o chybu v jizdnim tadu
a nesrovnalosti byly opraveny.

Chyby v nazvech zastavek bylo nutné opravit o to vic, Ze na zakladé nazvu zastavky
mély byt v programu ArcGIS napojeny vystupy z kontingencnich tabulek na vrstvu
zastavek obsahujici geometrii. Pfi detailnéjsi analyze bylo nalezeno dalsi velké mnozstvi
chyb. V mnoha piipadech byly vramci téhoz roku v jizdnich fadech dva, v horSim
pfipad€¢ 1 tfi, rizné nazvy pro jednu zastavku (napf. ,Litovel, zdvod Papcel®,
,Litovel, zav. Papcel”“ a ,,Litovel, Papcel”). Bylo patrné a logicky jasné, ze se jednd
o stejnou zastavku. Nicméné v pfipad€, kdy tato data chceme napojit na vrstvu
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s geometrii, kde je uveden pouze nazev ,,Litovel, Papcel, je tato skutecnost problémem.
Podobné nesrovnalosti tak musely byt taktéz dikladné opraveny.

Mezi hlavni vystupy ztéto Casti prace patii vytvoreny datovy model pro piepis
jizdnich tada do digitalni podoby. Cilem tohoto modelu bylo umoznéni automatického
a velmi rychlého ziskavani vystupt s omezenim vlivu lidského faktoru. Tento model byl
nasledn¢ naplnén daty z archivnich jizdnich ¥ada a vznikla tak ucelena databaze jizdnich
fadt pro vSechny analyzované roky (1980, 1990, 2000 a 2010) pro Olomoucky kraj.
S prihlédnutim na neexistenci digitalnich jizdnich fadt pied nastupem spolecnosti
CHAPS spol. s. 1. 0. se jedna o dilezity vystup této prace.

4.2 Datové vrstvy zastavek a linek

Datové vrstvy zastdvek a linek vedeni linkové dopravy byly pro ucely prace
proptjceny piispévkovou organizaci KIDSOK, p. 0. Po provedeni analyzy téchto dat
se doslo K zavéru, ze vrstva zastavek je pro ucely prace vyhovujici a naopak vrstva linek
musi byt upravena.

Vrstva zastavek obsahovala atributova pole snazvem zastavky, identifikatorem
zastavky (ID), informaci o tom, v jaké tarifni z6n¢ se nachdzi, a soutfadnice zastavky.
Jeden zaznam v tabulce reprezentuje zastavku jako celek. To znamena, Ze v rdmci vrstvy
se nefeSi, Ze soucdsti zastavky jsou vétSinou 2 ndstupni mista (v kazdém sméru
komunikace jedno) a tento komplex je reprezentovan pouze jednim bodem v mapé
ajednim zaznamem v tabulce. V ramci feSeni prace a stdze ve firmé ARCDARA
PRAHA, s. r. 0. zde nasledn¢ pfibyla dalsi atributovd pole. Atributova pole ,,okres*
a ,,ORP* podavaji informaci o poloze v ramci administrativnich jednotek na izemi Ceské
republiky.

Dilezitymi atributy, kter¢ ve vrstvé zastavek pfibyly, jsou ,nazev 1980
a ,,nazev_1990%. Nazvy zastavek jsou totiZ aktudlni v dobé& tvorby préce, tyto atributy tak
podavaji informaci o tom, jak se konkrétni zastavky jmenovaly v diivéjsich letech. Mezi
sledovanymi obdobimi v roce 1990 a 2010 doSlo v souvislosti se zmé&nou politické
situace v Ceské republice také k vyznamnému piejmenovavani zastavek. Nejéast&jsimi
zménami bylo pfejmenovani zastdvek blizko obecnich ufadl z ,,MNV* — Mistni ndrodni
vybor na ,,ObU“ — Obecni ufad, dale pak ze zastavek ,ZDS« — Z4kladni devitileta §kola
ztistaly pouze ,,ZS* — Zakladni $koly a v neposledni fadé doslo k pfejmenovani mnoha
ulic se jmény osob a mést z vychodniho bloku, coz se taktéz promitlo v nazvech zastavek,
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mapovymi dokumenty a také formou konzultaci se star§imi mistnimi obcany.

Dals§im nov¢ vytvofenym atributovym polem je ,,nazev_tmp“, ve kterém byly z nazvi
zastavek odstranény mezery a slouzil v pribéhu prace k efektivnéj$imu napojeni zaznami
z databaze jizdnich tadi, zpracovavané v programu Microsoft Office Excel. Dale pak
atribut ,,2010 A N*, ve kterém je informace o tom, zda byla tato zastavka v roce 2010
obsluhovana.
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Velmi zajimavym nové vytvofenym atributem je ,,2000 zmena“. Zména nazvi
zastavek mezi roky 2000 a 2010, kdy uz ke zménam témét nedochdzelo, byla pojata
jinym zpusobem. Cilem bylo zjistit, jak se ndzev zménil, co bylo diivodem, pro¢ se dany
zdznam v poradku nenapojil a také to, jestli jde skute¢né¢ o zménu nazvu nebo pouze
gramatickou, pravopisnou ¢i jinou chybu. Pokud se zaznam v potadku napojil, atributové
pole zustalo prazdné. V zavislosti na nalezenych chybach tak bylo definovano nékolik
druhti chyb.

1. Nespravna carkova konvence — pieklep nebo zanedbani spravné ¢arkové notace
U nazvu zastavky
— nespravné: Sumperk, Temenicka samoobsluha
— spravné: Sumperk, Temenickd, samoobsluha
2. ,Case sensitive* — nespravné pouziti velkych a malych pismen u ndzvi zastavek
a ulic
— nespravné: Olomouc, Na stielnici
— spravné: Olomouc, Na Stielnici
3. Zkréaceni nazvu
a) Dalsim problémem bylo zaznamenavani nazvu zastavky s Cislem
popisnym domu. V letech 1980, 1990 a 2000 se vV nazvech
objevovalo ,,ép.“ a Cislo popisné objektu, ve vrstvé zastavek v roce
2010 uz pouze ,,¢C.“ a Cislo popisné objektu
— nespravné: Novy Malin, €. 212
— spravné: Novy Malin, ¢p. 212
b) Chybi piedlozka — v pribéhu let doslo také ke zméné v nazvech
zastavek, které lezi na rozcesti silnic ve sméru na ptisluSnou obci.
V nazvu zastavky v letech 1980, 1990 a 2000 bylo soucasti nazvu
pismeno ,,k* a nazev obce ve sméru trasy byl uveden ve 3. pade,
v roce 2010 naopak bez pismena ,,k*“ a v 1. padé
— nespravné: HanuSovice, rozc. k Habarticim
— spravné: HanuSovice, rozc. Habartice
4. Neni v datech — situace, kdy dana zastavka bud’ zanikla, vznikla nova, nebyla
obsluhovana, nebo se zjakéhokoliv jiného divodu nevyskytovala
V jizdnich tadech, neexistuje tedy nespravny tvar a spravnym tvarem
je vzdy nazev konkrétni zastavky
5. ,,pomlcka* — v letech 1980 a 1990 byla v nazvu zastavky spojena mistni ¢ast obce
s danou obci pfes pomlcku, poté doslo k pfechodu na kompletni
carkovou konvenci v nazvech zastavek a pomlcky byly nahrazeny
carkami
— nespravné: UniCov-Nova Dédina, rest.

— spravné: Unicov, Nova Dé&dina, rest.
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6. ,,preklep” — velice Castym divodem nenapojeni dat z jizdnich fadG na vrstvu
zastavek, byl pieklep vznikly pii digitalizaci dat do digitalni podoby.
Soucasti této chyby byla 1 mezera na nespravném misté, napt. dvé
mezery mezi slovy nebo nespravné umisténa mezera jako pieklep
na konci nazvu zastavky

— nespravn¢: Postfelmov, Novy Dvtr, rozc.
— spravné: Postfelmov, Novy Dvr, rozc.

7. Nejednotnost nazvu — druh chyby, ktery se piekvapivé vyskytoval uz v samotném
zdroji jizdnich tadt, v papirovych archivnich jizdnich tadech, ptred
samotnou digitalizaci. Jednalo se o velmi casto se vyskytujici
nesoulad, kdy byly riizné€ zkracovany nazvy zastavek u viceslovnych
nazvl mést, v nékterych piipadech se v jizdnich fadech vyskytovaly
dokonce tfi podoby jedné zastavky, napt. ,.L. n. Becvou“,
,Lipnik n. Be¢vou* a ,,Lipnik nad Bec¢vou*. Pro snaz$i manipulaci
byly ndzvy ptevedeny do plné podoby bez zkratek

— nespravné: Lipnik n. Be¢vou, zavod TOS
— spravné: Lipnik nad Be¢vou, zavod TOS

8. ,,zména nazvu“ — situace, kdy v prubéhu sledovanych let doslo z jakéhokoliv
divodu ke zméné nazvu zastavky, napi. kvili zméné obce, pod
kterou spadd, ¢i zméné€ ndzvu firmy, u které se zastdvka nachdzi a je
podle ni pojmenovana

— nespravné: Sobotin-Petrov, zel. stan.

— spravné: Petrov nad Desnou, zel. stan.

Pro zajisténi spravné funkénosti webové prohlizecky, bylo nutné vytvofit nové vrstvy,
které obsahuji veskeré zdznamy ze vSech sledovanych rokd v jedné vrstvé. Soucasti
takovychto vrstev musi byt atributové pole s rokem, pro ktery je dany zaznam platny.
Této podminky se dosahlo funkci Merge. Nasledné doslo K nastaveni parametri tak,
aby byly mozné ¢tyfi polohy ¢asového posuvniku — jedna poloha pro jeden sledovany
¢asovy usek S moznosti automatické animace. To znamena, ze sledované obdobi bylo
nastaveno na obdobi 1980-2010 a intervalem Step nastavenym na 10 let. Takto byla
vytvofena samostatnd vrstva pro kazdou charakteristiku. Nazev vrstev byl pro odliSeni
zvolen vzdy ,,nazev charakteristiky komplet®.

Geometrii linii bylo nutné pro ucely prace upravit z diivodu nevyhovujiciho déleni
usekt. Na zakladé této upravy nasledné vznikla vrstva ,,useky20, ktera vice vyhovovala
potifebé néslednych analyz vice. Jednalo se o vrstvu linii rozd€lenou na useky podle
danych pravidel. Ktizovatky a zastavky byly krajnimi body jednotlivych useki. Z téchto
usekl nasledné digitalizaci vznikly nové liniové vrstvy vyjadiujici trasy linkového vedeni
autobusové dopravy. Pro kazdy rok byla vytvofena jedna vrstva obsahujici vSechny
autobusové linky pro dany rok. Tyto vrstvy obsahuji udaje 0 konkrétni lince a také
0 okresech, kterymi prochdzi. Nékteré linky prochazi tfemi byvalymi okresy, proto jsou
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pro snadnéj$i vyhledavani a filtraci pfi dalSich analyzach vytvofeny tfi atributova pole
,okres®, ,,okres2* a ,,okres3“.

V navaznosti na to byl v programu ArcGIS vytvotfen v aplikaci ModelBuilder model,
ktery dokdze pii vstupu liniové vrstvy s vedenim linkové dopravy urcit, kolik linek
danym usekem komunikace prochazi. Model vyzaduje také bodovou vrstvu, podle které
pomoci funkce Split Line at Point rozdéli linky na useky, na kterych se bude pocitat
mnozstvi projizdéjicich linek. Model nasledné vytvoii novou vrstvu, pomoci funkce
Find Identical nalezne piekryvajici se linky na usecich. Tato vrstva je pak vstupni do
funkce Summary Statistics, ktera pomoci operatoru Count spocita pocet vyskyti linii na
jednotlivych usecich. Nasleduje napojeni novych atributli na vrstvu a pfipojeni na vrstvu
usektli, ktera byla paralelné s t€émito kroky vytvofena. Vystupem je vrstva obsahujici
mimo jiné atributové pole ,,FREQUENCY*, ve kterém je uvedena informace o poctu
linek, projizdéjicich danym usekem komunikace.

Malezeni prekrywi linii Napojeni statistiky

}\
Find Identical

Rozdéleni linii na dseky

Vstupni liniova vrstva
P

Vstupni bodova wrstva

Obr. 5 Schéma modelu pro vypocet poctu linek v programu ArcGIS

4.3 Zmény dopravni sité

Dopravni obsluznost hraje velmi dlleZitou roli pfedevS§im v pielidnénych centrech
mést s omezenym poétem parkovacich mist a také ve venkovskych oblastech. Uroven
regionalni dopravni obsluZznosti se u nas ¢asto z divodt geografické ¢lenitosti kraj od
kraje lisi. Dilezitou roli zde hraje napfi. velikost sidel, poloha vétsich mést poskytujicich
praci a sluzby svému zazemi nebo charakter osidleni obecné. Dal§im vyznamnym
faktorem je pak pfistup kraji a obci k financovani regionalni dopravni obsluznosti a také
individudlni volba uzivateld dopravy, ktery druh dopravniho prostfedku preferuji
(Marada a kol., 2012).

V obsluznosti vefejnymi dopravnimi prostiedky se projevuje tzv. pozitivni nebo
negativni ,,bludny kruh*. Pozitivni bludny kruh se vétSinou vyskytuje ve vétSich méstech.
V souvislosti s vysokou poptavkou po piepravé dochazi ke zkvalitiovani sluzeb
a neustale se zlepSuje dopravni obsluznost, coz vyvolava jesté vétsi poptavku po preprave
a dalsi tlak na zkvalitnéni sluzeb a lepsi obsluznost. Naopak s negativnim zacarovanym
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kruhem se lze setkat pfedevSim v menSich obcich. Princip negativniho bludného kruhu
spociva vétsinou v malé populaéni velikosti obsluhovanych sidel, ktera souvisi s malou
poptavkou po prepravé a ta zpusobuje snizeni nabidky a kvality obsluznosti (Asaf Bar-
Yosel a kol., 2012). Cast uzivateld proto zméni dopravni prostiedek pro piepravu,
zpravidla byva nahradou vefejné dopravy osobni automobil. V dasledku jesté nizsi
poptavky po piepravé pak zaCne dochazet k dal§imu snizeni obsluznosti. Tato situace
byla v Ceské republice pozorovana v 90. letech 20. stoleti i po pfelomu tisicileti. Ceska
republika méla pied rokem 1989 nejhustsi autobusovou linkovou sit’ v Evropé. Tohle
tvrzeni potvrzuje napiiklad i Tab ¢. 4, ze které lze vycist obecné snizujici se tendenci
hustoty dopravni sit¢ v obdobi let 1980, 1990 a 2000. Paradoxné se piitom da
piedpokladat, ze iloha dopravni obsluznosti bude na venkové nabyvat na vyznamu.
Duvodem je neustala koncentrace sluzeb (obchod s potravinami, restaurace, apod.),
I¢karskych i Skolskych zafizeni a pracovnich piilezitosti do regionalné stiediskové obce.
Poptavka po zajisténi piepravy za sluzbami bude tedy jeSté vice naristat (Marada
a kol., 2012).

Mnozstvi nabizenych spoji ovliviiuje predev§im uroven pridélovanych dotaci.
Zakladni dopravni obsluznost, tj. stanoveny minimalni pocet spoji obsluhujicich
jednotlivé obce, hradi stat. Jde o minimalné ¢tyfi spoje denné — brzky ranni Spoj pro
pracujici, pozdé¢jsi ranni pro Skolni déti a studenty, brzky odpoledni pro Skolni déti
a pozdé&jsi odpoledni pro pracujici. Velkou ¢ast spojti pak hradi krajské utady, poptipadé
samy obce. Krajsky tfad také jedna se samotnymi dopravci a vybira nejpiijatelné;si
nabidku. Dalsi spoje si mohou objednat také samotné obce. V praxi se to d¢je predev§im
Vv piipadé, Zze se na hrazeni spoji domluvi vice obci, kterymi je pak linka trasovana.
V Ceské republice je napiiklad téméf polovina obci S poétem obyvatel mensim nez 3000
obyvatel o vikendu bez jediného spoje (Marada a kol., 2012 a Rehak, 1997).

V Tab. 2 jsou uvedeny hodnoty veskerych sledovanych charakteristik v prib&hu
sledovanych let. Tabulka vyjadfuje souhrnné hodnoty pro Olomoucky kra;.

Tab. 2 Souhrnny piehled zmén pro Olomoucky kraj

Rok
Charakteristika

1980 1990 2000 2010
pocet zastavek (v zavorce bez okresu 1704 1689 1788 1855
Prost&jov) (1 555) (1 558) (1 500) (1514)
pocet linek 232 221 219 236
pocet spoju 5075 5022 4709 5 686
pocet zastaveni na vSech zastavkach 36 477 37 244 42 997 57 033
prumérna délka linky (m) 22 956 22 849 23 424 25418
primérny pocet zastavek na linku 9,9 10,2 12,0 13,5
pramérny ¢as spoje 0:31:22 0:32:52 0:33:14 0:35:22
prumérnd deviatilita linek 1,747 1,714 1,737 1,683
hustota sité (km/km?) 1,405 1,365 0,938 1,221
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Tab. 3 Pocet linek v okrese

Rok Pocet linek obsluhujicich okres

Okres

100

1980 | 1990 | 2000 | 2010 20

80

Jesenik 16 14 14 15 70 ’

Olomouc 98 | 92 | 79 | 75 | £3 et
Prostjov 21 | 19 | 2 | 70 | I I I =t
Pierov 67 62 55 57 ig Eumperk

Sumperk 75 75 62 53 1980 1990 2000 2010

Poéetlinek

Rok

Obr. 6 Graf poétu linek obsluhujicich okresy

Jak je patrné z Tab. 3 a Obr. 6, pocet linek obsluhujicich jednotlivé okresy neustale
klesa. Tato postupna zména mize mit n¢kolik pfi¢in. Nejpravdépodobnéjsim divodem
poklesu poctu linek mezi roky 1990 a 2000 je rapidni zvySeni poc¢tu osobnich automobilt
a rozvoj individualniho automobilové dopravy v tomto obdobi. Tento trend nasledné
zpiisobil citelny Gbytek zajemci o vefejnou hromadnou dopravu. V Ceské republice se
naptiklad mezi roky 1989 a 2000 snizil pocet osobokilometrti v silni¢ni autobusové
pfepraveé témét o polovinu ze 40 mil oskm na 22,8 oskm (Kyncl a kol., 2006). Mezi roky
2000 a 2010 se situace zacala stabilizovat. Vdé¢ime to za to i situaci v administrative,
kdy zodpovédnost za obsluznost uzemi ptesla ze zrusenych okresnich ufadt na krajské
urady, které zvysily dotace na zajisténi dopravni obsluznosti. Tlak na rozpocet obci se tak
po roce 2005 zmirnil, s ¢im souviselo navysSeni poctu autobusovych linek a spoji a tim
padem i zlepSeni obsluznosti dané obce (Marada a kol., 2012).

Prudky narist poctu linek v okrese Prostéjov neodrazi realnou situaci v okrese, ale je
disledkem chybéjicich dat o vedeni linkové autobusové dopravy na tomto uzemi.
Vypovidajici hodnotu tak ma pouze pocet linek v tomto okrese v roce 2010. Nicméné
Z dostupnych dat pro predchozi obdobi je patrnd podobna tendence jako u ostatnich
okresii. V ptipad¢ Uplnosti dat by tak i1 zde bylo mozné sledovat klesajici tendenci poctu
linek a naopak zvySujici se primérny pocet zastavek na linku.

Vzajemnou zavislost je mozné pozorovat také u jinych charakteristik. U okrest
Olomouc a Sumperk mizeme pozorovat vyrazny pokles poétu obsluhujicich linek.
V obou ptipadech obsluhuje okres v roce 2010 az o ¢tvrtinu méné linek nez v roce 1980.
Zaroven vsak je patrna vyrazné vétsi pramérna délka linky v té€chto okresech v roce 2010
Z téchto zmén lze tedy vyvodit zavér, ze v prubchu let, predev§im pak v poslednim
sledovaném intervalu mezi roky 2000 a 2010, dochédzelo k prodluzovani délky
jednotlivych linek do dalSich obci. Tim se logicky zvySoval také pocet zastavek linky.
Vysledkem bylo zajisténi obsluznosti nékterych obci protazenim existujicich linek
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koncicich v jiné blizké obci a v disledku toho bylo mozné zru$it nékteré linky pii
zachovani obsluznosti uzemi.

Tab. 4 Hustota dopravni sité (km/km?)

Rok Hustota sité
Okres 2o
1980 | 1990 | 2000 | 2010 '

Jesenik 0,611 | 0,555 | 0,527 | 0,645
Olomouc | 1,398 | 1,407 | 1,111 | 1,146 || 3 " e
Prostéjov | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 2,017 || 2 Prostciov
Pierov 1,228 | 1,152 | 1,300 | 1,412 os B
Sumperk | 1,185 | 1,132 | 1,039 | 1,086 ‘ ‘ : ‘
Olomouck}', 1980 1990 2000 2010
kraj 1,405 | 1,365 | 0,938 | 1,221 ok

Obr. 7 Graf hustoty sit& v okresech (km/km?)

Podle Marady a kol., 2012 mé&la Ceska republika pfed rokem 1989 nejhustsi
autobusovou linkovou sit’ v Evropé. Vysledky analyz v této praci toto tvrzeni potvrzuji
(viz Tab. 4). Nejvyssi hustota vefejné linkové dopravy pro Olomoucky kraj byla opravdu
zjisténa v roce 1980, poté dochézelo k postupnému poklesu az do pocatku 21. stoleti.
Mezi roky 2000 a 2010 se trend otaci a hustota vefejné linkové dopravy naopak mirné
roste. V okrese Olomouc byla hustota v roce 1980 téméf totozna jako v roce 1990, poté
doslo ke snizeni a hustota v roce 2010 zistala podobna jako v roce 2000. V okrese Pierov
doslo ke snizeni hustoty pouze mezi roky 1980 a 1990, od té doby se hustota zvySovala.
Tuto charakteristiku bohuZel nebylo mozné zjistit v okrese Prostéjov, pii absenci ¢asti dat
by vysledky nemély vypovidajici hodnotu. Podle zjisténé hodnoty pro rok 2010 v tomto
okrese lze ale konstatovat, Ze hustota sité linek je v tomto okrese vyrazn€ vys$si nez
u ostatnich okrest i celého kraje. Tato skute¢nost je patrna nejen z tabulek, ale predev§im
z map.

Tab. 5 Pocet zastavek

Rok
Okres
1980 1990 2000 2010
Jesenik 171 172 167 180
Olomouc 488 484 473 468
Prost&jov 149 131 288 341
Pierov 380 388 376 378
Sumperk 516 514 484 488
Olomoucky kraj | 1704 (1555) | 1689 (1558) | 1788 (1500) | 1855 (1514)

Podle vysledkti z Tab. 5 lze dojit k zaveéru, ze pocet linek v Olomouckém kraji
I jednotlivych okresech byl nejvyssi v roce 2010. Hodnoty pro Olomoucky kraj jsou
Vv tabulce uvedeny dvé. Prvni vyjadiuje pocet obsluhovanych zastavek v kraji vcetné
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okresu Prostéjov, ve kterém jsou vSak vysledky ovlivnény absenci Casti dat. Druha
hodnota v zavorce vyjadiuje celkovy pocet obslouzenych zastavek bez okresu Prostéjov,
coz ma v tomto piipadé pro hodnoceni vyvoje poctu zastavek vyssi vypovidajici hodnotu.
Z tabulky je patrny velmi podobny trend ve vSech okresech. V letech 1980 a 1990 se
pocet zastavek nijak vyrazné neménil. Vyrazny pokles poctu zastavek byl v obdobi
devadesatych let, kdy bylo zruSeno relativné velké mnozstvi zastavek vlivem nartstu
individualni automobilové dopravy. Dalsim divodem byla také privatizace velkych
prumyslovych a jinych podnikti do vétsSiho poctu firem s men$im poc¢tem zaméstnancu,
¢imz se Castecné snizila nutnost obsluznosti téchto oblasti. Dal§im faktorem byla snaha
0 zefektivnéni autobusové linkové dopravy a zvySeni ziskii jednotlivych dopravci.
V obdobi mezi lety 2000 a 2010 doslo ve vSech okresech k nepatrnému nartistu poctu
obsluhovanych zastavek. Nejvyraznéjsi nartst byl zaznamenan v okrese Jesenik, kde bylo
v roce 2010 piekvapivé vice obslouzenych zastavek nez v letech 1980 a 1990.

Tab. 6 Pocet celkovych zastaveni na zastavkach

Rok
Okres

1980 1990 2000 2010
Jesenik 4036 3929 4018 5487
Olomouc 11598 12050 13750 15885
Prostéjov 2069 1871 5876 10711
Prerov 8377 8465 8953 11440
Sumperk 10397 10929 10400 13510
Olomoucky kraj | 36477 (34408) | 37244 (35373) | 42997 (37121) | 57033 (46 322)

Pii pohledu do Tab. 6 spoctem celkovych zastaveni na zastavkach pro okresy
Olomouckého kraje je opét dulezity zapis poc¢tu zastaveni pro Olomoucky kraj. Stejné
jako v ptipadé Tab. 5 s po¢tem zastavek je i zde prvni udaj véetné okresu Prostéjov a udaj
Vv zavorce bez néj. Celkovy pocet zastaveni na zastavkach se neustale zvySoval, coZ znaci
zlepSeni dopravni dostupnosti v Olomouckém kraji. Mezi roky 1980, 1990 a 2000
dochazelo pouze k mirnému narQstu poctu zastaveni, naopak vyrazny narast nastal mezi
roli vtom hraje naptiklad i zaclenéni Moravského Berouna a obce Huzova do
Olomouckého kraje v roce 2005.
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Tab. 7 Primérny pocet zastavek linky

Rok oy Ly . .
Okres Prumérny pocet zastavek linky
1980 | 1990 | 2000 | 2010
Jesenik 13,9 14,9 16,7 15,9

M Jesenik

Olomouc 9,6 9,8 11,2 12,4
Prostéjov 114 12,1 12,8 13,9

M Olomouc

Prostéjov

@ pocet zastavek

Pierov 9,8 10,2 11,1 12,3 Ifferov
Sumperk 10,3 10,2 12,9 13,9 | Sumperk
Olomoucky 1980 1990 2000 2010

kraj 9,9 10,2 12,0 13,5 Rok

Obr. 8 Graf primérného poctu zastavek linek v okr.

Jak je mozné vidét z Tab. 7 a Obr. 8, praimérny pocet zastavek na linku v priab&éhu
sledovanych let neustale rostl. Absolutné nejvyssi hodnoty dosahl okres Jesenik v roce
2000, kdy hodnota primérného poctu zastavek cinila 16,7 zastdvek na linku. Naopak
celkové nejnizsi hodnota byla zjisténa v okrese Olomouc v roce 1980 a to 9,6 zastavek na
linku. Vyrazné nejvyssich hodnot dosahoval okres Jesenik, ve kterém se pramérny pocet
zastavek i pfes obecny trend navySovani jejich primérného poctu rovnal v roce 1980
nejvyssim pozorovanym hodnotam v kraji vroce 2010. Nejvyssi prumérny pocet
zastavek v okrese Jesenik je zpisoben predevsim nizkym pocétem linek, které jsou naopak
dle Tab. 9 nebo Obr. 9 v kraji nejdelsi. Dalsim faktorem, ktery tyto charakteristiky
ovlivilyje, je obecné Clenitéjsi reliéf a tim padem i vEétsi vzdalenost mezi obcemi. Naopak
linky s nejniz§im primérnym poctem zastavek byly zjistény na tizemi okrest s hustou
strukturou sidelni sité. Jedna se tedy o okresy Olomouc a Pierov. V letech 1980 a 1990
k nim mtzeme ptifadit i okres Sumperk, ve kterém viak v nasledujicich letech doslo
k vyraznému zvySeni primérného poctu zastavek. Stejné tak primérny ¢as spoju v okrese
Jesenik podporuje tohle tvrzeni. Jak je patrné z Tab. 8, s vyjimkou Prost&jovského okresu
jsou v okrese Jesenik i primérné nejdelsi linky z celého kraje co se tyce Casové délky
spoje.

Tab. 8 Pramérny Cas spoje

Rok
Okres
1980 1990 2000 2010
Jesenik 0:35:56 0:37:07 0:38:49 0:34:58
Olomouc 0:32:43 0:32:34 0:33:03 0:35:55
Prosté&jov 0:37:42 0:40:20 0:38:32 0:40:03
Prerov 0:32:44 0:35:16 0:32:17 0:34:16
Sumperk 0:30:48 0:29:46 0:32:57 0:35:57
Olomoucky kraj 0:31:22 0:32:52 0:33:14 0:35:22
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Z vysledkt, znazornénych v Tab. 8 je patrné, Ze primérna Casova délka spoje se
v Olomouckém kraji vétSinou neustale zvySovala, rozdil mezi lety 1980 a 2010 ¢ini celé
Ctyii minuty. K nejmensimu nartstu doslo mezi roky 1990 a 2000, naopak k nejvétSimu
mezi roky 2000 a 2010, kdy se primérna délka spoje zvysila o vice jak dvé minuty.
Zajimavé je rozdéleni kraje na pomysiné dvé skupiny. Prvni skupina (okresy Jesenik
a Prost&jov) je charakteristicka dlouhymi spoji, kdy pramérné hodnoty délky spoje se
pohybuji kolem 36-40 minut. Naopak ve zbytku okresii (Olomouc, Pferov a Sumperk) se
hodnoty pohybuji pievazné od 30 do 34 minut. Celkové nejkratsi ¢as (29 minut a 46
sekund) trvaly primérné spoje V okrese Sumperk vroce 1990, naopak nejdelsi &as
Vv okrese Prostéjov v roce 1990 a 2010 — vzdy ptes 40 minut.

Tab. 9 Praimérna délka linky v metrech

Rok Pramérna délka linky
1980 | 1990 | 2000 | 2010

Jesenik 26808 | 28878 | 27663 | 29366 || . 2s000 -

Okres

m Jesenik
20000 - —

Olomouc 25593 | 25347 | 25927 | 28369

W Olomouc

15000 -~ .
Prostéjov

Prostéjov 31961 | 30173 | 31459 | 28476

¢ délka linky [m

10000 - W Pferov

Pierov 21513 | 21951 | 22074 | 22698 o | -
Sumperk | 22719 | 21802 | 23068 | 25057 ol

Olomouck}’] 1980 1990 2000 2010

kraj 22956 | 22849 | 23424 | 25418 Rk

Obr. 9 Graf praimérné délky linek v okresech

Primérna délka linky (viz Tab. 9 a Obr. 9) se vyraznym zptisobem zvysila mezi roky
2000 a 2010. Vyjimkou byl pouze okres Pterov, kde doslo pouze k mirnému nartstu
prumémé délky linek. Ke zkraceni linek doSlo naopak v Prostéjoveé. Pokud jde
0 vzdalenost, celkové nejdelsi autobusové linky jsou Vv okrese Prostéjov a Jesenik a to
velmi vyrazné¢ nad krajskym primérem. V okrese Jesenik to souvisi s charakterem
georeliéfu na tomto Uzemi. V okrese Prostéjov jsou data ovlivnéna a pravdépodobné
I Castecné zkreslena nedostupnosti dat. Pro roky 1980, 1990 a 2000 je tedy tato
charakteristika pocitana piedevsim z linek, které obsluhuji vice okresii zaroven, casto
napiiklad spojuji okresni mésta a proto je jejich priméma délka vétsi nez u ostatnich
okresil, kde jsou zapocitany i kratké linky obsluhujici nejblizsi okoli okresniho mésta.
To je priklad okresu Pterov, kde byla zjisténa viibec nejkratsi primérnd délka linek. Je to
dano pfedevSim hustou sidelni strukturou a relativné velkym mnoZstvim linek
obsluhujicich tento okres.
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Tab. 10 Primérna deviatilita linek

Okres Rok Deviatilita linek

1980 | 1990 | 2000 | 2010 >
Jesenik 1,695 | 1,640 | 1,609 | 1,559 e |
Olomouc 1,821 | 1,739 | 1,745 | 1,722 || £ 165 Jmmk
Prostéjov | 1,707 | 1,666 | 1,729 | 1,662 | )% prostiov
Prerov 1,702 | 1,668 | 1,715 | 1,618 fi: ':p §
Sumperk 1,710 | 1,741 | 1,808 | 1,783 Lo
Olomouck}’/ 1980 1990 2000 2010
kraj 1,747 | 1,714 | 1,737 | 1,683 Rok

Obr. 10 Graf pramérné deviatility linek v okresech

Jak je ziejmé z Tab. 10 a Obr. 10, rozdily v deviatilité linek nejsou ve sledovaném
obdobi pfili§ vyrazné. Pfesto je ve viech okresech kromé okresu Sumperk mozné uréit
klesajici trend, coz potvrzuje i souhrnny vysledek za cely Olomoucky kraj. Celkoveé
nejvyssi deviatilita linek byla zjisténa v okrese Olomouc v roce 1980 a v okrese Sumperk
Jesenik s globalnim minimem vroce 2010. Hodnoty se ve sledovaném obdobi
pohybovaly ptevazné v rozmezi 1,6-1,8. Deviatilitu linek vefejné linkové dopravy nelze
porovnavat s hodnotami deviatility dopravnich komunikaci. Trasa, kterou linkové
autobusy projizdi, vétSinou neni nejkratSi mozn4, ale je urcovana a prodluzovéna podle
potfeb dopravni obsluznosti jednotlivych obci. Zalezi taktéZ na rozmisténi obci
v prostoru. Linka vétSinou spojuje tii a vice obci vyssiho fadu a mens$i obce mezi nimi
a vyjimecné je vedena jen obcemi, které lezi na nejkratsi spojnici po¢ate¢niho a cilového
bodu (napf. linka ¢. 770 z Litovle do Olomouce). Z toho duvodu deviatilita narista a je
vy$$i nez deviatilita samotnych komunikaci.
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Vyvoj poctu zastaveni na zastavkach v pribéhu dne
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Obr. 11 Graf vyvoje poctu zastaveni na zastavkach v pribéhu dne v Olomouckém kraji

Velice zajimavé je sledovat vyvoj poctu zastaveni na zastavkach v priabehu celého
dne ve sledovaném obdobi. Z grafu jsou na prvni pohled jasné patrné prepravni $picky.
Nejprve brzka ranni Spicka kolem paté hodiny ranni pro obyvatele dojizdéjici za praci,
poté mezi Casy 6:30 a 7:50 pozdni ranni pro studenty, dale pak brzka odpoledni kolem
13:00 pro studenty vracejici se ze Skoly a pozdni odpoledni mezi tfeti a ¢tvrtou hodinou
pro star$i studenty a cestujici vracejici se z prace.

V prubéhu sledovaného obdobi se vSak Casy $picek, respektive jejich intenzita méni.
Jedina brzka ranni $picka zlstava v priabehu let stejna. Prvni spoje vyjizdi kolem ctvrté
ranni hodiny. Z pohledu do Tab. 8 je patrné, Ze primérna délka spoje Se pohybuje
v rozmezi 30-35 minut. S tim souvisi i zacatek nartastu spoju kolem ¢asu 4:10-4:30, kdy
zaCinaji vetejnou linkovou dopravu vyuzivat cestujici, kterym zacind prace v pét hodin
rano.

Mezi patou a Sestou hodinou ranni pak intenzita dopravy mirn¢ klesa. Od Sesté hodiny
vSak zacind opé&t narlstat. Ve vyvoji po€tu zastaveni v tomto Case je pak patrny rozdil
V pojeti dopravni obsluznosti mezi sledovanymi obdobimi. V obdobi let 1980 az 1990
zac¢ind pozdni ranni Spicka v 6:00 a v ¢ase 6:20 uz dosahuje maximdlnich hodnot.
Hodnoty poctu zastaveni pak zlstdvaji az do cCasu 7:20 s mirnym kolisdnim na
maximalnich hodnotach a od casu 7:30 zaCina obsluznost klesat. V obdobi let 2000
a2010 zacind Spicka také kolem Sest¢ hodiny, ale na rozdil od ptedeslych obdobi
nedosahuje v ¢ase 6:20 maxima, ale jeji rust stale pokracuje a vrcholi az v ¢ase 7:10. Poté
dochazi taktéz k postupnému snizovani poctu zastaveni. V letech 1980 a 1990 je navic
patrny mensi rozdil v poctu zastaveni mezi dvéma dopravnimi Spickami, kdy byly
povazovany za stejné diilezité. Naopak v letech 2000 a 2010 je vidét pievaha pozdni
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ranni Spicky pro Skoldky zplsobend posilovanim poctu spojii pravé v tomto obdobi.
Diulezitym faktorem je také to, ze na fad€ pracovist’ doslo v prubéhu sledovanych let
k posunu zacatku pracovni doby z $esté hodiny ranni na sedmou hodinu ranni.

Poté nasleduje obdobi od 8:00 do 12:00 s relativné nizkou arovni obsluznosti. Tato
situace je vsak logicka, jelikoz vétSina cestujicich je jiz v praci nebo ve Skole a v této
dobé cestuji napiiklad jen maminky s détmi nebo ob¢ané v dichodovém véku. V poledne
pak dochazi ke zlomu, kdy pocet zastaveni za¢ina opét velmi vyrazné stoupat, aby kolem
jedné hodiny dosahl svého maxima v ramci brzké odpoledni Spicky. Zde je vidét posun
V absolutnim maximu, kdy v roce 1980 pocet zastaveni dosahl maxima v ¢ase 13:30,
v roce 1990 v 13:20 a v letech 2000 a 2010 v ¢ase 13:10. Prekvapujici je pak vyrazny
pokles zastaveni a nizké hodnoty v Case 13:50-14:10. V letech 2000 a 2010 se jedna
0 nizky pocet jen v tomto dvacetiminutovém obdobi, nicméné v letech 1980 a 1990 byla
nabidka spojl relativné nizk4d od 13:50 az do 14:40. Velmi vyrazné je pak posunuté
maximum V pozdni odpoledni $pi¢ce. V letech 1980 a 1990 je maximum této Spi¢ky
dosazeno az v 15:30, v letech 2000 a 2010 pak uz 15:00.

Poté jiz dochazi k postupnému snizovani celkového poctu zastaveni s mirnymi
vykyvy kolem ¢ast, ve kterych ¢asti ob¢anti kon¢i pracovni doba, tj. kolem paté a sedmé
hodiny odpoledni. Zajimavy je pak jest¢ vyrazny narust poctu zastaveni pravé kolem
19:00 v roce 2000 oproti ostatnim rokdim a také posunuti poslednich no¢nich spojt. Pocet
nocnich spoji je ve vSech letech velmi podobny, nicméné v letech 1980 a 1990 byly
posledni spoje provozovany o 20 minut pozdé&ji nez v letech 2000 a 2010.

4.3.1 ObsluZnost uzemi

Vyvoj obsluZznosti jednotlivych zastdvek a obci v pribéhu let zndzoriiuji mapy
vV ramci webové prohliZzecky. Zmén, které jsou v t€chto mapach patrné, je velké mnoZstvi.
Popsané zmény v této Casti prace jsou pouze zmény na vybranych lokalitach, slouZzici pro
vytvofeni pfedstavy o komplexnosti a mnoZstvi informaci, které tyto mapy nabizi. Pti
aktivaci vrstvy ,.linky komplet* je mozné vidét, kolik autobusovych linek danym tisekem
sit¢  projizdi. Naopak aktivovanim  vrstvy ,zastavky komplet, popfipadée
,»zastavky komplet vikend®, lze ziskat pfedstavu o obsluZznosti jednotlivych zastavek
V bézny pracovni den nebo o vikendu v pribéhu sledovanych let.

Zména v obsluznosti konkrétniho izemi je v mnoha pfipadech zptisobena pielevanim
cestujicich mezi autobusovou a zelezni¢ni dopravou. Napiiklad v roce 1980 jezdily
smérem od Sumperku do Sobotina 4 linky, z nichz pak dale do Rudoltic pokradovaly
2 linky, které zajizdély i do malé obce Klepacov. V roce 1990 jezdily do Sobotina taktéz
4 linky, do Rudoltic a Klepacova pokracovala jiz jen jedna. Pfed rokem 2000 byl vSak
obnoven a rozSifen provoz mistni Zeleznice, coZz se projevilo na obsluze vefejnou
linkovou dopravou. Vétsi odpovédnost za obsluznost téchto obci zacala mit zelezni¢ni
doprava a do obce Sobotin a Rudoltice jezdila pouze jedna autobusova linka, kterd uz
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navic nepokracovala ani do obce Klepacov. Tim padem dosSlo i ke snizeni poctu spoji
obsluhujicich tyto obce. V roce 2010 je pak situace podobna jako v roce 2000.

Obsluznost tizemi je ovliviiovana také vytvafenim novych ¢i zanikem nefungujicich
prumyslovych, zeméd¢€lskych a jinych objektl. Patrna je tato situace napiiklad u Litovle,
kde mezi obcemi Viska a Nasoburky zacala ve sledovaném obdobi vznikat praimyslova
zona. V roce 1990 zastavku ,,Litovel, Nasoburky, rozc. Viska*“ obsluhovalo 25 spoji
za den. Kolem roku 2000 uz bylo jasné, ze nedaleko od této zastavky vznikne velka
prumyslova oblast, na které¢ zacaly rist prvni zavody. Zvysila se obsluznost zastavky
»Litovel, Nasoburky, rozc. Viska“ na 34 spoji za den a navic byla vytvorena uplné nova
zastavka s nazvem ,,Litovel, Nasobiirky, prim. zoéna* uvniti pramyslové zony, na kterou
vSak jest¢ zadné spoje nezajizdély. Od roku 2000 do roku 2010 zde vznikly Ctyfi
prumyslové objekty, které zaméstnavaji velké mnozstvi obyvatel piedevsim z Litovle
a prilehlych obci. Zastavka ,Litovel, Nasoblrky, rozc. Viska® byla vroce 2010
obsluhovana celkem 78 spoji vpracovni den a 16 spoji o vikendu, zastivka
,,Litovel, Nasobirky, pram. zéna® jiz 15 spoji v pracovni den.

Déle je také mozné sledovat velmi Spatnou obsluznost jednotlivych menSich obci
o0 vikendu, kterd vSak koresponduje s malou poptavkou po veiejné linkové doprave
0 vikendech. Projevuje se zde tzv. negativni bludny kruh vetejné dopravy na venkové.
Tento jev je jesté¢ vyraznéjs$i o vikendech, kdy je mnozstvi nabizenych spojii v malych
obcich jesté mensi. Relativné velky pocet spoji je patrny naopak v byvalych okresnich
meéstech a ve vétSich obcich, které tvofi zdzemi pro mensi obce, a kam se sbihaji
jednotlivé linky pravé z mensSich obci. Vikendové spoje jsou totiz vedeny vétSinou jen
s cilem dopravit se pravé do stfediskovych obci a zpét.
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5 VYSLEDKY A VYSTUPY

5.1 Vysledky

Prvnim dil¢im vysledkem této prace je reSerSe vyvoje vetejné linkové dopravy na
tizemi Ceské republiky se zietelem na vyvoj dopravy v Olomouckém kraji od roku 1980.
Tato Cast prace vychazi pfedev§im z publikace J. Kyncla a kol. (2006), ktera se touto
problematikou detailn¢ zabyva.

Piekvapujicim zjisténim béhem prace byla absence jizdnich fada v digitalni podobé
pro roky 1980, 1990 a ptedevs§im rok 2000. Tato data bohuzel bud’ viibec neexistuji, nebo
nejsou dostupna ani v papirové podobé&. Z tohoto pohledu je dilezitym vystupem ucelena
databaze jizdnich fadt v podobé ofocenych listd z archivnich sbornikl jizdnich tada
databaze vSech spojii vSech linek Olomouckého kraje, v digitdlni podobé pro vSechny
sledované roky, tj. roky 1980, 1990, 2000 a 2010. Soucasti nejsou pouze spoje MHD,
vnitrostatni a mezinarodni dalkové linky, protoze nejsou ptedmétem této prace.

Kromé¢ absence jizdnich tadu v digitalni podob¢ se doslo také ke zjisténi, Ze Cast dat
neni mozné dohledat v papirové, ani zadné jiné podobé¢. To se tyka oblasti Prostéjovska
Vv letech 1980, 1990 a castecné i 2000. Tato situace je zpusobena konkuren¢nim bojem
jednotlivych autobusovych ptepravct. V nékterych ptipadech dochazelo po zaniku firmy
dokonce ke skartaci veskerych dokumentti, aby jich nemohla vyuZivat jina spolecnost.

5.2 Vystupy

Mezi podstatné vystupy z této prace patii vytvoreny datovy model pro piepis jizdnich
fadl do digitadlni podoby. Cilem tvorby tohoto modelu je umoznéni automatického
arychlého ziskavani vystupii s omezenim vlivu lidského faktoru. Datovy model je
navrzen tak, ze pro kazdy zdznam v tabulce je sledovano osm informaci: ID tadku,
aktualné zpracovavany rok, €islo linky, ndzev linky, Cislo spoje dané linky, provozni
informace (rozliSeni pracovniho dne a vikendu), nazev zastavky, ndzev dopravce a cas,
kdy je dané zastavka danym spojem obslouzena.

Dalsim dil¢éim vystupem z prace je vytvofeny model v aplikaci ModelBuilder
v programu ArcGIS. Funkci tohoto modelu je pti vstupu liniové vrstvy vyhodnotit pocet
prekryvajicich se linii v jednotlivych usecich sit€. Vstupni vrstvou do toho modelu musi
byt samotnd liniova vrstva (v této praci vrstva s referen¢nimi trasami linek vefejné
linkové dopravy) a bodova vrstva (zde vrstva zastavek), kterd rozdé€li sit’ autobusovych
linek na Gseky mezi zastdvkami. Na téchto usecich je pak pocitan pocet linek, které
danym tusekem sit¢ vedou a tato informace je ulozena jako atribut s nazvem
,FREQUENCY™.
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Hlavnimi vystupy zprace jsou tabulky, grafy a mapy vyjadiujici vysledky
zpracovavanych dopravnich charakteristik. Soucasti prace je devét tabulek, Sest graft,
jedna tiSténd mapa ve formatu papiru A2 a webova prohlizecka.

Dalsim vysledkem prace je zjisténi, ze na uzemi Olomouckého kraje dochazi
K neustalému snizovani poctu linek (Tab. 3 a Obr. 6). Hlavnim divodem je neustalé
a velmi vyrazné zvySovani podilu cestujicich, ktefi zvoli pro svou pfepravu automobil
misto veiejné dopravy. Mezi dalsi divody patii postupné zefektivnéni tras jednotlivych
linek, dale pak prodluzovani nékterych linek (Tab. 9 a Obr. 9) a tim padem i zvySovani
poctu zastavek na téchto linkach (Tab. 7 a Obr. 8). Praimérny pocet zastavek na linku se
béhem celého sledovaného obdobi neustale zvySoval ve vSech okresech i Olomouckém
kraji celkové. Jediny pokles nastal v okrese Jesenik z roku 2000 na rok 2010, kdy se
pramérny pocet zastavek linky mirn€ snizil z celkové maximalni hodnoty na stale velmi
vysokou hodnotu.

Hustota sité linek vefejné linkové dopravy byla nejvyssi v roce 1980 (Tab. 4
a Obr. 7). V prub¢hu dalsich let pak dochazelo k postupnému sniZzovani hustoty pravé
kvuli ubytku zajemcti o prepravu vetejnou linkovou dopravou, narlstu individualni
automobilové pfepravy a snizovani poctu linek. Na zlepSeni situace ma velky vliv vznik
Koordinatora Integrovaného dopravniho systému Olomouckého kraje, ktery velkou
meérou prispél k zastaveni upadku vetejné linkové dopravy a k zefektivnéni dopravni
obsluznosti na Gizemi kraje.

Tento trend ovliviiyje i celkovy pocet zastavek na izemi Olomouckého kraje. Nejvice
zastavek bylo na Gzemi Olomouckého kraje v roce 2010. Pocet zastavek v roce 1980
a 1990 byl prakticky stejny, poté nastal vyrazny pokles (nutné brat v Gvahu Ccisla
v zavorce v Tab. 5, protoze prvni hodnotu vyrazné ovliviiuje absence dat pro okres
Prostéjov) a vroce 2000 bylo zastavek nejméné. Nicméné jejich pocet se poté zacal
mirné zvySovat.

Primérna deviatilita linek se vyvijela v prubéhu let v kazdém okrese jinak a nelze tak
ur€it jeji obecny vyvoj (Tab. 10 a Obr. 10). Rozdil mezi jednotlivymi hodnotami navic
neni pfili§ velky a dochédzi pouze k malym zméndm. Nejmensi hodnoty deviatility linek
byly v okrese Jesenik, nejvyssi naopak v okrese Sumperk. V okrese Jesenik a Olomouc
dochézelo ke snizovani hodnot primémé deviatility linek. Naopak v okrese Sumperk se
hodnota kromé roku 2010 neustéle zvySovala a v okresech Prostéjov a Prerov v pribéhu
¢asu hodnoty primérné deviatility kolisaly.

Pii sledovani vyvoje poétu zastaveni na zastavkach v prubéhu dne (Obr. 11) se
potvrdily ptfedpoklady o dopravnich Spickach souvisejicich s cestou déti do Skoly
a obyvatel dojizd¢jicich za praci. Nicméné intenzita a charakter nejen téchto Spicek, ale
celkové obsluznosti tzemi béhem dne, se v pribéhu sledovaného obdobi ménily. Pii
ranni Spi¢ce dosahoval v letech 1980 a 1990 pocet zastaveni svého maxima v celém
¢asovém intervalu od 6:20 do 7:10. Naopak v letech 2000 a 2010 bylo dosazeno
maximalni hodnoty v ¢ase 7:10. V Casech ptfed 7:10 v prubéhu dopravni Spicky pocet
zastaveni neustale roste, po tomto ¢ase naopak stale klesé az do konce ranni Spicky kolem
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osm¢é hodiny ranni. Pokud nepocitame noc¢ni a brzké ranni hodiny, tak poté nasleduje
obdobi s nejnizsi Grovni obsluznosti tzemi trvajici do polednich hodin. Nasleduji dvé
odpoledni $picky, ze kterych je patrné jejich posouvani v pribéhu let. V roce 1980 pocet
zastaveni béhem brzké odpoledni Spicky dosdhl maxima v Case 13:30, vroce 1990
v 13:20 a v letech 2000 a 2010 v ¢ase 13:10. Stejn¢ tak béhem pozdni odpoledni $picky je
V letech 1980 a 1990 maximum této Spicky dosazeno az v 15:30, v letech 2000 a 2010
pak uz 15:00. Mezi témito SpiCkami je obdobi s relativné nizkymi hodnotami v Case
13:50-14:10. Poté uz ve vsech letech dochazelo k postupnému snizovani poctu zastaveni
na zastavkach az do noc¢nich hodin, kdy od piilnoci do 4:00 je obsluznost tizemi prakticky
nulova. Rozdil je mezi sledovanymi roky také u noc¢nich spoju. V letech 1980 a 1990
byly posledni spoje provozovany v praméru o 20 minut pozd¢ji nez v letech 2000 a 2010.

Obsluznost jednotlivych obci a zastavek se v pribéhu let samoziejmé také meéni.
V mapach prezentovanych v rdmci internetové prohlizecky je patrné velké mnozstvi
zmén, popsat vSechny v textové ¢asti prace je vSak nemozné. Jednoznacné patrny je ale
velky rozdil v obsluznosti izemi v bézny pracovni den a o vikendu, kdy je nabidka spoji
predevsim v malych obcich velmi Spatna.
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6 DISKUZE

Zmény dopravni sit€ jsou v této praci hodnoceny od roku 1980 do roku 2010
Vv desetiletych intervalech. Toto obdobi zachycuje jednak zménu politické situace po roce
1989 a také zruSeni plisobeni okresnich fadii a pfeneseni jejich kompetence na krajské
ufady na pielomu let 2002 a 2003, coz byly dva dulezité zvraty ve vyvoji dopravy
v Ceské republice. Desetileté intervaly byly zvoleny z toho divodu, Ze k provedeni této
prace a vyhodnoceni zmén dopravni sité bylo nutné digitalizovat velmi rozsdhlé¢ mnozstvi
dat. Tato Cast prace byla casové velmi narocna. Aby bylo mozné dodrzet Casovy
harmonogram prace, bylo nutné zacit tato data zpracovavat jest¢ pred samotnym zadanim
prace a celkové si pak tato digitalizace vyzadala témét 200 hodin. Z toho divodu nebylo
mozné porovnavat zmény sité vefejné linkové dopravy v kratsich ¢asovych tsecich.

Limitujicim faktorem kvality vystupl této prace je kvalita dat dodanych organizaci
KIDSOK, p. 0. To se tyka pfedevSim vrstvy zastavek vetejné linkové dopravy, jejichz
soufadnice jsou V nékterych piipadech prostorové nepiesné. Diky tomu muselo byt
nastaveno nejvétsi mozné méfitko, ve kterém je mozné data Vv ramci internetové
prohlizecky prohlizet, na 1 : 50 000. Bylo tak uc¢inéno i s pfihlédnutim k faktu, ze prace
zaméfena spise na vyvoj uzemi Olomouckého kraje jako celku.

Nejvétsim nedostatkem prace je ziejmé absence ¢asti dat pro okres Prosté&jov pro roky
1980, 1990 a 2000. Pres veSkerou snahu se tato cast dat nepodafila dohledat. Tato
skute¢nost negativné ovlivnila moznost porovnat vyvoj dopravni sit¢ z hlediska
nékterych dopravnich charakteristik. Ovlivnéno bylo sledovani poctu linek na Gzemi
tohoto okresu, hustoty sité vefejné linkové dopravy, poctu zastavek a poctu zastaveni na
zastavkach.

Soubézné s vytvarenim modelu, ktery umi spocitat pocet linek prochazejicich danym
usekem site, probihala také tvorba druhého modelu pro vypocet poctu jednotlivych spoji
v daném useku sité. Vysledky ztohoto modelu by byly pravdépodobné jesté 1épe
vyuzitelné a 1épe by prezentovaly obsluznost daného tzemi. Od piedchoziho uspesné
vytvofeného modelu by se v8ak model zasadnim zptusobem lisil. Model pro vypocet
poctu linek totiz pracuje jen na zdkladé piekryvajici se geometrie jednotlivych linek.
Do nového modelu by musely byt zakomponovany jesté dalsi funkce, které by pocet
spoji urcily na zaklad¢ informace Vv atributové tabulce. To se vSak i1 pfes spolupraci
s odborniky nepodatilo. Alternativou tohoto modelu by pro velmi malé tzemi a maly
pocet spojii mohlo byt feSeni, kdy by se pro kazdy spoj musela vytvofit samostatna linie.
Poté by mohl byt pouzit funkéni model, ktery je primarné urceny pro soucet linek. Tento
postup byl vSak v této praci neproveditelny, jelikoz by se jednalo pro vSechny sledované
roky o vice nez 50 000 spoji, které by se musely manudlni digitalizaci vytvofit.
Zuvedeného vyplyva, ze vytvofenim takového automatického modelu by doslo
k zefektivnéni a zrychleni prace a je mozné tento model povazovat za namét k dalsi praci.
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Z dtivodu absence jizdnich tadt v digitalni podobé¢ by bylo vhodné v praci pokracovat
pro tizemi celé Ceské republiky. Jednak za u¢elem vytvoreni kompletni databaze jizdnich
rada v digitalni podobé a jednak za ucelem moznosti porovnani vSech kraji, okrest
a obci. Navrzeny datovy model pro piepis jizdnich fada do digitalni podoby, ktery byl
navrzen v ramci této prace, by mohl slouzit jako prvek, ktery by sjednotil strukturu takto
ziskanych dat. Na zéklad¢ téchto dat by pak bylo mozné srovnat a vyhodnotit vyvoj
dopravni sité na tizemi celé Ceské republiky.
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7 ZAVER

Cilem prace bylo provést hodnoceni zmén sité verejné linkové dopravy Olomouckého
kraje v obdobi let 1980 az 2010. Hodnoceni zmén probihalo v desetiletych intervalech,
tzn. v letech 1980, 1990, 2000 a 2010.

Préce je tvofena dvéma hlavnimi ¢astmi — teoretickd Cast se zabyva vyvojem veiejné
dopravy na uzemi Ceské republiky se zaméfenim na vyvoj v Olomouckém kraji od roku
1980. Dale jsou zde popsany dopravni charakteristiky, kterymi je mozné analyzovat
zmény dopravni sit¢. Zakladem praktické casti prace je zpracovani dostupnych dat
a vyhodnoceni zmén na izemi Olomouckého kraje od roku 1980 do roku 2010.

Prvnim krokem bylo navrzeni datového modelu pro piepis dat z jizdnich fadu do
digitadlni podoby. Byl navrzen datovy model a urCeny sledované atributy za Ucelem
nasledné rychlé a automatické tvorby vystupli pomoci kontingen¢nich tabulek. Soucasti
prace je ucelena databaze ofocenych a digitalizovanych jizdnich fadi pro Olomoucky
kraj ve sledovanych letech. Ofocené¢ materidly maji ptivod V historickych sbornicich
jizdnich fada. Pti reSersi dostupnosti dat v digitalni podobé pro roky 1980, 1990 a 2000
bylo zjisténo, Ze takovy zdroj dat neexistuje. Za dulezity vystup prace tak lze povazovat
zpracovani jizdnich 4da do digitalni podoby, ¢imz vznikl kompletni vypis vSech spojt
Z jizdnich radu.

Hlavnim vystupem této prace je sada tabulek, grafii a map zndzorfiujicich zmény
dopravni sit¢ na zékladé vybranych charakteristik. Zpracovanim bylo zjisténo nékolik
faktl, které sveédci o snizovani hustoty vetfejné linkové dopravy. Tento jev a celkové
i pokles vyznamu vefejné linkové dopravy se podafil na uzemi Olomouckého kraje
eliminovat vytvorenim Koordinatoru Integrovaného dopravniho systému Olomouckého
kraje. Po zavedeni této organizace dosSlo k zefektivnéni jednotlivych linek a spoju.
V pribehu let doslo k vyraznému zvySeni priimérného poctu zastdvek na linku, ve vétSing
okresti pak i k prodlouzeni spoji z hlediska Casu i vzdalenosti. Diky tomuto opatieni
dochazelo v pribéhu let ke snizovani poctu linek obsluhujicich jednotlivé okresy
Olomouckého kraje. Soucasti prace je taktéZ hodnoceni vyvoje poCtu zastaveni na
zastavkach v rdmci celého Olomouckého kraje. Z tohoto vysledku je patrné, ze v pribchu
sledovanych let do§lo ke zmé&nam v Casech a intenzitach jednotlivych dopravnich $picek.

Vystupem z prace je deset tabulek, Sest grafli, jeden tiStény poster ve formatu papiru
A2 ainternetova prohlizecka, dale pak textova ¢ast a internetové stranky o této praci.
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SUMMARY

The aim of the thesis was to assess the changes in the public line transportation
system in the Olomouc Region during 1980 — 2010. The changes were assessed in 10-
year intervals, i.e. in 1980, 1990, 2000 and 2010.

The thesis consists of two main parts — the theoretical part deals with the development
of public transportation in the Czech Republic since 1980 with an emphasis
on the Olomouc Region. This part further includes transport characteristics used
to analyse the changes in the transportation network. The practical part is based
on processing of available data and assessment of changes in the Olomouc Region from
1980 to 2010.

The first step was to propose a data model to transcribe timetable data into a digital
form. A data model was proposed and monitored attributes determined to achieve quick
and automatic output generation using contingency tables. The thesis includes
a comprehensive database of photocopied and digitalized timetables for the Olomouc
Region for the monitored years. The sources for the photocopied materials were historical
timetable collections. In searching for available digital data for 1980, 1990 and 2000
it was discovered that there is no such data source available. Therefore, a significant
contribution of the thesis includes digital timetable processing which now presents
a comprehensive listing of all timetable connections.

The main result of the thesis is a set of tables, graphs and maps illustrating
the changes in the transportation network based on selected characteristics. Data
processing revealed several facts that give evidence of a gradual decrease in the density
of public line transportation. This phenomenon as well as an overall decrease in the
significance of public line transportation was eliminated in the Olomouc Region
by establishing the Coordinator of the Olomouc Regional Integrated Public
Transportation System. After establishing this authority the lines and connections were
made more efficient. Throughout the years the average number of stops per line was
considerably increased, in most districts the connections were extended in terms of both
time and distance. As a result, the number of lines serving various districts in the
Olomouc Region was decreased. The thesis also includes an assessment of the
development of the number of stops made in the whole Olomouc Region. The intensity
and nature of the transportation services in the area changed throughout the monitored
period. During the morning rush hour in 1980 and 1990 the number of stops reached the
maximum during the whole interval from 6:20 to 7:10 am. On the contrary, in 2000 and
2010 the maximum number of stops was reached at 7:10 am. Before 7:10 am and during
the rush hour the number of stops increases, after this time the number of stops decreases
until the end of the morning rush hour around 8 am. Excluding night and early morning
hours, the mentioned period is followed by the lowest level of transportation services



lasting until noon. This period is followed by two afternoon rush hours, which shifted
throughout the years. In 1980 the number of stops during the early afternoon rush hour
reached the maximum at 1:30 pm, in 1990 at 1:20 pm and in 2000 and 2010 at 1:10 pm.
Similarly, the number of stops made during the late rush hour in 1980 and 1990 reached
the maximum at 3:30, in 2000 and 2010 at 3:00 pm. The period between these rush hours
is typical for relatively low values between 1:50-2:10. After that in all years the number
of stops made gradually decreased until night hours; with the transportation services from
midnight till 4:00 am being virtually zero. There is also a difference in night connections
between the monitored years. In 1980 and 1990 the last connections were operated
on average by 20 minutes later than in 2000 and 2010.

The most significant limitation of the thesis is clearly the absence of certain data from
the Prostéjov District for 1980, 1990 and 2000. In spite of our efforts we were unable
to retrieve these data. This fact had a negative effect on the possibility to compare the
development the transportation network in terms of certain transportation characteristics.
This influenced the monitoring of the number of lines in this area, density of the public
line transportation network, number of stops and number of stops made.

The result of the thesis includes ten tables, six graphs, one printed poster (A2 format)
and an internet-based viewer, text section and web pages about this project.



PRILOHY



SEZNAM PRILOH

Volné prilohy

Pfiloha 1 Poster Obsluznost mésta Olomouce v letech 1980, 1990, 2000 a 2010

Ptiloha 2 DVD - metadata, text prace, vstupni data (ofocené listy archivnich
jizdnich tadu, vrsty zastavek a linek vetejné linkové dopravy), vystupni
data (databaze digitalnich jizdnich tadu, databaze s modelem pro vypocet
poctu linek, statistickd vyhodnoceni, mapovy vystup), web (internetova
stranka o bakalaiské praci) a webova prohlizecka (digitdlni mapovy
vystup)



