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ANOTACE

Bakalarska prace se zameérovala na problematiku dopravni dostupnosti vefejné
autobusové dopravy v prevazné venkovskych obcich Moravskoslezského a Olomouckého
kraje. Hlavnim cilem prace byla typizace obci a jejich nasledné vyhodnoceni.
Pro vyhodnoceni byla pouzita modifikovana metodika Directorate-General for Regional
and Urban Policy Evropské komise, ktera hodnoti obce na zakladé (1) ¢etnosti odjezdt
ze zastavek vefejné autobusové dopravy a na zakladé (2) casové dostupnosti
jednotlivych zastavek. Primarné bylo pracovano s jizdnimi fady a geografickymi daty
autobusové infrastruktury (zastavky, oznacniky atd.). Prace se tuzce specializovala
na vefejnou meziméstskou autobusovou dopravu. Vysledkem prace bylo vymezeni
7 typt obci. Ty byly nasledné prostorové a statisticky vyhodnoceny a srovnany.
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ANOTATION

The bachelor's thesis focused on the issue of accessibility of public bus transport
in predominantly rural municipalities of the Moravian-Silesian and Olomouc Regions.
The main goal of the work was the classification of municipalities and their subsequent
evaluation. The modified methodology of the Directorate-General for Regional
and Urban Policy of the European Commission was used for evaluation, based on (1)
frequency of departures from public bus stops and based on (2) time availability
of individual stops. Primarily, work was conducted with timetables and geographical
data of the bus infrastructure (stops, markers, etc.). The work closely specialized
in public intercity bus transport. The result of the work was the definition of 7 types
of municipalities. These were then spatially and statistically evaluated and compared.
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UvVOD

Dopravni dostupnost ma v soucasném pojeti nékolik vyznamui. Nejcéastéji je chapana
jako moznost prepravy mezi bodem A a B, ktera je ovlivnéna nékolika parametry. Témi
zakladnimi je c¢as a vzdalenost. Nepfeberné mnozstvi praci zkoumalo dopravni
dostupnost specifického regionu ¢i vefejné infrastruktury. V ramci této bakalarské
prace je pojem dopravni dostupnost chapan jako dostupnost dopravy, tedy jak daleko
zastavky jsou a jak ¢asto jsou obsluhovany.

V dneSnim globalizovaném svété je na mobilitu obyvatelstva kladen ¢im dal vétsi
dl@iraz, a stim jde ruku v ruce potfeba hodnotit a porovnavat kvalitu poskytované
vefejné dopravy. Kazdy z nas uz nékdy cekal na autobus ¢i vlak, a zna situaci, kdy
frekvence spoju nebyla dostateéna, popfipadé kdyz musel dojit na vzdalenou zastavku.
Lze tedy fici, ze frekvence spojli i samotna distribuce zastavek vyznamné ovlivauje
prepravni zkuSenost a vyslednou kvalitu poskytované verejné dopravy.

V ramci prace je implementovana metodika Directorate-General for Regional
and Urban Policy Evropské komise, ktera pravé takové vyhodnoceni umoznuje. Hlavni
mySlenka spoc¢iva v pouziti podrobnych dat o frekvenci vefejné dopravy ve formé
jizdnich fadtl v kombinaci s prostorovou distribuci zastavek a obyvatel v ramci obci.

Zkoumané téma je velmi aktualni. Na jedné strané stoji cestujici, ktefi pozaduji
pohodli a dostupnost pfepravy. Na druhé strané stoji koordinatofi hromadné dopravy,
ktefi potfebuji mit moznost G¢inné planovat a optimalizovat své sluzby. Moznost
vyhodnoceni dostupnosti vefejné dopravy je tedy vyznamnym nastrojem, ktery lze diky
pouziti geoinformacnich metod pouzit.

Bakalarska prace byla feSena v ramci projektu Erasmus+ Programme Evropské
Unie, Jean Monnet Module pod Education Audiovisual and Culture Executive Agency
of European Commission, projekt No. 620791-EPP-1-2020-1-CZ-EPPJMO-MODULE,
UrbanDM - Data mining and analyzing of urban structures as contribution to European
Union studies, ktery byl feSen na Katedre geoinformatiky UP Olomouc.
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1 CILE PRACE

Hlavnim cilem prace je vyhodnotit obce Moravskoslezského a Olomouckého kraje
podle dopravni dostupnosti vefejnou autobusovou dopravou indikatorem, ktery navrhl
Directorate-General for Regional and Urban Policy Evropské komise. Dopravni
dostupnost je poéitana na zakladé jizdnich radu, které jsou konvertovany do formatu
GTFS (General Transit Feed Specification). Dopravni dostupnost je pocitana na zakladé
Cetnosti odjezdu ze zastavek a sitovych analyz obsluznych tizemi. Na zakladé téchto
vysledkll je provedena typizace obci dle dopravni dostupnosti autobusy. Tyto typy jsou
nasledné statistiky a vizualné zpracovany do map, grafa apod.

Oproti pvodnimu cili prace, ktery pracoval s myslenkou porovnani pracovnich dnt
a vikendt, se prace dale zabira pouze pracovnimi dny, a to z divodu docileni co mozna
nejlepsi porovnatelnosti vysledkli. Samotna metodika nedoporucuje porovnavani jinych
dnti nez pracovnich (vikendy, svatky).

Prace je zaméfena na autobusy meziméstské linkové dopravy a nepracuje
s autobusy MHD (méstska hromadna doprava). Z tohoto duvodu nejsou hodnoceny
obce, jejichz obsluznost je feSena kombinaci VLD (vefejna linkova doprava) a MHD.
Zajmovym Uzemim prace je tedy pfevazné venkov vySe zminénych krajua. Vysledky prace
umoznuji vzajemné porovnani obci a do jisté miry i jejich fazeni od nejlepSich
po nejhorsi v ramci jejich typu.

Hlavnim pfinosem prace je moznost rozdéleni zajmového tizemi na jednotlivé typy
a nasledné porovnani jednotlivych obci v ramci (1) dostupnosti zastavek a potom hlavné
(2) vramci frekvence odjezdti. Prace si neklade za cil komplexni zhodnoceni
poskytované verejné dopravy, coz uz lze povazovat za velmi obsahnou problematikou.
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2 METODY A POSTUPY ZPRACOVANI

V oblasti vyhodnocovani dostupnosti vefejné dopravy existuje nespocet pfistupt
a metod, které jsou na poli védy a vyzkumu v soucasnosti vyuzivany. Jednotlivé metody
se déli dle nékolika hledisek. Mezi pouzivané pfistupy patfi napf. méfeni vzdalenosti
k zastavkam vefejné dopravy. OdliSuji se dle casové dostupnosti ¢i vzdalenosti.
Pro potfeby prace byla implementovana metodika Measuring access to public transport
in European cities (Poelman, Dijkstra, 2015). V nasledujicim textu je tato metodika
a jeji pfipadné modifikace nastinéna. Tato metodika pfekonava zakladni problémy pfi
feSeni otazek spojenych s vypoctem dostupnosti vefejné dopravy. Bere v potaz
prostorové rozlozeni populace ve vysokém rozliSeni a frekvenci odjezdti vefejné dopravy
ve formé jizdnich fadd. Cilem metodiky je srovnani dostupnosti vefejné dopravy, ktera
je pfistupna meéstskému a venkovskému obyvatelstvu.

2.1 Vstupni data

Vyse uvedena metodika vyzaduje tfi zakladni vstupni datové sady:
1. data o lokalizaci a frekvenci odjezdll vefejné dopravy,
2. silniéni a uli¢éni sit,

3. data o rozmisténi a poctu obyvatel.

2.1.1 Lokalizace a frekvence odjezdu VLD

Metodika definuje vefejnou dopravu jako souhrn pravidelnych a naplanovanych
autobusu, a to pfevazné v méstské oblasti, ale i mimo ni (Poelman, Dijkstra, 2015).
Prvni modifikaci pouzité metodiky je v této bakalaiské praci omezeni pouze na vefejnou
autobusovou dopravu, kterou jsou mysSleny pravidelné vedené autobusové spoje, vyjma
linek MHD. Zména vychazi primarné ze zadani kvalifika¢ni prace.

Data o vefrejné dopravé musi obsahovat dvé slozky, a to pfesnou lokalizaci zastavek
a frekvenci odjezdu z téchto zastavek. Autofi metodiky poukazuji na rozmanitost
formatti, ve kterych jsou jizdni fady na tizemi Evropské Unie vydavany, a ne vSechny lze
vyuzit. Svétovym standardem je format GTFS (General Transit Feed Specification), ktery
umoznuje pracovat s prostorovou slozkou a zaroven je prace s nim implementovana
do geografickych informac¢nich systémti. Na tuzemi Ceské republiky je standardem
format JDF (Jednotny datovy format), ktery s prostorovou slozkou nepracuje. Je tedy
potfeba provést konverzi dat z formatu JDF do GTFS a pridat prostorou slozku z jiného
zdroje (viz kapitola 3.3 Dostupnost zastavek vefejné autobusové dopravy).

Na tizemi Ceské republiky se problému vénuje nékolik autorti, nejaktualnéjsim
a zaroven nejpouzitelnéjSim feSenim je program jdf2gtfs (Masopust, 2020). Zakladni
funkcionalitou programu je konverze mezi formaty JDF a GTFS a import dat
do prostfedi databaze PostgreSQL s prostorovou extenzi PostGIS. Vstupnimi daty
v tomto kroku byly originalni jizdni fady ve formatu JDF, poskytnuté na zakladé
spoluprace se dvéma krajskymi Koordinatory Integrovanych dopravnich systému
(KODIS — Moravskoslezsky kraj, KIDSOK — Olomoucky kraj).

Dale byla poskytnuta data o lokalizaci zastavek. Pred samotnym popisem
poskytnutych dat bylo potfeba definovat pojmy zastavka, shluk zastavek, oznacnik
a centroid oznac¢niku (viz kapitola 3.1 Vymezeni zakladnich pojmu).
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Lokalizace a frekvence odjezdd VLD - KIDSOK

Na zakladé pisemné smlouvy o zapuUjceni pro studijni ucely poskytl Koordinator
IDSOK nasledujici data lokalizace: bodova vrstva zastavek (Tabulka 1) a ozna¢niktt VLD
(vefejna linkova doprava) v Olomouckém kraji, a to ve formatu SHP i CVS. Data
zastavek VLD odpovidaji pouzivané metodice, nebylo je tedy potfeba dale
predzpracovavat a bylo je mozné pfimo pouzit. Data o frekvenci odjezdi VLD byla
poskytnuta po konzultaci s Mgr. Barborou Travnic¢kovou zastupujici KIDSOK
ve formatu JDF a v platnosti od 13. 12. 2020 do 11. 12. 2021. Jizdni fady platné
od prosince roku 2020 neaplikuji vyluky a prazdninové reZimy v souvislosti
s koronavirovou pandemii a jsou tim padem vhodnéjsi pro modelovani bézného stavu.

Tabulka 1 Atributy zastavek VLD Olomouckého kraje (zdroj: KIDSOK).

Cis DLOUHY_NAZ CAST1 CAST2 CAST3 DRUH_DOPRA MHD MHD_NAZEV lat long
637 24780 Olomouc,Horecka Olomouc Horecka MHDiVLD ANO Horecka 49,63921811230  17,23156301260
638 24778 Olomouc, Tynecka Olomouc NULL Tynecka MHD i VLD ANO Tynecka 49,57530801360 17,29712713220
639 24785 Olomouc,Nedvézi Olomouc Nedvézi NULL MHDiVLD ANO Nedvéz 49,55779277860  17,20957421050
640 24783 Olomaouc,lazeekaple Olomouc Lazce kaple MHD i VLD ANO Lazce kaple 49,61030554980  17,25198549190
641 24771 Olomouc, U zlaté kaule Olomouc U zlaté koule MHDiVLD ANO U Zlaté koule 49,59673961620  17,23574368940
642 24770 Olomouc,U kaplicky Olomouc U kaplicky MHD i VLD ANO U Kaplicky 49,57419551050  17,24812631480
643 24775 Olomouc,DroZdin,skola Olomouc Drozdin skola MHDiVLD ANO Drozdin,3kola 49,61622187530  17,33079580350
644 24773 Olomouc, Zenit Olomouc NULL Zenit MHD i VLD ANO Zenit 49,58149993870  17,24902313460

Lokalizace a frekvence odjezdi VLD - KODIS

Koordinator ODIS poskytl pro potfeby prace nasledujici data lokalizace: oznacniky
zastavek ve formatu CSV pro Moravskoslezsky kraj (Tabulka 2). Tato data nebylo mozné
aplikovat pfimo. Naslednym zpracovanim v prostfedi GIS byla vytvofena data zastavek
metodou generovani centroidu (viz kapitola 4.2.3 Zastavky - lokalizace). Zaroven byl
feSen problém, kdy nékteré oznacniky obsahovaly staré nebo zadné ¢islo z CIS JR
(Celostatni informaéni systém o jizdnich fadech), a neSlo je tedy jednoznacné rozradit.
Problém byl vyfeSen na zakladé dalsi komunikace s KODIS, ktery doplnil chybéjici
udaje. Data o frekvenci odjezdu byla stejné jako v pfipadé KIDSOK poskytnuta
ve formatu JDF za obdobi od 13. 12. 2020 do 11. 12. 2021.

Tabulka 2 Atributy oznaénikti VLD Moravskoslezského kraje (zdroj: KODIS).

A B C D E F G H
1 obec cast_obce lokalia biizka_obec czstRegistr nastupiste gpsN apsE
2 |Abrechtice dviir Cervenky KA 43 1 49.76931111 18.53354607
3 |Albrechtice nakupni stfedisko KA 44 1 49.791504801913 18.52781236474
4 |Albrechtice nakupni stfediska KA 44 2 49.791771101211 18.5280536577068
5 |Albrechtice Pardubice KA 51 1 49.77420547 18.53821319
6 |Abrechtice Pardubice KA 51 2 49.7741875560494 18.5383097261295
7 |Albrechtice sidisté KA 45 1 49.7806119226 18.5231314904
8 |Albrechtice sidlisté KA 45 2 49.7805819636 18.5234708958
9 |Abrechtice stied KA 46 1 49.78562638 18.52508913
10 |Albrechtice sted KA 46 2 49.78599852 18.52526442
11 |Albrechtice u hrdze KA 47 1 49.7790529919302 18.5132833749161
12 |Albrechtice u hraze KA 47 2 49.7790581879338 18.5145855873928
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2.1.2 Sit ulic a silnic

Ulice a silnice tvorily zakladé vstupujici do sitovych analyz, které byly pro feSeni
dané problematiky klicové. Detail silni¢ni sité pfimo ovliviuje vysledek sitové analyzy.
Parametrem pro sitovou analyzu je maximalni doba, kterou je ¢lovék ochotny k zastavce
dochazet.

Po konzultaci s doc. RNDr. Jaroslavem Burianem, Ph.D., ktery se problematice
sitovych analyz a geografie dopravy na Katedfe geoinformatiky UPOL vénuje, byla
pro potfeby prace vyuzita data OSM (Open Street Map). Tato data byla vhodna zejména
proto, ze v dostateéné pfresnosti pokryvala celé zajmové tzemi a byla dostupna
bez poplatku. Protoze dil¢i ¢ast prace probihala v prostfedi databaze PostGIS, byla
zvolena takova metoda ziskani dat, ktera byla pfimo spojena s databazi. Po konzultaci
s Ing. Janem Masopustem byl pouzit program osmZpo, ktery jako vstupni data pouziva
soubory PBF, ktera jsou dostupna ke stazeni na https://download.geofabrik.de. Tato
data lze stahnout za celou Ceskou republiku.

Vystupem programu byl soubor SQL, ktery bylo mozné do prostfedi PostGIS
jednoduse importovat a dale s nim pracovat. Vyhodou postupu je fakt, ze takto ziskana
data byla topologicky vhodnéjs§i (Obrazek 1) pro pfimé vyuziti v sitové analyze,
a nemusela se dale zpracovavat.

(21 5 [31 4
/ /

6 +

| — I\ I
(1] 1---2---3 tjs \ [1] 1-==2--—%

| A\ 4 | \

| \ |/ I \

7 4 [41 5 3 [2]
1,2,3,4,5,6,7 are OSM-Nodes [1] 1,2 (OSM=Way [1])
[1] OSM-Way (Nodes 1,2,3,4) [2] 2,3 (OSM-Way [1])
[2] OSM-Way (Nodes 5,6,2,7) [3] 4,2 (OSM-Way [2])

[4] 2,5 (OSM-Way [2])

OSM-Data IS NOT ROUTABLE! 0SM2PO-Data IS ROUTABLE!

Obrazek 1 Rozdil originalnich dat OSM a dat ziskanych zpracovanim v osm2po
(zdroj: http://osm2po.de).

2.1.3 Rozmisténi a pocet obyvatel

Metodika dale pocita s detailnimi daty o distribuci populace v daném regionu.
RozliSeni by mélo byt dostateéné podrobné, aby umoznovalo smysluplné kombinovani
s relativné malymi obsluznymi zonami, které budou vytvofeny okolo zastavek vefejné
dopravy (Poelman, Dijkstra, 2015).

Proto byla zvolena data z SLBD 2011, a to konkrétné adresni body. Jedna
poskytnuta doc. RNDr. Jaroslavem Burianem Ph.D. Originalni data pochazela
od Ceského statistického ufadu (CSU) a byla platna k1. 7. 2016. Znaénym
nedostatkem dat byla jejich znac¢na zastaralost a neaktualnost. Na druhou stranu,
vhodnéjsi alternativa, ktera by byla zaroven aktualni a dostatecné pfesna, neexistuje
(viz kapitola 6 Diskuze). Konkrétné bylo pracovano s atributem pocet obyvatel
sobvyklym bydlistém, ktery lépe reflektoval realné rozlozeni obyvatel nez atribut
trvalého bydlisté.
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2.2 Metody zpracovani vstupnich dat

Prvni zpracovavanou c¢asti byla silni¢ni sit, protoze tvofila zaklad dal§ich operaci.
Pomoci programu osm2po byl vytvofen soubor silnice.sql, ktery obsahoval topologicky
spravné segmenty silnic na tuzemi Ceské republiky. Tento soubor byl nahran
do prostfedi databaze PostGIS.

Dale byla zpracovana data o prostorovém rozmisténi zastavek. Jak jiZ bylo zminéno
vySe, vstupni data se pro jednotlivé kraje liSila. Pro data Olomouckého kraje byl zvolen
jednoduchy postup, pfi kterém se soubor zastavky ol.csv nahral do prostfedi databaze
PostGIS, kde vstupoval do dal§iho zpracovani. V pfipadé dat u Moravskoslezského kraje
byl postup komplikovanéjs§i, protoze bylo potfeba nejprve z oznaénikli vygenerovat
centroidy, coz se neobeSlo bez komplikaci (viz kapitola 4.2.3 Zastavky — lokalizace).
Takto vytvofena data zastavek byla rovnéz nahrana do databazového prostfedi.

V nasledujicim kroku byla provedena operace, jejimz cilem bylo pfichytit jednotlivé
vrstvy zastavek na jiz existujici vrstvu silnic. Toho bylo docileno pomoci SQL dotazu
v prostfedi databaze, ktery vyhledal pravé jeden nejbliz§i segment linie a na ném
vytvofil novy bod zastavky. Tento novy bod nesl identické tidaje originalni vrstvy
zastavek, zménéna byla pouze geometrie. Postup byl aplikovan pro jednotlivé datové
sady zastavek zvlast a jeho vysledkem byly sady nové. Poté vSechny body lezely
na liniich silnic, coz bylo nezbytné ke spravnému fungovani sitové analyzy.

Dale byla zpracovana c¢ast zabyvajici se frekvenci odjezdt. Nejprve byla
konvertovana data z jizdnich fadt do prostfedi databaze. Toho bylo docileno pouzitim
konvertoru jdf2gtfs (Masopust, 2020) (viz kapitola 4.2.5 Zastavky — pocet odjezdt). Z dat
o frekvenci byly vybrany odjezdy mezi 6:00 a 20:00 vcetné béhem pracovniho dne.
Pro kazdou zastavku byl vypocitan prumeérny pocet odjezdll za hodinu. Toho bylo
docileno jednoduchym délenim celkového poctu odjezdll ¢islem 14, coz byl pocet hodin
analyzované ¢asti dne. Pro zjednodusSeni analyzy byly zastavky se stejnym c¢islem v CIS
JR povazovany za shluk zastavek a pramérny pocet odjezdu byl pocitan pro cely shluk
dohromady. Na =zakladé ziskanych tabulek pfi konverzi vstupnich JDF souborti
jednotlivych krajskych koordinatort bylo provedeno vzajemné propojeni a nasledné SQL
dotazovani, jehoz vysledkem byla tabulka, ktera obsahovala jedineény identifikator,
tj. ¢islo z CIS JR a sloupec s poétem odjezdli v rozmezi 6:00 az 20:00.

Tato tabulka byla nasledné spojena s tabulkou zastavek obsahujici prostorovou
informaci. Ta byla exportovana do prostfedi ArcGIS Pro jako skupina prvka a nasledné
byla provedena klasifikace cetnosti odjezdd do ¢tyf skupin. Zvolenou statistickou
metodou rozdéleni byly kvartily. Takto vznikla vrstva zastavek vstupovala do dalsiho
postupu. V tuto chvili nesla informaci o (1) poloze, (2) unikatnim identifikatoru z CIS JR
a (3) prumeérné poctu odjezdll za hodinu v pracovni den v rozmezi 6:00-20:00.

Dalsim krokem bylo vytvofeni obsluznych zo6n okolo kazdé zastavky. Tyto zony méli
reprezentovat oblast, ze které je jednoduchy pési pfistup. Jako parament byl v ptivodni
metodice uvazovan maximalni ¢as dochazky 5 minut pfi primeérné rychlosti chtze
Skm/h. Tento parametr byl zachovan Kazdé zastavce byl vygenerovan pravé jeden
polygon dostupnosti, ktery nesl informaci o primérném poctu odjezdtl za hodinu.

Nasledné byla feSena problematika silniéni sité. Pouziti sité ulic a silnic bylo
vhodnéjsi nez vytvofeni obsluznych zén pomoci Euklidovské vzdalenosti, protoze berou
v potaz dostupnost pro chodce, prekazky v pohybu atd. Obsluzné zény mély tendenci se
z casti prekryvat. V takovych mistech autofi predpokladaji, ze by si cestujici mohl
vybrat, do které zastavky bude dochazet. Predpoklad je, zZe si vybere zastavku s nejvyssi
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frekvenci odjezdtl. V kazdé z prekryvajicich se oblasti byla provedena série odecteni
(viz kapitola 4.2.6 Sitova analyza — obsluzné zony), jejichz cilem bylo odstranéni
prekryvu jednotlivych obsluznych zén, a to pravé na principu priority vyssi frekvence.
Na zavér byla zkombinovana data o rozmisténi a poctu obyvatel s obsluznymi
zénami. Zde byly pouzity adresni body. Jednotlivé adresni body nesly informaci
o administrativnim c¢lenéni (obec, okres, kraj atd.) a o poctu obyvatel. Kazdému
adresnimu bodu byla pfid€lena frekvence dle pfedchoziho postupu. Vysledkem byly
adresni body, které nesly informaci o tom, do jaké kategorie frekvence patfily, a tim
padem bylo mozné obyvatele kazdé obce rozdélit na skupiny. Takto zpracované adresni

body vstupovaly do faze vyhodnoceni, ve které byly klasifikovany dle podobnosti
do nékolika skupin.

2.3 Pouzité programy

V ramci prace bylo pracovano v nékolika programech. Pripravna faze probihala
v prostifedi programu Microsoft Excel. Spocivala v ipravach vstupnich souborii CSV.
Vyznamna ¢ast probihala v objektové-relacnim databazovém systému PostgreSQL 13.2
s prostorovou extenzi PostGIS. Pro zjednoduSeni prace bylo vyuzito administrativni
rozhrani pgAdmin 4.30. Pro potfeby vizualizace mezikroki byl vyuzit program
QGIS 3.14, ktery nabizi jednoduché propojeni s daty v databazi (Obrazek 2). Analyticka
a kartograficka prace probéhla v programu ArcGIS Pro 2.6.1. Klasifikace byla provedena
v programu Orange 3.28.0 (Obrazek 3).

Browser @ @ Enter Credential »
nter Credentials
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[ e = Realm dbname='postgres' host=localhost port=5432 ssimode=disabl
» I DA
& GeoPackage . , =
# Spatialite asswor
- : Papsmls fe_sendauth: no password supplied
wJ pavel
P wMssaL
@ Oracle
B oB2

@ WMS/WMTS =
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Layers a2®
« w7 &~ A0

ok Ignore for 10 Seconds |¥| | Cancel

Obrazek 2 Nahled prostredi QGIS — propojeni s PostGIS (vlastni zpracovani).
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Obrazek 3 Nahled prostfedi Orange — hierarchické shlukovani
(zdroj: https://orangedatamining.com/screenshots).
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3 SOUCASNY STAV RESENE PROBLEMATIKY

Pohyb lidi, zbozi a informaci byl vzdy fundamentalni soucasti lidské spole¢nosti
(Rodrigue, 2013), neni tedy podivuhodné, Ze je tato problematika v soucéasnosti
v hledacku pfednich védeckych instituci. Problematika geografie dopravy, dopravni
dostupnosti a dopravni obsluznosti je jednou ze zakladnich oblasti, které se vyzkum
v oblasti geoinformatiky vénuje. Neméné duiilezitou je oblast praxe, kde jsou vysledky
vyzkumu aplikovany. Zde mutizeme poukazat na Koordinatory integrované dopravy,
jejichz cilem je dle Hull (2005) organizace za cilem zefektivnéni provozu, a to zejména
po strance ekonomické. Pro potieby prace jsou v podkapitole 3.1 (Vymezeni zakladnich
pojmu) definovany a objasnény zakladni pojmy, potfebné ke spravnému pochopeni
dals§iho textu.

3.1 Vymezeni zakladnich pojmu

Geografie dopravy (v anglictiné Transport Geography) je subdisciplinou geografie
zabyvajici se pohybem nakladu, lidi a informaci se zajmem nalézt prostorové spojitosti
mezi pocatkem, destinaci, rozsahem a duvodem pohybu (Rodrigue, 2013). Na zakladé
této definice se nabizi zakladni déleni na osobni a nakladni dopravu. Osobni doprava
se dale déli podle typu dopravni cesty na individualni a hromadnou (Zajickova, 2018).
Z prehledu (Obrazek 4) je patné, ze systém klasifikace dopravy je znaéné komplexni.
Ze zadani prace vychazi zameéfeni na diléi ¢ast dopravy, a to konkrétné
na mezimeéstskou autobusovou dopravu, v nékterych zdrojich (Zajickova, 2018)
oznacovanou jako VLD.

Vefejna linkova doprava (VLD) je zaméfena na pfepravu cestujicich do spadového
centra, a to formou pravidelné naplanovanych spoji (Zajickova, 2018). Zkratka VLD
v kontextu prace byla pouzivana jako oznaceni autobusové vefejné linkové dopravy
(bez vlakovych, ¢i jinych linek). Méstska hromadna doprava (MHD) oproti tomu
zajiStuje prepravu v ramci meésta, popripadé nejblizsiho okoli mésta. Obé formy dopravy
spolu navzajem spolupracuji, a to zejména ve formé navaznosti spoju. Zaméfeni prace
pouze na autobusovou VLD vychazi z celkové narocnosti vypocta cetnosti odjezdl
v zastavkach, které jsou zaroven zastavkami VLD i MHD a dale pak snahou o vzajemné
porovnani vétSiny obci v zajmovém Uzemi. VEétSina téchto obci neprovozuje linky MHD.

I ?Iml‘l!liil‘l“

Obrazek 4 Déleni dopravy (zdroj: L. Zajickova 2018, original upraveno podle Rodrigue, 2013).
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Dalsim pojmem je dopravni dostupnost, kterou jiz vroce 1959 ve své praci
Accessibility and Residential Growth definoval Walter G. Hanson jako ,potencial
prilezitosti k interakci a je =zaroven meéfitkem intenzity moznosti interakce®
(Hanson, 1959). Obecné Ize tedy dopravni dostupnost chapat jako moznost pfepravy
mezi bodem A a B, ktera je ovlivhéna nékolika parametry. Obecné lze dopravni
dostupnost délit na zakladé pfepravniho ¢asu nebo vzdalenosti.

S dopravni dostupnosti souvisi dopravni obsluznost, ktera je definovana podle
zakona ¢. 194/2010 Sb. jako zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu predevSim
do s§kol a Skolskych zafizeni, k organtim vefejné moci, do zaméstnani,
do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a k uspokojeni
kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potieb, véetné dopravy zpét, prispivajici
k trvale udrzitelnému rozvoji izemniho obvodu.

Jak jiz bylo zminéno vySe, prace se zaméiuje na vefejnou linkovou dopravu. V této
souvislosti je tfeba definovat nasledujici pojmy.

Linka VLD je definovana v zakoné ¢. 111/1994 Sb. jako souhrn dopravnich spojeni
na trase dopravni cesty uréené vychozi a cilovou zastavkou a ostatnimi zastavkami,
na niz jsou poskytovany prepravni sluzby podle platné licence nebo povoleni a podle
schvaleného jizdniho radu.

Spoj je podle zakona ¢. 111/1994 Sb. dopravni spojeni v ramci linky, které je casovée
a mistné urcéené jizdnim fadem.

Zastavku (Obrazek 5) lze z pohledu GIS definovat jako bodovou reprezentaci, ktera
je definovana pro kazdy smeér zvlast a jiz dale nalezi minimalné jedna nastupni hrana
a oznacnik (Zajickova 2018). Zastavka je definovana primarné svym c¢islem v CIS JR
(Celostatni informacni systém o jizdnich fadech) a dale jménem a dalSimi atributy jako
napf. obec, ¢ast obce, okres atd.

Oznacnik lze chapat jako fyzické oznaceni nastupni hrany v prostoru. Zejména se
muze jednat o sloupek na pfedni hrané nastupni hrany zastavky (Zajickova, 2018).

I Tgrifni zogs £ H I

oznacnik

Oe nastupni hrana 2 -,

zastavkovy pruh 2

odpadkovy kos I

nastupnihrana1 ® O

poloha zastavky
(centroid polohy
vsech oznacniki)

Obrazek 5 Schéma zastavky a jejich soucasti (zdroj: L. Zajickova, 2018).
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Shluk zastavek je pojem, se kterym aplikovana metodika pracuje, a ktery lze
v ceském prostfedi definovat jako shluk oznacéniktl se stejnym ¢islem v CIS JR. Tento
shluk je definovan centroidem (Obrazek 6), ktery vstupuje do dalSiho postupu,
a pro ktery je pocitana primérna frekvence odjezdli za jednu hodinu. Na pfikladu
autobusového nadrazi (Obrazek 6) lze popsat postup, ktery stoji za vznikem centroidu.
Oznaéniky (na obrazku zelen€) nesou vSechny stejné ¢islo v CIS JR (id). Na zakladé
postupu (viz 4.2.3 Zastavky — lokalizace) byl vymezen centroid, ktery poté vstupoval
do vypoctu cetnosti odjezdll jako jeden bod (shluk zastavek).
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Obrazek 6 Schéma soucasti autobusového nadrazi (zdroj: L. Zajickova, 2018).

VySe definované pojmy lze v digitalni formé povazovat za geodata, se kterymi lze
pracovat. Metodé ukladani, spravovani a organizovani geodat na trovni kraje se ve své
disertacni praci vénovala Zajickova (2018).
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3.2 Metodika Evropské komise

Nasledujici kapitola detailné pojednava o metodice, kterou prace aplikuje. Jedna se
o metodiku Measuring access to public transport in European cities autorského
kolektivu Hugo Poelman a Lewis Dijkstra v ramci Directorate—-General for Regional
and Urban Policy of the European Commission (DG REGIO, Generalni feditelstvi
pro regionalni a meéstskou politiku Evropské komise). Vznikla za cilem vytvofeni
indikatoru, ktery by umoznil porovnani urovné poskytované vefejné dopravy bez
potfeby dotaznikovych Setfeni. Metodika také wumoznuje fazeni a porovnavani
jednotlivych mést. Klade si za cil pfekonat tfi velké pfekazky pfi porovnavani:
(1) nedostatecné harmonizovanou definici meésta, (2) nedostatek dat o distribuci
obyvatel ve méstech a (3) nedostupnost dat o frekvenci odjezdi vetejné dopravy. Prvni
problém nebyl pfimo feSen v ramci bakalafské prace, protoze se vztahuje pfevazné
na velké aglomerace a méstska centra. Autofi poukazuji na fakt, Ze je vhodnéjsi
porovnavat méstska centra velkych mést, namisto razné rozsahlych predmeésti
a venkovskych ¢asti. Problém nedostatku dat o detailni distribuci obyvatel v ramci mést
autofi vyresili pouzitim gridu s poctem obyvatel (250250 m). Jako hlavni a zaroven
nejpfesnéjSi zdroj autofi povazuji narodni cenzy, které produkuji vysoce pfesna
a detailni data o rozmisténi obyvatel. Jako nejvétsi slabinu metodiky povazuji autofi
nedostatecnou dostupnost, ale i otevienost dat o frekvenci vefejné dopravy (jizdni rady).

Vstupnimi daty metodiky jsou: (1) data o vefejné dopravé, (2) silnice a (3) distribuce
obyvatel. V kontextu analyzy autofi definuji vefejnou dopravu jako kolekci pravidelnych
spoji, které jsou provozovany autobusy, tramvajemi, metrem, pfriméstskymi nebo
mezimeéstskymi vlaky.

U dat o vefejné dopravé analyzy vyzaduji dva aspekty a to: lokalizace zastavek
a frekvence odjezdd ze zastavek. Preferovanym formatem dat o frekvenci vefejné
dopravy je GTFS (viz kapitola 3.4 Jizdni fady). Metodika si neklade za primarni cil
konvertovat jizdni fady z narodnich formatd, jaky je napf. ¢esky narodni format JDF.
Vyuziva format GTFS v mistech, kde je dostupny (Obrazek 7), ve vyjimeénych pripadech
ziskavaji tidaje i z lokalnich formatu.

- data available |-
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D woteogapics esacdonr theadrinsvaivebandsie:  REGIOgis

Obrazek 7 Dostupnost formatu GTFS v EU (zdroj: Poelman, Dijkstra, 2015)
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Postup metodiky

Nasledujici text stru¢né popisuje ptivodni metodiku (Poelman, Dijkstra, 2015). Z dat
o frekvenci vefejné dopravy byly autory vybrany odjezdy mezi 6:00-20:00 béhem
typického pracovniho dne. Cilem bylo vyhnout se statnim svatkim a vikendum,
a to pro co nejlep§i porovnatelnost vysledkt. Pro potfeby dal§iho postupu byly
jednotlivé moédy rozdéleny na dvé skupiny: (1) autobusy a tramvaje a (2) metro,
pfiméstské nebo meziméstské vlaky. Hlavni motivaci k oddéleni jednotlivych médt bylo
zohlednéni provozni rychlosti. Pro kazdou zastavku byl vypocitan prumérny pocet
odjezdti za hodinu. Z dtivodu rtiznorodych definici zastavky ve vstupnich datech byla
zastavka definovana jako shluk vSech zastavek v okoli 50 metri. Toto zjednodu§eni bylo
provedeno z divodu slozité a nepfehledné situace ve velkych méstech.

Dalsim krokem metodiky bylo vytvofeni obsluznych zon okolo zastavek. Tato
obsluzna zéna byla definovana Sminutovou dochazkou primérnou rychlosti 5 km/h
(417 m) na zastavky autobusu a tramvaje a 10minutova dochazka (834 m) na zastavky
metra a vlakt. Namisto Euklidovské vzdalenosti byla pro pfesnéj§i vygenerovani
obsluzné zony vyuzita silnicni sit, Kazda obsluzna zéna byla charakterizovana
prumérnym poctem odjezdti za hodinu. Tyto zény mély tendenci se ¢aste¢né prekryvat.
V takovém pripadé metodika uvazuje, Ze si obyvatelé vyberou zastavku s vySSim poctem
odjezdli. Na zavér byly vytvoreny typy podle obsluznych frekvenci jednotlivych skupin
modl (Tabulka 3).

Toho bylo docileno kombinaci obsluznych z6n a dat o distribuci a poctu obyvatel.
Vysledkem byla geograficka distribuce populace podle jednotlivych typt obsluznych
frekvenci. Tyto informace bylo mozné jednodu§e sumarizovat za meésta, okresy ¢i jiné
narodni administrativni jednotky. Na zavér bylo provedeno zkombinovani jednotlivych
skupin méda do vysledné typologie (Tabulka 4). Tu autofi vizualizovali a dale s ni
statisticky pracovali.

Tabulka 3 Skupiny frekvenci jednotlivych transportnich médu (zdroj: Poelman, Dijkstra, 2015).

Rail and metro/Bus and tram

No services Outside service areas
Low freguency Less than 4 departures an hour
Medium frequency >= 4 and < 10 departures an hour
High frequency More than 10 departures an hour

Tabulka 4 Typologie obsluznych frekvenci (zdroj: Poelman, Dijkstra, 2015).

Metro and train

High Frequency Medium frequency Low frequency No semvices
High frequency VERY HIGH HIGH HIGH HIGH
Madium freguency HIGH MEDIUM MEDIUM MEDHUM
Bus and tram
Low Frequency HIGH MEDIUM LOwW LOW
No services HIGH MEDIUM LOW MO ACCESS
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3.3 Dostupnost zastavek vefejné autobusové dopravy

Problematice dostupnosti zastavek vefejné dopravy se vénuje nespocet autorti. Jde
o charakteristiku vzdalenosti k zastavce, a to nejen v délkovych, ale i c¢asovych
jednotkach. Metodika (Poelman, Dijkstra 2015) ji definuje jako mezni hodnotu ¢asu,
do které je ¢lovék ochotny dochazet na zastavku. Bylo stanoveno 5 minut, primérnou
rychlosti 5 km/h. Jednoduchym vypoctem se jedna o zaokrouhlené 417 m vzduSnou
¢arou. Na rozdil od prace Ivana (2010) ale metodika nepracuje s preferovanymi
zastavkami. Jak prace Ivana naznacuje, nejbliz§i zastavka nemusi byt vzdy tou
preferovanou (Tabulka S5). Prace detailné posuzuje realny vliv dochazky na zastavku
v kontextu dojizdky do zaméstnani. V pfipadé, ze nejbliz§i zastavka neni tou
nejvhodnéjsi, dochazi k prodlouzeni délky dochazky o pfiblizné 300 m, coz je v celkovém
kontextu prodlouzeni o pfiblizné 50 % (Ivan, 2010).

Tabulka 5 Porovnani dochazky na nejblizsi a nejvhodnéjsi zastavku VLD (zdroj: I. Ivan, 2010).

Dochizka Dochizka Absolutni Procentuilni

Kraj na nejlepgi na nejbliZsi prodlouZeni prodlouZeni
zastiaviku [m] =zastavku [m] [m] [%]

Moravskoslezsky kraj 822 583 239 41,0

Ustecky 874 566 308 54,5

Vysoéina 767 432 325 75,2

Priimér 818 527 291 56,9

Komplexné se problematice faktort ovlivaujicich dochazku na preferovanou
zastavku vefejné dopravy vénovali ve své praci Ivan, Horak, a kol. (2017). Soucasti
vyzkumného tymu byli i ¢lenové katedry geoinformatiky UPOL a to L. Zajickova
a J. Burian. Zajmovym uzemim byla meésta Olomouc a Ostrava. Autofi formou
dotaznikového Setfeni zkoumali vedle délky dochazky také nejrtiznéjSi demografické
ukazatele. Vysledkem zkoumani byl fakt, Zze pouze u 51 % vSech respondentu je
nejbliz§i zastavka zaroven tou preferovanou. Druha nejblizSi zastavka je preferovanou
u 20 % obyvatel a tfeti u 11 %. Primérna vzdalenost dochazky do preferované zastavky
byla v Olomouci 439 m, v Ostravé 568 m. Celkové je délka dochazky v Olomouci kratsi,
nez v Ostravé (Obrazek 8).
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Obrazek 8 Kumulativni délka dochazky ze zastavky v Olomouci a Ostravé v roce 2014
(zdroj: I. Ivan a kol., 2017).
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Je nutné podoktnout, ze vypocitané vzdalenosti v predchozich pracich zahrnuji jak
zastavky VLD, tak MHD. Proto je nutné zohlednit fakt, Ze bakalarska prace se
zastavkami MHD nepocita, pokud zaroven nejsou soucasti sité VLD. Z tohoto dtvodu
budou mésta, ktera provozuji linky MHD z hodnoceni vyjmuta. Prace si v tomto ohledu
klade za cil aplikovat metodiku tak, aby umoznovala co mozna nejvétsi porovnatelnost
vysledkt.

Ze zahranicnich autorl se problematice faktord ovliviujicich dochazkovou
vzdalenost vénovali Tao a kol. (2020), ktefi tvrdi, Ze ,prostorové atributy hraji vétsi roli
nez vlastnosti autobusovych linek a socioekonomické charakteristiky prostredi.“
(Tao kol. 2020, s. 8). Jak poukazuje Bok a Kwon (2015) terminy pfistup, pristupnost,
dostupnost a blizkost jsou v rozliénych vyzkumech vyuzity jako synonyma. Tradi¢nim
pfistupem analyzy dopravni dostupnosti je pfeprava, jakozto nastroj dosahnuti cile,
oproti tomu moderni pfistupy definuji vefejnou dopravu jako klicovou méstskou sluzbu,
ke které ma mit ob¢an pristup (Daniels, Mulley 2013).

Ze studentskych kvalifikaénich praci feSenych na katedie geoinformatiky UPOL lze
vyzdvihnout praci Bittnera (2020), ktery implementoval metodiku Standarda
dostupnosti vefejné infrastruktury (Maier a kol. 2016). Dale se tématu dopravni
dostupnosti vénovali Jindra (2016), Dédkova (2014), Hedrich (2012).
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3.4 Jizdni fady

Prace se kromé dostupnosti samotnych zastavek zaméfuje na cetnost odjezdi
z téchto zastavek. Ty jsou pocitany na zakladé jizdnich fadt. Specifikem c¢eského
prostfedi je datovy format JDF (Jednotny datovy format), ktery je jedinym celostatné
respektovanym formatem (Zajickova 2018), na zakladé vyhlaSky Ministerstva dopravy
a spojii CR ¢. 388/2000 Sb., o jizdnich fadech VLD. Jedna se o format, ktery vyuziva
soubort CSV a obsahuje 9 povinnych a 8 nepovinnych ¢asti (Tabulka 6).

Tabulka 6 Prehled CVS soubortl formatu JDF (zdroj: https://chaps.cz/files/cis/jdf-1.10.pdf).

Nizev souboru Popis souboru Stav
VerzeJDF Verze jednotného datového formatu povinny
Zastavky Zastavky povinny
Oznacniky Oznacniky zastavek nepovinny
Dopravci Dopravci povinny
Linky Linky povinny
LinExt Linky v MHD (IDS) nepovinny
Zaslinky Zastavky linky povinny
Spoje Spoje povinny
SpojSkup Skupiny spoju nepovinny
Zasspoje Zastavky spoje povinny
Udaje Dalsi uidaje potfebné pro informovani cestujicich nepovinny
Pevnykod Pevny kod - seznam pevnych koda pouzitych na lince povinny
Caskody Casoveé kody spoji povinny
Navaznosti Strojové zpracovatelné informace o moznosti pfestupu nepovinny
Altdop Alternativni dopravci na lince nepovinny
Altlinky Alternativni ¢€isla linek nepovinny
Mistenky Dopliujici udaje o predprodeji mistenek nepovinny

Format nepracuje s prostorovou slozkou. Jednoznaénym identifikatorem zastavky je
¢islo v CIS JR. Format neni podporovan v GIS a nelze s nim tedy pfimo pracovat.
Dal§im problémem formatu je to, ze neni otevieny. Problematice otevienosti formatu
JDF se vénuje Zajickova (2018), ktera jako hlavni problém vidi to, Ze je ,spolecnost
CHAPS spol. sr. o. monopolnim spravcem dat o jizdnich fadech na zakladé smlouvy
s Ministerstvem dopravy zroku 2001“ Problém otevienosti dat nebyl vyfeSen ani
po roce 2015, kdy na zakladé vyhlasky vydané Ministerstvem dopravy (vyhlaska
¢. 122/2014 Sb.) ukladajici povinnost zvefejiovat data spoleénosti CHAPS. Zajickova
(2018) tvrdi, ze ,zvefejnéna data nesplinuji parametry otevienych dat®.

Oproti tomu format GTFS (General Transit Feed Specification) (Obrazek 9) je pro
pouziti v GIS idealni. Obdobné jako u formatu JDF se jedna o soubory TXT ulozené do
ZIP. Problém soucasné doby je naro¢nost konverze dat mezi formatem JDF a GTFS.
Konverzi se vénuje nékolik autort. Mezi né patfi Masopust (2020), jehoz program
jdf2gtfs je napsan v jazyce Python, vyuZivajici databazi PostgreSQL a PostGIS. Dale
na problematice pracuje Papez (2020), jez navrhl Aplikaci strojového ¢teni soubora JDF.
Je nutné podotknout, ze ani konvertovana data z JDF do GTFS v sobé nemaji obsazenu
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prostorovou slozku. Tu je potfeba do samotného procesu konverze dodat z jinych
zdroji. Takovym zdrojem mohou byt krajsti Koordinatofi integrované dopravy, ktefi
geodata o poloze zastavek a linek uchovavaji. Jak podotyka Zajickova (2018),
ne ve viech krajich jsou tato geodata na stejné urovni kvality. Na tzemi Ceské
republiky postupné dochazi k prechodu na otevieny format GTFS. Své jizdni fady ma
ve formatu GTFS jiz brnénsky dopravni podnik a prazsky dopravni podnik (Cibulka,
2013). S postupnym prechodem na otevieny format jde ruku v ruce vyvoj aplikaci
v soukromém sektoru a celkové i posun na poli védy a vyzkumu.

agency |

routes

fare_rules

‘fare_attributesl ‘ calendar I |calendar_dates‘ ‘ frequencies ‘ ‘ stop_times | I shapes

stops
|:| Required
D Optional transfers

Obrazek 9 Prehled soucasti datového formatu GTFS
(zdroj: https:/ /www.researchgate.net/figure /Diagram-of-complete-GTFS-file-
dataset_figl _310446593).
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4 POSTUP ZPRACOVANI

Nasledujici kapitola detailné popisuje feSeni cile prace a kroky, kterymi se dospélo
k vysledkim. Klade si za cil vét§i podrobnost, nez kapitola 2 (Metody a postupy
zpracovani).

4.1 Vymezeni zajmového uzemi

Zajmovym Uzemim prace byl Moravskoslezsky a Olomoucky kraj, a to konkrétné
vybrané obce téchto krajli. Z celkového poctu 300 obci v Moravskoslezském kraji bylo
pracovano s 246. Z celkového poctu 402 obci v Olomouckém kraji bylo pracovano s 385.
V zajmu co nejvétsi porovnatelnosti vysledku nebyly brany v potaz obce, které provozuji
MHD (Obrazek 10) (Tabulka 7). Tyto obce (25 z 71) maji svou dopravu feSeny kombinaci
VLD avlastni MHD atim padem vypocty dostupnosti VLD plné nereprezentuji
obsluznost v daném mésté. Projevem takového zkresleni byl neumérné vysoky podil
obyvatel, ktefi nemaji zastavku VLD do 5 minut od svého bydlisté.

Dalsi skupinou obci, které nevstupovaly do analyzy, byly obce, které jsou
obsluhovany MHD svého spadového centra (41 z 71). Prikladem takové obce budiz
Bystrovany, jejichz spadovym centrem je Olomouc. Dale byly vyfazeny obce, které
nejsou obsluhovany ani MHD, ani VLD, ale pouze vlaky (4 z 71). Na zavér byl vyfazen
vojensky tjezd Libava.

ZAJMOVE UZEMIi — OBCE MORAVSKOSLEZSKEHO A OLOMOUCKEHO KRAJE

HRANICE ADMINISTRATIVNI CLENENI
##  hranice statu obec Moravskoslezského kraje
—— hranice kraje obec Olomouckého kraje
—— hranice okresu obec s MHD

vojensky ujezd

DOPRAVNI INFRASTRUKTURA

——  silnice

| Pavel NOVAK
V Olomouci, 2021

1:1000 000 /

Obrazek 10 Zajmové tizemi — obce Moravskoslezského a Olomouckého kraje (vlastni zpracovani).

25



Tabulka 7 Obce mimo z4jmové Uzemi (vlastni zpracovani).

Typ obce Poé&et
Obec provozujici MHD 25
Obec spadajici pod MHD jiné obce 41
Obec obsluhovana pouze vlaky 4
Vojensky djezd 1
Celkem 71

Ztrata 10 % obci ovlivnila vypovédni hodnotu vysledkti, na druhou stranu
klasifikace obci, které jsou primarné obsluhovany MHD neni vhodna, protoze ukazatele
takové obce nemaji vypovédni hodnotu bez zahrnuti odjezdd MHD. Napf. obce v okoli
Ostravy byly zafazeny do kategorie prevazné mimo dosah, coz ve skuteCnosti neni
pravda (jejich obsluznost je feSena MHD, coz vysledky nereflektuji). Jednalo se pfevazné
o okoli velkych mést (Ostrava, Olomouc, Havifov, Frydek—Mistek]).

Z analyzy (Tabulka 8) vychazi, ze se v zajmovém tzemi nachazi pfiblizné 90 % vSech
obci Moravskoslezského a Olomouckého kraje. Pri bliz§im rozboru struktury poctu
obyvatel vySlo najevo, ze obce v zajmovém uUzemi tvoii pouze 39 % celkového poctu
obyvatel (30 % u Moravskoslezského kraje a 57,5 % u Olomouckého kraje). To bylo
dano velikostni strukturou obci v ramci jednotlivych kraji. Okoli velkych mést
Moravskoslezského kraje (Ostrava, Havifov, Frydek-Mistek, Orlova, Karvina, Opava) je
tvoreno obcemi, které pfirozené spaduji do téchto center a jsou vzijemné provazany
s MHD jednotlivych mést. Oproti tomu Olomoucky kraj nedisponuje obdobnym poctem
velkych mést, vyjimkou budiz Olomouc, ktera obsluhuje svou MHD okoli.

Tabulka 8 Statistika obci zajmového tizemi (vlastni zpracovani)

Poéet obci Poéet obci Pocet obyv. Pocet obyv.
Pocet obci v zdijmovém v zdjmovém Pocet obyv. v zijmovém v zdjmovém
dzemi azemi [%] azemi dzemi [%]
Moravskoslezsky kraj 300 246 82,00 1209 879 354 663 29,31
Olomoucky kraj 402 385 95,77 633 925 364 365 57,48
Celkem v obou krajich 702 631 89,89 1 843 804 719 028 39,00

Zajmoveé uzemi tedy pfevazné obsahovalo nejmensi obce do 2000 obyvatel. Nejvétsi
obci byla Kopfivnice s 21 877 obyvateli. Nejmensi obci byl Slégrov s 29 obyvateli.
Median poctu obyvatel v obci dosahoval hodnoty 609 obyvatel. Velikostni kategorie obci
zajmového uzemi ukazaly na fakt (Obrazek 11), Ze se jednalo pfevazné o obce do 2000
obyvatel (83 % v Moravskoslezském a 91 % v Olomouckém kraji). V Olomouckém kraji
byly obce do 2000 zastoupeny ve vét§i mife, nez v kraji Moravskoslezském (Obrazek 12).
Pii statistickém vyhodnoceni bylo zpozorovano, ze obce Olomouckého kraje v zajmovém
uzemi byly obecné mensi. Napf. v kategorii obci menS§ich nez 249 obyvatel se nachazelo
8,77 % obci Moravskoslezského kraje, ve kterych zilo 1 % obyvatel, a 19,4 % obci
Olomouckého kraje, ve kterych zila 4 % obyvatel.
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STRUKTURA POCTU OBYVATEL OBCi ZAJIMOVEHO UZEMI
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struktura obci podle poctu obyvatel

Obrazek 11 Struktura poctu obyvatel obci zajmového tizemi (vlastni zpracovani).

POCET OBCi VE VELIKOSTNICH KATEGORIICH

v zajmovém uzemi Moravskoslezkého a Olomouckého kraje
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Obrazek 12 Pocet obci ve velikostnich kategoriich (vlastni zpracovani).

VELIKOSTNi KATEGORIE OBCi — PODIL POCTU OBYVATEL

v zajmovém uzemi Moravskoslezského a Olomouckého kraje
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Obrazek 13 Velikostni kategorie obci — podil po¢tu obyvatel (vlastni zpracovani).
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4.2 Zpracovani dat

Nasledujici kapitola si klade za cil podrobné popsat postup zpracovani vstupnich dat
véetné parametrll nastaveni jednotlivych operaci. Uvedeny postup je chronologickym
a logicky ucelenym pfehledem pracovniho procesu.

4.2.1 Prostorova databaze PostGIS

Prvnim krokem faze zpracovani dat bylo vytvofeni databaze PostgreSQL
s prostorovou extenzi PostGIS. Dle dokumentace (PostgreSQL, 2020) se jedna se
o objektové-relacni databazovy systém, ktery je zalozeny na databazovém systému
POSTGRES Kalifornské univerzity v Berkeley. Databaze je zajimava svou prostorovou
PostGIS, ktera pracuje s geografickymi objekty a umoznuje prostorové
dotazovani a Pro zpfehlednéni a zjednodusSeni prace bylo vyuzito

administrativni rozhrani pgAdmin (Obrazek 14). V ramci databaze mtizeme vidét server

extenzi
operace.

PostgreSQL 13 (localhost), v némz se nachazi samotna databaze postgres, a ta v ramci
schématu public obsahuje 39 tabulek. Tabulky lze rozdélit na zdrojové a vystupni
(Obrazek 14).
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Obrazek 14 Administrativni rozhrani pgAdmin vlevo, pfehled tabulek vpravo (vlastni zpracovani).
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4.2.2 Sit ulic a silnic

Jak jiz bylo zminéno dfive, silniéni sit je zakladni soucasti kazdé sitové analyzy.
Kritéria, ktera musi data splnit, jsou: (1) pokryti zajmového tzemi, (2) dostateéna
podrobnost, aktualnost a (3) moznost jejich vyuziti pro studijni ucely. Mezi
kandidatnimi datovymi sadami byla data firmy CEDA a OSM. Po konzultaci
s doc. RNDr. Jaroslavem Burianem Ph.D. byla vyfazena data CEDA, protoze
nepokryvala celé zajmové uUzemi. Pfesnéji jde o jejich c¢ast, ktera je katedre
geoinformatiky UP poskytnuta pro studijni tcely (pouze ORP Olomouc). Na zakladé
konzultaci byla zvolena silni¢ni a uliéni sit OSM, ktera spliuje pozadovana kritéria.

Moznosti zpracovani se nabizelo hned nékolik. Prvni z nich bylo pouziti QGIS
pluginu QuickOSM, , spocivajici v stazeni PBF souborti z geofabrik.de a nasledné praci
s daty, nebo databazové feSeni. Protoze prevazna c¢ast zpracovani dat probihala
v prostifedi databaze PostGIS, bylo zvoleno databazové feSeni. To spocivalo v pouziti
programu osmZ2po. Jedna se o volné dostupny konvertor, ktery funguje na zakladé dat
OSM ve formatu PBF. Nevyzaduje instalaci, jedna se o slozku, ktera obsahuje samotné
soubory programu. Po nakopirovani pfislusného souboru PBF, v naSem pfipadé czech-
republic-latest.osm.pbf nastava stézejni c¢ast konverze, a to nastaveni konfiguraéniho
souboru osm?2po.config (Obrazek 15), ve kterém nastavujeme omezeni konverze.
Nastaveni spociva v zakomentovani, ¢i odkomentovani pozadovaného typu silnice.

Konverze byla provedena s nasledujicim nastavenim: pfejaty vSechny ¢asti skupiny
highway (oznaceni skupiny silnic v dokumentaci OSM) kromé pfivoz(i a zeleznic. Dale
byly pfejaty vSechny vysSe zminéné silnice bez ohledu na dopravni znaceni (jednosmérné
silnice, slepé ulice, zakazy vjezdu atd.). Takovéto nastaveni lze povazovat za vhodné pro
modelovani pohybu chodcti, protoze chodci nerozliSuji, zda je silnice jednosmeérna,
¢i nikoliv.

# osm2po needs to know the anchor-tag and some default values if not tagged.
# To avoid ambiguities configure a well chosen priority.

# Main-Tag definitions. Params 1-4:

# 1) priority

# 2) clazz identifier (1-127)

# 3) default speed in kmh

# 4) flags (optional) - allowed transportation types
.default.wtr.tag.highway.motorway = 1, 11, 120, car
.default.wtr.tag.highway.motorway link = 1, 12, 3@, car
.default.wtr.tag.highway.trunk = 1, 13, 9@, car
.default.wtr.tag.highway.trunk_link = 1, 14, 3@, car
.default.wtr.tag.highway.primary = 1, 15, 7@, car
.default.wtr.tag.highway.primary_link = 1, 16, 3@, car
.default.wtr.tag.highway.secondary = 1, 21, 6@, car
.default.wtr.tag.highway.secondary link = 1, 22, 3@, car
.default.wtr.tag.highway.tertiary = 1, 31, 4@, car|bike
.default.wtr.tag.highway.tertiary link = 1, 32, 20, car|bike
.default.wtr.tag.highway.residential = 1, 41, 4@, car|bike
.default.wtr.tag.highway.road = 1, 42, 5@, car|bike
.default.wtr.tag.highway.unclassified = 1, 43, 5@, car|bike
.default.wtr.tag.highway.service = 1, 51, 5, car|bike
.default.wtr.tag.highway.living_street = 1, 63, 7, car|bike|foot
.default.wtr.tag.highway.pedestrian = 1, 62, 5, bike|foot
.default.wtr.tag.highway.track = 1, 71, 1@, bike|foot
.default.wtr.tag.highway.path = 1, 72, 1@, bike|foot
.default.wtr.tag.highway.cycleway = 1, 81, 15, bike
.default.wtr.tag.highway.footway = 2, 91, 5, foot
.default.wtr.tag.highway.steps = 2, 92,5, foot
#.default.wtr.tag.route.ferry = 2, 1, 18, ferry
#.default.wtr.tag.railway.rail = 3, 3, 50, rail

Obrazek 15 Nahled konfiguraéniho souboru konvertoru osm2po (zdroj: https://osm2po.de).
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4.2.3 Zastavky - lokalizace

Dale byla zpracovana data o lokalizaci zastavek VLD v zajmovém uzemi. Postup
zpracovani se v jednotlivych krajich liSil a odvijel se od kvality poskytnutych tudaju.
Proto bylo pfistoupeno k odliSnému postupu zpracovani. Pro Moravskoslezsky kraj byl
vychozi CSV soubor oznac¢nikti v§ech zastavek na tizemi Moravskoslezského kraje, tedy
VLD i MHD. Dale byly soucasti souboru oznac¢niky na tizemi Olomouckého a Zlinského
kraje, na které zajizdéji nékteré autobusy pod spravou KODIS. Metodika (Poelman,
Dijkstra, 2015) nepracuje s oznacniky, ale se shlukem zastavek, proto musely byt
shluky (centroidy) vytvoreny.

Prvnim krokem bylo nahrani souboru sloupky_ODIS.csv do prostfedi ArcGIS Pro
a pomoci nastroje XY Table To Point (Data Management) byla vytvofena skupina prvka
oznacniky_ms. Kazdy z téchto oznacnikt nese informaci o tom, ke které zastavce nalezi
(id z CIS JR). Vychazime ztoho, Ze jedna zastavka muze mit 1 a vice oznacnikl.
Typickym prikladem zastavky s 3 a vice oznacniky jsou autobusova nadrazi.

Pomoci nastroje Mean Center (Spatial Statistics Tools) byly vygenerovany centroidy.
Stézejnim nastavenim nastroje je pole Case Field (Obrazek 16), které urcéuje na zakladé
kterého atributu maji byt body shlukovany. V naSem pfipadé bylo pouzito pole czst (id
z CIS JR v terminologii KODIS).

U vyslednych centroidt byla provedena kontrola, zdali lezi do 50 metra od svych
puvodnich bodu (oznaéniki). Toho bylo docileno nastrojem Near (Analysis Tools), ktery
kazdému nové vzniklému centroidu vypocita vzdalenost k puvodnim bodim
(oznaéniktim). Na zakladé této kontroly bylo zjiSténo, ze 21 z 7127 oznacnikt bylo
ve vzdalenosti vétsi nez 100 m od svého centroidu.

Nasledovala opticka kontrola nad ortofoto mapou, pfi které bylo zjiSténo, ze nékteré
oznac¢niky se nachazely napf. v poli, lese, mimo zastavbu pravdépodobné chybou pfi
zameétrovani GPS. Tyto oznacéniky byly nad ortofoto mapou premistény na predpokladané
misto vyskytu (fotointerpretace) a cely proces generace centroidu byl zopakovan. Takto
vznikla vrstva zastavek byla exportovana do formatu CSV a pfenesena do prostiedi
databaze PostGIS (Obrazek 18).

. Geoprocessing v B X
G) Mean Center @

Parameters Environments

Mean Center (Spatial Statistics Tools) X

Identifies the geographic center (or the center of concentration) for a set of features. Input Feature Class
oznacniky_ms -

Output Feature Class
zastavky_ms_centroid

Weight Field

Case Field
czst =

Dimension Field

Obrazek 16 Nastroj Mean Center (Spatial Statistics Tools) v ArcGIS Pro (vlastni zpracovani).
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Pro data na tizemi Olomouckého kraje (Obrazek 17) byl postup zna¢né jednodusi,
protoze KIDSOK poskytl jednak data oznacénika (CSV i SHP), tak data zastavek (CSV
i SHP). Vyuzit byl pfimo soubor OLK_zastavka.csv, ktery byl pfenesen do databaze.
V tuto chvili stale existovaly duplicitni zastavky, protoze KODIS ve své databazi udrzuje
izastavky mimo svij kraj, na kterych jsou provozovany mezikrajské linky
(napt. Ostrava—Olomouc, Ostrava-Luhacovice).
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Obrazek 17 Nahled zastavek Olomouckého kraje — prostfedi PostGIS (vlastni zpracovani).
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Obrazek 18 Nahled zastavek Moravskoslezského kraje — prostfedi PostGIS (vlastni zpracovani).
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4.2.4 Zastavky - zména geometrie

V ramci tohoto kroku byly zastavky pfichyceny na jiz existujici vrstvu silnic. To bylo
potieba pro spravny prubéh sitové analyzy. Protoze dosavadni prace prevazné probihala
v prostredi databaze, byla po konzultaci s Ing. Masopustem zvolena metoda na zakladé
SQL dotazu (Obrazek 19). Tento dotaz mél za cil pro kazdy bod (geom) vybrat nejblizsi
segment linie (geom_way) a vytvofit zde novy bod (snapped). Vysledek nesl stejné
atributy jako vstupni vrstvy zastavek, zménéna byla pouze poloha. Takto vygenerovana
data vstoupila do dalsi faze postupu.

m postgres/postgres@PostgreSQL 13 v

Query Editor  Query History

1 SELECT =, ST_LineInterpolatePoint(linie, ST_LinelLocatePoint((linie), geom)) as snapped

2 from(

3 SELECT =, (SELECT geom_way As the_line FROM silnice ORDER BY geom_way <-> zastavky_ol.geom limit 1) as linie FROM zastavky_ol
4 ) t1

Obrazek 19 SQL dotaz — prichyceni zastavek na silnice (vlastni zpracovani).

4.2.5 Zastavky - pocet odjezdu

V casti 4.2.4 Zastavky — zména geometrie byla vytvofena vrstva zastavek obou krajua
nesouci udaje o poloze. V této kapitole bylo cilem takto vzniklym zastavkam vypocitat
pramérny pocet odjezdu za hodinu v pracovni den. Pracovni den je dale omezen ¢asové
a to od 6:00-20:00 dle aplikované metodiky.

PGvodni zadani pocitalo s konverzi a naslednou praci s formatem GTFS. Konverze
v ramci prace probéhla, ale samotné zjis§tovani poctu odjezdll ze zastavek probihalo
v prostredi PostGIS, do kterého byly jizdni fady ve formatu JDF pfi konverzi nahrany.

Konverze probihala v programu jdf2gtfs (Masopust, 2020), jehoz autor
Ing. Jan Masopust byl jednim z vyznamnych konzultanti bakalarské prace. Vstupnimi
daty byly jizdni fady ve forméatu JDF (viz kapitola 3.4 Jizdni fady). Vystupem byly jizdni
fady ve formatu GTFS a zaroven tabulky v databazi PostGIS.

[F)Admin Fiev Objectv Toolsv Helpv
Browser s B w Q

v [ Tables (39)

5 ms_jdf_dopravci

E9 ms_jdf_kalendar

[ ms_jdf_kalendar_vyjimky
I ms_jdf_linky

ms_jdf_odjezdy
[ ms_jdf_odjezdy

¥

»

»

¥

»

» B ms_jdf_odjezdy_kalendar_join
» |E5 ms_jdf_odjezdy_kalendar_pracovni_den
»

»

b

»

¥

[ ms_jdf_odjezdy_kalendar_pracovni_den_pocet_odjezdu

ms_jdf_oznacniky

B ms_jdf_spoje

ms_jdi_spoje_kalenda

3 ms_jdf_zastavky
Obrazek 20 Jizdni fady Moravskoslezského kraje — databaze PostGIS (vlastni zpracovani).

Tabulky lze rozdélit na dvé skupiny (Obrazek 20), ptavodni (modré) a odvozené
(Cervené). Stézejni jsou tabulky ms_jdf kalendar, ms_jdf spoje a ms_jdf odjezdy.
Tabulka ms_jdf kalendar (Tabulka 9) pro kazdé id_kal definuje platnost od do a dale
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v jaky den dany spoj jede. Tabulka ms_jdf spoje (Tabulka 10) definuje kazdému
id_spoje: linku, dopravce, pro nas stézejni kalendar a cCislo spoje. Hlavni zkoumanou
tabulkou byla tabulka ms_jdf odjezdy (Tabulka 11), ktera v jednotlivych fadcich
obsahuje informace o vSech odjezdech, a to vCetné pfesného c¢asu odjezdu (sloupec
odjezd).

Tabulka 9 Kalendai ms_jdf kalendar v prostfedi PostGIS (vlastni zpracovani).

Data Output  Explain  Messages  Notifications

id_kal , od do po , ut L st ct pa so ne prac_den svatek

4 [PK]integer L4 character varying (10) 4 character varying (10) integer L4 integer 4 integer integer integer integer integer integer 4 imeger 4
54 1278 2020-12-13 2021-12-11 1 1 1 1 1 o o 1 0
55 1279 2020-12-13 2021-12-11 1 1 1 1 1 o o 1 0
56 1281 20201213 20211211 0 0 0 0 o 0 1 0 1
57 1282 20201213 20211211 0 0 0 0 1 0 o 0 0
Tabulka 10 Spoje ms_jdf spoje v prostfedi PostGIS (vlastni zpracovani).
Data Output  Explain  Messages  Motifications
id & id_linka . id_dopravce . id_kalendar cislo_linka cislo_spoj P skupina_spoju rozl_linka P
4 [PK]integer integer integer integer character (&) integer integer integer
1 94004 3377 218 1207 802975 251 [null]
2 34005 3377 218 1207 802975 252 [null]
3 34006 3378 218 1208 804975 203 [null]
4 94007 3378 pa ki 1209 804975 202 [null]
Tabulka 11 Odjezdy ms_jdf odjezdy v prostfedi PostGIS (vlastni zpracovani).
Data Output  Explain Messages Notifications
id_spoj idzastavka  , idoznacnk  , cislolinka o cislo_spoj cislo_tarifni cislo_zastavka cislo_oznacnik cislo_stanoviste km . prijezd odjezd
7 e mtt;s: imeger P rammer(s) 7 meser m's;etr Egp " ¥ integer ’ :naraiervar‘,-‘:r\q @) * meoer 7 tharactervarying ©w 7 emervanina 5 ¢
3378 94008 24964 [null] 804975 204 19 39736 [null 106 1444
3378 94008 23082 [null] 804975 204 18 9803 [null 1 455
3378 94008 23083 [null] 804975 204 7 9804 [null 118 1456
3378 94008 22822 [null] 804975 204 16 8595 [null 119 1500
3378 94008 24978 null] 804975 204 15 6598 [null 120 1501
3378 94008 24989 [null] 804975 204 14 49270 [null 121 502
3378 94008 24990 null] 804975 204 13 49404 [null 122 1504

Prvnim logickym krokem bylo propojeni tabulky kalendafe a spoju pro ziskani
informace, ve ktery den dany spoj jede (Obrazek 21). Toho bylo docileno propojenim
(LEFT JOIN) ptred id kalendafe. Vysledkem je tabulka ms_jdf spoje_kalendar. DalSim
krokem bylo propojeni tabulky odjezdt z tabulkou ms_jdf spoje_kalendar (tabulka
kombinujici udaje o kalendafi a spoji). Vysledkem byla tabulka, ktera kombinuje
vSechny potfebné tidaje k analyze a to: ve ktery den dany odjezd jede (prac. den, vikend,
svatek), ke které zastavce dany odjezd patfi a iidaje samotnych odjezdl (Casy).

= sSQL sSQL
ﬁ . Q T ﬁ vybér prac. dnii @ poéet odjezdl

Obrazek 21 Schéma postupu prace pii vypoctu poctu odjezdu (vlastni zpracovani).
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V dalsim kroku byly pomoci SQL dotazu (Obrazek 22) vybrany pouze ty odjezdy,
které odjizdéji v pracovni den. Z celkového poc¢tu 163008 odjezdt v Moravskoslezském
kraji bylo vybrano 110928 odjezdi (68 %). Vysledek byl ulozen do tabulky
ms_jdf odjezdy_kalendar pracovni_den. Z této tabulky byl dalsim SQL dotazem
(Obrazek 23) ziskan pocet odjezdll z jednotlivych zastavek v rozmezi 6:00-20:00.

Query Editor  Query History

1 SELECT =
2 FROM ms_jdf_sodjezdy_kalendar_join
3 where prac_den =1

Obrazek 22 SQL dotaz na vybér pracovnich dni (vlastni zpracovani).

Query Editor  Query History

select cislo_zastavka, count (odjezd) as pocet_odjezdu
into ms_jdf_odjezdy_kalendar_pracovni_den_pocet_odjezdu
from ms_jdf_cdjezdy_kalendar_pracovni_den

where

LS Y B S TYRR Y

odjezd between 'ece@' and '200@'group by cisle_zastavks
order by pocet_odjezdu

Obrazek 23 SQL dotaz na vypocet poctu odjezdu ze zastavek (vlastni zpracovani).

Vysledkem celého postupu byla tabulka, ktera nesla jednoznac¢ny identifikator
zastavky z CIJ JR (cislo_zastavka_ms) a pocet odjezdu z pozadovaném casovém rozsahu.
Tento pocet odjezdi nebylo dale nutno délit poétem pracovnich dni. To je dano
strukturou zaznam®i v tabulce odjezdy, kde kazdy jeden zaznam oznacuje odjezd
dalného autobusu ve vSech péti dnech pracovniho tydne (1 zaznam = 5 odjezdu).
Pfipad®i, kdy autobus jede jen v jeden pracovni den, nebyl do analyzy zapocitan
(pfiblizné 1000 z 110 928 odjezd®)). Dale byla provedena kfizova validace, ktera
spoc¢ivala v kontrole nékolika zastavek na portalu idos.idnes.cz. Samotna kontrola
tkvéla v tom, ze portal umoznuje prohlizet zastavkové jizdni fady. Tato moznost je oproti
vS§eobecné znamé moznosti vyhledavani spoje mezi dvéma misty idealni pro vypocet
poctu odjezdti za pracovni den. Byla zadana zastavka, a dale pracovni den. Dale byl
spocitan pocet odjezdt mezi 6:00-20.00 a tato suma byla porovnana s vysledkem
v tabulce (Tabulka 12).

Tabulka 12 Pocet odjezdli ze zastavek Moravskoslezského kraje — nahled (vlastni zpracovani).

Data Output  Explain  Messages  Notifications

cislo_zastavka_ms a pocet_odjezdu_ms

A | ineger bigint =
2439 52443 205
2440 7820 bals
2449 2984 220
2442 4399 222
2443 15327 228
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Cely postup byl zopakovan na zastavky Olomouckého kraje. Pfi postupu byl zjiStén
problém, ktery spocival v tom, ze KIDSOK poskytl jizdni fady i za linky MHD. Problém
byl zpozorovan pfi prohlizeni vysledné tabulky, ve které se nachazely zastavky
s nékolikatisicovym poctem odjezdti za den (napi. Olomouc Trznice). Problém byl
vyfeSen odstranénim odjezdt linek MHD v Olomouckém kraji v tabulce ol_jdf_odjezdy.

Odstranéni spocivalo v to, ze vSechny linky napf. olomoucké MHD zacinaji na stejné
trojéisli, které je nasledovano dalSimi tfemi ¢Cislicemi oznacujici samotné ¢&islo linky
(napf. linka olomoucké MHD 16 ma c¢islo 895016). SQL dotaz tedy vyhledal v§Sechny
odjezdy, jejichz ¢islo linky za¢inal kombinaci 895 a pokracoval jakymikoliv tfemi Cisly.
Tento postup byl zopakovan pro ostatni mésta Olomouckého kraje, kterd provozuji
MHD (Pterov, Prostéjov, Zabfeh na Moraveé, Sumperk ...).

Dale byla feSena situace, kdy oba jizdni fady obsahovaly stejnou zastavku. Jednalo
se o zastavky, kterymi projizdi jednak linky organizované KODIS, tak linky organizované
KIDSOK. V takovém pfipadé byl celkovy pocet odjezdli roven souctu odjezdli obou
autobusovych koordinatoru.

Ziskané pocty odjezdl za den pro vSechny zastavky VLD v Moravskoslezském
a Olomouckém kraji byly vydéleny ¢trnacti, ¢imz byl vypocitan hodinovy primeér. Tyto
hodnoty byly dale na zakladé analyzy histogramu (Obrazek 24) rozdéleny do ¢tyf skupin
pomoci kvartiltl (Tabulka 13). Takto vymezené intervaly vstupuji do dal§iho postupu.

ZASTAVKY VEREJNE AUTOBUSOVE DOPRAVY
pocet odjezdl za hodinu v pracovni den mezi 6:00-20:00
v Moravskoslezském a Olomouckém kraji, k 13. 12. 2020 (platnost jizdnich fada)

900
800
700
600
500
400
300
200
100

Cetnost

65 1 15 2 253 354 5 55 6 65 7 75 8 85 9 95 >10

primérny pocet odjezdl za hodinu

Obrazek 24 Histogram poctu odjezdu za hodinu u zastavek VLD v Moravskoslezském
a Olomouckém kraji (vlastni zpracovani).

Tabulka 13 Typologie frekvenci dle poctu odjezdti za hodinu v pracovni den (vlastni zpracovani).

. , OBSLUZNE FREKVENCE VLD
Poéet odjezdi za hodinu . ‘
Frekvence v pracovni den (6:00-20:00) prameérny pocet odjezdl za hadinu
v pracovni den mezi 6:00-20:00

Mimo dosah Mimo obsluzné nuzemi

Nizka <1 mimo dosah 1 2 5

Stredni >la<2

Vysoka >2<5H
Velmi vysoka >5
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4.2.6 Sitova analyza - obsluzné zony

Nasledujicim krokem postupu bylo vytvofeni obsluznych zén okolo zastavek.
Dle aplikované metodiky maji zény reprezentovat oblast, ze které je na zastavku
jednoduchy pési pristup. To v praxi sitové analyzy znamena nastaveni c¢asového
¢i délkového parametru. V tomto pripadé byl pouzit parametr ¢asovy, a to 5 minut
rychlosti 5 km/h. To v pfepoctu znamena vzdalenost 417 m. Jak bylo namitnuto
prof. RNDr. Vitem Vozenilkem, CSc., tato rychlost neni vhodna pro osoby star§iho véku,
osoby s omezenou hybnosti. Tato vytka byla opodstatnéna. Na druhou stranu si prace
neklade za cil komplexni feSeni problematiky pé&§i rychlosti, jakou by mohla byt napft.
variabilni rychlost podle vékové struktury obce. Pro dodrzeni metodiky DG REGIO byla
pési rychlost zachovana. Dale bylo zamysleno prodlouzeni dochazkové vzdalenost na 10
minut (834 m) a srovnani vysledkli. Jiz béhem zpracovani vyslo najevo, ze se obsluzné
zony ve velké mife pfekryvaji a tim padem se zmensSuje vliv malych zastavek (mySleno
malych co do poctu odjezdt za hodinu). Proto byla tato mySlenka zavrhnuta.

Dale je nutné podotknout, ze obsluzné zény byly vytvofeny pomoci sité silnic,
ne na zakladé Euklidovské vzdalenosti, aby lépe reprezentovaly pési dostupnost. Sitova
analyza byla provedena v programu ArcGIS Pro. Prvnim krokem bylo vytvoreni feature
datasetu (pro zjednoduSeni slozka), do néjz byla nahrana vrstva silnic a zastavek
zdjmového Uzemi. DalSim krokem bylo vytvoreni network datasetu. Pfed samotnym
nastavenim parametri analyzy byl vytvofen moéd walking Skmh, ktery nese pro kazdy
usek silnice ¢asovou hodnotu, za kterou ji clovék pfekona (angl. cost). Nakonec byly
naimportovany zastavky jako zafizeni (angl. facilities), smér byl nastaven smérem
k zastavkam (angl. direction towards facilities), ¢asovy parametr 5 minut (angl. cutoff)
a vystupni geometrie disky o standardni preciznosti (Obrazek 25).

] Network Analyst novak_BP - network_dataset - ArcGIS Pro

Project Map Insert Analysis Jiew Edit Imager) Share Service Area

j'_-bfj\ %+ ¥  Mode Walking_5kmh *  min Not Using Time v Standard Precision
~ 0 Direction: Towards Facilities v Overlap
Run Import Polygons

Facilities Cutoffs: - Disks

Analysis ™ Input Data Travel Settings M Date and Time Output Geometry

Obrazek 25 Nastaveni sitové analyzy (vlastni zpracovani).
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Jak jiz bylo dfive zminéno, obsluzné zény mély tendenci se pfekryvat. V takovém
pfipadé méla pfednost zéna s vy$Sim poctem odjezdti. Proto bylo potfeba provést sérii
operaci v GIS (Obrazek 26), jejichz vysledkem byly topologicky spravné polygonové
vrstvy bez prekryvi.

Export typu 3
- do samostatné
vrstvy Dissolve vrstvy

Export typu 4 Opakovani

Dissolve do samostainé

Erase typu 4 od postupu az

padie typu zony vrstvy pove

Obrazek 26 Odstranéni prekryva obsluznych z6n (vlastni zpracovani).

Vystupem této faze zpracovani dat byly obsluzné zoény, které nesou informaci
o prumeérném poctu odjezdt za hodinu (Obrazek 27). Tyto zény byly v nasledujici fazi
postupu zkombinovany s distribuci obyvatel (viz kapitola 4.2.7 Zkombinovani distribuce
obyvatel a obsluznych zo6n).

e I =

ZASTAVKY VEREJNE AUTOBUSOVE DOPRAVY A JEJICH OBSLUZNE ZONY
ve mésté Jesenik, k 13. 12. 2020 (platnost jizdniho fadu)

ZASTAVKY VLD
pramérny pocet odjezdti za hodinu
v pracovni den-mezi 6:00-20:00

o =1

Q >lasg2

QO »2ass
oF

OBSLUZNA FREKVENCE VLD
VYJADRENA V DOCHAZKOVE
VZDALENOSTIOKOLO ZASTAVEK

pramérny pocet odjezdl £a hodinu
v pracovni den mezi 6:00-20:00

1 5 odjezdd

2

Pavel NOVAK
V Olomouci, 2021

J

Obrazek 27 Zastavky vefejné autobusové dopravy a jejich obsluzné zény (vlastni zpracovani).
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4.2.7 Zkombinovani distribuce obyvatel a obsluznych zon

ZaveéreCnou cCasti faze zpracovani dat bylo zkombinovani informaci o distribuci
obyvatel (poctu obyvatel) a obsluznych zonach. Jak jiz bylo zminéno dfive, byla pouzita
data SLBD 2011, platné k1. 7. 2016 ve formé adresnich bodl, které nesly udaje
o poctu obyvatel. Byl pouzit atribut obvyklého bydli§té, namisto trvalého, protoze tento
atribut 1épe reflektuje realnou distribuci obyvatel v prostoru.

Prvnim krokem bylo nahrani samotnych adresnich bod® do prostfedi ArcGIS Pro.
Po blizsi kontrole bylo zjisSténo, ze data obsahuji chyby, a to konkrétné u atributu obce,
okresu, kraje apod. Jednalo se o duplikovanou hodnotu obce Chocen, ktera figurovala
jako obec adresniho bodu ve vétSiné dat. Tato chyba byla napravena pouzitim nastroje
Spatial join (Analysis) v prostfedi ArcGIS Pro nad vrstvou obci DataS50, extrakci
spravnych udaju obci, okresti a krajt.

Nasledné byly adresni body ofiznuty na rozsah zajmového tizemi. Takto zpracované
adresni body byly opét nastrojem Spatial join (Analysis) zkombinovany s vrstvou
obsluznych zo6n, ktera nesla tdaj o typu obsluzné zoény (1-4) dle typologie definované
v kapitole 4.2.5 Zastavky — pocCet odjezdt. Adresni body, které po této operaci
obsahovaly hodnotu Null, byly zafazeny do typu O, coz je typ adresniho bodu, ktery se
nenachazi v dochazkové vzdalenosti 5 minut od zastavky.

V ramci vrstvy adresnich bodu byla vytvofena skupina atributt: typeO az type4,
oznacujici prislusnost k danému typu a typeO_obyv az type4_obyv, oznacujici pocet
obyvatel daného adresniho bodu v daném typu. Na zakladé Boolean logiky (1 = pravda,
0 = nepravda) byla vytvofena matice hodnot O a 1, kdy je kazdému adresnimu bodu
pfifazena pravé jedna hodnota 1 u pfislusného typu, do kterého spada (Tabulka 14).

Tabulka 14 Adresni body — informace o po¢tu obyvatel a obsluzné zéné (vlastni zpracovani).

i adresni_body_ZU_service_area type X

Olomoucky kraj 0 1

Field: f Add [ Calculate | Selection: (g Select By Attributes 2 Switch =
21 KOD_KRA) KOD_CZNUTS3 NAZ_CZNUTS3 service_area_code typeD typeD obyv typel typel obyv type2 type2 obyv type3 type3 obyv typed typed obyv

I. 3123 czom Olomoucky kraj 0 1 8 0 0 0 ] 0 0 0 0

c 3123 czomn Olomoucky kraj 0 1

c 3123 czom Olomoucky kraj 2 0 0 0 0 1

¢ 3 czon Olomoucky kraj 0 1

c 3123 czon Olomoucky kraj 0 1

c 313 czom Olomoucky kraj

c 3123 czon Olomoucky kraj

C 3123 CcZo71 Olomoucky kraj 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1

c 3123 CcZo7 Olomoucky kraj 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 26

14 3123 CcZo71 Olomoucky kraj

< 3123 czom Olomoucky kraj

c 3123 cZo7 Olomoucky kraj 2 0 0 0 0 1

c 3123 1

3140

Moravskoslezsky kraj 1 0 0 1 15
Moravskos
mésto 3140 Moravskos

mésto 3140 Moravskos

méstn 3140 Maravsknclezsk krai

Zavérecnym krokem bylo pouziti néastroje Summary Statistics (Analysis)
v ArcGIS Pro, pomoci kterého na zakladé udaju o obci, typu obsluzné zény a poctu
obyvatel vytvorena tabulka. Ta vyjadfovala podil obyvatel v jednotlivych obsluznych
skupinach (mimo dosah, nizka, stfedni, vysoka, velmi vysoka). Tato data byla dale
vyhodnocovana, a to jak statisticky, tak vizualné.

38



4.2.8 Klasifikace dostupnosti VLD

Vystupem pfedchozi prace byla tabulka, ktera obsahovala v§echny obce v zajmovém
uzemi a jejich prisluSné charakteristiky. Jednalo se o 631 z 702 obci, které splnily
podminky. Celkovy pocet nehodnocenych obci byl 71 z 702 (viz kapitola 4.1 Vymezeni
zajmového uzemi). Obce byly klasifikovany v prostfedi programu Orange (Obrazek 28).

]

ﬁ Data Table

Selected Data —
Det=
D — ﬁ Distances E E
. uw I
Fle Distances Hierarchical Clustering | & Save Data
%
2
¥
}
2
4
Selected Dats —
Data E
Sihouette Plot Save Data (2)

Obrazek 28 Schéma postupu v programu Orange (vlastni zpracovani).

Jedna se o open-source program, ktery umoznuje vizualizace, machine learning
a data mining. Byl zvolen po konzultaci s vedouci prace, ktera se problematice data
mining v oblasti GIS vénuje. Pouzitou metodou bylo hierarchické shlukovani na zakladé
Euklidovské vzdalenosti. Dale byla pouzita validaéni metoda siluety (Pfiloha 4).

Vstupem do zpracovani byl soubor XLSX, ktery obsahoval v jednotlivych fadcich
nazev obce, kod obce (pro pozdéjsi spojovani) a procentualni zastoupeni v jednotlivych
kategoriich obsluznych frekvenci. Kazda obec tedy byla charakterizovana péti tdaji,
odpovidajici péti kategoriim frekvenci. Dlilezitym krokem byl vybér sloupcti, ve kterych
mélo byt shlukovani zkoumano. Vychozi nastaveni pracovalo se vSemi Ciselnymi
sloupci. Protoze kod obce je rovnéz ¢iselny tidaj, byl pfesunut do popisné ¢asti dat.

Dalsim krokem byl vypocet vzdalenosti mezi jednotlivymi fadky datového souboru.
Byla vybrana Euklidovska vzdalenost. Vypocitané vzdalenosti byly dale zakladem
vypoctu hierarchického shlukovani. Byla zvolena Wardova metoda. Na zakladé
zkoumani dendrogramu bylo vytvofeno 7 typu, které byly nasledné sefazeny podle
dominantni obsluzné frekvence. Dominantni obsluzna frekvence byla potom pouzita
pro charakteristické pojmenovani jednotlivych typu.
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5 VYSLEDKY PRACE

Nasledujici kapitola pojednava o dosazenych vysledcich prace. Vysledky lze rozdélit
na dvé c¢asti. Prvni ¢asti bylo vyhodnoceni ¢asové dostupnosti zastavek VLD. Druhou
a zaroven stézejni casti byla vlastni klasifikace obci na zakladé frekvence odjezdu VLD.

5.1 Casova dostupnost zastivek VLD

Jednim ze zkoumanych parametra VLD byla Casova dostupnost zastavek. V ramci
(Priloha 2) byl vypocitan pocet obyvatel, ktefi nemaji zastavku VLD do 5 minut
chtize od svého obvyklého bydlisté. Tento idaj byl na Girovni obci dale zkouman.

Pro potfeby srovnatelnosti byl pocet obyvatel pfepocitan na 100 obyvatel pfislusné
obce. Vysledna mapa (Pfiloha 2) tedy zobrazuje pocet obyvatel bez zastavky VLD
do 5 minut na 100 obyvatel obce. Hodnoty tedy mohou nabyvat 0-100, kde O znadi,
ze vSichni obyvatelé obec maji zastavku do S5 minut, a 100 znaci, ze zastavku
do 5 minut nema zadny obyvatel. Uvedené extrémni piiklady ovSem nebyly v praxi
zpozorovany. Pouzita stupnice byla rozdélena na zakladé kvartilti na ¢étyfi ¢asti, od zluté
po ¢ervenou (Obrazek 29).

DOSTUPNOST ZASTAVEK VEREJNE
AUTOBUSOVE DOPRAVY

pocet obyvatel bez zastavky VLD
do 5 minut na 100 obyvatel obce

10 25 50 obyv.

Obrazek 29 Dostupnost zastavek vefejné autobusové dopravy — stupnice (vlastni zpracovani).

Cervené oblasti indikovaly mista se §patnou ¢asovou dostupnosti k zastavkam VLD.
Mezi takova mista patrila oblast Beskyd a Hrubého Jeseniku. DalSim takovym mistem
byla oblast severné od Nového Ji¢ina, dale potom napf. Javornicky vybézek. Oproti
tomu byla situace dobra ve vét§iné obci okresu Prostéjov a Olomouc, s vyjimkou obci
pfi vojenském tujezdu Libava. Obecné bylo zpozorovano, ze obce Olomouckého kraje
mély lepSi casovou dostupnost k zastavkam nez obce Moravskoslezského kraje.
Z celkového poctu obyvatel obou krajii neméla zastavku do 5 minut od svého bydlisté
pravé jedna ctvrtina.

Tabulka 15 Podil po¢tu obyvatel bez zastavky do 5 minut v ramci velikostnich kategorii obci
(vlastni zpracovani).

Podil poétu obyvatel bez zastivky do Sminut v rimci velikostnich kategorii obci [%]

méné nez

249 250-499 500-999 1000-1999 2000-4999 5000 a vice Celkem
Moravskoslezsky kraj 24 29 29 29 38 24 29
Olomoucky kraj 15 17 22 22 25 21 20
Celkem v obou krajich 17 23 25 25 31 23 25

Kromé vizualniho porovnani bylo zpracovano i porovnani statistické. Jak jiz bylo
zjiSténo dfive (viz kapitola 4.1 Vymezeni zajmového Uzemi), podil obyvatel se lisil
v jednotlivych velikostnich kategoriich (Tabulka 15) (Obrazek 30).
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Tyto udaje bylo mozné zkombinovat s tidaji o podilu obyvatel bez zastavky VLD
do 5 minut (Obrazek 31). Na prikladu kategorie obci mezi 1000-1999 obyvateli
muizeme konstatovat, Zze v zajmovém uzemi Moravskoslezského kraje v takovych
obcich zilo 24 % obyvatel, z nichz 29 % nemélo zastavku VLD do 5 minut od mista
obvyklého bydliste.

Pri celkovém pohledu na zajmové tuUzemi bylo zjiSténo, Ze nejhorsi situace
je v obcich Moravskoslezského kraje v kategorii 2000-4999 obyvatel. Pomérné velka
cast (38 %) obyvatel nemeéla zastavku do 5 minut od svého bydlisté. Pfikladem takové
obce budiz Bridlicna. Statistické vyhodnoceni prokazalo zavér vyvozeny 2z mapy

(Priloha 2), ze obce Olomouckého kraje méli lepsi ¢asovou dostupnost k zastavkam VLD
nez obce Moravskoslezského kraje.

Nejlepsi situace byla ve velikostni kategorii méné nez 249 obyvatel, kde pouze
15 % obyvatel takovych obci v Olomouckém kraji nemélo zastavku do 5 minut.
Nejvétsi rozdil byl zpozorovan v kategorii 2000-4999 obyvatel. 38 % obyvatel

téchto obci v ramci Moravskoslezského kraje nemélo zastavku do 5 minut. U obci
Olomouckého kraje nabyvala tato hodnota 25 %.

VELIKOSTNi KATEGORIE OBCi — PODIiL PO¢TU OBYVATEL

v zajmovém Uzemi Moravskoslezského a Glomouckého kraje

40 13
& 28
= 26 26
g 30 24 23 37 22
© 17 19
$. 20 15 17 16
K]
o 11
S 10 " — -2
o 1 3
o
o
méné ne? 249 250-499 500-999 1000-1999 20004999 5000 a vice

velikostni kategorie

Moravskoslezsky kraj Olomoucky kraj Celkem

Obrazek 30 Podil poé¢tu obyvatel bez zastavky VLD do 5 minut (vlastni zpracovani).

PODIL POCTU OBYVATEL BEZ ZASTAVKY VLD DO 5 MINUT

v zajmovém Uzemi Moravskoslezského a Olomouckého kraje
v ramci velikostnich kategorii obci

_. 40 38
3 2 29 0 20 31
T 25
T 24 23 22 22 P
2 20 15 17 17
a
S
5 10
8
Q0
méné neZ 249 250499 500-999 1000-1999 2000-499% 5000 a vice
velikostni kategorie
Moravskoslezsky kraj Olomoucky kraj Celkem

Obrazek 31 Podil poc¢tu obyvatel bez zastavky VLD do 5 minut (vlastni zpracovani).
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5.2 Klasifikace obci

Primarnim vysledkem byla typizace obci Moravskoslezského a Olomouckého kraje.
Bylo vymezeno 7 typt obci na zakladé podobnosti rozlozeni procentualniho zastoupeni
v jednotlivych obsluznych frekvencich. Soucasti volnych pfiloh (Pfiloha 1) byl mapovy
vystup snazvem TYPY OBCI PODLE OBSLUZNYCH FREKVENCI VEREJNE
AUTOBUSOVE DOPRAVY. Cilem mapy bylo vizualné odli§it jednotlivé typy obci. K tomu
byla pouzita barevna stupnice, ktera zac¢ina na tmavé cervené prechazi pfes oranzovou
a zlutou do zelené a modré. Barvy (Obrazek 32) byly vybrany tak, aby korespondovaly
s dominantni obsluznou frekvenci v grafu (Obrazek 33). Obtiznou c¢asti bylo logické
sefazeni sedmi kategorii. Typy I. — III. byly sefazeny sestupné podle podilu v nejvyssich
obsluznych frekvenci. Obdobné fazeni bylo pouzito u typua V. — VII., s tim rozdilem, ze se
jednalo o vzestupné fazeni nejniz§ich frekvenci. Zafazeni typu IV. bylo nejvice
problematické. Na jednu stranu byla tato kategorie typickd pomérné vysokou casti
(50 %) obyvatel bez zastavky do 5 minut (mimo dosah). Na druhou stranu zde byla
zastoupena nezanedbatelna ¢ast obyvatel s vysokou frekvenci, kterou kategorie V. — VII.
neobsahuji téméf vubec. Nakonec byla tato kategorie umisténa do stfedu stupnice,
protoze zastoupeni vysoké frekvence nebylo zanedbatelné.

TYPY OBCi PODLE OBSLUZNYCH FREKVENCI VLD

I . V. V. VI, VL.

Obrazek 32 Typy obci podle obsluznych frekvenci VLD (vlastni zpracovani).

Z mapy vySly najevo prostorové souvislosti. Tendenci seskupovat se mély obce
kategorie pfevazné mimo dosah - IV.). Rozsahlou oblast sousedicich obci v kategorii
prevazné mimo dosah bylo mozné nalézt v oblasti Beskyd.

DalSim typem obci, které se seskupovaly, byly obce s pfevazné nizkou frekvenci
(VIL.). Takové obce bylo mozné nalézt v oblasti Hrubého Jeseniku (okoli HanusSovic),
dale potom v Nizkém Jeseniku (oblast jihovychodné od Sternberku) a oblasti
Osoblazska (severné od Mésta Albrechtic). Z fyzickogeografickych charakteristik déleni
nejvice ovliviiovalo rozlozeni pohoii (horsi typy v hornatych oblastech).

Oblasti typu nizka az stfedni frekvence (VI.) nevytvarely ¢asty souvisly vyskyt obci
v prostoru, vyjimkou byl Osoblazsky vybézek. Obce s pfevazné stfedni (V.) frekvenci se
Casto nachazely v okoli mésta Prostéjova. Na zakladé zkoumani mapy bylo mozné
konstatovat, ze se tento typ obci pfevazné nachazel v okrese Prostéjov. Dalsi oblast byla
nalezena severozapadné od Vitkova v okrese Opava.

Obce vyrovnaného (IIl.) typu se vyrazné neseskupovaly, pfikladem drobného
shluku budiz okoli Litovle.

Oblasti ve dvou nejlepsSich typech (pfevazné vysoka (II.) a velmi vysoka frekvence
(I.)) se téméf vzdy vyskytovaly ve vzajemné blizkosti. Pfikladem v Moravskoslezském
kraji byla oblast okolo Kopfivnice a Fren§tatu pod Radho§tém a mezi Opavou
a Ostravou. Malym lokalnim shlukem byla oblast okolo Jablunkova. V Olomouckém
kraji Ize ptiklad nalézt v okoli Zabfehu, Sumperku a Jeseniku.

Vyznamnou vyhodou metodiky byl fakt, ze do jisté miry umoznovala porovnavani
a fazeni obci mezi sebou. Zde bylo zasadni dodrzeni dvou kritérii srovnavani: (1) obce
musely byt v pfiblizné stejné kategorii po¢tu obyvatel a (2) ve stejném typu.
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Vysledek typizace vytvoril typy, které byly dostateéné odliSné, a tudiz vzajemné
oddélitelné. Napf. obec v kategorii vyrazné vysoka frekvence se vyznacovala lepsi
dostupnosti autobusové dopravy nez obec v kategorii prevazné nizka frekvence.

TYPY OBCi PODLE OBSLUZNYCH FREKVENCI VEREINE AUTOBUSOVE DOPRAVY

100 OBSLUZNE FREKVENCE

90 Primérny pocet odjezdu za hodinu
v pracovni den mezi 6:00-20:00
80

70
Mimo dosah
60
Nizkd (< 1)
=0 Stredni (> 12 <2)

40

Podil obyvatel [%]

Vysoké (2 a<5)
30 Velmi wysoks (= 5)
20

10

I . . V. V. VI il
wirazné vysoks prevdingwysokd  wyrovnand  pfevainé mimo prevéind stfedni nizké a?stfedni preva?nd nizkd
dosah
Typy obci dle obsluZnych frekvenci VLD

Obrazek 33 Typy obci podle obsluznych frekvenci vefejné autobusové dopravy
(vlastni zpracovani).

Razeni bylo uskuteénéno nasledovné. Procentualnim podildm obyvatel
v jednotlivych frekvencich byla pfifazena vaha (velmi vysoka = 8, vysoka = 4,
stfedni = 2, nizka = 1). Nasledné byla vypocitana hodnota indexu pofadi [1] a obce byly
sefazeny. Poradi reflektovalo vyznamnost jednotlivych frekvenci. Toto fazeni nahradilo
fazeni pouzité v metodice, které pravdépodobné vychazelo ze sestupného rfazeni pouze
podle nejvyS§i kategorie. Metodika pfesné nespecifikovala metodu fazeni, pouze
konstatovala, Ze je fazeni mozné. V takovém pfipadé se do popfedi dostavaly obce, které
na jednu stranu meély vysoky podil v nejvyssi frekvenci, ale na druhou stranu mély
nadprimérnou hodnotu v kategorii mimo dosah.

index = (podil velmi vysokeé - 8) + (podil vysoké - 4) + (podil stfedni - 2) + (podil nizké - 1) [1]

Aby byla uspokojena podminka, Ze lze fradit pouze obce s podobnym poctem
obyvatel, bylo potfeba v prostfedi programu Excel jednotlivé obce v ramci typu rozdélit
do skupin podle poctu obyvatel. K tomu slouzila nasledujici skala (Tabulka 16).

Tabulka 16 Velikostni struktura obci (vlastni zpracovani).

Poéet obci ve velikostnich skupinich podle poctu obyvatel

.1'::;9 250499 500-999 1000-1999 2000-499 5000 a vice Celkem
Moravskoslezsky kraj 26 45 72 61 27 15 246
Olomoucky kraj 78 104 95 73 28 7 385
Celkem v obou krajich 104 149 167 134 55 22 631

Blize se velikostni struktufe jednotlivyjch typt obci vénovala (Pfiloha 3)
a (kapitola 4.1 Vymezeni zajmového uzemi). V nasledujicich kapitolach bylo vzdy
vybrano 6 nejlidnatéjs§ich obci kazdého kraje, ty byly mezi sebou porovnany a nasledné
byly sefazeny dle dostupnosti k vefejné autobusové dopravé.
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5.2.1 Obce s vyrazné vysokou frekvenci

Obce tohoto typu byly typické vyznamnou c¢asti obyvatel v kategorii velmi vysoké
frekvence (40 %). Pro pfipomenuti se jednalo o frekvenci 5 a vice odjezdu za hodinu
v pracovni den. Velmi vysoka frekvence se nevyskytovala ve vét§i mife v zadné jiné
kategorii. Proto lze jednoznac¢né fici, ze obce v této kategorii mély nejlepsi dostupnost
VLD. Na druhou stranu se u této kategorie vyskytovala nemala ¢ast obyvatel (30 %),
ktera zastavku VLD do 5 minut neméla viibec.

Graf siluety (Obrazek 34) (angl. silhouette plot) lze interpretovat tak, ze se nejednalo
o vyznamné homogenni typ obci. Zaporné hodnocené obce znacily pfitomnost obci,
které by mohly byt zafazeny i do jiného typu. Takovych obci se ale vramci typu
vyskytovalo jen nékolik. Z celkového poc¢tu 631 obci bylo do této kategorie pfifazeno 41
obci (Obrazek 35). Z celkového poctu obci se jednalo o pomérné malou ¢ast (6,50 %), ale
o 28,98 % celkového pocétu obyvatel (Tabulka 17). To bylo dano zastoupenim
nejvétSich (mysleno co do poctu obyvatel) mést ze zkoumaného tzemi.

I. VYRAZNE VYSOKA FRAKVENCE

=41

-1 -0,5 0 05 1
silueta

Obrazek 34 Silueta — vyrazné vysoka frekvence (vlastni zpracovani).

VétSinu typu tvofily obce nad 1000 obyvatel. Nejvice potom obce ve velikostni
kategorii S000 a vice obyvatel. Q1 (prvni kvartil) nabyval hodnoty 1800 obyvatel, Q3
(tfeti kvartil) hodnoty 7500 obyvatel. Hodnota medianu nabyvala 3400 obyvatel. V ramci
typu se vyskytoval jeden vyznamny horni outlier, a to Kopfivnice (okres Novy Ji¢in)
s 21877 obyvateli. NejmensSi obci byl ValSov (okres Bruntal) s 241 obyvateli. Podrobny
krabicovy graf (boxplot) je soucasti volnych pfiloh (Pfriloha 3).

I. VYRAZNE VYSOKA FREKVENCE

50
40

n=41

20
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o}
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struktura obci podle poétu obyvatel

Obrazek 35 Pocet obci ve velikostnich kategoriich — vyrazné vysoka frekvence (vlastni zpracovani).
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Tabulka 17 Statistika — vyrazné vysoka frekvence (vlastni zpracovani).

Podil Podil
Pocet obci v zijmovém Pocet obyv. v zijmovém
izemi [%] iazemi [%]
Moravskoslezsky kraj 28 11,38 132 001 37,22
Olomoucky kraj 13 3,38 76 392 20,97
Celkem v obou krajich 41 6,50 208 393 28,98

V ramci kategorie bylo hodnoceno 13 obci Olomouckého kraje. Jednalo
se o nejlidnatéjsi obce zajmového tzemi. Nejlépe hodnocenou obci v ramci kategorie
byla Mohelnice (okres Sumperk). Jak muzeme vidét (Obrazek 36), 45 % obyvatel
Mohelnice mélo do 5 minut zastavku VLD s 5 a vice odjezdy za hodinu. Pouze 7 %
obyvatel Mohelnice nemélo ve svém dosahu zastavku. Proto lze Mohelnici povazovat za
nejlepsi obec v ramci kategorie. Oproti tomu nejhorsi Kojetin (okres Prostéjov) mél
25 % obyvatel v nejvyssi kategorii, ale témér 40 % v kategorii mimo dosah.

V ramci Moravskoslezského kraje bylo hodnoceno 28 obci. V kategorii se nachazely
obce s nejvy$Sim poctem obyvatel ve zkoumaném uzemi. Nejlepsi dostupnost VLD byla
vyhodnocena ve FrenStatu pod Radhostém (okres Novy Jic¢in). Podil obyvatel v nejvy§si
obsluzné frekvenci dosahoval 43 %, ale ve srovnani s Mohelnici zde byla o pfiblizné
10 % pocetnéjsi skupina obyvatel v kategorii mimo dosah.

V nasledujicim grafu (Obrazek 36) bylo sefazeno 6 nejlidnatéjSich obci obou krajii
od nejlepSich po nejhorsi.

I. OBCE S VYRAZNE VYSOKOU FREKVENCI VLD

v Moravskoslezském a Olomouckém kraji, k 13. 12. 2020 (platnost jizdnich radu)
s nejvy$sim poctem obyvatel v rdmci kategorie, Fazeny podle celkové dostupnosti od nejlepsi po nejhorsi
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Obrazek 36 Razeni obci - vyrazné vysoka frekvence vlastni zpracovani).
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5.2.2 Obce s pfevazné vysokou frekvenci

Dalsi kategorii byly obce s pfevazné vysokou frekvenci. Obce se vyznacovaly
vyznamnym podilem obyvatel v kategorii vysoké frekvence (75 %). Velmi vysoka
frekvence v téchto méstech absentuje, stfedni a nizka frekvence byla zastoupena jen
ve velmi malé mife (celkem 5 %). Podil obyvatel mimo dosah VLD byl 20 %. Z pohledu
homogenity se jednalo o pomérné konzistentni skupinu obci (prumérna silueta = 0,82)
bez odlehlych pozorovani (Obrazek 37). Celkem se v ni nahazelo 166 z 631 obci
(Tabulka 18), jednalo se tedy o nejpocetnéjSi skupinu (soucasné se skupinou V, ktera
méla rovnéz 166 obci). Z toho v Moravskoslezském kraji 67 z 246 obci (27,24 %)
a v Olomouckém kraji 99 z 385 obci (25,71 %).Lze tedy fict, Zze v ramci zajmového Gizemi
do této kategorie spada pfiblizné€ jedna ctvrtina obci a zaroven jedna ¢tvrtina poctu
obyvatel (u Moravskoslezského kraje pouze 20 %). Z prostorového hlediska Ilze
konstatovat, ze obce tohoto typu meély tendenci sousedit s obcemi I. typu, které jim
tvotily spadova centra, resp. spadovymi centry byla velkd mésta s MHD, ktera nejsou
soucasti prace. Dale bylo mozné zpozorovat tendenci vyskytu okolo silnic vy§Sich tfid.

Il. PREVAZNE VYSOKA FREKVENCE

n =166
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silueta

Obrazek 37 Silueta typu pfevazné vysoka frekvence (vlastni zpracovani).

Obce 1II. typu vykazovaly v ramci velikostnich skupin normalni rozdéleni. Nejcetné;jsi
skupinou obci byly obce v kategorii 500-999 obyvatel (Obrazek 38). Q1 (prvni kvartil)
nabyval hodnoty 420 obyvatel, Q3 (tfeti kvartil) hodnoty 1250 obyvatel. Medianova obec
méla 1180 obyvatel. Nejmensi obci byl Strukov (okres Olomouc) s 137 obyvateli.
Nejvétsi obcei byly Mosty u Jablunkova (okres Frydek—Mistek) s 3812 obyvateli.

Il. PREVAZNE VYSOKA FREKVENCE

méné nez 249  250-499 500-999 1000-1999  2000-4999 5000 a vice
struktura obci podle poctu obyvatel

Obrazek 38 Pocet obci ve velikostnich kategoriich — prevazné vysoka frekvence
(vlastni zpracovani).
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Tabulka 18 Statistika — velmi vysoka frekvence (vlastni zpracovani).

Podil Podil
Pocet obci v zijmovém Pocet obyv. v zijmovém
izemi [%] iazemi [%]
Moravskoslezsky kraj 67 27,23 68 266 19,25
Olomoucky kraj 99 25,71 91 829 25,20
Celkem v obou krajich 166 26,31 160 095 22,27

V ramci typu bylo porovnano Sest nejlidnatéjS§ich obci v obou krajich (Obrazek 39)
Nejlépe hodnocenou obci typu byla obec Bludov (okres Sumperk). Vyznacovala
se prevaznym podilem ve vysoké obsluzné frekvenci (80 %) a zaroven nejniz$im podilem
obyvatel mimo dosah (8 %). V ramci nejvétsich obci byla nejhu¥e hodnocena obec Lutin
(okres Olomouc), ktera dosahovala pomérné vysoké hodnoty vysoké frekvence (55 %),
ale zaroven nezanedbatelnou ¢asti obyvatel mimo dosah (45 %).

Il. OBCE S PREVAZNE VYSOKOU FREKVENCI VLD
v Moravskoslezském a Olomouckém kraji, k 13. 12. 2020 (platnost jizdnich Fada}
s nejvyssim poctem obyvatel v ramci kategorie, fazeny podle celkové dostupnosti od nejlepsi po nejhorsi
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Obrazek 39 Razeni obci — pfevazné vysoka frekvence (vlastni zpracovani).
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5.2.3 Obce s vyrovnanou frekvenci

Obce typu s vyrovnanou frekvenci se vyznacovaly, jak samotny nazev naznacuje,
rovnomérnym rozlozenim jednotlivych skupin, s vyjimkou velmi vysoké frekvence, ktera
se vramci typu vyskytovala jen zfidka. NejcetnéjSi je frekvence vysoka (40 %)
nasledovana nizkou (30 %). Podil obyvatel mimo dosah byl u tohoto typu v priméru
25 %. V ramci shluku se nachazelo 70 obci (11 %), z toho 26 v Moravskoslezském kraji
(10,5 %) a 44 v Olomouckém kraji (11,5 %). Pocet obyvatel tvofil v priméru 14,8 %
obyvatel zajmového uzemi (Tabulka 19).

Jednalo o znacné nehomogenni typ (Obrazek 40), ktery v ramci klasifikace
vystupoval jako typ pfechodny, do kterého byly ve velké mife zafazeny obce, které
nebyly podobné zadnému z hlavnich typu. Proto i prede§la charakteristika typu nebyla
pfiliS presna. Jednotlivé podily frekvenci byly v ramci typu znacéné promeénlivé.
Na druhou stranu nazev typu byl dostateéné vystizny.

Il. VYROVNANA FREKCENCE

n=70
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silueta

Obrazek 40 Silueta — vyrovnana frekvence (vlastni zpracovani).

kvartil) dosahoval hodnoty poctu obyvatel 630, Q3 (tfeti kvartil) hodnoty 1860 obyvatel.
Obec na pozici medianu ¢itala 1180 obyvatel. To byl v ramci vSech typ druhy nejvyssi
median. Shluk rovnéz obsahoval tfi horni odlehlé hodnoty, a to obce Litovel (9660
obyv.), Bystfici (okres Frydek—Mistek) (5141 obyv.) a Odry (okres Novy Ji¢in) (7213
obyv.). Nejmens$i obci byla Lipina (okres Olomouc) s 153 obyvateli.

lll. VYROVNANA FREKVENCE

méné nez 249 250499 500-999 1000-1999 20004999 5000 a vice
struktura obci podle poétu obyvatel

Obrazek 41 Pocet obci ve velikostnich kategoriich — vyrovnana frekvence (vlastni zpracovani).
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Tabulka 19 Statistika — vyrovnana frekvence (vlastni zpracovani).

Podil Podil
Poéet obci v zdijmovém Pocet obyv. v zijmovém
azemi [%] uzemi [%]
Moravskoslezsky kraj 26 10,57 38 679 10,91
Oloemoucky kraj 14 11,43 67 678 18,57
Celkem v obou krajich 70 11,09 106 357 14,79

V ramci 6 nejlidnatéjSich obci obou kraju byla nejlépe hodnocenou obci Litovel
(okres Olomouc) (Obrazek 42). Ta jako jedna z mala obsahovala i maly podil velmi
vysoké frekvence (15 %), coz zapricinilo jeji nejvy$§i umisténi. Naopak obec Nydek
(okres Frydek-Mistek) byla hodnocena nejhufe, z davodu pfili§ vysokého podilu
obyvatel mimo dosah VLD (42 %). Razeni vramci této kategorie nebylo pfFilis
vypovidajici, protoze se od sebe jednotlivé obce castecné liSily. Napfiklad obec Zlaté
Hory (okres Jesenik) témér neobsahovala stfedni frekvenci, naopak obec Novy Malin
(okres Sumperk) obsahovala pfevazné stfedni frekvenci.

Ill. OBCE S VYROVNANOU FREKVENCI VLD
v Moravskoslezském a Olomouckém kraji, k13.12. 2020 (platnostjizdnich fada)
s nejvyssim poftem obyvatel v ramci kategorie, fazeny podle celkové dostupnosti od nejlepsi po nejhorsi
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Obrazek 42 Razeni obci — vyrovnana frekvence (vlastni zpracovani).
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5.2.4 Obce s obyvateli pfevazné mimo dosah zastavek VLD

Obce v ramci tohoto typu se vyznacovaly tim, ze prevazna cast (z pravidla okolo
50 %) obyvatel se nachazela mimo dosah zastavek VLD. Na druhou stranu dalSich
priblizné 20 az 40 % obyvatel mélo vysokou frekvenci odjezdti. Takovéto obce byly
typické rozdélenim na dobfe obsluhovanou ¢ast a ¢ast, ktera neni obsluhovana viabec
(na zakladé stanovenych parametrt). Celkovy pocet obci v ramci této kategorie byl 63.
Z toho 48 (16,49 %) se nachazelo v Moravskoslezském kraji a 15 (4,48 %) se nachazelo
v Olomoucké kraji. Celkovy pocet obyvatel tohoto typu tvofil 10,41 % zajmového
tzemi (Tabulka 20). Typ byl éastecné homogenni s malou ¢asti obci blizké hodnoté
siluety O, coz znacli, ze tyto obce nejsou tolik podobné charakteristickym obcim v tomto
typu (Obrazek 43).

IV, PREVAZNE MIMO DOSAH
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Obrazek 43 Silueta — pfevazné mimo dosah (vlastni zpracovani).

Velikostni struktura shluku byla nasledujici (Obrazek 44). Q1 (prvni kvartil)
dosahoval hodnoty 500 obyvatel, Q3 (tfeti kvartil) hodnoty 1480 obyvatel. Medianova
obec méla 830 obyvatel. Nejmensi obci v ramci shluku byla Nova Plan (okres Bruntal)
s 52 obyvateli. Nejvétsi obci byl Dolni BeneSov (okres Opava) s 4125 obyvateli.
Nejpocetnéjsi skupinou obci, byly obce v kategorii 500-999 obyvatel (30 %).

IV. PREVAZNE MIMO DOSAH

méné nei 249  250-499 500-999 1000-1999  2000-4999 5000 a vice
struktura obci podle poctu obyvatel

Obrazek 44 Pocet obci ve velikostnich kategoriich — pfevazné mimo dosah (vlastni zpracovani).
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Tabulka 20 Statistika — pfevazné mimo dosah (vlastni zpracovani).

Podil Podil
Poéet obci v zdjmovém Poéet obyv. v zdijmovém
fzemi [%] dzemi [%]
Moravskoslezsky kraj 48 19,51 58 496 16,49
Olomoucky kraj 15 3,90 16 333 4,48
Celkem v obou krajich 63 9,98 74 829 10,41

Opét bylo hodnoceno 6 nejlidnatéjSich obci obou krajii (Obrazek 45). , Nejlépe“
hodnocenou obci v ramci skupiny byl Dolni BeneSov (okres Opava) (silueta 0,35), ktery
byl typicky rozdélenim obyvatel na dobfe obsluhované (40 %) a neobsluhované viibec
(35 %). V ramci skupiny byla pozorovana znacna variabilita, a to jak v jednotlivych
podilech, tak v zastoupenych frekvencich. Absolutné nejhorsi obci byl Bohdikov (okres
Sumperk) s 98 % obyvatel mimo dosah vefejné autobusové dopravy. To bylo dano
pritomnosti pravidelné Zelezni¢ni dopravy v ramci obce.

IV. OBCE S PREVAHEM OBYVATEL MIMO DOSAH VLD

v Moravskoslezském a Olomouckém kraji, k 13. 12. 2020 (platnost jizdnich fada)
s nejvyssim poctem obyvatel v ramci kategorie, fazeny podle celkové dostupnosti od nejlepsi po nejhorsi
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Obrazek 45 Razeni obci — pfevazné mimo dosah (vlastni zpracovani).
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5.2.5 Obce s pfevazné stfedni frekvenci

DalSim typem obci byly obce s pfevazné stfedni frekvenci. Dominujici frekvenci byla
stfedni frekvence odjezd VLD (70 az 80 %). Jen ve velmi omezené mife se zde
vyskytovala frekvence vysoka (4 %) a nizka (5 %). Podil obyvatel mimo dosah VLD byl
15 %). Typ byl homogenni, primérna hodnota siluety byla 0,82 (Obrazek 46). Zaroven
se jednalo o nejcetnéjsi shluk (II. typ mél rovnéz 166 obci). V ramci typu byly vyznamné
zastoupeny obce Olomouckého kraje 121 (31,43 %). Obce Moravskoslezského kraje
tvorily 18,29 %. Podil obyvatel v ramci této kategorie nabyval 13,34 % (Tabulka 21).

V. PREVAZNE STREDNi FREKVENCE
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Obrazek 46 Silueta — pfevazné stfedni frekvence (vlastni zpracovani).

Obcemi tohoto typu byly pfevazné malé a nejmensi obce (Obrazek 47). Q1 (prvni
kvartil) dosahoval hodnoty 240 obyvatel a Q3 (tfeti kvartil) dosahoval hodnoty 670
obyvatel. Medianova obec méla 425 obyvatel. Typ obsahoval mnozstvi hornich outliert,
které se nachazely mimo rozsah 1,5 nasobku mezikvartilového rozptylu. Prikladem byly
Petrovice u Karviné (okres Karvina) (5425 obyvatel) a Suchdol nad Odrou (okres Novy
Jic¢in) (2503 obyvatel). Nejmen§i obci byl Mutkov (okres Olomouc) s 51 obyvateli.

V. PREVAZNE STREDNI FREKVENCE

méné nei 249 250-499 500-999 1000-1999 2000-4999 5000 a vice
struktura obci podle poctu obyvatel

Obrazek 47 Pocet obci ve velikostnich kategoriich — pfevazné stredni frekvence
(vlastni zpracovani).
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Tabulka 21 Statistika — pfevazné stfedni frekvence (vlastni zpracovani).

Podil

Podil

Pocet obci v zijmovém Pocet obyv. v zijmovém

dzemi [%]

Moravskoslezsky kraj 45 18,29
Olomoucky kraj 121 31,43
Celkem v obou krajich 166 26,31

dazemi [%]

35 496 10,01
60 394 16,58
95 890 13,34

Z grafu nejlidnatéjSich obci bylo zpozorovano, ze se jednotlivé obce vyznamné nelisi
(Obrazek 48). Nejlépe obsluhovanou obci byla Lipova-lazné (okres Jesenik) s 25 %
obyvatel ve vysoké frekvenci a 45 % ve stfedni frekvenci. Nejhufe obsluhovanou obci
byl Jistebnik (okres Novy Ji¢in). V Olomouckém kraji byly nejlépe obsluhovanou obci

v ramci typu Drahanovice (okres Olomouc).

V. OBCE S PREVAZNE STREDNI FREKVENCI VLD

v Moravskoslezském a Olomouckém kraji, k 13. 12. 2020 (platnost jizdnich fada)

s nejvys3im poctem obyvatel v ramci kategorie, Fazeny podle celkové dostupnosti od nejle
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Obrazek 48 Razeni obci — pfevazné stiedni frekvence.
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5.2.6 Obce s nizkou az stfedni frekvenci

Obce tohoto typu byly typické pfiblizné stejné velkym pomérem obyvatel
obsluhovanych stfedni a nizkou frekvenci VLD. Vysoké a velmi vysoké frekvence nebyly
zastoupeny témér vubec. Priblizné 15 % obyvatel se nachéazelo mimo dosah VLD.
Jednalo se o nejmensi skupinu obci (41 z 631). To predstavovalo 6,5 % celkového poctu
obci a 5,3 % obyvatel (Tabulka 22). Typ byl znaéné nehomogenni (Obrazek 49). Tvofil
logicky prechod mezi typem V. a VII., a tudiz obce tohoto typu by mohly byt zafazeny
rovnéz do téchto shluku (okrajové obce).

VI. NiZKA AZ STREDNi FREKVENCE

n=41

-1 0,5 0 05 1
silueta

Obrazek 49 Silueta — nizka az stfedni frekvence (vlastni zpracovani).

Z pohledu velikostni struktury se jednalo o pfevazné malé obce (Obrazek 50). Q1
(prvni kvartil) nabyval hodnoty 390 obyvatel, Q3 (tfeti kvartil) 1170 obyvatel. Median
nabyval hodnoty 660 obyvatel. Nejmensi obci shluku byly Petrovice (okres Bruntal)
s 140 obyvateli. Nejvétsi obci byly Hlubocky (okres Olomouc) s 4096.

VI. NiZKA AZ STREDN| FREKVENCE

méné ne7 249  250-499 500-999 1000-1999  2000-4999 5000 a vice
struktura obci podle poctu obyvatel

Obrazek 50 Pocet obci ve velikostnich kategoriich — nizka az stfedni frekvence
(vlastni zpracovani).
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Tabulka 22 Statistika — nizka az stfedni frekvence (vlastni zpracovani).

Podil Podil
Pocet obci v zijmovém Pocet obyv. v zijmovém
dzemi [%] dazemi [%]
Moravskoslezsky kraj 14 5,69 13 243 3,73
Olomoucky kraj 27 7,01 24 681 6,77
Celkem v obou krajich 41 6,50 37 924 5,27

Razeni nejlidnatéjsich obci ukézalo, ze obce s nejvy$§im poétem obyvatel (Hlubocky)
nemuseji byt vzdy nejlépe obsluhovany (Obrazek 51). Nejlépe obsluhovanou obci byla
Ruda nad Moravou (okres Sumperk). Nejhufe jiz zminéné Hlubo&ky v okrese Olomouc.
To bylo dano pfitomnosti zelezniéni dopravy, ktera do jisté miry zastupuje
autobusovou dopravu. NejvétSim rozdilem jednotlivych obci byla ¢asteéna pritomnost
vysoké frekvence v nékterych z nich (20 %).

VI. OBCE S NiZKOU AZ STREDNI FREKVENCI VLD

v Moravskoslezském a Olomouckém kraji, k 13. 12. 2020 (platnost jizdnich fada)
s nejvys3im poctem obyvatel v ramci kategorie, fazeny podle celkové dostupnosti od nejlepdi po nejhorsi
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Obrazek 51 Razeni obci — nizka aZ stfedni frekvence (vlastni zpracovani).
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5.2.7 Obce s pfevazné nizkou frekvenci

ZaveéreCnym typem obci byly obce s pfevazné nizkou frekvenci VLD. Byly typické
téméf vyhradni obsluznosti nizkou frekvenci (80 %). 20 % obyvatel se nachazelo mimo
dosah VLD. Prevazné se jednalo o obce Olomouckého kraje (66 z 385). Celkovy pocet
obci v typu byl 84. Podil obyvatel v typu ¢inil 5 % zajmového tzemi (Tabulka 23).
Z pohledu homogenity se jednalo o znacné konzistentni typ obci (Obrazek 52).
Primérna hodnota siluety ¢inila 0,92.

VII. PREVAZNE NizZKA FREKVENCE

n=81

-1 -0,5 0 0,5 1
silueta

Obrazek 52 Silueta — pfevazné nizka frekvence (vlastni zpracovani).

Obce tohoto typu byly primérné nejmensi v ramci zajmového tizemi (Obrazek 53).
Q1 (prvni kvantil) nabyval 200 obyvatel, Q3 (tfeti kvantil) 530 obyvatel. Obec ve stfedu
typu méla 270 obyvatel (median). Nejmensi obci byl Slégrov (okres Sumperk)
s 29 obyvateli. Nejvétsi Staré Mésto (okres Sumperk) s 1715 obyvateli.

VII. PREVAZNE NiZKA FREKVENCE
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Obrazek 53 Pocet obci ve velikostnich kategoriich — prevazné nizka frekvence (vlastni zpracovani).

Tabulka 23 Statistika — pfevazné nizka frekvence (vlastni zpracovani).

Podil Podil
Pocet obci v zijmovém Pocet obyv. v zijmovém
izemi [%] izemi [%]
Moravskoslezsky kraj 18 7,32 8 482 2,39
Olomoucky kraj 66 17,14 27 058 7,43
Celkem v obou krajich 84 13,31 35 540 4,94
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Mezi 6 nejlidnatéjSimi obcemi obou kraju byla zpozorovana minimalni variabilita
(Obrazek 54). Nejlépe obsluhovanou obci v ramci typu byly Holasovice (okres Opava)
s 80 % obyvatel s nizkou frekvenci VLD a 13 % stfedni obsluzné frekvence. Nejhufe
obsluhovanou obci byl Grygov (okres Olomouc) s 50 % obyvatel v nizké frekvenci
a 50 % mimo dosah.

100

VIl. OBCE S PREVAZNE NiZKOU FREKVENCI VLD

v Moravskoslezském a Olomouckém kraji, k 13. 12. 2020 (platnost jizdnich fada)
s nejvyssim poctem obyvatel v ramci kategorie, fazeny podle celkové dostupnosti od nejlepsi po nejhorsi
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Obrazek 54 Razeni obci — pfevazné nizka frekvence (vlastni zpracovani).
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6 DISKUZE

V bakalarské praci byla aplikovana metodika Evropské komise, ktera byla primarné
navrhovana pro stfedni a velka mésta. Z nazvu i zadani prace vychazelo izké zaméreni
na meziméstskou autobusovou dopravu. Zprvu se uzka specializace zdala byt
vyhodou, pozdéji se ukazala jako znacna nevyhoda, a to z diivodu neporovnatelnosti
vysledkli mezi obcemi, které provozuji soucasné meziméstskou autobusovou dopravou
a linky MHD. Z tohoto divodu bylo nové definovano zajmové tizemi, které se omezovalo
pouze na obce, které neprovozuji MHD, nebo nejsou obsluhovany MHD vétSiho mésta.
Bakalarska prace rovnéz nezahrnuje vlakové spojeni. Prace si nekladla za cil komplexni
zhodnoceni situace v obou krajich. Autor v této oblasti vidi pfilezitost navazani
na problematiku v ramci navazujiciho studia. Na druhou stranu tuzka specializace prace
umoznila porovnani venkovskych obci, které byvaji v analyzach opomijeny.

Jak samotni autofi upozornili, vysledek je vyznamné ovlivnitelny kvalitou vstupnich
dat. Pro pfipomenuti tfemi zakladnimi datovymi sadami byly: (1) data o frekvenci
odjezdlti VLD a data o lokalizaci zastavek VLD, (2) silniéni a uli¢ni sit a (3) data o pocétu
a rozmisténi obyvatel. V kazdé z uvedenych kategorii doS§lo k modifikaci ptivodnich
parametru.

vaow

V ramci prvniho bodu metodika povazuje za nejvét§i problém roztfiSténost
datovych formata jizdnich fadu v ramci Evropské Unie. Jako nejvhodnéjsi format
se jevi format GTFS, ktery ma jednoduchou strukturu a prace s nim je implementovana
do GIS. V ramci zajmového tizemi prace byly jizdni fady ve formatu JDF. Vyznamnym
krokem oproti pavodni metodice byla tedy konverze mezi formaty. Metoda konverze
nebyla v ramci prace vytvafena, byla pfevzata od (Masopust, 2020). V pribéhu prace
bylo po konzultaci s Ing. Janem Masopustem upusténo od pfimého vyuziti formatu
GTFS, a namisto né&j byl vyuzit format JDF, jehoz citelna podoba byla importovana
vramci konverze do prostfedi PostGIS. Pfi komunikaci s krajskymi Koordinatory
integrované dopravy bylo potfeba zvolit, za jaké obdobi budou jizdni fady zpracovavany.
Koronavirova pandemie vnesla do prace dilema, v podobé vypovédni hodnoty
nejriznéjsSich vylukovych jizdnich fadd, platnych v dobé zpracovani prace. Z tohoto
d@vodu byly zvoleny jizdni fad platné od 13. 12. 2020, které vyluky nezahrnovaly.

Druhy bod byl v ramci prace, i v ramci jinych odbornych praci vyznamny z hlediska
presnosti. Je znamo, ze kvalita a pfesnost silniéni a uliéni sité v kterékoliv sitové
analyze pfimo ovliviiuje pfesnost vysledk®i. V ramci prace byla pouzita data OSM.
Jednalo se o potfebny kompromis, mezi dostupnosti a cenou. Dozajista existuji
vhodnéjsi a presnéjsi alternativy (napf. vektorova data Street Net spolec¢nosti CEDA).

Nejvétsi roli hrala podrobnost dat o rozmisténi a poctu obyvatel. Zde 1ze pozit
jednoduchou formuli: ¢im pfresnéj§i udaje, tim presnéjsi vysledky. Bylo dutlezité
si uvédomit, ze vyuziti jakychkoliv agregovanych tudaju o poctu obyvatel by mélo
za nasledek ztratu udaje, jakou dostupnost VLD dany obyvatel ma. V pripadé vyuziti
metodikou doporucené datové sady Population Grid, bychom disponovali poctem
obyvatel v oblasti 1000 x 1000 m. Zde muselo byt pfikroceno k jistému kompromisu,
ktery spocival ve vyuziti pfesnéjsSich, zato méné aktualnich dat. Byla vyuzita data SLBD
2011, zpfesfiovana a platna pfiblizné k roku 2016. Hlavnim dGvodem vyuziti téchto dat
byla jejich prostorova podrobnost. Jednalo se o adresni body s poctem obyvatel
s trvalym a obvyklym bydliStém. Pro lepsi reflektovani rozlozeni byl vyuzit atribut
obvyklého bydliste.
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7 ZAVER

Bakalarska prace cerpala inspiraci v metodice Directorate-General for Regional and
Urban Policy Evropské komise. Prace obsahovala obsahlou praktickou c¢ast, ktera
spocivala ve zpracovani (1) dat o frekvenci vefejné dopravy a lokalizaci zastavek, (2) dat
silniéni sité, potfebné pro sitovou analyzu a (3) dat o poctu a distribuci obyvatel.

Hlavnim cilem byla klasifikace obci Moravskoslezského a Olomouckého kraje jiz
zminénou metodikou, ktera musela byt upravena na specifické lokalni podminky.

Hlavnim vysledkem prace bylo vytvofeni klasifikace prevazné venkovskych obci
v ramci Moravskoslezského a Olomouckého kraje z hlediska dostupnosti vefejné
meziméstské autobusové dopravy. V ramci této klasifikace bylo vymezeno 7 typ obci.
Tyto typy byly vymezeny na =zakladé porovnani podilu obyvatel v jednotlivych
obsluznych frekvencich. Obsluzna frekvence byla v ramci prace definovana jako
pramérny pocet odjezdu autobusti VLD za hodinu (nizka, stfedni, vysoka, velmi vysoka,
popf. mimo dosah). Jednotlivé typy byly natolik odliSné, ze je bylo mozné vystizné
pojmenovat, a to na zakladé dominantni frekvence v daném typu. Prace rovnéz
umoznila néasledné fazeni obci vramci typu od nejlepSich po nejhorSsi. Kromé
prostorovych souvislosti byly zkoumany i statistické souvislosti. Mezi né napfiklad
patfila dominantni velikost obce v ramci typu, pocet obci v daném typu, popfipadé
medianova velikost obce. Primarni cil prace lze povazovat za splnény.

Dostupnost dopravy byla také zkoumana z hlediska casové dostupnosti zastavek
z adresnich bodli. Zde jako parametr vystupovala 5Sminutova dochazkova vzdalenost
rychlosti 5 km/h (417 m) k zastavkam VLD. Na zakladé tohoto parametru byly
vypocitany obsluzné zoény okolo zastavek, které byly nasledné zkombinovany
s adresnimi body. Vyslednym ukazatelem v ramci obci byl pocet obyvatel bez zastavky
VLD do 5 minut na 100 obyvatel obce. Tento relativni ukazatel umoznil porovnani obci
vramci zajmového uzemi. Bylo mozné konstatovat, ze obce v zijmovém uUzemi
Olomouckého kraje meély lepSi ¢asovou dostupnost k zastavkam VLD nez obce
Moravskoslezského kraje a to o 9 %.
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