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ABSTRACT Public transport accessibility: simulation of the usability of public transport in
everyday situations - The article presents an innovative method of evaluating public transport
accessibility. The evaluation is based on a simulation of the usability of public transport in real
everyday situations. It measures the amount of time the residents of local communities need
when they use public transport to reach various commonly used destinations at a specified
time. The method’s main advantage is that it aims at reflecting everyday use of public transport.
I demonstrate the use of the method by exploratory accessibility mapping, comparison of re-
gions, and demonstration of the usability of partial indicators. Analysis results reveal the basic
spatial patterns of public transport accessibility in Czechia: better accessibility in Moravia than
Bohemia, good accessibility in the hinterland of large cities, and impaired accessibility in inner
peripheries. Accessibility varies significantly depending on the time of day. The results also
allow us to deduce how much of the population experience difficulties using public transport
due to impaired accessibility.
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1. Ovod

Cilem tohoto ¢lanku je predstavit inovativni metodu hodnoceni dostupnosti obci
pomoci verejné dopravy' a ukdzat moznosti vyuZiti této metody pfi posuzovani
dostupnosti rtiznych lokalit a riznych destinaci. Predstavend metoda hodnoce-
ni dostupnosti je zaloZena na simulaci vyuZitelnosti vefejné dopravy v realnych
kaZdodennich situacich. Umoziuje mérit, kolik ¢asu obyvatelé obci potrebuji,
kdyZ vyuZiji vefejnou dopravu pro dosazeni riznych bézné vyuzivanych doprav-
nich cild, jako jsou zdkladni a stfedni skoly, zdravotnicka zatizeni, supermarkety,
ale také obecnéji vétsi sidla.

NavrZend metoda m4 nékolik vyhod oproti dosud v Cesku nejb&¥né&ji pouZi-
vanym metoddm podobného typu. K bézné pouzivanym indikdtortm dopravni
dostupnosti patii pocet spojii zastavujicich v jednotlivych obcich (Marada, Kvétor
2010; Kvétoti a kol. 2012; Seidenglanz 2007), nebo trvani cesty, popt. téZ vyse jizd-
ného do vyznamnéjsich sidel v okoli obce (Stastnd, Vaishar 2017; Chvatal 2017,
Maly 2018, Kubes, Podlesdkova 2021), popt. indik4tor zaloZeny na potencidlu
dostupnosti jinych obci (Hordk, Ivan, Fojtik 2015). K hlavnim vyhod4m metody
predstavené v tomto ¢lanku patfi to, Ze presnéji nez dosavadni metody reflektuje
kazdodenni zpasoby vyuzivani vefejné dopravy. Je zalozena na hodnoceni cesty
k nékolika riznym, béZnym destinacim, operacionalizuje dostupnost jako ¢aso-
vé naroky na dosazeni destinace pfi cesté tam i jako ndroky na cestu zpét, bere
v uvahu to, Ze v fadé pripadil je nutno dorazit do cilové destinace v uréenou dobu
a zohlediiuje to, ze soucasti celkové cesty je téZ pési cesta na zastavku a ze zastavky.

Metoda mé potencidl pro vyuZiti v zdkladnim i aplikovaném dopravnim vyzku-
mu. Operacionalizace konceptu dostupnosti verejnou dopravou v této metodé se
velmi bliZi definici dopravni obsluznosti v Zdkonu o verejné preprave cestujicich
z roku 2010. Ve znéni tohoto zdkona se dopravni obsluznosti rozumi ,Zabezpec¢eni
dopravy po vsechny dny v tydnu predevsim do $kol a skolskych zarizeni, k orga-
num verejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich
zékladni zdravotni pé¢i a k uspokojeni kulturnich, rekrea¢nich a spolec¢enskych
potteb, véetné dopravy zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji izemniho
obvodu.“ (Zakon 194/2010 sb., §2). Dopravni obsluZnost je tedy v zdkoné defino-
véana jako zabezpeceni dopravni dostupnosti béznych cilt kazdodenni dojizdky.
Zakon nestanovuje zddné kvalitativni ani kvantitativni pozadavky na minimalni
rozsah dopravni dostupnosti a jeho ustanoveni lze vykladat rizné prisné. Metoda
v tomto ¢lanku nicméné umoziiuje posoudit, kde je dopravni obsluznost v inten-
cich zakona zabezpecena lépe a kde hure.

! Pojem verejnd doprava pouzivdm v ¢lanku pro oznaceni verejné hromadné dopravy s pevnym

jizdnim radem.
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2. Dostupnost verejnou dopravou
jako specificky pFipad prostorové dostupnosti

Prostorova dostupnost je v geografickych pracich definovana rtizné, v jadru se tyto
definice ov§em shoduji na tom, Ze dostupnost oznacuje moznost dostat se do ur¢i-
tého mista, resp. dosahnout uréitého mista a aktivit, které se na ném odehravaji.
Rodrigue, Comtois, Slack (2006, s. 322) definuji dostupnost jako ,kapacitu uréité
lokality byt dosaZiteln4 z jiné lokality”, Liu a Zhu (2004, s. 105) jako ,snadnost,
s jakou lze dosdhnout aktivit na jednom misté z jiného mista prostfednictvim
konkrétniho cestovniho modu®, Geurs a Wee (2004, s. 128) hovoti o dostupnosti
jako ,rozsahu, v némz struktura vyuziti ploch a dopravni systémy umozuji skupi-
nam jednotlivcdi dosdhnout ¢innosti nebo destinaci prostednictvim (kombinace)
ruznych druhti dopravy“. Prostorova dostupnost je dilezitym aspektem méstského
a regionalniho planovani (McLeod, Scheurer, Curtis 2017), mimo jiné proto, Ze
dostupnost predstavuje podstatny aspekt socidlnich nerovnosti. Nerovnomérna
kapacita pro prostorové dosaZeni zddoucich aktivit nebo zdroji spoluvytvari
ve spole¢nosti systémovou nerovnost, kterd se zpravidla nazyva chudoba do-
stupnosti, resp. deprivace dostupnosti (Martens, Bastiaanssen 2019; P4ez a kol.
2010), popt. dopravni exkluze (Jaro§ 2017). Vyznamu prostorové dostupnosti pro
utvareni Sirsich vzorct nerovnosti si v§ima vyzkumny smér oznacovany jako
geografie ptileZitosti (Lens 2017). Jeho zdkladni myslenkou je to, Ze prostorové
nerovnomérnd dostupnost prilezitosti rizného typu, zejména prilezitosti k do-
sahovani socio-ekonomického statusu, prispiva k produkci socidlnich nerovnosti
(Galster, Sharkey 2017). Vét3ina praci v oblasti geografie ptileZitosti se vénuje
vnitrourbdnni prostorové diferenciaci (Lung-Amam a kol. 2019), existuji oviem
i koncepty uvazujici o diferenciaci dostupnosti prileZitosti v regionalni perspek-
tivé (Keim-Kldrner a kol. 2021).

Dostupnost vetejnou dopravou je dilé¢im aspektem celkové prostorové dostup-
nosti. Oproti dostupnosti soukromou automobilovou dopravou, pripadné pési
dostupnosti, je specifickd svou velmi silnou zavislosti na organizaci systému
vefejné dopravy - tedy na umisténi zastavek, frekvenci spoju a jejich trasovani,
rozloZeni spoji béhem dne, jejich vzijemné navaznosti, ale také na prepravni ka-
pacité. Komplexnf analyzy vykonnosti systému vetejné dopravy se zaméruji pravé
na tyto aspekty (Al Mamun, Lownes 2011). Mira dostupnosti konkrétnich lokalit
soukromou dopravou a vetejnou dopravou se tedy mize odliSovat. U soukromé
dopravy je rozhodujicim kritériem dostupnosti jednotlivych lokalit jejich pozice
v sidelnim systému a v dopravn siti, tedy mira jejich stfediskovosti v hierarchii
sidel a poloha viigi stfediskim a vii¢i hlavnim dopravnim tepndm (Marada, Kvéton
2010). Zjednodusené lze ¥ici, Ze lep${ dostupnost existuje ve vétsich sidlech, ktera
plni vjznamnéjsi stfediskové funkce, a zaroven dostupnost zavisi na vzdéalenosti
od stredisek. Tyto aspekty hraji vjznamnou roli i pro dostupnost pomoci verejné
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dopravy. Ta ovSem déle zavisi na zpiisobu organizace systému verejné dopravy.
Vyrazny rozdil mezi dostupnosti soukromou dopravou a verejnou dopravou se
muze vyskytovat napriklad v lokalitach, které lezi v blizkosti vyznamnych cen-
ter, ale vefejnou dopravou jsou obslouZeny Spatné. Zarovei organizace verejné
dopravy vede k tomu, Ze dostupnost je zavisla na Case, kdy cestujici chce cestu
vykonat. Mira dostupnosti vefejnou dopravou se 1isi v zavislosti na denni dobé,
dnu v tydnu nebo sezonné.

Dostupnost vefejnou dopravou patfi k daleZitym slozkam Zivotnich podminek
a byva chdpina jako vyznamn4 verejnd sluzba plnici nezastupitelné socidlné in-
tegra¢ni, environmentalni a dopravni funkce (Stjernborg, Mattisson 2016). Velky
vyznam vefejné dopravy uznava i ceskd Koncepce verejné dopravy, kterd stano-
vuje cil ,vytvaret takové podminky, aby mohl byt systém veiejné dopravy v Ceské
republice vnimén jako kvalitni alternativa k individudlni dopravé“ (MDCR 2020).
Vetejna doprava v souasné dobé predstavuje v Cesku ve srovnani se soukromou
automobilovou dopravou spise dopliikovy dopravni zptisob,? jeji vyznam ovSem
podtrhuji dvé skute¢nosti. Za prvé to, Ze verejna doprava mé nezastupitelnou roli
pro méné mobilni ¢ast obyvatelstva, zejména pro osoby bez pfistupu k automobilu
nebo bez Fidi¢ského pritkazu. Buehler a Pucher (2012) ukézali presvédiivé, Ze
bez ohledu na zpisob organizace vefejné dopravy, v zemich s velmi odliSnym
dopravnim chovanim, jako je Némecko a USA, patfi k nej¢astéjsim uzivateldm
vefejné dopravy osoby bez vlastnictvi automobilu a mladez, v Némecku téZ senio-
Ii. Za druhé, vefejna doprava se poji s vyznamnymi environmentalnimi pfinosy
ve srovnani se soukromou automobilovou dopravou (Nesheli a kol. 2017).

3. Metody hodnoceni dostupnosti prostfednictvim verejné dopravy

Existuji rizné metody pro hodnoceni dostupnosti verejnou dopravou, které se
zamétuji na odlisné aspekty dostupnosti. C4st z nich se zamétuje predeviim
na prostorovou dostupnost zastavek vetejné dopravy, nékdy v kombinaci s frek-
venci spoji. Tyto analyzy v podstaté vychéazi z predpokladu, Ze hlavni bariérou
pro vyuziti verejné dopravy je nedostupnost zastavek. Jakmile jsou zastavky
pro obyvatele néjakého izemi snadno dostupné, je uz vyuziti vetejné dopravy
v podstaté bezproblémové (Currie 2010; Saghapour, Moridpour, Thompson 2016).

?* Prevahu soukromé automobilové dopravy nad vefejnou dopravou potvrzuji i vysledky studie

Cesko v pohybu z roku 2019. Z vysledkd studie vyplyv, ze lidé vyuZivaji soukromy automobil
pro 66 % svych motorizovanych cest. Tento podil je oviem jesté vyrazné vy$si v mensich més-
tech a obcich, kde dosahuje kolem 80 %. Zejména regiondlni verejna doprava tak plni ve srov-
nan{ se soukromou automobilovou dopravou spise okrajovou tlohu. Data z vyzkumu Cesko
v pohybu véetné podrobné dokumentace jsou dostupna na adrese ceskovpohybu.cz/data.
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Vevys

Sofistikovanéjsi metody pak zvazuji také vnitfni konektivitu systému verejné do-
pravy, a kromé dostupnosti zastavek se zabyvaji také mnozstvim dosaZitelnych
destinaci pri rizném trvani cesty. Takové analyzy zpravidla pracuji s konceptem
potencidlu dostupnosti, ktery vyjadtuje celkovy rozsah tizemi dostupného pomoci
vefejné dopravy, nebo pocet dostupnych destinaci v zavislosti na délce trvani cesty
(Mamun a kol. 2013; Horak, Ivan, Fojtik 2015; Tiznado Aitken, Mufioz, Hurtubia
2021). Existujf rovnéZ multikriterialni analyzy dostupnosti zohlediujici kromé
dostupnosti zastavek také frekvenci spojii, pramérnou délku ¢ekani, kapacitu
spojt a podobné (Hawas, Hassan, Abulibdeh 2016). Vétsina téchto metod byla
ovSem vyvinuta pro hodnoceni dostupnosti pomoci verejné dopravy ve méstech
a méstskych regionech, tedy na iizemi s hustou siti veejné dopravy a vysokou
frekvenci spojii. V takovém prostiedi skute¢né miize byt blizkost, resp. dostupnost
zastavek jednim z kli¢ovych faktord ovliviiujicich vyuZitelnost verejné dopravy.
Zaroven takové prostredi obsahuje velmi vysoké mnozstvi riznych typt destinaci,
takZe pravé potencial dostupnosti ve smyslu rozsahu plochy nebo mnozstvi riiz-
nych dosazitelnych lokalit v souvislosti s délkou trvani cesty mtize byt vhodnym
postupem pro zhodnoceni dostupnosti pri vyuziti vetejné dopravy.

V tzemi mimo méstské regiony ma ovSem systém verejné dopravy odlisné
charakteristiky a vySe popsané metody analyzy dostupnosti jsou pro néj méné
vhodné. Hlavni odli$nost spo¢ivad v mnohem nizsi frekvenci spoji a mensi hustoté
dopravnich linek. Snadn4 prostorova dostupnost zastavek verejné dopravy v ta-
kovém prostredi sama o sobé negarantuje dobré dopravni spojeni. Dal$i odli$nosti
je to, Ze v dopravnim systému mimo velkd mésta existuje silnd spadovost, kterd
do zna¢né miry predurcuje podobu kazdodenniho vyuzivini vefejné dopravy.
V systému s vysokou spadovosti nemusi byt dobrym indikatorem celkovy poten-
cidl dostupnosti ve smyslu mnozstvi a rozsahu dostupnych destinaci. Pro vétSinu
uzivateld vefejné dopravy je v takovém prostiedi spiSe relevantni, jak snadno
arychle se mohou dostat k nejbéznéjsim spaddovym destinacim, nez to, jak velkého
mnozstvi destinaci mohou pomoci verejné dopravy dosdhnout.

V Cesku byla dostupnost pomoci vetejné dopravy na tizemi presahujicim jed-
notlivd mésta analyzovana v poslednich letech opakované, jednak ve formé analyz
,nabidky dopravnich p¥ilezitosti“a ,dopravni obsluznosti“ (Marada, Kvétoi 2010;
Kvéto a kol. 2012), nebo p#i zkoumén{ vykonnosti regionélniho dopravniho sys-
tému a vlivu dopravni dostupnosti na rozvojové charakteristiky obci (Stastna,
Vaishar, Stonawska 2015; Stastna, Vaishar 2017), pri vyzkumu dostupnosti
sluzeb (Maly 2018), volby dopravniho prost¥edku (Kraft, Perner 2014), celkové
evaluaci systému vetejné dopravy v riznou denni dobu (Horék, Ivan, Fojtik 2015),
nebo pti vymezeni periferné odlehlého tizemi (Kubes$, Podlesdkova 2021). Tyto
studie vyrazné prispély k rozpoznani nékterych dilezitych charakteristik do-
stupnosti vefejnou dopravou v Cesku. UmoZ?nily uk4zat na regionélni odlinosti
nabidky verejné dopravy a jeji souvislost se strukturou osidleni, kdy regiony
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evvys

s fragmentovanym osidlenim maji vyrazné niZ$i nabidku spoj (Marada, Kvétori
2010). Demonstrovaly, Ze dostupnost vefejnou dopravou silné zavisi na denn{
dobé, pricemz vyrazné lepsi dostupnost je predevsim béhem rannich Spicek
(Horak, Ivan, Fojtik 2015). Nékolikrat byla diskutovana teze o tom, do jaké miry
dostupnost vefejnou dopravou ovliviluje populaéni i obecnéji rozvojové charakte-
ristiky obcf a mikroregiont, nicméné zadna studie neprokazala jasnou souvislost.
Zatimco Maly (2018) pfipousti, Ze sniZen4 dostupnost je soulasti struktury faktort
ovliviiujicich lokaln{ Zivotni podminky a souvisi téz s popula¢nim vyvojem obcf,
Stastnd, Vaishar, Stonawska (2015) na p¥ikladu jihomoravského kraje dospivaji
k zavéru, Ze organizace verejné dopravy umoziuje pozitivni rozvoj i velmi malych
obci a nema vyrazny vliv na depopulaci. Rovnéz Chvatal ve své dizerta¢ni praci
vénované souvislostem mezi dopravni dostupnosti a rozvojem tzemi ukazuje, ze
lepsi dostupnost neindikuje automaticky vyssi rozvojovy potencidl, protoZe tento
vztah je ovliviiovain moha dal$imi faktory (Chvatal 2017).

Autorky a autori volili ve svych analyzich riizné typy indikator dostupnosti
v zavislosti na konkrétnich vyzkumnych cilech svych studii. NejbéZnéjsim po-
uzitym indikatorem je pocet spoju verejné dopravy zastavujicich v jednotlivych
zkoumanych lokalitach, nej¢astéji v obcich, a to v riznych dnech a v riznou dennfi
dobu (Marada, Kvétori 2010; Kvétot a kol. 2012; Seidenglanz 2007). Druhym ¢asto
vyuzitym indikdtorem je ¢asové trvani cesty do nejblizsiho vyznamnéjsiho mésta.
Tento indikator nékdy dopliiuje cena jizdného (Stastna, Vaishar 2017; Chvatal 2017;
Maly 2018; Kube$, Podlesdkova 2021). Indikdtor z oblasti potencidlu dostupnos-
ti vyuzili ve své studii Hordk, Ivan, Fojtik (2015), kte#{ pracuji s podilem obci
ve vzdalenosti do 100 km od zkoumané lokality, které jsou dostupné verejnou
dopravou za uréitou dobu.

PrestoZe uvedené prace umoznily popsat dulezité aspekty verejné dopravy
v Cesku, jejich slabinou je to, Ze neberou dostate¢né v ivahu realné dopravni
potteby obyvatel. Nejbéznéjsi indikator frekvence spojt je klicovy pri hodnoceni
dopravni nabidky. SAm o sobé je ovSem jen velmi pribliZnou proxy proménnou
dopravni dostupnosti vefejnou dopravou, protoZe nevypovida nic o tom, do jaké
miry jsou nabizené dopravni spoje pro obyvatele lokality vyuzitelné pri jejich
kazdodenni mobilité. Indikator zaloZeny na trvani cesty vefejnou dopravou do vy-
braného sidla rovnéz nezohledriuje, jestli praveé toto sidlo je ¢astym cilem dojizdky,
ani skute¢nost, ve kterou denni dobu obyvatelé skute¢né potrebuji cestovat.

V tomto ¢lanku navrhuji ponékud odlisny zptisob méreni dostupnosti verej-
nou dopravou, ktery se vice opird o behavioralni pfistup a usiluje o vyjadrent
dostupnosti k béZnym cilam dojizdky. Pfitom simuluje redlné kazdodennf situace,
v nich? obyvatelé dojizdéji a vraceji se doma. Bere tedy v iivahu to, Ze k nékterym
dojizdkovym ciliim musi 1idé dorazit v uréitou dobu (naptiklad vyuéovéni zaéina
v 8:00). V souladu s vy3e uvedenym argumentem o spaddovosti dopravniho chovén{
v Gizemi mimo mésta navrzend metoda nepracuje s rozsahem, resp. potencidlem
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dostupnych destinaci. Misto toho se zaméruje na to, jak snadno dostupné jsou nej-
bliZsi spadové destinace. V neposledni fadé navrzend metoda zohledriuje realitu
dopravnich situaci tim, Ze p¥i vypoétu trvani cesty bere v ivahu také nutnost dora-
zit pésky na zastavku verejné dopravy a ndsledné ze zastiavky do cilové destinace.

V nésledujicich ¢astech ¢lanku nejprve podrobné popisuji navrzenou metodu.
Poté demonstruji vyuzitelnost této metody nékolika zptsoby. Nejprve pomoci
celkového indexu dostupnosti explorativné mapuji prostorové vzorce dostupnosti
v Cesku a porovnavam je s dfivéj$imi zjisténimi o dostupnosti vetejnou dopravou.
Déle porovnavam dostupnost v jednotlivych krajich a v rtizné velkych obcich.
Ukazuji, jaky vliv ma na hodnoceni dostupnosti vefejnou dopravou, pokud metoda
pracuje s potfebou ¢asové fixniho prijezdu do pottebnych destinaci. Nakonec téz
ukazuji moznosti prace s dilé¢imi indexy k riznym typam destinaci.

4. Metoda méreni dostupnosti vefejnou dopravou pomoci simulace
kazdodennich dojizdkovych situaci

Dostupnost jednotlivych lokalit vefejnou dopravou je v tomto ¢lanku obecné ope-
racionalizovana jako mnoZstvi ¢asu, ktery obyvatelé lokality potfebuji k dosazeni
urcitého typu sluzby nebo mista v urcitou dobu, a nasledné mnozstvi ¢asu potreb-
ného pro ndvrat dom. Tato metoda neni tiplné nova. Podobnym zptisobem navrhl
postupovat pfi analyze dostupnosti vefejnou dopravou napt. Currie (2004), kdy?Z
definoval 14 rtiiznych typt dojizdkovych cilt a métil snadnost jejich dosazitelnosti
v rtznych dennich dobéch, resp. Mavoa a kol. (2012) v podrobné analyze dostup-
nosti 17 vybranych sluzeb ze vSech pozemkovych parcel zkoumaného regionu.
Na rozdil od téchto studii ovSem navrzend metoda zohlediiuje nejen celkovy cas
trvani cesty. Vychazi také z predpokladu, Ze nékteré cile maji pevné stanovenou
dobu, kdy do nich musf{ lidé dorazit, popt. pevné danou dobu, kdy je 1ze opustit.
Typicky timto zptisobem funguje dojizdka do skol, jejichZ vyucovani za¢ina i kon¢i
v uréitou hodinu, nebo dojizd’ka do zaméstnani. Casto ale byvaji stanoveny pevné
terminy, kterym se lidé musi prizptsobit, i v jinych situacich, napt. pti objednéni
na prohlidku u 1ékare. V takovych pripadech povazuji za vhodné pouzit jako in-
dikator dostupnosti nikoliv samotné trvani cesty, ale spiSe celkovou dobu, kterou
¢lovek stravi od startu cesty az do doby pottebné pritomnosti v destinaci, resp.
dobu od opusténi destinace aZ po ndvrat domu. Doba cesty se tak prodluzuje o Ce-
kéani mezi prijezdem do cile a napt. zahdjenim vyucovani, resp. o ¢ekani na prvni
spoj po skonéeni vyuky. Ne vZdy maji dojizdkové cile pevné stanovenou dobu pri-
tomnosti. V fadé situaci zaleZi na cestujicim, kdy chce do cile dorazit a kdy ho chce
opustit. V nékterych situaci ale mtize ¢asova vazanost zacatku a konce pottebného
pobytu v cilové destinaci jeji dostupnost vefejnou dopravou vyrazné ovlivnit. Dile
navrzend metoda zohledriuje i to, Ze cesta s vyuzitim verejné dopravy zpravidla
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neza¢ind a nekonc¢i na zastavce. K zastavce, z niz cestujici odjizdi, je potfeba dora-
zit, zpravidla pésky, a ze zastavky, kde vystupuje, poté dorazit do cilové destinace.
Na celkové trvani cesty ma tedy také vliv rozmisténi zastévek a jejich vzdalenost
od zacatku a cile cesty.

Pro méren{ dostupnosti jsem vybral pét riznych destinaci: zdkladni Skoly, gym-
nazia, ordinace praktického lékat'e, supermarkety, a obce s vice nez 5 000 obyva-
teli. Prvni ¢tyri destinace predstavuji konkrétni sluzby lokalizované v prostoru.
P4ta destinace reprezentuje vyznamnéjsi sidla, kterd se stavaji ¢astym cilem
dojizdky kvili svym ekonomickym i administrativnim funkecim.®

Kli¢ovou proménnou pro operacionalizaci dostupnosti predstavuje v tomto
¢lanku mnozstvi ¢asu, ktery obyvatelé pottebuji pro dosaZeni urcité destinace
v danou dobu, a nisledné mnozstvi ¢asu potfebné pozdéji pro ndvrat domu. Tato
doba nenf ddna jenom ¢asem stravenym v dopravnim prostredku, ale je k nf za-
pocitana téz cesta pésky na zastdvku verejné dopravy a cesta ze zastavky do cile.
Potfebné mnozstvi ¢asu mérim dvojim zptisobem. Jednak jako celkové trvani cesty,
ataké jako Cas straveny od zapoceti cesty aZ po predem definovany ¢asovy zac¢atek
aktivity v cilové destinaci. TotézZ se tyka rovnéz cesty z cilové destinace domd. Pro
kazdy cil jsou tak spocitany celkem ¢tyti indikatory. Tabulka 1 uvadi u kazdého cile
predpokladany zacatek a konec potrebné pritomnosti. U gymnazif a zakladnich
Skol je zaCatek pritomnosti stanoven na dobu zac¢atku vyucovani v 8:00 a konec
na 14:00. U obce s vice nez 5 000 obyvateli predpokldada model dobu odpovidajici
dojiZdce do zaméstnani se za¢atkem v 7:00 a odjezdem v 16:00. Dojizdka k 1ékati
a do supermarketu byla stanovena na dopoledni hodiny. Casové vymezeni potteb-
né pritomnosti je samozrejmé do zna¢né miry arbitrarni a bylo by moZno pracovat
i s jinymi hodnotami.* Riznorodost ¢asového vymezeni zajistuje, Ze do vysledka
analyzy se promitne dostupnost béhem dopravnich Spicek i sedel.

Hodnoty indik4tort byly vypoéteny pomoci modelu pro vypocet idedlni cesty
s vyuzitim verejné dopravy provozovanym firmou Seznam.cz na portilu mapy.
cz®. Hled4ni trasy vefejnou dopravou lze na webovych strankach mapy.cz provést
pomoci rué¢niho zad4ni lokalizace startu a cile. Pro ucely této studie byl ale vy-

®  Obci s vice nez 5000 obyvateli bylo v roce 2021 272. 70 % z nich m4 status obce s roz§ifenou

pusobnosti. Hranice 5 000 obyvatel je ovSem zvolena arbitrarné a bylo by mozné uvazovat
i o jinych velikostnich kategoriich, resp. o vyuZiti hierarchické kategorizace regionalnich
st¥edisek (napf. Hampl, Marada 2015).

Stanovené ¢asy cest do zaméstnani a do kol zhruba odpovidaji vysledkim Setfeni o do-
pravnim chovani Cesko v pohybu. Podle néj cesty z bydlisté do zaméstnani probihaji nej-
Castéji mezi 5:00 a 7:00 a cesty ze zaméstnani domt mezi 14:00 a 17:00. Cesty do $kol mezi
7:00 a 8:00 a ze $kol mezi 13:00 a 15:00. Ostatni cesty maji mnohem méné ztetelné ¢asové
rozloZeni.

Autor timto vyjadfuje své podékovani tymu Seznam.cz za ochotnou spolupréci pfi pripravé
dat.
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Tab. 1 - Typy cild a potFebna piitomnost

Zalatek pfitomnosti Konec pfitomnosti
Gymnazium 8:00 14:00
Zakladni skola 8:00 14:00
Ordinace praktického lékare 9:00 10:00
Supermarket 9:00 10:00
Obec s vice nez 5 000 obyvateli 7:00 16:00

Zdroj: autor

pocet proveden automatizované pro vSechny Gzemni eviden¢ni sidelnf jednotky
,Cast obce”, reprezentované centroidy jejich zastavéného uzemi. Lokalizace ci-
lovych destinaci byly v pripadé zakladnich $kol a gymnazif prevzaty z databaze
Ministerstva $kolstvi, mlddeZe a télovychovy, v pfipadé ordinaci praktickych
1ékai z Ustavu zdravotnickych informaci a statistiky, v ptipadé supermarkett
z komerc¢ni databaze GfK. U obci s vice nez 5 000 obyvateli je lokalizace destinace
urcena pouze nazvem obce a model bere v ivahu cestu na jednu z hlavnich zasta-
vek - zpravidla autobusové nebo vlakové nadrazi. Vypocetni model optimalizuje
cestu mezi vychozim a cflovym bodem s vyuzitim prostfedkl vefejné dopravy, se
zadanim doby startu nebo konce cesty. Bere v ivahu rovnéz nutnost dojit z bodu
startu pésky na zastavku a ze zastavky do cile.® Pfi vjpoétu bylo nejprve potte-
ba pro kazdou ¢ast obce identifikovat destinace s nejlepsi dostupnosti verejnou
dopravou. Za timto i¢elem bylo nejprve vybrano pét nejblizsich cila z kazdé ka-
tegorie méreno vzdusnou ¢arou. Pro kazdy z téchto péti cild pak byla vypoctena
dostupnost pomoci vefejné dopravy a jako hodnota indik4toru byly vyuzita ¢asové
nejkratsi cesta. Nasledné byly hodnoty pro jednotlivé ¢asti obci agregovany do obci
pomoci aritmetického priaméru vaZeného podle poétu obyvatel jednotlivych ¢asti
obci’. Tato agregace umoziiuje zkoumat hodnoty dostupnosti pro obce, a zaroveri
zohledniuje ponékud horsi dostupnost v obcich, které zahrnuji i malé, prostorové
oddélené osady. Hodnoty dostupnosti vefejnou dopravou k jednotlivym typim
cild byly méreny pouze pro ty obce, na jejichz tzemf se dané typy cilti nenachézi.
Pokud totiz cile lezi primo v obci, jsou ¢asto pro vétSinu obyvatel v dochdzko-
vé vzdalenosti a mérenf jejich dostupnosti vefejnou dopravou postrada smysl.
Vsechny hodnoty byly vypocteny pro ¢tvrtek, 7. ledna 2021.

Souhrnny index dostupnosti verejnou dopravou pak byl pro kazdou obec agre-
govan z dil¢ich ukazateld. Nejprve byly hodnoty dil¢ich ukazatelt standardizovany

Cesta na zastdvku a ze zastavky je realizovana po silnicich a pésich cestach evidovanych
v databdzi mapy.cz. Vypocet optimalizuje celkové trvani cesty, v nékterych pripadech tedy
navrhne pési cestu na jinou nez nejblizsi zastavku.

Pocet obyvatel ¢asti obci byl prevzat z vysledkt S¢itani lidi, domt a bytd 2011.
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1) Vybér typtl destinaci, k nimz bude mérena dostupnost.

2) Rozhodnuti o ¢asovém vymezeni potfebné pfitomnosti v jednotlivych typech destinaci.

jejich zastavénych uzemi.

reprezentujicim jednotlivé destinace tak, aby cesta tam skondila nejpozdéji ve stanovenou dobu a cesta zpét zacala
nejdfive ve stanovenou dobu.

5) Pro vSechny ¢asti obce identifikace destinace kazdého typu s nejlepsi dostupnosti vefejnou dopravou.

6) Uréeni CtyF dil¢ich indext dostupnosti pro kazdou kombinaci éasti obce a typu destinace. Dil¢i indexy reprezentuji
celkovou dobu cesty tam, Cisté trvani cesty tam, celkovou dobu cesty zpét, Cisté trvani cesty zpét, vidy berou v Gvahu
nejlépe dostupnou destinaci.

7) Agregace dil¢ich indext pro ¢asti obce do dil¢ich index( pro obce pomoci populaéné vazenych aritmetickych pramérd.

[ 4) Vypocet idedlniho spojeni s vyuZitim vefejné dopravy od bodi reprezentujicich centroidy ¢asti obci k bodim ]
indext pro kazdou obec. l

l 8) Vypocet celkového indexu dostupnosti obci vefejnou dopravou jako aritmetického primeéru standardizovanych diléich

Obr. 1 - Postup metody ureni souhrnného indexu dostupnosti obci

a ze standardizovanych hodnot byl posléze spoéitin aritmeticky prameér®. Do vy-
poétu praméru tedy vstupuje za kaZdou obec 20 hodnot (5 typt destinaci, a pro
kazdou destinaci ¢tyti hodnoty - celkové trvani cesty tam, ¢istd doba cesty tam,
celkové trvani cesty zpét, &istd doba cesty zpét). Pokud se nékterd z destinaci na-
chazi primo v obci, byl primeér pro tuto obec vypocten pouze z hodnot ostatnich
destinaci. Obce, ve kterych se nachdzi viechny sledované destinace, jsou z analyzy
vytrazeny. V analyze je mozno pracovat bud se souhrnnym indexem dostupnosti,
nebo s jednotlivymi dil¢imi ukazateli. Ty se sice vzdy vztahuji jenom k uréitému
typu destinace, ovsem jejich prednosti je snadnd intepretovatelnost, protoZe jsou
vyjadreny v ¢asové délce cesty. Postup metody zndzoriuje diagram na obrazku 1.

5. Vyuziti metody

5.1. Explorativni mapovani dopravni dostupnosti obci verejnou dopravou

Pro explorativni mapovani prostorovych vzorci dostupnosti obci vefejnou dopra-
vou jsem promitl hodnoty indexu celkové dostupnosti do mapy v klasifikaci podle

#  Pro omezeni vlivu extrémnich hodnot jsem pred standardizaci omezil maximalni hodnoty

dostupnosti na 240 minut pfi zohlednéni celkové doby od startu cesty do za¢4tku stanoveného
pobytu v destinaci, a na 180 minut pfi ¢istém trvani cesty.
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kvartildi. Z vysledné mapky (obr. 2) vyplyvaji t¥i zdkladni prostorové vzorce do-
stupnosti. Prvnim z nich je rozdil mezi vjchodem a zdpadem Ceska. Jihomoravsky,
Zlinsky a Moravskoslezsky kraj a jizni ¢dst Olomouckého kraje dosahuji v sou-
hrnném indexu vyrazné lepsich hodnot nez ostatni kraje. Druhym vzorcem je
nadpramérné dobra dostupnost v metropolitnim aredlu Prahy a v silnéji urbani-
zovanych regionech. A kone¢né tfetim ztetelnym vzorcem je zhorSend dostupnost
v blizkosti vétsiny usekt krajskych hranic.

Tato zjisténi nabizeji podobny obraz o dostupnosti vetejnou dopravou, ktery
poskytly i starsi studie. Lep$i hodnoty dostupnosti v sidelné konsolidovanéj$im
prostfedi moravskych regiont byly konstatovdny uZ d¥ive (Marada, Kvétoil
2010; Kraft, Prener 2012; Stastna, Vaishar, Stonawsk4 2015), stejné jako mensi
nabidka spojt a horsi dostupnost ve vnitfnich periferiich v okoli krajskych hranic
(Marada, Kvétoti 2010; Kraft, Prener 2012; Kube$, Podle$dkové 2021). Rozséhlejsi
shluky obci s vyrazné podprimérnou dostupnosti se vytvareji predev$im na sty-
ku Stfedoceského kraje s krajem Usteckym a Plzetiskym, déle v trojmezi mezi
StredoCeskym, Plzeiiskym a Jihoceskym krajem a podél hranice Jihoceského
kraje s krajem Vyso¢ina a ve stfednim Posadzavi. V pohrani¢nich oblastech jde
zejména o oblast Sumavy a Ceského lesa, ale rovnéz o ¢4st Jesenikil. Okoli kraj-
skych hranic vytvari v indexu dostupnosti velmi silny vzorec. Dominantni ¢4st
obci spadajicich do étvrtého kvartilu dostupnosti lezi v okoli krajskych hranic.
V zadném pripadé se nejednd o primocary efekt velké vzdalenosti od krajskych
mést, protoze vzdalenost od krajského mésta netvori souc¢ast pouzitého inde-
xu. SpiSe se nabizeji dvé jina vysvétleni. Podle prvniho vysvétleni je zhorsend
dostupnost verejnou dopravou v okoli krajskych hranic odrazem dlouhodobého
vyvoje vnit¥nich periferii. Musil a Miiller (2008) navrhli koncept kumulativni
kauzality formovani vnitfnich periferii, ktery propojuje dlouhodobé hospodar-
ské i populaéni oslabovani téchto iizemi se zhorsujici se dopravni dostupnosti
a ubyvanim infrastruktury a sluzeb. Podle takového vysvétleni je v disledku
dlouhodobého vyvoje ve vnitfnich periferiich pri krajskych hranicich celkové
nizk4 nabidka sluZeb a malo pracovnich prilezitostf, coz vede také k jejich obtizné
prostorové dostupnosti. Spatnd dostupnost vef'ejnou dopravou je pak odrazem této
malo rozvinuté ,struktury piilezitosti“ (Bernard a kol 2016) a vyplyva primarné
z velkych vzdélenosti, které je pro dosaZeni destinaci nutno prekonat, a z nizké
populaéni hustoty. Druhé vysvétleni bere v ivahu zptisob organizace verejné
dopravy, ktera je v Cesku zajistovana v gesci jednotlivych samospravnych krajt.
Krajské hranice tak mohou predstavovat administrativni bariéry, na nichZ doprav-
nf systémy nejsou dobre propojené. Takové vysvétleni by znamenalo, Ze v okoli
krajskych hranic bude dostupnost verejnou dopravou ztiZen4 vice nez dostupnost
soukromym automobilem, protoze nekompatibilita a $patnd navaznost krajskych
dopravnich systému by vytvarely specifické bariéry dopravnich kontakt, které
se jinde v Gzem{ neprojevuji. Takovou hypotézu naznacili uz Marada a Kvéton
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(2010) jako podnétnou otézku pro dalsf vyzkum. Empirickému ové¥eni existence
bariérového efektu krajskych hranic v dostupnosti verejnou dopravou se vénovalo
nékolik ¢eskych praci zamétenych na vybrané mikroregiony (Sulc 2017, Burda
2014). Systematicka analyza oviem chybi.

5.2. Dostupnost verejnou dopravou podle kraji a velikosti obci

Primérna hodnota indexu dostupnosti verejnou dopravou se vyrazneé lisi v jed-
notlivych krajich (tab. 2). Po¥adi kraji odpovid4 vy$e zminénému poznatku o lepsi
dostupnosti v moravskych regionech. Nejnizsich hodnot indexu, které signalizuji
nejlepsi dostupnost, dosahuji Zlinsky, Jihomoravsky a Moravskoslezsky kraj.
Déle se v Zebti¢ku projevuje i vliv miry urbanizace jednotlivych kraja (relativné
dobré umisténi Usteckého kraje) a efekt dobré dostupnosti v prazském metro-
politnim aredlu, ktery vede k dobrym hodnotdm dostupnosti ve Stredoceském
kraji. Na opacném konci zebricku se nachazi Jihocesky kraj, Plzenisky kraj a kraj
Vysocina.

Souhrnny index dostupnosti vefejnou dopravou systematicky roste s populac-
ni velikosti obce (tab. 3). To odpovida pfedpokladu, Ze malé obce jsou dopravné
obslouZeny hite nez velké. Rozdily v primérnych hodnotach dostupnosti v kra-
jich tak mohou byt do jisté miry vysvétlitelné jejich odlisnou sidelnf strukturou.
Muzeme oéekavat, Ze kraje, v jejichz sidelni struktute jsou vice zastoupeny vétsi
obce, maji lepsi dostupnost. Podrobnéjsi analyza ale ukazuje, Ze zna¢né rozdily
v dostupnosti pretrvavaji mezi kraji i tehdy, kdyZ porovnavame jen obce urcité

Tab. 2 - Primérné hodnoty souhrnného indexu dostupnosti vefejnou dopravou podle krajd

Kraj Primérny index dostupnosti vefejnou dopravou
Zlinsky -0,38
Jihomoravsky -0,33
Moravskoslezsky -0,32
Ustecky -0,26
Stredolesky -0,16
Olomoucky -0,14
Pardubicky -0,12
Liberecky -0,08
Kralovéhradecky -0,06
Karlovarsky 0,08
Vysocina 0,23
Plzerisky 0,32
Jihocesky 0,36

Zdroj: vlastni vypocty na zikladé dat od Seznam.cz, data vztazena k 7. 1. 2021
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Tab. 3 - Primérné hodnoty souhrnného indexu dostupnosti vefejnou dopravou podle populaéni
velikosti obcfi

Populaéni velikost obce Primérny index dostupnosti vefejnou dopravou
0-200 0,46
201-500 0,02
501-1000 -0,24
1001-3000 -0,46
nad 3000 -0,61

Zdroj: vlastni vypolty na zikladé dat od Seznam.cz, data vztazena k 7. 1. 2021

velikostn{ kategorie. Graf na obrdzku 3 ukazuje rozdily souhrnného indexu do-
stupnosti v krajich pro rizné velikostni kategorie obci. OdliSnosti potvrzuji obec-
ny prostorovy vzorec, podle néjz moravské kraje spolu s Usteckym krajem maji
nejlepsi hodnoty dostupnosti pro velmi malé i pro vétsi obce.”

Vzhledem k tomu, Ze vetejné regionalni doprava v Cesku je pldnovana prevaZné
na urovni krajii, vybizi existence vyraznych mezikrajskych rozdilt dostupnosti
ke komparaci jednotlivych krajskych a integrovanych systéma verejné dopravy.
Pritom je ovSem t¥eba mit na paméti, Ze namérené rozdily dostupnosti nejsou
déany jen odlisnostmi v nastaveni dopravnich systému. Vyplyvaji rovnéz z odlisné
prostorové struktury lokalizace dojizdkovych cilt a z odlisné kvality dopravni
infrastruktury (Geurs, Wee 2004).

5.3. Odlisnosti v hodnotdch dostupnosti pfi vyuZiti celkové doby cesty

a cistého trvdni cesty

Predstavena metoda méri dostupnost jednak jako celkovou dobu, kterou cestujici
pottebuje od startu cesty do zahajeni aktivity v cili v predem stanovenou hodi-
nu (naptiklad do zadatku vyuky), a jednak jako ¢istou dobu strdvenou na cesté.
Celkova doba cesty je vzdy delsi, protoZe je do ni potfeba zapocitat ¢as mezi
dojezdem do cile a zahajenim aktivity pfi cesté tam, a ¢as mezi koncem aktivity
a odjezdem pri cesté zpét. Tabulka 4 ukazuje stfedni hodnoty dostupnosti pro
vSech pét typt destinaci, ur¢ené pomoci medidnu. Vyplyva z ni obecné velky rozdil
¢asového udaje, pokud mérime dostupnost jako ¢istou dobu trvani cesty, nebo

° OvSem zarovei graf odhaluje specifické odchylky, jako napt. relativné dobrou dostupnost nej-

mensich obci v kraji Vysoéina. Tato specifika mohou byt zajimavym vyzkumnym nadmétem,
ktery presahuje rozsah tohoto ¢lanku. Jejich vyznam je ale potfeba interpretovat opatrné,
protoZze jednotlivé velikostni kategorie obci jsou v nékterych krajich zastoupeny pomérné
malym poétem pripadi.
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Obr. 3 - Primérné hodnoty souhrnného indexu dostupnosti vefejnou dopravou podle krajti a popu-
laéni velikosti obci. Zdroj: vlastni vypocty na zékladé dat od Seznam.cz, data vztaZzena k 7. 1. 2021.

vV

pokud pocitdme celkovy ¢as. V pripadé gymnazii je celkovéa doba cca 1,5krat vyssi
nez trvani cesty. Medidnova ranni cesta na gymnazium trvé asi 34 minut, ale je
potteba zahdjit ji 54 minut pred za¢itkem vyudovani. V pripadé praktického lékare
je ovSem rozdil pro cestu tam dokonce ¢tyrnasobny a pro cestu zpét trojnasobny.
To znamend, Ze cestujici stravi vyrazné vice ¢asu ¢ekanim nez samotnou cestou.
Obecné mensf rozdil mezi ¢istou dobou trvani cesty a celkovou dobou je u cest
konanych v rannf a odpoledni $piéce a u cest ze $kol. Naopak dopoledni cesty
k 1ékari a do obchodu maji rozdil velmi vysoky. To znamen4, Ze neodpovidaji
prevladajicimu zplsobu nastaveni jizdniho radu. Cestujici ¢asto nema mozZnost
dorazit do cile ve vhodnou dobu a musi jet prili§ brzkym spojem. Hodnoty pro
10 % obci s nejhorsi dostupnosti jsou zhruba 1,5 az 2krat vyssi nez medidnové

Tab. 4 - Stfedni hodnoty dostupnosti péti typt destinaci vefejnou dopravou, median

Cesta tam Cesta zpét

trvani cesty (min)  celkovy €as (min)  trvéani cesty (min)  celkovy &as (min)

Gymnazium (8:00-14:00) 34,3 54,0 36,0 59,5
Supermarket (9:00-10:00) 29,4 82,7 33,4 74,9
Obec nad 5000 (7:00-16:00) 27,0 54,1 28,0 50,0
Prakticky lékaF (9:00-10:00) 19,4 81,0 22,9 69,1
Zakladnf gkola (8:00-14:00) 17,1 45,3 17,6 47,0

Zdroj: vlastni vypocty na zikladé dat od Seznam.cz, data vztazena k 7. 1. 2021
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hodnoty dostupnosti. Zatimco ¢isté trvani cesty se i u téchto obci vejde do jedné
hodiny (s vyjimkou dopolednich cest k 1ékati a do obchodu), celkova doba cesty
tam i zpét dosahuje zpravidla vice neZ 90 minut, u cesty k 1ékari a do obchodu
dokonce vice nez 2 hodiny.

Vyrazny rozdil mezi ¢istou dobou trvani cesty a celkovou dobou, kterou cestujici
mus{ vzit v ivahu mezi startem své cesty a zahdjenim pottrebné aktivity, poukazuje
na to, Ze pri hodnoceni dostupnosti vefejnou dopravou je dilezité brat v ivahu
redlné kazdodennf situace, v nichZ cestujici dopravu vyuZzivaji. Cist4 doba trvani
cesty v mnoha pripadech neni dobrym ukazatelem ¢asovych nirokd, které jsou
s vyuzitim verejné dopravy spojeny. Zejména pri cestich mimo rannf a odpoledni
$picku miZe byt vyuZziti vetejné dopravy spojeno s nutnosti nasledného dlouhého
¢ekani. V obcich s nejhorsi dostupnosti pak i cesty kvtili béznym aktivitdm s vy-
uzitim ver'ejné dopravy bézné trvaji vice nez 90 minut. Pro cestujici, ktef'i jsou
na verejnou dopravu odkazani, to miiZe predstavovat vyraznou casovou zatéz.

5.4. Dil¢i index dostupnosti na prikladu gymnadzii a praktickych lékard

Nevyhodou souhrnného indexu dostupnosti je jeho obtiZnd interpretovatelnost,
protoZe je zaloZen na aritmetickém primeéru standardizovanych indikatort.
Naproti tomu dil¢i indexy vyjadiujici ¢asové trvani cesty jsou interpretovatelné in-
tuitivné, a tudiz i snadno komunikovatelné. Umoziiuji velmi srozumitelné popsat
a vyjadrit na mapé dostupnost jednotlivych typa lokalit pomoci verejné dopravy
aidentifikovat mista, kde je dostupnost k vybrané destinaci vyrazné ztiZen4. Tuto
schopnost dil¢ich indext demonstruji na prikladu dvou destinaci - gymnazii
a ordinaci praktickych 1ékaii. Obé destinace se li$i Cetnosti. Vypocet dostupnosti
pracuje s 364 gymndzii a s 5924 ordinacemi praktickych lékart. Ordinaci je tedy
zhruba Sestnactkrat vice a pokryvaji tak Gzem{ mnohem hustéji.

Mapky na obrazcich 4 a 5 zobrazuji dostupnost obou destinaci z kazdé obce pti
cesté tam, mérenou podle celkové doby od zahdjeni cesty. Hodnoty dostupnosti jsou
klasifikovany do t¥{ kategorii - bé#n4 dostupnost (do 75. percentilu indexu), zti-
zend dostupnost (do 90. percentilu), silné ztizena dostupnost (nad 90. percentil).

Mapka dostupnosti gymnazii ztetelné vymezuje tfi typy tizemf, kde se kumuluji
obce se silné ztizenou dostupnosti. Jedn4 se v prvni fadé o nékolik lokalit, kde je
sit gymnazii nedostate¢né husta. Nejrozlehlejsi oblasti tohoto typu se nachazeji
na Blatensku a na Zluticku. Cesta po silnici k nejbliZ$imu gymnaziu mé#{ ze Zlutic
v Karlovarském kraji 29 km, z Blatné v jiho¢eském kraji 24 km. Dal$im typem tze-
mi jsou nékteré seky podél statni hranice, zejména Sumava, a koneéné tretim
typem jsou nékteré useky vnitinich krajskych hranic. Trvani cesty nad 85 minut
znamend, ze cestu do Skoly s prijezdem do 8:00 je tfeba zah4jit uz v 6:35, nebo
idrive.
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Dostupnost ordinaci praktickych lékart vetejnou dopravou méd méné vyrazny
prostorovy vzorec, coZ je zpusobeno tim, Ze ordinaci je podstatné vétsi mnozstvi
nez gymnazii a v izemi diky tomu nevznikaji Zaddné rozsahlejsi lokality bez ordi-
nace. Presto i u ordinaci 1ze sledovat zhorsenou dostupnost v okoli krajskych hra-
nic, a zaroven lepsi dostupnost v moravskych regionech. Typickymi priklady obci
se ztizenou dostupnosti vefejnou dopravou k praktickému lékari jsou nejmensi
obce, které maji malo dopravnich spoju, a tak je jen mald Sance, Ze by néktery spoj
dobr'e odpovidal potfebné dobé prijezdu do ordinace. Vice neZ 124minutova cesta
k praktickému lékati odpovida v modelovém prikladu zahdajeni cesty v 6:56, nebo
i dfive, pokud cestujici chce dorazit do ordinace v 9:00.

6. Zavér a diskuse

Cilem tohoto ¢lanku bylo predstavit novy zptisob hodnoceni dostupnosti obci
pomoci verejné dopravy a ukédzat, jakym zplisobem lze toto hodnoceni vyuzit
pro popis prostorovych rozdila v dostupnosti. V zavéru struéné shrnuji specifika
a vyhody hodnoceni dostupnosti pouZitého v tomto ¢lanku: (1) Index zaloZeny
na simulaci kazdodennich dojizdkovych potfeb zohlediiuje vyuzitelnost verejné
dopravy v bézné kazdodenni prostorové mobilité. Kazdodenni dojiZdkové potreby
jsou v populaci velmi heterogenni. Riizni lidé potrebuji cestovat za riznymi typy
cilti a do ridznych destinaci. Zvolend metoda si z nepreberné palety moZnych cila
vybird nékolik typickych destinaci a hodnoti vZdy dostupnost k neblizsim ciltm.
Tim samoztejmé opomiji destinace jiné. Predevsim zanedbdva méné typické vzorce
mobility, zejména dojizdéni na vétsi vzdalenost a v neobvyklych ¢asech. Povazuji ji
za vhodnou predevsim pro analyzu dostupnosti vefejnou dopravou ve venkovskych
oblastech, ve kterych existuje vyraznd spaddovost obci k jednotlivym destinacim.
(2) Vypotet doby pottebné pro dosaZeni nejtypi¢téjsich destinaci je p¥iléhavym
indikitorem dopravni obsluznosti definované v zdkoné o vefejné preprave cestu-
jicich. Vyjadfuje dopravni obsluznost presnéji nez indikatory zaloZené na vypoctu
vzdélenosti zastavek, frekvence spojti nebo na potencialu dostupnosti. (3) Zahrnuti
pési cesty na zastadvku a ze zastavky k cili umoziiuje vypocitat hodnoty dostupnosti
ipro obce, ze kterych pro urcitou destinaci nejedou Zadné dobte vyuzitelné spoje.
(4) Vypocet souhrnného indexu dostupnosti na zékladé dil¢ich dostupnosti k riz-
nym destinacim a v rGznou dobu, v¢etné zpate¢nich cest, umoznuje do zna¢né
miry abstrahovat od nahodilych situaci, kdy jedna konkrétni destinace neni z obce
v danou dobu dobte dostupnd, zatimco jinak je dostupnost dobra. (5) PouZita
metoda vypoctu je snadno rozsiritelna i na dalsi dlohy obsahujici jiné destinace
a jiné denni doby, lze z ni snadno odvodit postup pro specifické lokalni analyzy
dostupnosti. Nevyhodou pouzitého postupu je jeho vypocetni naro¢nost, zavislost
na datech od soukromého dodavatele a na vyuZiti jeho vypocetniho modelu. Tato
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zévislost znemoznuje dodate¢né Gpravy modelu napt. pro zohlednéni rizné ma-
ximdalni vzdalenosti, na kterou je mozné jit béhem cesty pésky.

Vysledky analyz zaloZenych na predstaveném indexu potvrzuji starsi zjisténi
o prostorovych aspektech organizace vefejné dopravy v Cesku. Ukazuji zdkladni
prostorové vzorce dostupnosti: lepsi dostupnost v sidelné konsolidovanéj$im
tizemi Moravy oproti Cechdm s vét$im mnostvim velmi malych sidel, nadpri-
mérné dobrou dostupnost v zazemi velkych mést, a naopak zhorsenou dostupnost
ve vnit¥nich periferiich (Marada, Kvétofi 2010). Hodnocen{ priimérné dostupnosti
podle kraji ukazuje, Ze v moravskych krajich maji vyrazné lepsi dostupnost i vel-
mi malé obce. Vysledky déle dokladaji, Ze dostupnost vefejnou dopravou je silné
z4visl4 na denni dobé& (Horak, Ivan, Fojtik 2015). Cesty mimo dopravni §pic¢ku
trvaji vyrazné déle neZ cesty ve Spicce. To plati zejména pro cesty k destinacim,
které maji pevné stanovenou dobu, kdy musi cestujici dorazit a kdy je 1ze opustit.
Vyuziti verejné dopravy je v takovych pripadech ¢asto spojeno s nutnosti velmi
dlouhého ¢ekani.

Silnou strankou pouzité metody je rovnéz to, Ze umozniuje odvodit, pro jak velkou
¢ast populace muze byt kazdodenni vyuziti vefejné dopravy velmi slozité kvuli
nedostate¢né dostupnosti. Obecné je problematické stanovovat ¢asové hranice,
které urcuji, jestli je urcitd destinace verejnou dopravou jesté dosazitelnd, nebo
neni. Na ptikladu gymnézii mtizeme ukazat, Ze pokud budeme za takovou hranici
povaZovat napt. 90 minut, zjistime, %e v Cesku bydli cca 157 000 osob, pro které je
gymnézium pomoci verejné dopravy prakticky nedostupné. K nim patti dalsich vice
nez1055 000 osob, kterym by cesta na nejlépe dostupné gymnazium trvala déle nez
hodinu. Jedn4 se o situace, kdy se prostorova dostupnost ur¢ité destinace miZe stat
dialezitym faktorem ovliviiujicim vzdélavaci drahu a vertikdlni socidlni mobilitu
mladych lidi. Analogickym zptisobem lze postupovat i v pripadé jinych typt destina-
ci a otevrit tak otdzky o vlivu dostupnosti vefejnou dopravou na socialni stratifikaci
Ceské spolecnosti, vyuzivani sluzeb, nakupni zvyklosti a dalsi aspekty Zivota.
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SUMMARY

Public transport accessibility: simulation of the usability
of public transport in everyday situations

The article presents an innovative method for evaluating public transport accessibility.
Accessibility assessment is based on simulating the usability of public transport in everyday
situations. It measures how much time residents need when using public transport to reach vari-
ous commonly used destinations at predefined times. This method has the following advantages
and specifics: (1) The index is based on the simulation of daily commuting needs. It considers the
usability of public transport in the most common everyday spatial mobility. Daily commuting
needs are heterogeneous in the population. Different people need to travel to different types of
destinations. The method we have chosen selects a set of typical destinations (elementary school,
grammar school, general practitioner, supermarket, town with more than 5,000 inhabitants)
and constantly evaluates the accessibility to the nearest destination of each type. This, of course,
neglects less typical mobility patterns, especially commuting at longer distances and at unusual
times. I consider it suitable especially for analysing public transport accessibility in rural areas
with relatively clearly defined catchment areas of individual services. (2) The calculation of the
time needed to reach the most typical destinations is a fitting indicator of transport serviceabil-
ity defined in the Act on Public Passenger Transport. It expresses serviceability more accurately
than indicators based on calculating distances to transport stops, frequency of connections, or
accessibility potential. (3) The inclusion of a walking path from home to the stop and from the
stop to the destination makes it possible to calculate accessibility values for municipalities from
which there are no well-usable connections for a particular destination. (4) The calculation
method is easily extensible to other tasks containing other destinations and other times of the
day. It can be easily converted for specific regional accessibility analyses. The disadvantages of
the procedure are its computational complexity, dependence on data from a private supplier, and
its computational model. This dependence makes it impossible to make additional modifications
to the model, e.g., to consider the different maximum distances residents can walk on foot. The
results confirm existing findings on the spatial aspects of public transport in Czechia. They reveal
the basic spatial accessibility patterns: better accessibility in a more consolidated settlement
area of Moravia than Bohemia, above average accessibility in the hinterland of large cities, and,
conversely, impaired accessibility in the inner peripheries. The results also enable us to compute
the share of population facing constraints in using public transport due to poor accessibility.
This opens a vein to investigate the influence of limited accessibility on service use, well-being,
and generally on vertical social mobility and status attainment in the Czech society.

Fig.1  Procedure for measuring the aggregated index of public transport accessibility of
municipalities.

Fig.2  Aggregate index of public transport accessibility, quartiles. In the legend from above:
quartiles, regional borders, a village with all destinations or a military area. Source:
own calculations based on data from Seznam.cz, data related to 7. 1. 2021.

Fig.3  Average values of the aggregate index of public transport accessibility by regions (axis
y) and population size of municipalities (axis x). Source: own calculations based on data
from Seznam.cz, data related to 7.1. 2021.
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Fig. 4

Fig.5

Accessibility of grammar schools by public transport, total journey time from journey
start to start of lessons at 8:00. In the legend from above: normal accessibility (up to
69 minutes), difficult accessibility (up to 85 minutes), severely difficult accessibility
(over 85 minutes), grammar school, regional borders, municipality with grammar
school or military district. Source: own calculations based on data from Seznam.cz,
data related to 7.1.2021.

Accessibility of general practitioners’ surgeries by public transport, total journey time
from journey start to start of a planned visit at 9:00. In the legend above: normal acces-
sibility (up to 108 minutes), difficult accessibility (up to 124 minutes), severely difficult
accessibility (over 124 minutes), general practitioner’s office, regional border, village
with a doctor or a military area. Source: own calculations based on data from Seznam.cz,
data related to 7.1.2021.
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