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ANOTACE

Cilem této prace je identifikace problematickych mist v oblasti vefejné hromadné dopravy
osob komplexné na uzemi Libereckého, Kréalovéhradeck¢ého a Pardubického kraje
ve veCernich a no¢nich hodindch. Na zaklad¢ této identifikace budou navrzena fteSeni
nalezenych problémil. Dil¢imi cili prace a prostfedky k dosaZeni hlavniho cile jsou redukce
sidel jakozto zékladniho statistického souboru do vybérového, jeho detailni analyza

a to predevsim v oblasti jizdnich f4dt a dostupnosti dle navrzeného algoritmu.

KLIiCOVA SLOVA

dopravni obsluznost, jizdni fad, integrovany dopravni systém, pifepravni sedlo, vefejna

hromadna osobni doprava.

TITLE

The Proposal for Improvement of the Area Accessibility by Public Passenger Transport

in the Evening Time Period in Locality Pardubice — Hradec Kralové — Liberec

ANNOTATION

The main target of this master thesis is to identify areas with deficient accessibility of public
transport considering the complex of the regions of Pardubice, Hradec Kralové and Liberec
in the evening time period or at night. As a consequence, new solutions of problems
in accessibility will be proposed. Partial targets of this thesis are to make a selective statistic
folder by reducing the number of towns and villages and to propose an algorithm

for analysing this folder in the field of timetables and transport services.
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UVOD

Cilem této prace je navrhnout metodiku komplexniho posouzeni dopravni dostupnosti
v inkriminovaném obdobi a jeji aplikace na vybrané tzemi. Tato metodika vSak bude
s prislusSnymi Gipravami obecné vyuzitelna i pro jina izemi neZ feSenou oblast i pro jiné Casti
dne. Aplikaci této metodiky budou odhalena kriticka mista (obce) s nedostate¢nou dopravni
obsluznosti a v praci bude uveden soubor navrhli opatfeni vedoucich k napravé zminénych
nedostatkli. Dale bude na zéklad¢ aplikace ndvrhu posouzeni dopravni dostupnosti stanoven
standard kvality ve vecerni a no¢ni doprave.

Tato prace volné navazuje na bakalafskou praci na téma Vyznam tzv. ,,poslednich
vecernich vlakl™ v systému Zelezni¢ni dopravy, jez byla vypracovdna a obhdjena autorem
tohoto dokumentu (1). V praci budou vyuzZity a rozSifeny navrZzené metody posuzovani
s dirazem na zapojeni vSech subsystémi vefejné hromadné osobni dopravy (VHOD).
V bakalarské praci byl analyze podroben pouze zelezni¢ni subsystém zato ale na celém uzemi
Ceské republiky (CR).

Vybér oblasti zkoumdni neni nahodny, je podnicen praci autora tohoto dokumentu
na projektu IVINTEP (Inzenyrské Vzdélavani jako INterakce TEorie a Praxe) financované¢ho
Evropskou unii, na kterém se kromé studenti Univerzity Pardubice podileji i spolecnosti
SIEMENS a Ceské drahy (CD). Tento projekt je zaméfen na oblast technologie a ekonomiky
provozu rychlikové Zelezni¢ni linky Pardubice — Liberec a autor prace na zéklad¢
n¢j pristoupil k podrobnéjSimu zpracovani problematiky technologie provozu v podobé
diplomov¢ prace.

V (1) mj. byla detailni analyze podrobena sidla v CR z pohledu dopravni dostupnosti
poslednimi Zelezniénimi spoji v obdobi platnosti jizdniho ¥adu (JR) 2010/2011. Nevyhodou
uvedené bakalafské prace pro komplexni posouzeni dopravni dostupnosti je praveé jeji
jednostranné zaméteni na zelezni¢ni dopravu. Dnes jsou jiz ve 12 ze 14 Ceskych krajl zfizeny
jeden nebo 1 vice integrovanych dopravnich systémii (IDS), jejichz castou filozofii
je umoznéni jizdy riznymi vefejnymi dopravnimi prostfedky s moznosti zakoupeni jedin¢ho
jizdniho dokladu. Tento princip mj. poskytuje moznost nahradit né¢které nevytizené, avsak
potiebné vlakové spoje autobusovymi a tim uspofit finan¢ni prostfedky. Pravé posledni
vecerni vlaky jsou €asto t€mi nevytiZzenymi spoji a nahrada autobusem je moznou alternativou

jejich tplného zruseni, ptipadné prostfedkem k dosazeni vyznamnych uspor.
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1 VEREJNA HROMADNA OSOBNI DOPRAVA

Pfed samotnou definici a aplikaci navrhu posouzeni soucasného stavu dopravni
dostupnosti budou podrobné rozebrany specifické aspekty VHOD s dirazem na vecerni
anocni dopravu, budou definovany a popsany progresivni technologie aplikovatelné

ve VHOD v tomto obdobi, které¢ umoznuji usporu zdrojt.

1.1 Regionalni dopravni obsluznost

Vecerni a no¢ni doprava je obecné soucasti celodenni dopravni obsluznosti. Zakon
¢islo 194/2010 Sb. (2) O vetejnych sluzbach v preprave cestujicich a o zméné dalSich zakonii
definuje obecné dopravni obsluznost v néasledujicim znéni: ,,Dopravni obsluznosti se rozumi
zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu pifedevSim do Skol a Skolskych zatfizend,
k organlim vetejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zatizeni poskytujicich zékladni
zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich, rekreaénich a spolecenskych potieb, véetné dopravy
zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji uzemniho obvodu.“ Ddéle zdkon rozliSuje
dopravni obsluznost statu, kraje a obce. Stat zajiSt'uje dopravni obsluznost nadregionalniho
a mezindrodniho charakteru. Kraj zabezpecuje dopravni obsluznost na svém Uzemnim
obvodu. Obec zajistuje dopravni obsluznost ve svém tizemnim obvodu nad rdmec dopravni
obsluznosti tizemi kraje, pokud je to potfeba pro zajiStovani dopravni obsluznosti obce
a se souhlasem kraje a obci, které maji uzavienou smlouvu o vetejnych sluzbach v piepravé
cestujicich a jejichz izemni obvod je zajisStovanim sluzeb dotcen (2). Veskery dalsi
text o dopravni obsluznosti se tyka dopravni obsluznosti izemi kraje, pokud neni uvedeno
jinak.

Tovarny a vétsi vyrobni podniky vétSinou funguji na dvousménny nebo tfisménny
provoz a konec druhé, pfipadné zadatek tieti smény z tradice v CR vychazi na ¢asovou
polohu kolem 22. hodiny ve tfisménném provozu. Stale Cast&jsi je ale také dvousménny
nepietrzity provoz, kde vétSinou ke stfidani 12hodinovych smén dochazi v 6:00 a 18:00.
Tyto Casy jsou vnimany jako stéZejni predpoklad této prace. V konkrétnich ptipadech
se samoziejmé ¢asy mohou lisit, to vSak jiz neni pfedmétem zkoumani a konkrétni posouzeni
nalezi vzdy do roviny vztahu zaméstnavatel — koordinitor. Druhy jmenovany
by mél piepravni nabidkou reagovat na trendy vyvoje koncli pracovnich dob a reflektovat
piipadné anomalie pfedevSim u velkych zaméstnavateli. Dle (2) je totiz povinnosti kraje
zajistit dopravu mj. do a ze zaméstnani. Pokud si je zaméstnanec nucen zajistit individudlni

dopravu automobilem z diivodu absence spojeni na/z vecerni smeénu/y, bude tak redukovéana
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poptavka 1 po spojich jedoucich v denni dobé¢, které jsou z pohledu vztahu dopravni nabidky
a poptavky jinak bezproblémové.

V Zelezni¢ni dopravé je ¢asova poloha spoje, jakoZto organizacni slozka dopravni
obsluZnosti, tizce spjata i s kvalitou, moznostmi a topologii dopravni infrastruktury. Pro ucely
dopravy do a ze zaméstnani je ve velké vétSiné vyuzivana infrastruktura stavajici, nové stavby
vznikaji pouze v podob& novych Zelezni¢nich zastavek' v blizkosti vétdich zaméstnavateld.

Autobusova doprava (vefejna i nevefejnd) je proto pro podniky a primyslové zony
Casto atraktivnéjsi, predevsim pokud se tito zaméstnavatelé nenachdzi v blizkosti Zelezni¢ni
trati. Proto jsou k témto tovarndm a komplexim trasovany linky se spoji pfijizdéjicimi
pied 6./14./22. h a naopak odjizd¢jici po téchto hodinach. Konkrétni ¢asy piijezdu a odjezdu
jsou vétSinou pfizplisobeny zacatku a konci konkrétni pracovni doby podniku. Doprava
na téchto linkdch miize probihat ve dvou zékladnich rezimech — vefejném a nevefejném.
Nevetejnou dopravu si podnik smluvné zajisti u dopravce sdm za piedem danych podminek.
Zajisténi dopravy do a z prace pak miize byt zaméstnavatelem poskytnuto jako benefit
zdarma, ptipadn€ s finan¢ni spoluucasti zaméstnance. Pokud je doprava zajiStovana v rezimu
vetejné linkové autobusové dopravy (VLAD), miiZze podnik uspofit nidklady na zajiSténi
dopravy. Takové linky jsou uvedeny v Celostatnim informacnim systému o jizdnich tadech
(CIS JR) a jsou tedy dohledatelné i pro piipadné nepravidelné/ndhodné cestujici, ktefi nejsou
v primyslové zoéné zaméstnani. Casto jsou také zaintegrovany do mistniho IDS a kompenzaci
ztraty z provozu takové linky financuje (pfipadné spolufinancuje — zalezi na konkrétni
smluvni dohodé¢ mezi podnikem, krajem a dopravcem) kraj. Dalsi synergické efekty
prispivajici silnym strankdm rezimu VLAD téchto linek/spoji jsou pokryti vétSiho tzemi
jednotnym tarifem a tedy moznosti piestupu s vyuzitim jediné¢ho jizdniho dokladu. Timto
podnik ziskavad pokryti VHOD iv mistech, kam by pro né trasovani nevefejnych
zamé&stnaneckych linek bylo neefektivni (naptiklad pro jednotlivé zaméstnance). PtileZitost
vrezimu VLAD mohou spatfovat cestujici, ktefi mimo uspory na jizdném déale nemusi
byt odkazani jen na firemni autobus, po sméné mohou nakoupit, pfipadné vytidit jiné véci
a jet o spoj pozd¢ji. Ze systémového hlediska je pak piilezitosti lepsi/vyssi vyuziti autobust,
kdy mezi spojem ze smény a na sménu mohou byt vozidla vyuzita i na jinych linkach/spojich.

Slabou strankou vSak je, Ze podnik ztraci pozici objednatele dopravy a tim 1 jist¢ vyhody

"'V oblasti mize slouzit za piiklad Solnice zastavka v Kralovéhradeckém kraji na trati 022. Ta se nachazi
v blizkosti spole¢nosti SKODA AUTO a piedev§im diky zaméstnanecké dopravé na tiisménny provoz jsou
v tseku Rychnov nad KnéZznou — Solnice osobni vlaky objednavany (v jinych ¢asech zde osobni vlaky nejezdi).
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s tim spojené, naptiklad konkrétni volbu podoby JR (&asy piijezdii a odjezdi, volbu trasovani
linky, zda budou zaméstnanci piepraveni ptimo, ¢i s prestupem, apod.).

Z vyse uveden¢ho zdkona také vyplyva, ze povinnosti kraje je zajistit mj. dopravu
k uspokojeni kulturnich a spoleenskych potieb, véetné¢ dopravy zpét. Doprava na misto
takové akce je zajiSténa jesté v ramci denniho provozu, ale dualezita je také doprava zpét, ktera
pravé spadd do oblasti provozu poslednich vecernich a noc¢nich spoji. Kraj je povinen
ve smyslu tohoto zdkona dopravu zajistit a kompenzovat dopravci piipadnou ztratu plynouci
z jejiho provozovani. Je proto potieba pii objednavce dopravy brat ohled i na orientacni konce
téchto akci.

Dalsim divodem pro provozovani veferni a noc¢ni dopravy obecné je jistota
pro cestujici, ze i pfi obCasnych neocekdvanych udalostech (prace prescas, prodlouzeni
spoleCenské akce, zpozdéni predchozich ptipojnych spoji, atd.) maji moznost se dostat
do cile své cesty vefejnou dopravou. V takovych piipadech je vhodné, aby cas odjezdu
posledniho spoje byl co nejpozdéji a pokryl tak co nejvétsi spektrum cestujicich, ktefi
1 za cenu ¢ekani maji jistotu, Ze existuje jest¢ nahradni spojeni. V opacném piipadé nékteti
cestujici zpravidla radé€ji vyuziji ke své cesté individualni automobilovou dopravu (IAD),
jelikoz nechtéji podstupovat riziko piipadného ujeti posledniho spoje. Dale mtize provozovani
vecernich regionalnich spojli pozitivné ovlivnit 1 poptavku v dalkové dopraveé, kdy nabidkou
uplného spojeni VHOD (byt s pfestupem) mulize byt cestujici pozitivné ovlivnén a nevyuzit
IAD. Stim souvisi izvySeni dopravni dostupnosti s vyuzitim VHOD v ramci jednoho
dneatoi mimo zkoumanou oblast. Napiiklad pii cestach zjinych kraji CR/statih muizZe
byt posledni odjezd pfi zachovani posledniho spojeni na koncovém tseku (napiiklad
regiondlni trat¢) pozd¢jsi. Timto tedy dojde k rozsifeni nabidky spojeni.

Pokud je objednatel schopen nabidnout odpovidajici pocet spoji v pozadovanych
casovych polohach, cestujicimu vznikd moZznost volby mezi vetfejnou a individudlni
automobilovou dopravou, coz je prvni krok k tomu, aby alesponn Cast cestujicich pfesla
od individudlniho motorismu, a to by mél byt jeden z cili optimalizace a zmén v systému
VHOD. A tento vyznam neni pomijivy ani vramci vecerni a no¢ni dopravy, i pfestoze
intenzita silni¢niho provozu neni tak vysokd, je zde riziko vzniku dopravni nehody vyssi
nez ve vetfejné doprave. Navic vétSina kulturnich akci je casto doprovazena moznosti nakupu
alkoholickych néapoji, proto provozovani poslednich vecernich a no¢nich spojii miize z¢asti
pusobit jako prevence vyskytu opilych fidi¢h a tim snizit riziko dopravnich nehod. Navic
alkohol nemusi byt jedinym vinikem nehody spjaté snavratem znéjaké kulturni akce.

Predevsim u akci typu diskotéka a dalSich, cilenych predev§im na mladSi néavstévniky,
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se riziko nehody zvySuje v zavislosti na nedostatcich ve zkuSenosti mladych fidict. Faktem
totiz je, ze navstévnici téchto akci maji fidicsky prikaz pomérné kratkou dobu a riziko
nehody obecné je u nich vyss§i. DalSimi negativnimi faktory jsou naro¢né prostiedi na akci
(hluk, tnava, vycerpani) a spolucestujici v automobilu, ktefi alkohol pozivat mohou
a v podnapilém stavu pak fidie rozptylovat.

I pres zptisnéni trestli za fizeni pod vlivem alkoholu je pocet dopravnich nehod,
pfi kterych sehral svou roli podnapily stav fidice, pofad vysoky. Navic dle Narodni strategie
bezpecnosti silniéniho provozu 2011 — 2020 (3) byla u 69 % viniki dopravnich nehod
zpusobenych pod vlivem alkoholu zjisténa hladina alkoholu v krvi vinika nehody ve vysi
1 %o. Na Obr. 1 je vidét vyvoj podilu dopravnich nehod zavinénych alkoholem (vzhledem
k celkovému poctu dopravnich nehod). Z grafu je mj. patrné, ze od roku 2006 podil nehod
zavinénych alkoholem stoupé (zelend barva).

Alkohol podil v & z celku
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Obr. 1 — Podil nasledki dopravnich nehod zavinénych alkoholem na celkovych nasledcich nehod v CR
Zdroj: (3)

Z toho nevyplyva, Ze provozovani vecernich a nocnich spoju vytlac¢i opil¢ fidice
ze silnic. Tato myslenka musi byt chdpdna spiSe jako prevence tohoto negativniho vlivu
v silniéni dopravé. V nékterych zahrani¢nich zemich je navic pravé toto stfedobodem
programl jednak popularizujicich vefejnou hromadnou dopravu u mladeze a jednak
fungujicich jako prevence podobnych nehod.

Napriklad v Rakousku ve Vidni v tamejsim systéemu MHD provozovanym spolecnosti
Wiener Linien byly uskutecnény v roce 2010 rozsdahlé zmény ve vecerni a nocni doprave.
Do zminéného roku byla nocni doprava v reZii autobusii. V roce 2010 vsak doslo po verejném
referendu k rozsireni provozu metra o vikendu na vybranych linkach na celych 24 h

(nepretrzité) a pozdeji byl tento model provozu postupné aplikovan na celé siti po cely tyden
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(4). Zdroj dale uvadi, Ze nocni provoz metra se u cestujicich tési velké oblibé. Dokazuji
to statistky poctu prepravenych osob (za prvnich 9 mésicu = 4 mil. prepravenych cestujicich,
coz je prumerné 45 000 cestujicich za noc). Tomuto uspéchu dopomdahd mj. i popularizace
teto dopravy ze strany Wiener Linien pomoci originalnich marketingovych programii —
napriklad predstaveni nového CD Davida Hasselhoffa pvi zvlastni jizdé nocni linky, oslava 1.
roku provozu formou 40 000 volnych jizdenek na nocni metro, atp.

Z ekonomického hlediska ptimych nakladii je provozovani vecernich poslednich spojt
casto nejméné rentabilni, ale pfi komplexni ndkladové kalkulaci a zapoc€teni mj. i externich
nakladi naptiklad na feseni dopravnich nehod a naklady plynouci z jejich nasledkt (zranéni,
umrti) se rentabilita téchto spojii ze strany objednatele 1 celé spole¢nosti zvysi. Dobie
fungujici systétm VHOD s dostate¢né Sirokou nabidkou spojeni je nutnou podminkou pro
dosazeni téchto efektli. Pfidani konkrétniho spoje nemusi byt feSenim zminénych problémt,

na problematiku je tieba nahlizet komplexn¢ a systematicky se $ir§imi souvislostmi.

1.2 Vhodna vozidla

Co se tyce vhodnych vozidel pro vedeni spojlii veCerni a nocni dopravy, postacuji casto
nizkokapacitni vozidla s niZ§i spotfebou energie, at’ uz nafty nebo elektiiny.

Mezi takova vozidla v Zelezni¢ni dopravé patfi motorové vozy fady 810 a 814
(Regionova). Bohuzel vozy 810 jsou jiz velmi zastaral¢ a pro provoz za soucasné¢ho udrzeni
kvality, ¢i jejiho zvySovéni, jsou nevhodné. V rdmci vysSiho vyuziti Zelezni¢ni dopravy,
eliminace dopravy silni¢ni a dalSich vySe zminénych faktord je Zadouci, aby témito vlaky
jezdili lidé vracejici se zprace, divadla, kina, atp., a proto je potfeba zvySovat kvalitu
1 na téchto spojich. Jako ndhrada za dosluhujici motorové vozy jsou uz na nékterych tratich
v pravidelném provozu nasazovany nov¢jsi a komfortnéjs$i dvouvozové motorové jednotky
Regionova tfady 814/914. Tyto jsou caste¢né nizkopodlazni (a tedy snéze ptistupné osobam
s omezenou schopnosti pohybu a orientace), maji uzavieny systém WC (které je mozné
vyuzivat 1 pfi pobytu vlaku ve stanici), pohodIngjsi polstrované sedacky z mikroplySe
a celkove vlak plisobi modernim dojmem. Dale jsou jednotky (oproti voziim 810) vybaveny
audiovizudlnim informacnim systémem, misty pro ulozeni jizdnich kol (haky) a je zde i vice
prostoru pro détské kocarky/velmi objemnd zavazadla. Diky témto parametrim mnohem Iépe
spliuji soucasné standardy kvality pro cestujici. Slabou strankou téchto jednotek je jejich
vysokd hluc¢nost (pfedevSim v oddile pro cestujici v motorovém voze), kvili které byly

dokonce nékteré kusy stazeny z provozu, aby byly dodate¢né odhlu¢nény.
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V dtsledku to neznamend, Ze vSechny regiondlni vecerni vlaky osobni dopravy maji
byt vedeny nejuspornéjsSimi motorovymi vozy. Je samoziejmé, ze je potieba zachovat
vyvéazenost JR z pohledu ob&hti hnacich i ptipojnych vozidel, jejich zbrojeni, provozni tidrzbu
apod. Je ekonomicky nerentabilni, aby se na posledni vlak nasadil uspornéj$i motorovy
vuz i za cenu dlouhych pfistavnych jizd, nebo dokonce, za kterym se bude vracet provozné
nakladnéjsi, ale prazdna souprava pod hlavickou Sv, nebot’ v piivodni kone¢né stanici neni
pro tuto soupravu vhodny vykon. Druhym piikladem nerentability provozu miize byt,
ze veCerni vlaky (byt v fazeni uspornéjSich motorovych vozl) budou v celé délce svého
obratu minimalné vytizené. Takovy piipad mlze byt feSen nahrazenim vlakovych spoji
autobusovymi v ptipad¢ nutnosti zachovani ve¢erniho dopravniho vykonu. Tento model je jiz
v CR vyuzivan, mj. i vIDS zminénych v této praci. Takova zména dopravni nabidky vsak
musi byt dostatecné propagovana, nebot’ napt. Cast cestujicich mize k vyhledani spojeni
vyuzivat pouze Knizniho JR (KJR) Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC) a takové spojeni
by pro n¢ de facto zaniklo.

Ve VLAD mezi vhodnd vozidla patii pfedev§im minibusy a midibusy pro 9 — 25
sedicich cestujicich. Tato vozidla se od béznych velkych autobusi pro cca 55 sedicich
cestujicich 1i8i predev§im v hmotnosti a tedy 1 v mémné spotiebé nafty/plynu. Provozem
mensich autobusti v ¢asech piepravniho sedla se tak daji uspofit financni prostiedky. Pokud
dopravni podnik takovy typ autobusii vlastni, je vhodné ho na méné exponované spoje
v Casech pfepravniho sedla nasazovat. Toto doporuceni vSak opét nelze chapat absolutné.
Jistou anomalii v intenzitdich pfepravnich proudii mohou zpiisobovat akce hromadného
charakteru (ty velké — koncert svétoznamé popové hvézdy, vyznamné ligové sportovni utkani
nebo zapas celosvétového/celoevropského formatu, ale i mensi — konec predstaveni
v kiné/divadle), ptipadné konec 2. pracovni smény ve tfisménném provozu. V téchto situacich
je Casto poptdvka po prepravé vysokd a vybocuje z mimoSpickovych primért. Proto
je vhodné je posuzovat konkrétné a v piipad¢ zjisténi dostatecné velké poptavky ze strany
cestujicich nasadit standardni velky autobus pro cca 55 cestujicich, pfipadné 1 piidat spoj.
V oblasti konce pracovnich smén a divadelnich ptedstaveni je vhodné toto planovat
jiz pti sestavovani JR, nebot se jedna o prepravni poptavku planovatelnou s predstihem.
V ptipadé velkého koncertu, sportovniho utkani a podobnych nepravidelnych akci je vhodné
zvysenou poptavku po piepravé pokryt spojem/spoji vrezimu ad hoc. Je vSak nutna

komunikace mezi dopravcem (pfipadné koordinatorem IDS) a organizatorem akce.
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1.3 Technologie obsluhy zastavek

Dal$im parametrem, ktery by méla vozidla spliiovat, je moZnost zavedeni technologie
obsluhy zastadvek ,,na znameni®“. Ve VLAD je tento zpusob v podstaté v provozu standardné
a vétSinou celodenné. V zelezni¢ni dopravé tomu tak neni vzdy, tento zplsob obsluhy
zastavek lze zabezpecit pomoci vlakového doprovodu nebo pomoci informa¢niho systému
vlaku. Ve ve€ernim a no¢nim piepravnim sedle to vede k Gspote predev§im energie (nafta,
elektfina) a také kratSim jizdnim dobam a tim pfipadné eliminaci pfipadného zpozdéni.

DalSim zplsobem obsluhy zastavek vefernimi a no¢nimi spoji je jejich projizdéni.
Tento zpiisob je vhodné aplikovat pouze v Zeleznicni dopravé, kde jsou néklady na brzdéni
arozjezd vozidla vy$$i nez u autobusu, a to pouze na zastavkdch s nulovou frekvenci
cestujicich ve zminéném dennim obdobi. Jedna se predevSim o zastavky turistického
vyznamu jako napiiklad Bezpravi na trati 010 (Kolin — Ceska Tfebova) nebo Navarov na trati
035 (Zelezny Brod — Tanvald). Takto lze jesté dale snizit provozni naklady a zkratit jizdni
dobu za soucasné minimalni redukce mistni dopravni nabidky. Naproti tomu regionalni
VLAD by ve vecernich a no¢nich hodinach méla obsluhovat vSechny ndcestné zastavky.
Pokud v zastdvce nedojde u konkrétniho spoje k nastupu ¢i vystupu cestujicich autobus
pokracuje bez zastaveni dale. V technologii obsluhy zastdvek se v tomto pfipadé nic nezmeéni.

Dalsi moznosti obsluhy zastavek poslednimi spoji je jejich trasovani pres vétsi pocCet
oproti zeleznici vyuziva vyhody nefixovanosti na dopravni cestu. Toto opatieni je aplikovano
v soucasnosti formou zajizd’ky do obci mimo denni trasu linky, pfipadné provoz jediné¢ho
spoje po trasach vice linek. Dal$i variantou tohoto opatieni pti soubchu linek je trasovani
spoje po té z nich, ktera obslouzi vice sidel/potencialnich cestujicich. Toto opatfeni lze jesté
ve vhodnych ptipadech doplnit o symbol tzv. ,,éerného ptilmésice” v jizdnim fadu (JR), ktery
v konkrétni podobé znamena, ze spoj zastavuje pouze pro vystup cestujicich. Toto
je implementovano naptiklad u spoje ¢. 4 na lince cislo 670546 Semily — Turnov,
Valdstejnsko, ktery mimo obvyklych ndcestnych zastivek v pifipadé potieby obslouzi
1 zastavky v useku StruZinec,Tuhan,Zeleny h4aj — Lomnice n.Pop.,,aut.nadr. (coz predstavuje
zajizd’ku cca 2 x 6 km) a vraci se zpét na svou obvyklou trasu a dojede do Semil. Vse je vidét

na vyiezu z JR na Obr. 2.

* Tato technologie byla vyuzita i v Zelezni¢ni dopravé u vlaku Praha — Lysa nad Labem — Milovice — Lysa nad
Labem — Nymburk. Pouziti této technologie bylo ukonceno 1. zménou JR CD 2005/2005 (5). Vyuziti mimo
VLAD je tedy mozné, avsak nepftili§ obvyklé.
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Obr. 2 — Vyfez z JR linky 670546
Zdroj: (6)

Toto opatieni je vSak mozné zavést pouze na Casti trasy, kde neni potencidl nastupu
cestujicich. V ptipadé€ spoje €. 4 linky 670546 se jedna predevSim o zaméstnaneckou (avSak
vefejnou) linku z 2. pracovni smény z primyslové zony Valdstejnsko, kde se predpoklada
nejvetsi nastup cestujicich ve vychozi zastavce a dale v nacestnych zastavkach pouze v oblasti
Turnova. V dalsi trase je predevsim predpokladan vystup cestujicich. Uvedeni ,,ptilmésici*
je pti dlouhé zajizd’ce vhodné 1 pied ¢asem odjezdu ze zastdvek na obvyklé trase za zajizd’kou
— Cas prijezdu a odjezdu spoje v téchto zastdvkach muiize byt diivejsi v zavislosti na vyuziti
zajizdky cestujicimi do Lomnice nad Popelkou (vibec/¢asteén&/v celé délce). Ridié
tak pfi nevyuziti zajizdky nemusi ¢ekat v prvni zastdvce za zajizd’kou na cas pravidelné¢ho
odjezdu, ale pokracuje rovnou do konecné zastavky. Cestujici bude v takovém piipadé
dopraven do cile své cesty s predstihem a uspofi se ndklady spojené s kilometrickym
probéhem vozidla (12 km).

Pokud je nutné zachovat moZznost nastupu i v zastavkach za zajizdkou je mozné
»pulmésice* u Casovych udajii neuvadét, ale je tfeba, aby fidi¢ pii nevyuziti zajizdky
cestujicimi pfizptisobil dynamiku jizdy jizdnimu fadu, pfipadné vyckal v prvni zastdvce
za zajizd’kou. Toto opatfeni se doporucuje aplikovat pouze u kratSich zajizd¢k z divodu
poklesu kvality pro cestujici ¢ekajici ve stojicim vozidle. Déle je vhodné opatfeni pouzivat
pouze u zdénove relacnich tarifl, aby cestujici, ktery stravi vice casu cestou, nebyl navic
penalizovan vys$im jizdnym neZ pii pouziti pfimého spoje, ptipadné toto zohlednit formou
vhodné tarifni vyjimky.

Podobny model je nové od JR 2012/2013 aplikovan na vybranych linkdich VLAD
v Libereckém kraji v IDS IDOL (viz déle). Konkrétné se jednd o linky, u kterych jsou na trase
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zajizdky se =zastavkami snepravidelnou frekvenci ndstupu a vystupu cestujicich.
Pti pozadavku vystupu v takovych zastavkach je tuto skutecnost cestujici povinen oznamit
fidi¢i pfi nastupu (obecné se ve VLAD nastupuje pfednimi dvefmi a hlasi cilova zastavka,
takZze zména je minimalni — pouze pro drzitele napf. zaméstnaneckych a predplatnich
jizdenek). Pro pozadavek ndastupu v takovychto zastdvkdch je spoj veden v rezimu
tzv. radiobusu, tedy cestujici zavold na dispecink (v pifipadé IDS IDOL nejpozdéji
30 min pfed pravidelnym odjezdem ze zastavky) a objednd si zajeti autobusu do konkrétni
zastavky. Zaplati pak standardni jizdné dle tarifu IDOL. V JR je tato sluzba oSetfena kromé
prislusnych vysvétlivek zavedenim nasledujicich pravidel:

e JR je orientadni,

e spoj nesmi odjet ze zastavky dfive, neZ je stanoveno JR,

e spoj nesmi piijet opozdén do uzlové zastavky, kde navazuji dalsi spoje,

e jizdni doba (JD) pro obsluhu poptavkové zastavky je zkracena, tj. v piipad¢ obsluhy

takové zastavky, pojede spoj v dalsi trase mirné opozdén,

e zpozdéni bude eliminovano rezervou pied konecnou/uzlovou zastavkou.

Podobny systém je jiz delsi dobu v provozu také v Kralovéhradeckém kraji v oblasti
Rychnovska. Jednd se o nejstar§i systém poptavkové dopravy v oblasti VHOD v CR.
Je provozovan spolecnosti Audis bus pod nazvem RadioBUS. Sluzba se déli
do dvou zakladnich kategorii — na piepravu bez telefonického objednani a s nim. Pfedem
zatelefonovat a objednat si autobus je nutné u sluzeb:

RadioBUS pri MHD — nahrazuje a dopliiuyje MHD v ¢asech piepravnich sedel, tedy
i ve veernich a no¢nich hodinach. Spoje jsou vedeny dle JR, avsak vozidlo vyjede pouze
pii zavolani minimaln€ 1 cestujiciho. Vyuzito je naptiklad pro pokryti nepravidelnych
ptfepravnich vazeb do zahradkarskych kolonii, na koupalisté, apod.

RadioBUS Turista — systém umoziiuje ekonomickou usporu pii provozovani
turistickych spojii v oblasti Orlickych hor. Vyuziti VHOD v horskych oblastech v turistické
sezon¢ je velmi zavislé na aktudlnim pocasi. Systém umoznuje nevyjeti spoje, pokud neni
nikym objednan.

Dale je vrezimu RadioBUS provozovano 1 nékolik spoji ve varianté
bez telefonického objednéni:

RadioBUS Partner — Tato sluzba je zacilena na ptfepravu seniorti, pracujicich, déti
azékt. Vsysttmu VHOD je jednou zhlavnich funkei sluzby rozvoz -cestujicich

od vecernich vlaki vramci MHD. Autobus neni potfeba objednavat, je automaticky
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pristaven k zelezni¢ni stanici, kde vycka na piijezd (1 zpozdéného) vlaku. Pokud dojde
k piestupu minimalné 1 cestujiciho, spoj vyjede na svou trasu. Ridi¢ m4 navic moZnost
trasovani spoje upravit (vynechat zajizd’ky do n€kterych obci, apod.) a tim cestujicimu zkratit
celkovy ¢as prepravy. Sluzba vSak neni taxi, spoje se pohybuji pouze po linkdch konkrétniho
systému MHD a zastavuji pouze na danych zastavkach dle orientaéniho JR, ktery udava
nejpozdéjsi mozny piijezd na zastdvku (pokud nedojde ke zpozdénému odjezdu z vychoziho
ptestupniho uzlu). Nécestné zastdvky jsou v rezimu pouze pro vystup. Pokud k pfestupu
nedojde, spoj na trasu nevyjede a uspofi se neefektivné ujeté kilometry prazdnym vozidlem.
Daéle jsou spoje v tomto rezimu vyuzity predevSim pro seniory k cestam do a z nakupnich
center a pro dopravu déti z a do zajmovych krouzk.

RadioBUS Asistent — Sluzba je zacilena na pfepravu handicapovanych cestujicich
do dennich stacionait a Skolskych zatfizeni. Ve vozidle jsou pifitomny specidlné proSkolené
asistentky, které zjednoduSi témto cestujicim proces piepravy, predevSim jedna-li

se o postizené déti. (7)

1.4 Pripoje

V oblasti ptipojlii jsou dilezitym parametrem tzv. piestupni doby. Jejich délky musi
byt u vedernich spojii zohlednény uz pii tvorbé JR a to tak, aby byly co nejkrat$i (v ramci
n¢kolika minut). Delsi ¢ekani cestujiciho v noci v prestupnich uzlech s ¢asto uzavienou
¢ekarnou doplnéné piipadnou neptizni pocasi plisobi negativné na pocit bezpeci a pohodli
cestujiciho a kvalita ptepravy celkové pro néj klesd. Vhodnym doplikem tohoto opatieni
jeuvedeni poznamky do JR o &ekaci dobé piipoje v pfipadé zpozdéni, kterd by méla
byt u poslednich ptfipoji naopak co nejvyssi. Dojde tim k pfesunu cenné informace
pro piestupujici cestujici zcestovni faze (pokud je vtéto fazi vibec k dispozici)
do predcestovni (planovaci) a cestujici tak méa vice informaci uz pfi vyhledani spojeni.
Snizuje se tim bariéra vyuziti takovych spojeni a pozitivné to plsobi pfedevS§im na cestujici
s obavou z kratkého ptestupniho ¢asu. Ve VLAD jsou u nékterych dopravct/koordinator
tyto zna¢ky uvedeny v komerénim JR v podobé trojiihelni¢ku (plného &i bilého), v Zelezniéni
dopravé jsou ¢ekaci doby v pifipojnych Zelezni¢nich stanicich vSak zatim pouze nevefejnym
dokumentem. Moderni technologie a tim mj. zvySujici se podil operativniho dispecerského
fizeni dopravy jsou také piinosem v oblasti zkoumané problematiky. Pokud cestujici
vi a ma zaruceno, ze prestupy jsou monitorované, jeho divéra k prepravé VHOD s nutnosti

ptestupu je pak Casto vyssi predevsim u poslednich spojeni.

22



Jiz né&kolik let funguje u CD v oblasti pfipoji mezi poslednimi vedernimi vlaky
garance toho, ze se Cloveék dostane do cile své cesty i1 pii zpozdéni. Tato garance spociva
v tom, Ze cestujicimu je pfi ujeti posledniho pfipojného spoje nabidnuta alternativni doprava.
Cestujici by mél v takovém piipadé zavolat na zakaznickou linku CD, kde dostane blizsi
informace o tom, jak se zachovat. Operator na lince standardné vybira z téchto moznosti:

e vyhledani alternativniho spojeni VHOD s pfipadnym vyuZitim spoji jiného dopravce
a naslednym proplacenim jizdného,

e zajiténi mimoiadného zastaveni vlaku CD,

e proplaceni taxisluzby,

e jiné operativni feSeni situace.

Némitkou pfi vyuziti posledniho jmenovaného opatieni mize byt, zda vyckani ptipoje
neni nédkladové efektivnéjsi. Jde o to, ze pokud by ze zpozdéného vlaku piestupovali cestujici,
jejichz pocet by byl viadu jednotek, a v pfipojném vlaku by kvili nim cekaly desitky
cestujicich, je z divodu udrZeni atraktivity spojeni lep$i nechat ptipojny vlak odjet
vcas a n€kolika pfestupujicim cestujicim zajistit alternativni zplisob dopravy.

Autor prace sam této sluzby vyuzil pri cesté z Pardubic do Jablonce nad Nisou
s prestupem na autobus mestské hromadné dopravy (MHD) v Rychnove u Jablonce
nad Nisou, kdy mél viak R 996 (posledni spoj) ve Staré Pace cca 30 min zpozdeéni a na trase
pred sebou jeste vyluku v useku Turnov — Liberec, tudiz se dalo predpokladat, Ze zpozdeni
jeste vzroste. Na prestup v Rychnovée mél autor 21 min, proto v predstihu telefonoval
na zakaznickou linku a sdélil, Zze ocekava ujeti posledniho autobusového pripoje. Operator
zajistil, ze vylukovy autobus po obslouzeni Rychnova u Jablonce nad Nisou jel pres Jablonec
nad Nisou do Liberce.

V poslednich letech probihaji opatfeni k otevieni trhu ve VHOD konkurenci
(predevsim v zelezni¢ni doprave), neni vyjimkou, ze cestujici pii jedné cesté vyuzije vice
subsyst¢tmi VHOD, piipadné spoje vice dopravci, proto je tfeba kldst diraz na garanci
ptestupnich dob i mezi jednotlivymi dopravci/subsystémy a to nejen v oblasti vecerni a no¢ni

dopravy.

1.5 Personal

Vyznamnou polozkou celkovych ndkladii spojenych s provozovanim VHOD
jsou personalni naklady. Nejpocetnéjsi profesi pro zajisténi VLAD u dopravce je bezpochyby
fidi¢. V CR v soucasné dobé neexistuje systém, ktery by dokézal spolehlivé nahradit osobu

fidice a pfinést tak vyznamnou usporu personalnich nékladi. Obdobné je tomu v zelezni¢ni
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dopraveé s osobou strojvedouciho. V Zelezni¢ni dopravé vSak moznosti uspory jsou v oblasti
nasazeni (respektive nenasazeni) doprovodného persondlu vlaki — privodcich
a vlakvedoucich. V né¢kterych vlacich ve vecernich hodinach je opravdu nerentabilni
zaméstnavat kromé strojvedouciho jest¢ vlakvedouciho. Je proto na citlivém posouzeni
konkrétniho dopravce (v ptipadné spolupraci s krajskym koordinatorem), zda neni vyhodné&;si
zavést tzv. specificky zpiisob odbaveni cestujicich. Jako idedlni moznost, jak zajistit tento
zpusob odbaveni, je pouziti automati na jizdenky, horSi variantou je odbaveni ve vlaku
strojvedoucim. Druha moznost provedeni prodluzuje doby pobytu na zastavkach, ¢imz klesa
cestovni rychlost a tim dochazi 1 k celkovému sniZeni kvality dopravy. Navic strojvedouci
musi byt proskolen k pouZivani prenosné osobni pokladny CD, o tarifnich podminkach a mit
dispozici jistou hotovost pro piipadné vraceni.

Kompletni prehled trati a poctu vlakl se specifickym zptisobem odbaveni cestujicich
(tedy bez pravodc¢iho) ve zkoumané oblasti je uveden v Tab. 1 (zkratka pr. oznacuje pocet

vlakt o letnich Skolnich prazdninach).
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Tab. 1 — Aplikace systému specifického odbaveni cestujicich v Os vlacich v roce 2012

, Pocet vlakii bez vlakvedouciho
Trat’ Usek km
pracovni dny vikend

010 Ptelou¢ — Pardubice hl. n. 13 4 3

Recany n. L. — Pielou¢ 7 1
015 Ptelou¢ — Hefmaniv M¢éstec 13 6 (12 pr.) 8
016 Moravany — Chrudim 18 15 (17 pr.) 10
018 Vysoké Myto — Litomysl 16 8 (10 pr.) 10

Chocen — Vysoké Myto 8 4 3
024 Lichkov — Moravsky Karlov 15 18 14
034 Smrzovka — Josefiv Dil 7 48 41
036 Liberec — Jablonec n. N. 12 7 7

Jablonec n. N. — Tanvald 15 8 7
037 Liberec — Frydlant 26 9 7

Frydlant — Cernousy 13 8 4
038 Raspenava — Bily Potok p. S. 6 28 30
039 Frydlant — Nové Mésto p.S. 14 21 12

Nové Mésto p. S. — Jidfichovice p. S. | 9 10 9
040 Kuncice n. L. — Hostinné 10 14

Hostinné — Trutnov hl. n. 18 16
044 Kuncice n. L. — Vrchlabi 4 45 34
260 Ceska Tiebova — Svitavy 17 6 8
261 Svitavy — Policka 19 29 25

Policka — Borova u Policky 9 28 24

Borové u Policky — Pustd Kamenice 7 24 18

Zdroj: Autor s vyuZzitim (8)

V zahrani¢i je systém specifického odbaveni cestujicich ve vétsi mife uspéSné
provozovan napiiklad ve Svycarsku, kde je v neobsazené stanici nebo zastivce instalovan
automat pro vydej jizdnich dokladd, cestujici si sam zakoupi jizdenku a pokud nastoupi
do zastavkového vlaku kategorie Regio, tak se 1 sam odbavi za pomoci oznacovace jizdenek.
Zavedeni tohoto systému ma vSak i negativni stranky. S absenci vlakvedouciho se snizuje
bezpecnost, piipadné mira pocitu bezpeci cestujiciho. Zameéstnanec dopravce v uniformé

ma v sobé jistou davku autority (samoziejmé jeji konkrétni mira zavisi na tom, kym je funkce
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vykonavédna). Mimoto piitomnost zaméstnance pfispivda k ochrané hmotného majetku
dopravce (naptiklad pied posSkrabanim oken, posprejovanim, zneciSténim ¢i jinym
vandalismem).

DalSim aspektem je pak samotné odbaveni s vyuzitim automatu. To by mélo
byt jednoduché, v nékolika krocich a do jisté miry intuitivni. VéEtSina cestujicich totiz nezna
podrobné tarif (pfipadné i vice tarifti, které mohou dopravci nabizet) a pokud cestuji
nepravidelné, tak se s automatem pro vydej jizdnich dokladii setkavaji spiSe vyjimecné.
Dalsim aspektem proti vyuziti automatii je mozna obava nékterych cestujicich ze zvladnuti
odbaveni. Automat pro tyto cestujici vytvari bariéru vyuziti syst¢tmu VHOD. Tito cestujici
pak mohou volit k pfepravé radéji IAD, ktera tuto bariéru nemda a je tudiz pfijatelnéjsi

alternativou.

1.6 Dalkova vnitrostatni doprava

Vzhledem ktomu, Ze zkoumanou oblasti prochazi né&kolik hlavnich dalkovych
tras VHOD, na nichZ jsou mj. provozovany i vecerni a no¢ni spoje, které zCasti zabezpecuji
dopravni obsluznost uzemi, budou v této kapitole rozebrany specifika a moznosti vyuziti
téchto spojl v ramci zkoumané problematiky.

Dalkova doprava dle vySe uvedeného zakona ¢islo 194/2010 Sb. O vetejnych sluzbach
v piepravé cestujicich a o zméné dalSich zékoni (2) je v rdmci dopravni obsluznosti tzemi
kraje astatu objednavana a dofinancovavana Ministerstvem dopravy Ceské republiky
(MDCR). Daldi moznosti provozovani dalkové dopravy je vlastni financovani,
kdy zisk ale 1 ztrata je pfedmétem podnikatelského rizika dopravce. 1 v téchto piipadech
je viak regulatorem MDCR. Takovy zptisob piistupu na dopravni sit’ byva oznadovan jako
tzv. ,,open access”. Ve VLAD jsou principy tohoto oteviené¢ho ptistupu aplikovany jiz delsi
dobu. Spolu s liberalizaci Zelezni¢ni dopravy v CR je tento zpiisob provozovani dopravy
v poslednich letech uplatiiovan i na Zeleznici. MDCR na vlaky kategorie EC, IC a SC
neposkytuje dotace dopravclim a ti tak nesou veSkeré naklady spojené s jejich provozem.
V soudasné dob& provozuji dalkové Zelezni¢ni spoje v CR kromé narodniho dopravece CD
jesté dalsi dva — RegioJet a Leo Express, oba na lince Praha — Pardubice — Olomouc — Ostrava
— Bohumin s mirn¢ odliSnou zastavovaci politikou. Dopravni obsluznost Uzemi kraje
dalkovou dopravou z téchto Zelezni¢nich dopravcll v rdmci zkoumané oblasti zabezpecuji
pouze CD.

Dalkovd  wvnitrostatni osobni doprava slouzi primarné k obsluze vétSich

a vyznamnéjSich center a tim uspokojeni pfepravni poptavky mezi nimi bchem celého
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dne. Oproti dopravé regiondlni se spoje vyznacuji mj. odliSnou zastavovaci politikou
(zastavuji méné, pouze na vyznamnych zastavkach av piestupnich uzlech). V Casech
ptepravnich sedel (tedy i vecer a v noci), kdy je poptavka obecné nizsi, vS§ak mohou vznikat
neekonomické soubéhy dalkovych a regiondlnich spojd, jejichz vytizeni je podprimérné.
Tento negativni jev je vhodné eliminovat aplikaci vhodného opatfeni. Jednim z takovych
opatfeni je odstranéni vySe uvedené¢ho soubéhu zménou zastavovaci politiky posledniho
vecerniho déalkového spoje pfidanim zastaveni v dal§ich vyznamnych sidlech na trase.
Negativnim aspektem tohoto opatfeni je prodlouzeni cestovni doby cestujicich vyuzivajicich
spoj v rezimu dalkové dopravy a tim CasteCné snizeni kvality cestovani. Protipélem tohoto
negativa je vyhoda pro obyvatele (cestujici do/z) konkrétni obce, kde vlak dalkové dopravy
ve ve€ernich a no¢nich hodinach zastavi. Cestujici vyuzivajici tohoto spoje mohou uspofit
ptestup mezi dalkovou a regionalni dopravou a kvalita piepravy pro né¢ naopak vzroste. Dalsi
vyhoda spociva v moznosti odstranéni neekonomického soubé¢hu regionalniho a dalkového
spoje a tim 1 uspory zdrojti. Navic dojde ¢astecné ke slouceni dvou slabych mimospickovych
pfepravnich proudli vjeden a celkovad rentabilita spoje jakozto i1 pfipadna kompenzace
finan¢ni ztraty zjeho provozu je ve vysledku nizsi. Mlze zde vSak vzniknout problém
s dofinancovanim téchto spoju, které z¢asti zajistuji dopravni obsluznost kraje a z&asti statu
au nichz je rozdilny objednatel i platce kompenzace ztraty z provozu. Opatieni je v praxi
aplikovéno u posledniho paru rychlikli na lince Pardubice — Liberec (996/997; viz Tab. 2),

ktery mé oproti ostatnim (dennim) rychlikii na trati mirn€ odliSnou zastavovaci politiku.
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Tab. 2 — Zastavovaci politika rychliki na lince Pardubice — Liberec

Denni rychliky Rychlik 997 Denni rychliky Rychlik 996
Pardubice hl. n. Pardubice hl. n. Liberec Liberec
Pardubice — Rosice n. | Pardubice — Rosice n. | Rychnov u Jablonce | Rychnov u Jablonce
L. L. n. N. n. N.
Hradec Kralové hl. n. | Hradec Kralové hl. n. | Turnov Turnov
Jaromé&f Jaromét Mala Skala Mala Skala
Dvir Kralové n. L. Dvir Kralové n. L. Zelezny Brod Zelezny Brod
Bil4 Tfemesna Semily Semily
Mostek Stara Paka Star4 Paka
Star4 Paka Star4 Paka Dvur Kralové n. L. Dvir Kralové n. L.
Kostalov Jaromér zastavka
Semily Semily Jaromér Jaromér
Zelezny Brod Zelezny Brod Smifice
Mala Skala Mala Skéla Hradec Kralové hl. n. | Hradec Kralové hl. n.
Turnov Turnov Opatovice n. L.
Hodkovice n. M. Ceperka
Rychnov u Jablonce | Rychnov u Jablonce | Pardubice — Rosice n. | Pardubice — Rosice n.
n. N. n. N. L. L.
Liberec Liberec Pardubice hl. n. Pardubice hl. n.

Zdroj: Autor s vyuZzitim (9)

V dalkové dopravé je tieba na vytiZzenost vecernich a no¢nich spoji nahliZet z pohledu

celého tydne. Frekvencné nejslabSimi dny jsou obecné Utery, stfeda a sobota. Naopak nejvyssi
vytizenosti dosahuji dalkové spoje v patecnich a nedélnich odpolednich hodinéch,
kdy se nejcastéji presouvaji cestujici dojizde€jici v rezimu tydenni dojizd’ky, pripadné cestujici
odjizd¢jici/vracejici se z vikendu. Proto jsou v téchto ¢asech v nékterych relacich zavadény

posilové spoje.

1.7 Mezistatni doprava

I spoje mezistatni dalkové dopravy slouzi v uzemi k zajisténi dopravni obsluznosti
ve vecernich a no€nich hodinéch.
Nocni (ve€erni) dalkové mezistatni vlaky jsou vSak ve zkoumaném wzemi

provozovany pouze v Pardubickém kraji na I. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru (TZK).
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Nekteré zcasti zabezpecuji dopravni obsluznost kraje ve veCernich a noc¢nich hodinach
tim, e zastavuji kromé stanice Pardubice hl. n. i v Ceské Tiebové. Piehled tchto spojil
je uveden v Tab. 3. Tyto vlaky slouZi mj. i pro pozdni navraty z krajského mésta do Ceské
Ttebové a naopak, piipadné dal s prestupem. Tyto mozné vazby jsou v Tab. 3 vypsany
ve sloupci ,,Piipoj do*. Ptipoje byly vyhleddny maximalné hodinu po ptijezdu dalkového
mezistatniho vlaku. Ostatni no¢ni dalkové vlaky osobni dopravy slouzi pouze
pro meziregionalni a mezistatni pfepravni vazbu, navic mimo hlavni smér sledovany praci
(tedy mimo smér Pardubice — Hradec Kralové — Liberec) a nejsou tak pfedmétem zkoumani.
Mezistatni doprava tak na vecerni a nocni dostupnost sidel ve zkoumaném Uzemi nema

vyznamny vliv.

Tab. 3 — Prehled no¢nich dilkovych mezistatnich vlaki ve zkoumaném tizemi a pripojnych vazeb

Ceska
Pardubice hl. n.
Vlak Trebova Pripoj do IDS
(odjezd)
(prijezd)
L, Svitavy, Ttebovice v C.,
R 443 SIRAVA 23:38 0:17 . IREDO
Rudoltice v C., Lanskroun
R 441 EXCELSIOR 1:24 2:01 IREDO
Ceska Tfebova | Pardubice
(odjezd) (prijezd)
R 440 EXCELSIOR 1:45 2:23 IREDO

Zdroj: Autor s vyuZzitim (9)

Pfestoze Zeleznicni doprava muze nabidnout mnohem vyssi komfort (nejen) dalkové

no¢ni mezinarodni dopravy, jsou ve zkoumaném Uzemi provozovany i spoje mezinarodnich

autobusovych dopravcii. Na tyto spoje jsou nasazovany relativné nové pohodlné autobusy

s klimatizaci, kdvovarem, televizorem a spoustou dalSich doplik. Na zaddné lince neni

akceptovan tarif nékterého z IDS. Kompletni piehled mezinarodnich no¢nich dalkovych

spojii je uveden v piiloze A Prehled mezinarodnich dalkovych linek autobusovych dopravcl
ve zkoumaném ¢ase a oblasti v JR 2012/2013.

Problémem v no¢ni dalkové dopravé obecné je bezpecnost a pocit bezpeci cestujiciho.

Cast cestujicich vyuziva noéni pesun k odpodinku/spanku, coz vSak piedstavuje piileZitost

pro zlodéje. Ohledné tohoto problému je lepsi situace ve VLAD oproti Zelezni¢ni dopravé.

Autobus je mnohem méné¢ anonymni dopravni prostiedek, navic by cestujici méli béhem

cesty sedét na svych sedadlech pfipoutani bezpecnostnimi pasy a jejich pohyb po vozidle
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behem jizdy je mensSi a predevSim napadnéjSi nez u vlaku. To je z hlediska bezpec¢nosti
spravné, ale na komfortu piepravy to ubira. Naopak ve vlaku je pfirozené vyssi pohyb osob
po soupravé (navstéva WC, jidelniho vozu, atp.), coz je pifijemn&jsi z hlediska komfortu
pro cestujici, ale soucasné s tim dochazi ke snizeni bezpec¢nosti. Vznika moznost i pro pohyb
nezadoucich pasazéra (zlod€ji) a roste riziko okradeni cestujiciho béhem spanku.

Z thlu pohledu pohybu dopravniho prostfedku po dopravni cesté¢ je vSak silnicni
(autobusovd) doprava v horsi pozici nez zelezni¢ni. Pfedevsim pak u vecernich a no¢nich
spojii je zvySena pravdépodobnost usnuti ¢i mikrospanku fidice. Toto nebezpeci sice hrozi
1 v dopravé zelezniCni, zde je ale strojvedouci kontrolovan vlakovym zabezpecovacem
(tlacitko bdé¢losti), proto pravdépodobnost tragickych nasledkit mikrospanku je v Zeleznicni
dopravé nizsi. Mezi novinkami v silni¢ni dopravé se sice objevuji systémy, které naptiklad
hlidaji pozici vozidla v jizdnim pruhu spolu se srde¢ni a dechovou frekvenci fidice a pomahaji
tak odhalovat mikrospanek hned v pocatku, ale jejich vyuziti v soucasnosti je oproti

v r

vlakovym zabezpecovaclim mnohem mén¢ rozsitené.
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2 ZAKLADNI FAKTA VEREJNE OSOBNI DOPRAVY
V OBLASTI

V této kapitole bude proveden popis dopravni infrastruktury ve zkoumaném Uzemi
s dirazem na jeji nedostatky a piednosti. Dale budou definovany hlavni pfepravni sméry
aproudy. Ve vSech tfech krajich maji nejvyznamnéjsi podil na zajiSténi vefejné dopravy
tzv. koordinatofi. Tyto instituce jsou krajskymi organizacemi, které vytvari a dohlizeji
na fungovani syst¢tmu VHOD v konkrétnim kraji. Vyznamnym aspektem VHOD jsou také
IDS, které zde budou analyzovany.

V teSené oblasti obecné chybi kvalitni dopravni infrastruktura. Pomérné rozsadhlou
oblasti ti kraji rozkladajici se od severu na vychod CR prochazi pouze jedna dalnice a jeden
zelezni¢ni koridor a to jesté v radidlnim sméru od Prahy, coz neni pro obsluhu této oblasti
ptilis vhodné. V zavislosti na tom zde Zelezni¢ni ani silni¢ni doprava nemlze na mnoha
relacich dosahovat atraktivnich pfepravnich Casti a tudiz ani dostateCné kvality piepravy.
V zelezni¢ni dopravé je dvojkolejna elektrifikovana trat’ vedena pouze v Pardubickém kraji
(I. TZK), na niz je provozovan riiznymi osobnimi Zelezni¢nimi dopravci velky poéet
regiondlnich 1 dalkovych spojt. Pro Pardubicky kraj tvoii tento koridor rychlé radialni spojeni
ve sméru zapad — vychod a dale vazbu regionu na ostatni ¢asti CR i zahrani¢i. Tato dopravni
tepna diky své vyznamnosti slouzi také méstu Hradec Kréalové jako tangenta predevSim
v dalkové dopravé. V uzemi dopravee CD dale provozuje n&kolik rychlikovych linek. Jejich
trasovani a oznaceni dle MDCR je:

e RI10: Praha — Hradec Kralové — Trutnov, v dadlkové dopravé vyznamna ¢ast useku Praha
— Hradec Krélové, zbytek trasy ma spiSe regionalni charakter,

e RI14: Pardubice — Hradec Kralové — Liberec, kterd propojuje celé izemi od jihu
na sever,

e RI15: Usti nad Labem — Ceska Lipa — Liberec, s pfestupnimi vazbami v Ceské Lipé
na linku R22,

e R21: Praha — Mlada Boleslav — Turnov — Tanvald, kde v tiseku Turnov — Tanvald doslo
v poslednim roce k utlumeni provozu, dalkovy vyznam linky je pfedevSim v useku
Praha — Turnov,

e R22: Kolin — Mladd Boleslav — Ceska Lipa — Rumburk, kde v Mladé Boleslavi
je zajisténa vazba R-R do/od Prahy, v poslednim useku trasy byl rovnéz v poslednich

letech utlumen provoz — spise regionalni charakter. (10)
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Ve VLAD je voblasti dopravni infrastruktury k dispozici pouze 1 dalnice D 11
v soucasné podob¢ v uiseku Praha — Hradec Kralové, dale je zajiSténo kvalitni napojeni ¢asti
Libereckého kraje na Prahu rychlostni komunikaci R10/R35 Praha — Turnov — Liberec.
V oblasti je pak sit’ silnic 1. tfidy, z nichz (medialn¢) nejzndméjsi je pravdépodobné I/35
v useku Liberec — Turnov — Ji¢in — Hradec Kralové — Svitavy — Olomouc. Tato komunikace
propojuje celou zkoumanou oblast od severu na jih véetné vyznamnych krajsky i okresnich
mést. Silnice je casto pfetizend, vyjimkou nejsou kongesce, vysoka intenzita provozu
a tim zvySend mira rizika vzniku dopravni nehody. Nejzatizenéj$imi Useky ve zkoumaném
tizemi jsou &tyfprouda &ast silnice mezi Ji¢inem a Ulibicemi a mezi Zamrskem — Vysokym
Mytem — Litomysli (primérna denni intenzita dopravy dosahovala v roce 2010 hodnot 15 001
— 25000 vozidel). (11) Tyto hodnoty jsou srovnatelné napiiklad s dalni€énim tGsekem D11
z Libice nad Cidlinou smérem na Hradec Kralové ¢i s isekem rychlostni silnice R10/R35
v useku Mlada Boleslav — Turnov — Liberec. Parametry téchto komunikaci jsou vSak oproti
useklim I/35 mnohem lepsi. V celém useku z Ji¢ina az do Svitav pak dle (11) dosahuje
primémad denni intenzita minimalné¢ 10 001 — 15000 vozidel. Jiz n¢kolik let se vytvari
projekty a studie na zkapacitnéni této dopravni tepny do podoby rychlostni silnice. Hlavnimi
piekazkami jsou namitky ekologickych sdruzeni a také nedostatek financ¢nich prostredkd.
Mezi vyznamné dalkové relace provozované autobusovymi dopravci v oblasti patii:

e Hradec Kralové — Praha,

e Liberec/Jablonec nad Nisou — Praha,

e Liberec — Ji¢in — Hradec Kralové — Svitavy — Brno/Olomouc,

e Pardubice — Chrudim — Zd’ar nad Sazavou/Havli¢kav Brod,

e (Varnsdorf —) Novy Bor — Ceské Lipa — Praha,

e Hradec Kralové — Ji¢in — Mlada Boleslav,

e Usti nad Labem — Liberec — Jablonec nad Nisou — Vrchlabi (— Trutnov).

K soubéhtim (€asovym, prostorovym, obéma) a konkurenci téchto dvou dopravnich
subsystému v dalkové dopravé dochdzi predev§im na ramenech/v relacich Liberec — Hradec
Kralové, Liberec — Usti nad Labem a Hradec Kralové — Praha.

Vyznamnou funkci v oblasti regionalniho provozu maji IDS. Obecné tyto systémy
nejsou novinkami’, ale v poslednich letech zazily nebyvaly rozmach a neustdlym vyvojem
prochazi dodnes. V oblasti nyni funguji 3 IDS a sice IDOL (Integrovana DOprava Liberecka)
v kraji Libereckém; VYDIS (VYchodogesky Dopravni Integrovany Systém) a IREDO

3 IDS Zlinské Integrovana Doprava (ZID) zaloZen jako prvni IDS v CR jiz v roce 1992 (12).
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(Integrovana REgionalni DOprava) v krajich Kralovéhradeckém 1 Pardubickém. Jednou
z hlavnich podstat fungovani IDS je kooperace mezi jednotlivymi dopravnimi mody systému
VHOD. V oblasti vecerni a no¢ni dopravy principy fungovani vétSiny IDS umoziiuji mj.
nahradu vlakovych spoji autobusovymi, moznost §irsi dopravni nabidky v ¢asech pfepravnich
sedel formou vyuziti pfislusnych taritnich opatfeni. Jednim ze zminénych tarifnich opatieni
pii nahrad¢ vlakovych spoji autobusovymi je akceptace vice rtznych tarifi v jednom
dopravnim prostfedku. V podminkach CR je toto opatfeni aplikovano mj. pravé pii
ukonceni/redukci provozu osobnich vlakii nékteré trati ¢i jejim useku. Jako ptiklad lze uvést
usek trati 039 Nové Mésto pod Smrkem — Jindfichovice pod Smrkem, kde jsou za zruSené
vlaky vedeny autobusové spoje po lince 540672, kde plati mimo tarifu IDOL i tarif CD.
Mimo zkoumanou oblast toto opatfeni jiz del§i dobu funguje i na trati 162 v Gseku Kralovice
u Rakovnika — Mladotice, kde na lince 460790 plati mimo tarif dopravce CSAD autobusy
Plzen rovndz tarif CD. Cilovym stavem téchto dil¢ich integraci by v budoucnu mohla
byt jakasi komplexni plosna integrace jizdnich dokladd. T¢ by vSak méla predchazet dikladna
ekonomickd 1 provozni analyza proveditelnosti, kterd je nad rdmec tematiky i rozsahu této

prace.

2.1 IDS IDOL

Na tizemi celého Libereckého kraje byl zaveden jednorazovou celoplosnou integraci
IDS IDOL. V ném je integrovana veSkera regionalni zelezni¢ni doprava (vlaky kategorie
Sp a Os), drtivd vétSina regionalni VLAD a c¢ast dalkové VLAD. Ddle jsou integrovany
véechny systémy MHD v kraji, tedy v Liberci, Jablonci nad Nisou, Ceské Lipé a Turnové.

Tarif je konstruovan jako zonové-relacni. Obce jsou zatazeny do jednotlivych
zon oznacenych dvojcifernym cislem, tyto zony jsou nasledné sdruzeny do nadzon rovnéz
oznacenych dvojCislim. Vysledné oznafeni zony se pak sklada ze Ctyt Cisel, napf. mésto
Rovensko pod Troskami (3022) patii do zony Rovensko pod Troskami (22) v nadzoné
Turnov (30). Relace se v soucasné podobé¢ tarifniho schématu vyskytuje pouze jedna, a sice
Liberec — Jablonec nad Nisou. K plnému vyuziti vS§ech vyhod syst¢ému musi mit cestujici
tzv. OPUSCARD. To je bezkontaktni &ipova karta (BCK) v anonymni (pfenosné) a osobni
(nepfenosné) verzi. Data z odbavovaciho systému zaloZeného na téchto kartach jsou nezbytna
mj. pro tzv. ,,clearing plateb* jednotlivym dopravctim.
zonami dle schématu na Obr. 3. V tarifu je pak uvedena tabulka s pfepoctem jednic na ceny

konkrétnich typi jizdenek. V relaci Liberec — Jablonec nad Nisou je pak jizdné stanoveno
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fixn¢ (jizdné je vysSSi nez by odpovidalo poctu tarifnich jednic mezi témito zdénami,

myj. z divodu vysoké poptavky po prepravé). Pro cesty v ramci jedné zony plati cena za 0

tarifnich jednic s vyjimkou Liberce, Jablonce nad Nisou a Ceské Lipy (MHD). Pro sloZitost

vypoctu jizdného je na internetovych strankach IDS IDOL uvedeno Tarifni pocitadlo, které

behem nekolika sekund vypocita jakoukoli cestu v kraji.
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Obr. 3 — Hranové ohodnoceny graf pro vypocet jizdného v IDS IDOL
Zdroj: (13)

Silnymi strankami systému v oblasti tarifu je jedno z nejlevnéjSich jizdnych v kraji

v porovnani s vlastnimi ceniky dopravcu, dale také Siroka nabidka ¢asovych i turistickych

jizdenek. V oblasti smluvnich piepravnich podminek (SPPO) je to moznost vyuzit k ptepravé

libovolného dopravniho subsystému, moznost jejich kombinace, pfestuptli, pferuseni cesty

v zonach uréenych pro danou cestu vramci Casové platnosti jediné jizdenky. Aby byla

castecné¢ omezena benevolence tarifu a SPPO je vydana tzv. Matice povolenych cest, ktera

jasn¢ definuje mozné cesty mezi dvéma nadzénami pomoci mnoziny povolenych nadzon,

ve kterych konkrétni jizdenka plati. Pro vétSinu relaci je povolena vice nez jedna moznost

cesty, jsou zde zohlednény i1 moznosti jizdy oklikou, coz je vhodné vyuzitelné prave

ve veCerni a nocni dopravé, kdy je rozsah dopravni nabidky mensi. Propagovanou

a roz§ifenou vyhodou je moznost vyuziti MHD v ramci Casové platnosti jizdenky pii jizdé
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do Liberce, Jablonce nad Nisou, Ceské Lipy a Turnova. Toto zvyhodnéni funguje dokonce
1 pti cesté opatnym smérem. Pokud si cestujici zakoupi jizdenku v MHD a v ramci jeji Casové
platnosti si zakoupi inavazujici jizdenku ze stejné zony do jiné, cena jizdenky MHD
se automaticky odecte od ceny navazujici jizdenky. VSechny popsané vyhody ptredpokladaji
nékup jizdenky na BCK OPUSCARD.

Ptilezitosti IDS podporujici rozvoj jeho silnych strdnek mohou byt spatieny
ve vypisovani dalsich vybérovych fizeni (VR) na provoz Zelezni¢nich i autobusovych linek
VHOD, ktera jednoznacné vedou ke zvySeni kvality VHOD a mohou vést i k Gispordm
v thradé za kompenzaci ztraty jejiho provozu. Doposud byla vypsana VR na provoz osobni
7elezniéni dopravy na trati 089 a na JHZ a tento princip vybéru dopravce se koordinatorovi
osvédcil. V soucasné dobé jsou v piipravé VR pro provoz VLAD. Dalsi piilezitosti miize
byt rozvoj modernich technologii z oblasti VHOD. Od 9. 12. 2013 byla v kraji spusténa
pilotni verze projektu poptavkové dopravy RadioStop a RadioBus, ktera muze
byt prostiedkem ¢asteCnych uspor pii provozu VHOD vitidce osidlenych oblastech
(viz podkapitola 1.3) ptipadné v ¢asech piepravniho sedla (tedy i ve€er a v noci).

Slabou strankou, jejimz odstranénim vzniknou systému nové pfilezitosti, je zfizeni
a provozovani centralniho dispecinku. Ten by VHOD v kraji pfinesl moznost operativniho
fizeni predev§im pii zpozdénich a mimotradnostech v provozu — moznost vyckani piipoje
pfi zpozdéni nebo naopak odstranéni zbyte¢ného ¢ekani piipoje (a tim nepfeneseni zpozdéni),
pokud zadny cestujici nehodld ptestoupit. Dalsi vyhodou centrdlniho dispecinku je snazsi
sledovani kontroly jakosti poskytovanych sluzeb ve VHOD piedevs§im v oblasti dodrzovani
JR a piipojnych vazeb. Tato kontrola kvality v souasné dobé& v systému probiha metodou
méfeni kvality pomoci fiktivniho zékaznika, tzv. ,mystery shopping™ a pfipadné
se o nedodrzeni prestupnich vazeb ¢i jinych nedostatcich koordinator dozvi ze stiznosti
cestujicich. Slabou strankou systému je potom zénové uspotadani oblasti. To neni vyhodné
pro kratké cesty pifes hranice dvou zon. Pii cesté¢ mezi dvéma sousednimi zastavkami
vzdalenych cca 1 — 2 km od sebe zaplati cestujici neuméerné vysoké jizdné.

Externi hrozbou systému je nekomplexni integrace Zeleznice, tarif IDOL neplati
az na vyjimky v rychlicich (vlaky vyssi kvality na izemi Libereckého kraje nejezdi). Na vice
tratich v kraji se tak pohybuji vlaky, v kterych plati pouze tarif CD a vlaky s moznosti ndkupu
jizdniho dokladu IDOL. Rychliky tak na vybranych relacich v oblasti tarifu konkuruji
osobnim vlakitim a od¢erpavaji ¢ast trzeb z IDS IDOL. Dalsi konkurenci jsou nezaintegrované
dalkové linky, které jsou Castecné trasovany i po Uzemi jinych krajii, ¢asto spojuji 2 a vice

vyznamnych center Libereckého kraje a z€asti také snizuji celkovou vysi trzeb v IDS. Jedna
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se o relace Sluknovsko — Novy Bor — Ceska Lipa — Praha, Liberec — Turnov — Hradec
Kralové (a dale smér jihovychod CR) a Krkono$e — Semily/Tanvald — Zelezny Brod — Turnov
— Praha.

Bariérou komplexniho vyuziti vyhod IDS IDOL je nutnost vlastnit BCK (anonymni 95
K¢, osobni 140 K¢), neni to vSak bariéra vyuziti VHOD jako celku. Ve vSech dopravnich
prostiedcich je mozné zakoupit vétSinou neptestupni jizdni doklady. Jelikoz je vSak systém
vystavén na modelu pfestupnich uzl, kde jsou systematicky vytvareny prestupni vazby,
jenutné pocitat s rizikem, ze zvySené naklady na cestu pfi nakupu vice jizdnich doklada
mohou nékteré nahodné cestujici od pfistiho vyuziti systému odradit. I toto je hrozba systému
zpusobena jednou z jeho slabych stranek.

Systém IDS IDOL ptesahuje plisobnosti hranici kraje do kraje Kralovéhradeckého
ve Staré Pace, pfedev§im z divodu napojeni Levinské Olesnice a Horky u Staré Paky
na zelezni¢ni sit Libereckého kraje a do kraje Usteckého v Ceské Kamenici z divodu
tarifniho napojeni vyznamného sidla. Systém dokonce sahd mimo oblast CR a to na tizemi
Polska. Zapojeny jsou piihrani¢ni sidla Sieniawka, Porajow, Bogatynia, Zawidéw, Sulikow
a Zgorzelec a to z divodu zaintegrovani zaméstnaneckych linek do Primyslové zony JIH
v Liberci, ke kterému doSlo k 11. 12. 2011. Nejnovéji (od 9. 12. 2012) se systém rozsifil
az do Mladé Boleslavi a to na lince CSAD Liberec 540 002. Na lince jsou provozovany mj.
zaméstnanecké spoje do podniku SKODA AUTO na a z tiisménného provozu ve vefejném
rezimu. Tim doslo mj. k roz§ifeni nabidky ve vecerni dopravé (u spojli na 3. a ze 2. pracovni
smény) v ramci tarifu IDOL.

Koordinatorem vetejné dopravy v Libereckém kraji a mj. 1 tvircem tarifu a SPPO
IDOL je spolecnost KORID LK (KOordinator Regionalni Integrované Dopravy Libereckého
Kraje).

2.2 IDSIREDO

Tento IDS vznikal v Kralovéhradeckém kraji postupnou integraci a po n¢kolika letech
uspesného fungovani byl (o néco méné uspésné) rozsifen 1 do Pardubického kraje komplexni
jednorazovou integraci. Systém je vybudovan jako zonovy a v soucasné dobé pokryva
kompletné izemi obou zminénych krajl. Integrovana je Zelezni¢ni doprava (vlaky kategorii
Os, Sp a R), regiondlni a z¢asti 1 dalkova VLAD.

Zo6ny IDS jsou oznaceny origindlnim trojCislim, pro snaz§i rozliSeni kraje
je pred ¢islem uvedeno pismeno H nebo P (H = Kralovéhradecky kraj, P = Pardubicky kraj).

Cislovani zon je systematické — nadfazené zony s vyznamnymi sidly maji ¢isla celych stovek,
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méné vyznamna sidla maji ¢isla v fadu celych desitek (za soucasného zachovani prvni Cislice
nadfazené zény vyznamnéjSiho sidla) a ostatni zony maji troj¢isli opét se zachovanim
spadovosti k vyznamnéj$im sidlim na misté stovek i desitek. Pro ilustraci ptiklad: zona 100
Hradec Kralové — zona 120 Smitice — zona 124 CernoZice. Pro vypodet jizdného se pouzivéa
vrcholové ohodnocenych grafii (tzv. taritnich map) origindlnich pro kazdou zoénu. Hodnota
vkazdém vrcholu pakoznacuje cenu obycCejného jizdného do konkrétni zony,
z ngj je pak pocitano piipadné zlevnéné jizdné. Nevyhodou pii zavadéni systému je nutnost
tvorby takového poctu grafli, jaky je pocet zén. Z toho vSak vyplyva vyhoda pro cestujici —
sta¢i potom, aby si pro zonu, kde bydli, stdhl/vytiskl jeden graf a téméf ihned zjisti cenu
jakékoli jizdenky v ramci Pardubického i Kralovéhradeckého kraje. Na Obr. 4 je uveden
piiklad takovéto tarifni mapy pro mésto Dvir Kradlové nad Labem. Jako doplnék
je na internetovych strankdch IREDO umistén Kalkuldtor jizdného, ktery mj. vypocte

1 ptipadné zlevnéné jizdné.

Obr. 4 — Vyrez z tarifni mapy pro Dviir Kralové nad Labem

Zdroj: (14)

Silnou strankou systému je moznost vyuziti vSech jeho vyhod bez nutnosti vlastnit
jakoukoli kartu ¢i prikaz. Bariéra plného vyuziti systému nahodnym cestujicim
je tak mnohem niz8i nez napiiklad v IDS IDOL. Tarif standardné umoZziuje jednorazové
i opakované cesty vlakem a autobusem v riznych kombinacich na jeden jizdni doklad
s moznosti piestupu. Dale umoziuje tzv. jizdu oklikou dle piesné danych pravidel. Zakladni
¢lenéni jizdnich dokladi IREDO je na jednotlivé acasové. Jednotlivd jizdenka mezi

libovolnymi dvéma zénami mé omezenou ¢asovou platnost 5 h, jizdenka v rdmci jedné zony
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1 h. Jednordzova jizdenka plati pro jednu cestu danym smérem a je mozné pii ni vyuzit
libovolnych kombinaci zaintegrovanych spoju. Dale je mozné jizdu pterusit, uskutecnit
libovolny pocet pfestupil, to vSe vramci Casové a Uzemné vymezené platnosti jizdenky.
Zakladni pravidlo pro jizdu oklikou je, Ze cestujici nesmi jet pfes zénu s vysSim jizdnym,
nez je jizdné do jeho cilové zony. Moznost jizdy oklikou 1 nadsazena ¢asova platnost jizdenky
jsou faktory pozitivné ovliviiujici vyuziti VHOD ve vecernich a no¢nich hodinéch,
kdy je dopravni nabidka mensi.

Slabou strankou systému je maly pocet integrovanych syst¢émi MHD v jednotlivych
méstech v uzemi. Integrovany jsou systémy MHD ve Dvofe Kralové nad Labem, Vrchlabi
a Pardubicich. Naopak nejsou zaintegrovany v Hradci Kralové, Ji¢in€, Trutnové, Hoficich,
Nové Pace, Litomysli, Poliéce a Usti nad Orlici. V Pardubicich je ale moznost vyuzit MHD
pouze pii zakoupeni casového (sedmidenniho, tficetidenniho nebo devadesatidenniho)
jizdniho dokladu IREDO do/z Pardubic, Lazni Bohdane¢ & Starych Civic se zvlast
dokoupenym c¢asovym doplatkem na MHD. Ve Vrchlabi a Dvoie Kralové jsou uzndvany
vSechny jizdni doklady IREDO. Aby dopravci v téchto dvou systémech MHD nepfisli o trzby
z prestupnich jizdenek, fidi¢i autobusii kontroluji vizualné pfi néstupu pfedem zakoupenou
jizdenku IREDO a ze strojku pro vydej jizdenek vydaji Evidenc¢ni listek v hodnoté 0 K.
Tim si zajisti ¢ast trzby z jizdenky IREDO. Prilezitost odstranéni této slabiny systému
je zfejmé — zam¢éfit se na podobné zaintegrovani ostatnich systémt MHD (u mensich pomoci
vydeje evidencnich listkli, v Hradci Kralové pomoci ¢asového doplatku, kde je clearing trzeb
ziejmy).

Dalsim negativem je v tomto IDS (podobné¢ jako v IDOLu) neimérna cena jizdného
pfi jizdach mezi sousednimi zastavkami v rtiznych zoénéach. Strategii k odvraceni hrozby
v podobé¢ odlivu cestujicich ze systému VHOD na téchto kratkych trasdch mize byt zavedeni
usekového jizdného. To by vSak znamenalo doplnéni zonové relacniho tarifu o nové relace
(v tomto ptipad¢ je vhodné z diivoda rozsahu doplnit pouze nejvyuzivanéjsi kratké relace
pfes hranici dvou z6n), pfipadné zavést fixni ¢astku pro jizdu v systému do napf. 2 — 3 km
podobné jako je tomu pfi jizd€ v ramci jedné zony.

V soucasné dobé v IDS IREDO neni az na jedinou vyjimku VHOD objednavana
pomoci VR. Vsechny doposud platné smlouvy o objednavce VHOD jsou uzavieny jesté
pfed nabytim uc¢innosti (1. 4. 2012) zakona ¢. 55/2012 Sb. (15), ktery zménil zakon
o vetejnych zakazkach ¢. 137/2006 Sb (16). Podstatnou novelizaci tohoto zdkona je definice
tzv. dotovaného zadavatele, kde dle znéni (16) to byl pouze subjekt pobirajici vice nez 50 %

penéznich prostiedkli poskytnutych vefejnym zadavatelem na provedeni stavebnich praci
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a praci s tim souvisejicich. Od 1. 4. 2012 dle novelizovaného pravniho piedpisu (15)
je dotovanym zadavatelem vetfejné zakazky subjekt, ktery pobird vice nez 50 % penéznich
prostfedkii z vetejnych zdroji nebo pokud prostiedky poskytnuté na vetejnou zakazku
z téchto zdroju presahuji 200 000 000 K¢. Z novely tedy vypadl dodatek o stavebnich pracich
a rozsah platnosti souslovi vefejna zakazka se tak rozsifil mj. 1 do dopravniho sektoru.
Po skonceni platnosti smluv o provozovani VHOD v Kralovéhradeckém a Pardubickém kraji
bude vypsani VR nutnosti. Slabinou takto uzavienych smluv s konkrétnim dopravnim
podnikem miize byt cena za dopravni vykon vysi, nez by byla vysledkem VR piipadné& nizsi
uroven kvality. Dopravce se pfi jmenovitém uzavieni smlouvy nechova plné trzné. Pii ucasti
ve VR se mezi zG&astnénymi dopravci uplatiiuji trzni zakony konkurence, z ¢ehoZ profituje
finan¢né€ objednatel a pozd¢ji kvalitativné i cestujici. Vyjimkou je systém méstské autobusové
dopravy (MAD) v Pfeloudi, ktery byl vybran na zékladé VR.

Hrozbu piedstavuje nedostateCna kontrola a zpétna vazba IDS — koordindtor VHOD
v oblasti kontroly kvality a funk¢nosti systému. V soucasné dobé nema IDS centralni
dispecink s moznosti operativniho fizeni a on-line kontroly. Kontrola pfesnosti jizdy spojii
probiha v autobusové dopraveé pomoci nahodnych kontrol za pomoci softwaru VEasnost, ktery
vyhodnocuje ¢as nakupu jizdenky v konkrétni zastivce aten porovnava sJR. Dal§im
nastrojem kontroly jsou pfipominky cestujicich, slabinou tohoto néstroje vSak je jejich mozna
neobjektivnost, v jistych piipadech i nadsazenost aneopravnénost. Vyznamnou hrozbou
je jednoznacné Cast cestujici vetejnosti, kterd zZadnou stiznost neposle, a Spatnd funkénost
systému ji od pfiStiho vyuziti VHOD odradi. Ani tato metoda vSak neni plnohodnotnym
substitutem centralniho dispecinku, neni komplexni a nelze s ni dlouhodobé a systematicky
sledovat napfiklad zachovani pfestupnich vazeb. Strategii k potlateni této hrozby
je jednoznacné vybudovani zminéného dispecinku. Toto je vSak investiéné pomérné naroc¢na
akce, proto je do jeho zprovoznéni (ale i po ném) autorem této prace navrhovano doplnéni
nekterych dalSich nastroji pro méteni kvality z jejich Sirokého portfolia. Jedna se napiiklad
o pfima interview s jednotlivci (cestujicimi ve VHOD), dotazniky, metodu kritickych
udalosti, metodu fiktivniho zékaznika (,,mystery shopping*), atd.

IDS IREDO pfesahuje ve vybranych mistech hranice Pardubického
a Kralovéhradeckého kraje do ptilehlych obci vSech sousednich kraji k zajisténi tarifni vazby
pro existujici pfepravni vazby ptes krajskou hranici. U Nachodu pak oblast IDS ptesahuje
1 statni hranici, zaintegrovano je polské sidlo Kudowa Zdrd;.

Systém IREDO vytvofila a aplikovala spole¢nost OREDO (Organizator REgionalni

DOpravy), ktera jej v soucasné dob¢ 1 provozuje. Spole¢nost se postupem casu dostala z role
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organizatora vetejné dopravy do role koordinatora vetejné dopravy v obou krajich, ndzev

vSak neménila.

2.3 IDS VYDIS

Iniciativa vzniku IDS IDOL i IREDO byla vzdy ze strany dotceného krajského ufadu,
oproti tomu za vznikem IDS VYDIS stoji dopravce CD. Rozkladd se na tUzemi
Kralovéhradeckého 1 Pardubického kraje, ale ani jeden znich nepokryva komplexné.
Sousttedi se predevS§im na okoli pfislusSnych dvou krajskych metropoli. Integrovany
v ném jsou piirozen& CD (vlaky Os, Sp a na vybranych tratich i R), déle pak Dopravni podnik
mesta Pardubic a Dopravni podnik mésta Hradec Kralové. Obecné tento IDS slouzi
pro pravidelné cesty do a z Pardubic a Hradce Kralové vlakem s navaznym vyuzitim MHD
v prislusném mésté.

Systém je vytvofen jako zdénovy, avSak oproti predchazejicim dvéma IDS s trochu
jinou topologii. Zéna 1 a 2 jsou oblasti krajskych metropoli, dalsi zony (3 — 20) slouzi
pro cesty po Zeleznici. Tyto zony kopiruji Zelezni¢ni traté radidlné¢ z Pardubic a Hradce
Kréalové az do koncové zastavky/stanice. Na delSich ramenech dochazi z diivodu cenové
progresivity v piiméstskych ¢astech k soubéhu vice zon, toto je vidét na Obr. 5. Napftiklad
mésto Prelou¢ lezi v zoné 17 Pardubice — Ptelou¢ i 18 Pardubice — Chvaletice. Dalsi soub&h
zon je mezi Pardubicemi a Hradcem Kréalové, toto je zplUsobeno predev§im raznymi
kombinacemi dojizdky do Hradce Kralové pies Pardubice a do Pardubic ptfes Hradec

Kralové.
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Obr. 5 — Schéma IDS VYDIS
Zdroj: (17)

Ve VYDISu jsou zapojeny nésledujici useky trati (v zdvorce jsou uvedeny kategorie

vlakt, v kterych je mozné jizdni doklady tohoto IDS pouzit):

e Chvaletice — Pardubice — Moravany (Os, Sp)

e Chrudim — Chrudim mésto, Moravany — Holice (Os)

e Chlumec n. C. — Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici (Os, Sp, R)

e Pardubice — Hradec Kralové — Jaromér (Os, Sp, R)

e Chlumec nad Cidlinou — Novy Bydzov (Os, Sp)

e Hradec Kralové — Sadova (Os)

e Pardubice — Chrudim (Os, Sp)
Jizdné v systému je Casové a drzitel prenosné jizdenky je opravnén opakované

obousmérné cestovat v dobé platnosti jizdenky po trase, pro kterou byla vydana. Jizdenky
jsou denni (pouze pro zony 1-2-3, tedy MHD Hradec Kralové, Pardubice + cestovani vlakem
mezi témito mésty), sedmidenni a tficetidenni. Krom¢ zminéné kombinace zon 1-2-3 Ize déle
zakoupit vzdy pouze jednu Zeleznicni zénu a navaznou zoénu MHD, tedy dojizdéjici z Holic
do Pardubic si zakoupi zony 2-20 (obCanskd sedmidenni 373 K¢&), dojizdéjici z Moravan
ma na vybér — pro dojizdéni pouze do Pardubic si zakoupi zony 2-19 (obcanskéd sedmidenni

301 K¢), pti dojizd’ce 1 do Holic 1ze zakoupit zony 2-20 (rozdil ceny +72 K&).
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Tento IDS nema nezavislého koordinatora, jeho hlavni funkci je zkratit dochazkové
vzdalenosti od Zelezni¢nich stanic a zastavek ke skuteCnym cilim (zdrojim) cest. Je proto
pochopitelné, pro€ s iniciativou vzniku pfisel pravé Zelezni¢ni dopravce. Systém je primarné
koncipovan pro denni dojizd’ku z/do krajskych mést.

Silnou strankou systému je jeho pomérné dlouhd doba bezproblémového fungovani,
prilezitosti pro rozvoj systému nejsou nijak velké, mohou to byt piredev§im malé systémy
MAD v okoli Pardubic a Hradce Kralové (napiiklad Pieloud, Chrudim). Céste¢né
to pak je i pfipadné rozsifeni integrovaného uzemi o nové useky trati, je to vSak ekonomické
pouze do oblasti s potencidlem denni dojizdky do Hradce Kralové/Pardubic. Tato oblast
uz je na zelezni¢ni siti dnes z¢asti pokryta, potencidl rozvoje je spatfovan v napojeni sidel
Slatinany, Dvir Kralové nad Labem (zde je vSak nutna dal$i integrace s linkami VLAD
smérem do centra), Chocen, Kolin a Ceské Skalice.

Hrozbou systému je do jist¢ miry konkuren¢ni IDS IREDO, ktery funguje na celém
uzemi Kréalovéhradeckého 1 Pardubického kraje. Jednostranné zaméifeni VYDISu
na zelezni¢ni dopravu s doplitkovym vyuzitim MHD a tedy i nutnosti minimalné¢ jednoho
pfestupu miZze mit za nasledek odliv cestujicich ke konkurenénimu IREDu.
Pro zaintegrovaného Zelezni¢niho dopravce CD to viak nutné nemusi znamenat ztratu trzeb,
jelikoz ve vlacich CD plati oba tarify. Ale IREDO integruje i VLAD, ktera ma v obcich
obecn¢ vice zastavek nez doprava Zelezni¢ni, a tak i dochdzkové vzdalenosti jsou logicky
krat$i, pfipadné cestujici na trase ,,uspofi* jeden ¢i vice ptestupil. Proto je zde riziko odlivu
cestujicich do VLAD a tim sniZeni trzeb CD. Mira vyhodnosti vyuziti IREDa jako substitutu
je vSak odvisla od konkrétni cesty. Naopak strategii k potlaceni slabé stranky miize
byt v oblasti denni dojizd’ky do Hradce Kralové integrace tam¢jsi MHD. V IREDu totiz tento
kralovéhradecky dopravni subsystém neni, z ¢ehoz plyne pro VYDIS ptilezitost rozvoje.

Jak vyplyva zptedchoziho textu, IDS VYDIS a IREDO jsou do jist¢ miry
konkurenc¢ni. Jelikoz jednou z variant zefektivnéni (predevs§im v oblasti ekonomiky provozu)
vecerni a no¢ni dopravy je 1 nahrada poslednich vlakli autobusy, vznikd tim pro cestujici
s ¢asovou jizdenkou VYDIS hrozba omezeni nabidky spojeni pfedevsim v sedlovych ¢asech.
V ramci této prace bylo provedeno ekonomické srovnani casovych jizdenek na vybranych
relacich v obou tarifech. Popis algoritmu porovnani i vysledky jsou uvedeny v ptiloze B

Ekonomické porovnani tarifit VYDIS a IREDO.
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2.4 Dochazkové vzdalenosti

Castou nevyhodou VHOD oproti IAD a jinym individualnim zpasobim dopravy
je obecné del§i dochdzkova vzdalenost. Tento problém vétSinou nepiimo Umeérné narista
s velikosti konkrétniho sidla. Naopak u velkych sidelnich celkdi pii pouZziti osobniho
automobilu v dennich hodinach roste riziko prodlouZeni celkového cestovniho Casu vlivem
kongesce, hledanim parkovaciho mista, niz§i maximalni povolené rychlosti a dalSich
restriktivnich opatieni. Kazda cesta konkrétniho cestujiciho je origindlni, avSak pro odhaleni
tristnich mist byla provedena analyza dochazkovych vzdalenosti pro obce nad 1 000 obyvatel.

Ve VLAD jsou vSechny spoje, které¢ jsou soucasti poslednich spojeni, trasovany
pies tzv. ,,piirozené centrum obce®. Navic ve vétSich obcich je Casto vice nez 1 obsluhovana
zastavka VLAD, dochazkova vzdalenost pro potencidlni cestujici je tedy v mnoha ptipadech
krat$i neZ u dopravy Zelezni¢ni.

Dochézkové vzdalenosti na zelezni¢ni zastavky a stanice jsou obecné delsi. Z velké
¢asti je to dano historickym trasovanim trati, zC¢asti nepfiznivymi sklonovymi poméry
(ve zkoumané oblasti se nachazi né€kolik pohoti — Luzicke, Jizerské a Orlické hory, Krkonose
a Kralicky Snéznik), zcasti také hustotou zastavby nékterych vétsSich mést. U vSech sidel
¢i zastavky do tzv. ,,pFirozeného centra obce“. To bylo situovano u mensich obci na naves,
pokud vobci neni, bylo autorem zvoleno jiné podobné misto v oblasti stfedu obce,
kde se naptiklad nachdzi kostel, posta, apod. U vétSich sidel bylo za stfed vybrano (centralni)
namésti. VSechna pfirozena centra obci byla volena tak, aby zjiSt€na vzdalenost k Zelezni¢ni
stanici/zastdvce byla co nejblize stfedni dochézkové vzdalenosti cestujicich. Do tohoto
posouzeni byly zafazeny Zeleznicni stanice/zastavky stejného nazvu jako pftislusné sidlo
a dale stanice a zastavky jinych nazvi nachazejici se do 2 km od pfirozené¢ho centra obce.
U sidel s vétSim poctem stanic/zastavek byla vzdalenost zjiSténa priméarné do téch dopravné
vyznamnéjSich (napf. kritérium zastavovani vlakt vyssi kvality), pokud néktera z dalSich

stanic/zastdvek méla krat$i dochazkovou vzdalenost, byla uvedena i ta. Pro zjiStovani

vzdalenosti byl vyuzit mapovy vyhledava¢ Mapy.cz v rezimu ,,P&ky* (20).
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Tab. 4 — Nejdelsi dochazkové vzdalenosti k Zelezni¢ni stanici/zastavce

Obec Zelezniéni stanice Dochazkova Casova
- w| wvzdalenost [km] | ztrata «

Rokytnice nad Jizerou Rokytnice nad Jizerou 3.1 0:46
Harrachov Harrachaov 3.2 0:48
Kaofenoy Kaofenoy 3.7 0:55
Opocno Opocno pod Orlickymi horami 2.4 0:36
Dvir Kraloveé nad Labem Dwir Kralové nad Labhem 2.7 0:40
Jaromér Jaromér 2.1 0:31
Police nad Metuji Folice nad Metuji 3.6 0:54

Zdar nad Metuji 2.5 0:37
Opatovice nad Lahem Opatovice nad Labem 2.1 0:31
Chaltice Choltice 2.1 03
Opatov Opatoy 2.2 0:33
Dolni Dobrout Dolni Dobroué 31 0:46
7amberk Zamberk 2.2 0:33

Zdroj: Autor
Tti nejdelSi dochdzkové vzdalenosti pro vyuziti zelezni¢ni dopravy v Uzemi
jsou v Harrachové (3,2 km), v Rokytnici nad Jizerou a v Dolni Dobrouci (shodné 3,1 km).
V Tab. 4 jsou dale uvedena vSechna sidla nad 1000 stalych obyvatel s dochazkovou
vzdalenosti k zelezni¢ni stanici/zastavce delsi nez 2 km. Jedna se o 12 sidel z celkového poctu
151 obci s poctem stalych obyvatel 1000 a vysSim napojenych na Zelezni¢ni dopravu
ve zkoumaném uzemi. Jedna se tedy o necelych 8 % mist ve zkoumané oblasti s dochazkovou
vzdalenosti del$i nez 2 km. Neumérné dlouhd dochazkova vzdalenost ¢asto byva ptipisovana
k negativim Zeleznice a Casto je to jednim z argument pifi ukonCovani provozu osobnich
vlakl na n€kterych regionalnich tratich. Z uvedeného cisla vyplyva, ze pro zkoumany vzorek
obci hodnota neni tak tristni a Zelezni¢ni doprava je pro zabezpeceni VHOD vyuzitelna.
Navic piepravni t€zist¢ n€kterych zelezni¢nich stanic/zastavek je mimo obec, podle které nese
nazev, tedy sviij vyznam v systému maji.
Vsechny vyhledané vzdalenosti jsou uvedeny v ptiloze C Dochazkové vzdalenosti.
Dale byly v této pfiloze vypocteny ¢asové ztraty cestujicich vyuZzivajicich vlak. Jako normativ

rychlosti chiize byla vyuzita vzhledem k rliznorodosti portfolia cestujicich hodnota 4 km/h.
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3 NAVRH POSOUZENI DOPRAVNI DOSTUPNOSTI

Dopravni dostupnost lze posuzovat mnoha metodami s vyuzitim riznych nastroja
a zdrojovych dat. Obecné lze tyto metody rozdé€lit na posouzeni z hlediska nabidky
a poptavky. Tyto metody lze definovat jako posloupnosti na sebe navazujicich kroki, které
vytvaii koneCny algoritmus postupu posouzeni, jenz je v dostatecné obecné roviné
aplikovatelny i na jiné oblasti ¢i asova obdobi. Tato prace je zaméfena na vytvoreni takového
algoritmu v oblasti analyzy nabidky a to prostiednictvim detailni analyzy JR ve vedernich
a no¢nich hodinach v oblasti Pardubického, Kralovéhradeckého a Libereckého kraje. V této
kapitole je uveden ndvrh posouzeni dopravni dostupnosti obsahujici ziskéni zdrojovych
dat, detailni popis principu postupu tvorby algoritmu a podstaty jeho funkce.

Zikladnim predpokladem je poptdvka po pifepravé ze vSech obci s rozsifenou
ptisobnosti (ORP, tzv. obce 3. typu), okresnich a krajskych mést a Prahy (v uvedenych
piipadech 1 Brna) do pfislusSnych spadovych mist v izemi ve vecernich a no¢nich hodinach.
Prostfedkem posouzeni dopravni dostupnosti bude vyhledani tzv. poslednich spojeni,
¢imz se rozumi posloupnost spoji smérem ze spadového centra do obci jemu uzemné
podiizenych. Konkrétnim nastrojem porovnani dopravni dostupnosti bude tzv. posledni

odjezd, tedy hodnota ¢asu odjezdu prvniho spoje v rdmci posledniho spojeni.

3.1 Navrh rozdéleni sidel

Jednim ze zakladnich zdroja préce jsou data o obcich v oblasti (pocet stalych obyvatel,
uzemni piislusnost). V této podkapitole je uvedeno rozdéleni obci navrzené autorem prace
s vyuzitim (1). Zékladni statisticky soubor pro posuzovani dopravni dostupnosti tvofi
mnozina vSech obci na tizemi dotCenych kraju. Jelikoz se jednd o pomérné rozsédhlou oblast,
je nutné tento soubor redukovat na vybérovy, ten déale rozdélit do jednotlivych kategorii
a to vSe dle nasledujicich kritérii.

Dle statistik o poétu stalych obyvatel Ministerstva vnitra CR (18) byly vyhledany
vSechny obce se souhrnnym poctem stalych obyvatel 1 000 a vy$$im — tyto budou kompletné
do aplikace navrhu posouzeni zatazeny. Jedna se o vice nez 78 % vSech trvale zijicich
obyvatel vuzemi. Takto vybrané obce byly dile rozdéleny do kategorii jednak
dle samospravniho ¢lenéni CR na obce bez blizsi specifikace (v piiloze D Posledni odjezdy —
praméry na pfilozeném CD je to prazdné pole), ORP (ORP), okresni (O) a krajska (K) mésta

a jednak dle poctu obyvatel. Kritéria pro toto rozdéleni jsou uvedena v Tab. 5.

45



Tab. 5 — Kritéria rozdéleni sidel dle po¢tu obyvatel

Kategorie | Pocet obyvatel
X 100 — 200
A 1 000 — 1999
B 2000 —4999
C 5000-9999
D 10 000 — 19 999
E 20 000 a vice

Zdroj: Autor
Déle byl vybran vzorek malych obci s poctem stalych obyvatel v rozpéti 100 — 200

a to z kazdého kraje 10 obci vZzdy rovnomérné z celého tizemi samospravni jednotky.

3.2 Parametry vyhledavani spojeni

K vyhledavani poslednich spojeni byly primarné vyuzity elektronické JR IDOS (19),
dale pak klasické ti§téné JR dostupné na webovych strankach koordinatord VHOD (13), (14).
Vychozi omezujici podminky internetového vyhledavace byly nastaveny nasledovné:

e Vyhledavaci rezim: ,,Vlaky, autobusy, MHD (vSechna)*.

e Maximalni pocet pFestupti byl zvySen na 10. Tim se zvysila pravdépodobnost nalezeni
posledniho pozd¢jsiho spojeni i za cenu jizdy oklikou.

e Maximalni doba na prestup byla sniZzena na 2 h, coz ¢astecné eliminovalo nalezeni
spojeni tzv. ptes ,,celou noc* s neimérné dlouhym ptfestupnim casem na trase obecné
mezi 1. — 4. hodinou noc¢ni. Tato spojeni byla z mnoziny poslednich odjezdi kompletné
vyloucena vzhledem k jejich minimalni atraktivite.

o Cas odjezdu byl volen empiricky dle konkrétnich sidel a jejich geografické polohy.
Pro potieby prace jsou odjezdy do 3:00 vztazeny k ptedchazejicimu dni®.

e Datum byl volen proménlivé vzhledem k asové naro€nosti vyhledavani z¢asti 11. 1. —
13. 1. 2013 a 22. 2. — 24. 2. 2013. Data byla volena tak, aby nezasahovala do Zadnych
Skolnich prazdnin na izemi zadného ze tfi dotCenych kraji. O prazdninach totiz dochazi
casto k omezeni jizdy nékterych spoji.

Vyhledavani bylo provadéno pro kazdé sidlo z vybérového souboru pro patek, sobotu
a nedéli zvlast tak, aby byly zahrnuty vecerni spoje jedouci naptiklad pouze v patek ¢i nedéli
vecer. U nalezenych patecnich spojeni byla vzdy kontrolovana jejich platnost (jede denné/jede
v pracovni dny/jede pouze v patek). Pokud byla platnost spojeni omezena pouze na patek,

bylo provedeno jesté¢ doplikové hledani pro ctvrtek. Timto algoritmem by z mnoZiny

* Napriklad vlak Os 25330 z Moravan (0:45) do Holic (0:59) s omezenim jizdy pouze na sobotu, nedéli a statem
uznany svatek je pro potieby této prace zahrnut do patecnich a sobotnich spojeni.

46



poslednich spojeni potencialné mohly byt vynechany spoje jedouci pouze v pond¢li — Ctvrtek,
piipadné v jednom z téchto dnli nebo jejich kombinaci. Proto autor prace provedl kontrolu
vKIR SZDC a JR dopravci za¢astnénych v IDS v Gizemi, vybral viechny spoje s timto
omezenim jizdy a provedl posouzeni, zda se sjeho vyuzitim hodnota Casu nékterého
posledniho odjezdu zvys§i. Zadny z takovych spojii nezménil ani jeden posledni odjezd.
Posledni odjezdy v pfilozeném souboru jsou tedy rozd€leny dle své platnosti na po-
¢t, pa, so a ne. Déle vyhledana spojeni neobsahuji sezonni spoje jedouci pfedevsim v zimnim
obdobi na trase Praha — KrkonoSe. Pro volbu Odkud i Kam byly zad4avany oficialni nazvy
obci a vrozeviraci nabidce vyhledavace byly vybrdny stejnojmenné mistni Casti obci,
aby bylo spojeni nalezeno do centralni ¢asti obce.

Vyjimkou tvoii obce Ralsko a Mirovd pod Kozdkovem v Libereckém kraji
a obec Provodov-Sonov v Kralovéhradeckém kraji. Ralsko a Mirova pod Kozakovem
jsou obce sloZzené z mistnich Casti jinych nazvi, proto v téchto ptipadech byl vybran nazev
celé obce. Pii hledani spojeni do mistni &asti Provodov-Sonov byla mj. nalezena také spojeni
do Zst. Véclavice. Dochazkovéa vzdalenost z/do obce je cca 2 km (v zavislosti na konkrétni
poloze zdroje a cile cesty). Do vyhledavage byla zadina pouze mistni ast Sonov, jelikoZ
vSechny autobusové spoje v inkriminované dob¢ obsluhuji obé zminéné mistni casti obce.

Pro vyhledavani spojeni z Prahy byla stanovena dal$i vyjimka, pfedevSim v oblasti
vyuziti VLAD. Mnoho dopravci vyuziva autobusova nddrazi v pfestupnich uzlech
s ndvaznosti na metro na okrajich Prahy, které jsou navic napojeny na radidlni déalnicni
sit’ spojujici metropoli s okolnimi regiony CR, a malo autobusovych linek/spojii ve zkoumané
oblasti je trasovano az na Ustiedni autobusové nadrazi (UAN) Florenc v centru mésta.
Pro dostupnost Kralovéhradeckého kraje a vychodni ¢asti kraje Libereckého je asto vyuzivan
prestupni uzel Cerny Most, pro zapadni ¢ast Libereckého kraje to je Nadrazi HoleSovice.
Naopak pro vlaky je hlavni vychozi stanici Praha hl. n., kterd se nachazi v centru mésta.
Aby bylo mozné nalezené hodnoty relevantné porovnavat, bylo od poslednich odjezda
z Cerného Mostu ode¢itino 30 min a z Nadrazi HoleSovice 15 min. Tyto hodnoty vychazi
z ¢asu na piesun z centra Prahy dle IDOSu pifi vyhleddvani spojeni v rezimu bez MHD.
Centralni zastavkou v autobusové dopravé je pro potieby této prace stanoveno UAN Florenc,
v Zeleznicni dopraveé Praha hl. n. a Praha-Masarykovo nadrazi. V piipadé, ze v Case ,,0djezd
z Cerného Mostu/Nadrazi HoleSovic - 30 min/15 min“ odjizdél zcentra Prahy jiny
spoj, byl vybrdn do mnoziny poslednich odjezdl ten. Konkrétni piipad: autobus ve 20:15
linky 161220 z Cerného Mostu do Hradce Kralové byl v nékolika ptipadech vyhledan jako

soucast posledniho spojeni, tedy po odecteni zminénych 30 min je posledni odjezd 19:45.
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Ale 1. spojem piedchoziho spojeni byl vlak R 967 ve 20:10 z Prahy hl. n. rovnéz do Hradce
Kralové, kde je moznost pfestupu na stejny navazny spoj do cilové obce jako z autobusu linky
161220. Proto byl do vyhledanych poslednich spojeni uveden odjezd 20:10.

Spojeni z Prahy jsou vyhledana do vsSech obci vybérového souboru s vyjimkou
svitavského okresu. U obci v tomto okresu se piedpokladé siln€jsi pfepravni vazba smérem
k Brnu, proto jsou posledni odjezdy v ptislusnych sloupcich tabulky vyhledany z moravské
metropole, kterd ma pro okolni obce podobny vyznam jako Praha pro zbytek obci v této praci.

Posledni odjezdy v pfiloZenych souborech jsou uvedeny riznymi barvami pisma,
respektive vyplni bunék. Cerné pismo zna¢i spojeni pouze s vyuzitim Zelezniéni dopravy
(ivice vlaki s piestupy). Cervené pismo zna¢i spojeni pouze autobusy (i vice spoji
s prestupy), véetné autobusovych linek zapojenych do MHD. Oranzové pismo znaci ostatni
druhy drézni dopravy (tramvajova trat’ mezi Libercem a Jabloncem nad Nisou, trolejbusova
trat’ mezi Pardubicemi, Rybitvim a Laznémi Bohdanec). Zelené pismo znaci kombinaci vice
dopravnich subsystému. Standardni podbarveni buiiky bilé/svétle Zluté je misty zménéno
na svétle Cervené v ptipadech, kdy uvedené posledni spojeni neni vramci IDS IREDO,
respektive IDOL (alesponi jeden ze spojii ve vyhledaném spojeni neni zaintegrovan v IDS).
Z4dné spojeni z Prahy/Brna neni integrovano v zadném IDS popsaném v této préci, policka
nejsou podbarvena z davodu piehlednosti. Pokud je pole syté Cervené, zadné spojeni

ten den neexistuje.

3.3 Zpracovani dat
V piilohach D a E (Posledni odjezdy — vaZené priméry) bylo vyhledano témér 4 000
tzv. poslednich spojeni. Takové mnozstvi dat je nutné odpovidajicim zpiisobem zpracovat,
proto byly hodnoty zaneseny do tabulek MS Excel a z divodu velkého rozsahu a zachovani
interaktivity souboru jsou uvedeny v piilohach D a E na disku CD-ROM v kapse na konci této
prace. Interaktivitou se v téchto pfilohdch rozumi pfedev§im moznost filtrovani pomoci
funkce Automatického filtru. Nastaveni a topologie tabulek umoZiuji zobrazit posledni
odjezdy podle:
e jednotlivych kategorii obci
o dle poctu stalych obyvatel (A, B, C, D, E, X),
o dle uzemné spravniho vyznamu (K, O, ORP, obec bez blizsi specifikace),
e spadovych oblasti (kraj, okres, ORP),
e hodnoty ¢asu posledniho odjezdu (napft. po 22. h).
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Posledni odjezd pro konkrétni vybranou skupinu je zobrazen ve vrchni cerné
podbarvené Casti tabulky (viz Obr. 6), k jeho vypoctu je vyuzita funkce SUBTOTAL, ktera
vrati souhrn dat v seznamu ¢i v databazi. Jako vnitini funkce SUBTOTALu je nastaven
PRUMER. Z jednotlivych priméra pro konkrétni dny (skupinu dnil) byly déle vypoéteny
tzv. celotydenni vazené praméry. Vaha jednotlivych ¢asii byla zvolena v zévislosti
na tom, pro kolik dni vtydnu dany posledni odjezd plati. V takto ziskanych datech

jsou v jednotlivych sloupcich ¢asové udaje porovnatelné.

A =SUBTOTAL{1:H6:H255)

E | F L I N [¢] £ Q R
19:30:04| 21:32:37| 21:36:59| 19:16:35| 19:41:08| 21:06:52| 21:11:38| 19:0:
1] Okres ORP Obec Posledni odjezd

Z obce 3. typu {(ORP) Z okresniho mésta Z krajského mé

- - - w|po-it wlpad w|s0 v|ne w|po-it w|pad w|s0 -|ne v po-it w|pd v|so
Ceska Lipa Ceské Lipa Brnisté 2241 2244 2115 2415 2240 924y 2115 2115 2253 2253 20
Ceskd Lipa Cesks Lipa Ceska Lipa 22:53 22:53 20
Ceska Lipa Ceskd Lipa Doksy 215  2215]  2046) 2046 2215 22:15) 2046] 2046 20:25) 20:25) 20
Ceska Lipa Ceskd Lipa Duba 18:25 18:25 18:15)  19:85] 18:25 18:25 18:15) 1955 1845 18:45) 18
Ceska Lipa Ceska Lipa Mimoi 2241|2241 20:23) 20:23) 2241 2241 20:23] 20:23) 2253 22:53] 20
Ceska Lipa Ceska Lipa Ralsko 2220| 22:20] 2115 2115 22:20( 22:20) 2115 21:15]  20:40]  20:40) 20

Obr. 6 — Screen shot z p¥ilohy D Posledni odjezdy — praméry
Zdroj: Autor

Vzhledem k tomu, Ze prace zahrnuje obce od 1 000 (Hajnice, Struznice) do 105 022
stalych obyvatel (Liberec) a tyka se VHOD, kde je vhodné zduraznit slovo hromadné,
je potencial vyuziti poslednich vecernich spoju z krajského mésta do vétsi obce zakonité vyssi
oproti poslednimu odjezdu z krajské metropole do obce s poc¢tem obyvatel lehce ptes 1 000.
Konkrétni ptiklad: Neni uplné¢ smérodatné davat do stejné porovnavaci hladiny posledni
odjezd z Liberce do Jablonce nad Nisou (46 556 stalych obyvatel) naptiklad s poslednim
odjezdem do Osecné (1 068 stalych obyvatel). I pfestoze vzdalenosti Jablonce i Osecné
od Liberce jsou podobné (15 — 20 km), ma posledni pozd¢jsi spojeni Liberce s Jabloncem
vys8i potencial vyuziti vzhledem k poctu obyvatel cilovych sidel.

Toto je hlavni pfiinou vytvofeni souboru, ktery je uveden v ptiloze E. Zakladni
princip postupu vyhledani spojeni je analogicky s vySe uvedenym. K zohlednéni poctu
obyvatel doslo nasledujicim zpiisobem. Ke vSem obcim podrobenych posouzeni dopravni
dostupnosti v této praci byla doplnéna data o poctech stalych obyvatel dle (18). Pro vypocet

prumérného posledniho odjezdu byl vyuzit mj. vzorec (1) pro vypocet vazeného praméru.
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X eeeeeieeens vazeny pramér poslednich odjezd [hh.mm.ss]
Fevveeeeennn index prvku v zobrazené matici [-]

Pevereenennn. pocet prvkil v aktudlné zobrazené matici [-]

Wi e vaha (pocet stalych obyvatel) i-tého prvku matice [-]

(1)

Aby bylo mozné s €isly (posledni odjezdy) ve formatu ¢asu pocitat v desitkové Ciselné

soustavé, byla tato pfevedena pomoci funkce CELA.CAST na &islo ve standardnim formatu.

Prvni ¢ast vzorce (1) (posledni odjezd vynasobeny pfiislusnou vdhou = poctem stalych

obyvatel cilového sidla) je pro konkrétni den (skupinu dnil) uvedena v poslednich ¢tyfech

sloupcich tabulky (na Obr. 7 pod cervenym zdhlavim). Na tomto obrazku je pak kurzor

zamérné nastaven na jednu zbunék vracejici hodnotu vazeného priméru pro ilustraci

popsaného prepoctu casu. Rucné byly upraveny hodnoty, které nalezely odjezdiim po plilnoci

a to tak, 7e k funkci CELA.CAST bylo pfi¢teno 24 h, aby byly zachovany principy vypoétu

a odjezdy po pllnoci uméle nesnizovaly vysledny primér.

A =HODNOTA NA TEXT({SUBTOTAL(9:74:7253)/5G51)/24:"h-mm-ss")

4 hd

B | C D E E G H b z AL AB AC
Celkemn obyvatel za vybranou oblast 1196 523 Priméry: VaZené primerny: i 3:0 0:58:46 0:39
Kategorie | Kraj Okres ORP Obec Pocet obyvatel| Poznamka | Posledni odjezd"pocet obyvatel
- - - - - - - w|po-&t  w|pa «|so «|ne -
A LB |Ceska Lipa Ceska Lipa Brnisté 1363 27942] 27942 25216 26579
E ] LB |Ceska Lipa Ceskd Lipa Ceska Lipa 33 396 799917 793517 783918| 854 311
c LB |Ceska Lipa Ceskd Lipa Doksy 5254 109 458| 109 458 105 956) 107 707
A LB |Ceska Lipa Ceska Lipa Duba 1813 37710 37710[ 37045 40339
c LB |Ceska Lipa Ceskd Lipa Mimoii G 857 142 854| 142 854 126 §55) 132 569
B LB [Ceska Lipa Ceska Lipa Ralsko 2116 44 083 44 083 39 675 40 909
B LB |Ceska Lipa Ceskd Lipa Strai pod Ralskem 4226 86 633] B6633] 79235 82407
A LB [Ceska Lipa Ceska Lipa Struinice 1000 20 800 20 800 20 800 20 800|
X LB |Ceska Lipa Ceskd Lipa Velky Valtinov 138 3948 3948 3478 3478
B LB |Ceska Lipa Ceskd Lipa Zakupy 2646 56 106) 58 106] 53 363) 55497
B LB |Ceska Lipa Ceska Lipa Zandov 2041 42 453 42 453 42 453 42 453
C [ORP | LB |Liberec Frydlant Frydlant 7729 156 445 155445 153 445) 158 445
B LB |Liberec Frydlant Hejnice 2 608 67 564| 657664 51948) 54 746
B LB |[Liberec Frydlant Nové Mésto pod Smrkem 3 986 81713 81713 73744 77727
B LB |[Liberec Frydlant Raspenava 2923 59 922 58 922 59 922 59 922
A LB |Liberec Frydlant Vishova 1394 28577 28577 28577 2B 577
X LB |Jablongc nad MNisou  |Jablonec nad Nisou Dalesice 177 37 anr 2876 2 980
E 0] LB |Jablonec nad MNisou Jablonec nad Nisou Jablonec nad Nisou 46 556 1047 510| 1 065 356( 1 065 356] 1 047 510
A LB |Jablonec nad Misou  |Jablonec nad Nisou Janov nad Nisou 1.352 27718 28 527 28 527 28 392
A LB |[Jahloenec nad Misou  [Jablenec nad Nisou Lutany nad Hisou 1803 36 962| 40 5868) 40 568 38 765
B LE [Jablenec nad Misou  [Jablonec nad Nisou Rychnov u Jablonce nad Hisou 2 685 56 717 56 717 55 104 56 717
A LB |Semily Jilemnice Benecko 1.452 16 240 16 528 13728 12 096
A LB [Semily Jilemnice Horni Branna 1847 35 093 35093 34 939 34 939
A LB |Semily Jilemnice Jablonec nad Jizerou 1802 32736 32736 32736 32 738
C [ ORP | LB |Semily Jilemnice Jilemnice 5 661 107 559| 107 559 107 087 107 087
A LB |Semily Jilemnice Ponikla 1471 21273 24273 21273 21273
B LB [Semily Jilemnice Rokytnice nad Jizerou 2980 54137 64 137] 47 183[ 48170,
A LB |Semily Jilemnice Studenec 1867 35473 35473 35 37 35 317,
L] {Z ORP /A 7 okresniho mésta TZ klajske'hn' mésta %Z Prahy (Brna)7 o o || T T o o

Obr. 7 — Ilustraéni screen shot ze souboru Posledni odjezdy - vaZené priméry

Zdroj: Autor

Dal$im nutnym krokem pro vypocet vazeného priméru poslednich odjezdi je uvedeni

souctu vah (stalych obyvatel). Z dvodu snahy zachovani co nejvysSiho stupné interaktivity
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souboru a moznosti filtrovani byl tento soucet realizovan za pomoci funkce SUBTOTAL
s vyuzitim vnitini funkce SUMA. Tim bylo dosazeno toho, Ze po vyfiltrovani urCité skupiny
dat se automaticky aktualizuje i celkovy pocet stalych obyvatel za vybranou oblast. Posledni
fazi vypoctu vazenych priméri, ktera je zadana ve formé vzorce v ¢erveném zahlavi tabulky,
je soucet aktudlné¢ zobrazenych dat ,posledni odjezd*pocet obyvatel“ (opét funkce
SUBTOTAL + vnitini funkce SUMA), jeho pod¢€leni celkovym poctem obyvatel aktualné
zobrazené oblasti a prevedeni vysledku na formdt casu pomoci funkce
HODNOTA.NA.TEXT. Jelikoz nulové hodnoty nevyhledavanych odjezdl naptiklad u sidel,
ktera jsou zaroven krajskym i okresnim méstem i ORP, zplusobovaly vadnou funkc¢nost
nastroje vytvoreného v ptiloze E (MS Excel s prazdnymi poli¢ky pocita jako s nulou, vazené
priméry byly tedy uméle snizovany), bylo nutné data rozdélit do jednotlivych listl podle
toho, odkud bylo spojeni vyhledavéano. V pftislusnych listech pak byly vymazany nulové

radky ve skupin€ sloupcti Posledni odjezd.

3.4 Aplikovatelnost metodiky

Primarné je metodika aplikovdna jiZ zminénym hledanim poslednich spojeni
s naslednym posouzenim dopravni dostupnosti jednotlivych obci i1 oblasti jako celku.
I ptes aplikaci v konkrétnim piipad€ je metodika obecné vyuzitelnd pro posouzeni dopravni
dostupnosti v jinych oblastech, s pfipadnymi Upravami algoritmu projiné cCasti
dne ¢i pfepravni vazby. Vycet mozné aplikovatelnosti metody pii zachovani principti

kategorizace obci je uveden v Tab. 6.
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Tab. 6 — Aplikovatelnost navrZzené metodiky posouzeni dopravni dostupnosti

Moznost aplikace

Priklad konkrétniho vyuziti

Nutné zmény

Prvni ranni ptijezdy

Nejdiive mozné dostupnost

center (ranni pracovni smény)

Opacny princip vyhledani

spojeni ze spadové oblasti do

centra

Odjezd po konkrétni hodin€ | Névrat z prace, Skoly, Uprava hodnot standardu

kulturnich zatizeni,... kvality

Ptijezd do urcité hodiny Cesta do prace, Skoly, Opacny princip vyhledavani

nemocnice, ... (dtto), aprava hodnot

standardu kvality

Odjezd/ptijezd v urcitém Dostupnost turistickych Dtto + nutnost zpracovani

casovém rozmezi center, nemocnic, Ufadl, pos§t | vice moznych ¢asovych

hodnot pro konkrétni sidlo

Casova poloha posledniho viz kapitola 4.7 Zadné
spoje vzhledem k ndvaznym
spojlim a moznosti piestupu

na né

Zdroj: Autor

Vycet v Tab. 6 vSak neni zdaleka kompletni. Navic dalSich efekti lze dosahnout
napiiklad zménou kategorizace obci, 1ze porovnavat pouze ¢ast obci v oblasti (velké/malé)
mezi sebou, obcim lze pridélit dal$i omezujici kritéria dle charakteru vyhledavani (vybavenost
sportovnimi aredly, kulturnimi zatizenimi, obchody, nemocnicemi, Gfady, apod.).

Metodika navrzena v celé této kapitole posuzuje komplexné celou sit’ linek VHOD.
Vysledky jeji aplikace tak vedou ke zjisténi rovhomérné dopravni nabidky v celém tGzemi
(platnost mize byt omezena konkrétné zvolenymi omezujicimi podminkami — zde 1 000
stalych obyvatel). Pfi vyuziti této ploSn¢ sitové metodiky je pied skuteCnym zasahem
do syst¢tmu VHOD a jeho piipadnou optimalizaci nutno provést detailni analyzu konkrétniho
mista, jehoZ se tato optimalizace bude tykat. Mnoha mista mohou vykazovat velké rozdily

mezi o¢ekavanou (pocet stalych obyvatel) a skute¢nou prepravni poptavkou.
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4 ODHALENI KRITICKYCH MIST A NAVRHY NA JEJICH
ZLEPSENI

V této kapitole bude provedeno vyhodnoceni vysledkli aplikace navrhu posouzeni
dopravni dostupnosti zvoleného tizemi v inkriminované dob¢ a to ve dvou rovinach. Nejprve
bude vytvofen obecny postup méfeni jakosti sluzby v oblasti VHOD pomoci stanoveni
standardu kvality ve veCerni a nocni dopravé. Nasledné¢ probéhne implementace tohoto
standardu na konkrétni podminky zkoumané oblasti a budou definovany prostfedky a kritéria
méfeni jakosti zminéné sluzby jakoZzto i konkrétni hodnoty standardu. Na zakladé tohoto
postupu a vysledkt primérti poslednich odjezdi pak bude mozné kategorizovat sidla do dvou
zakladnich skupin — spliujici a nespliiujici hodnoty zminéného standardu, coz bude
primarnim ukazatelem miry dostatecnosti dopravni obsluhy. Zavérem bude provedena
aplikace postupu stanoveni standardu kvality v konkrétnich ptipadech.

Déle budou sumarizovany a vyhodnoceny konkrétni primérné hodnoty cast
poslednich odjezda. V disledku toho budou odhalena mista s nedostatecnou dopravni
dostupnosti, bude definovan obecny postup pro hlubsi analyzu dopravni dostupnosti
konkrétniho sidla, ten bude aplikovan na vybrana sidla v oblasti a budou stanoveny konkrétni
zaveéry o dostate¢nosti dopravni obsluhy VHOD.

Obecné je cely postup posouzeni zobrazen formou schématu v ptiloze F Schéma

posouzeni dopravni dostupnosti.

4.1 Stanoveni standardu kvality

V nasledujicich 3 podkapitolach bude provedena standardizace a na jejim zakladé
probéhne posouzeni dopravni dostupnosti. V souladu s evropskou normou EN 13816/2002
(21), ktera byla implementovéana do sbirky Ceskych technickych norem v bfeznu 2003, bude
v této podkapitole definovan a navrZen postup stanoveni standardu kvality ve ve€erni a no¢ni
dopravé. Dle uvedeného zdroje je pfi hodnoceni kvality nejprve nutné definovat kritéria
hodnoceni jakosti sluzby. V této praci i metodice je onou sluzbou VHOD ve vecernich
anocnich hodinach a kritériem ¢as posledniho odjezdu z piislusného spadového centra.
Nedilnou soucasti ureni kritéria musi byt vymezeni jeho platnosti. V této praci muze

kritérium nabyvat hodnot vyhovujici a nevyhovujici ve vztahu standardizovaného casu

wewvr
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vyhovujici, diivéj$i jako nevyhovujici. Méfeni kritéria probehlo v pfedchozich castech

diplomov¢ prace (piilohy D a E) a jeho metodika je popsana v kapitole 3.

Navrzena metodika postupu tvorby a stanoveni standardu kvality ve vecerni a no¢ni
dopravé vychazi z chronologie jednotlivych krokii pti pfesunu cestujiciho ze zdroje své cesty
do cilového bodu. Je stanoven piedpoklad, Ze cestujici poptava prepravu ze spadového centra
do mista svého bydlisté nachéazejiciho se ve spadové oblasti zminéného centra ve vecernich
hodinach. Tato cesta se skladd z nékolika hlavnich ¢asti:

1. pfesun ze zdroje cesty na vychozi zastdvku VHOD, z niZ je vyhledéno ptislusné posledni
spojeni v této diplomové praci (hlavni nadrazi, autobusové nadrazi) vcetné piipadného
Casu na prestup z MHD/taxi/ulozeni jizdniho kola. Dale pfesun zahrnuje Cas potiebny
ke vstupu do  konkrétniho  dopravniho  subsystému  (zelezni¢ni/autobusovy),
jenz je vychozim vramci posledniho spojeni (naptiklad nakup jizdenky, ptichod
na nastupiste, nalezeni konkrétniho odjezdového stanovisté, apod.),

2. cekani na konkrétni spoj VHOD,

3. presun prosttedky VHOD vcetné prestupnich Casti a ¢asi ¢ekani na ndvazné spoje
az do cilové zastavky,

4. ptesun zcilové zastavky VHOD do skutecného cile cesty vcetné casu potiebného
k opusténi konkrétniho dopravniho subsystému, jenz poslednim vyuzitym v rdmci
posledniho spojeni (napiiklad prichod prostorami rozsahlejSich Zelezni¢nich stanic,
vyzvednuti spolupfepravovanych/uschovanych zavazadel, atp.).

Hodnota standardu kvality vtéto praci je Cas posledniho odjezdu. Vzhledem
k charakteru prace (a tedy 1 navrhovaného standardu) je proto nutné detailné€ popsat predevsim
1. ¢ast cesty. Po vzniku piepravni potteby u cestujiciho obecné nasleduje vyuziti pési dopravy
pro piesun na vychozi zastdvku VHOD, z niZ je vyhledano posledni spojeni, nebo k jinému
dopravnimu subsystému, ktery k dopravé na tuto zastavku vyuzije. Dochédzkova vzdélenost
a jeji asova narocnost je zjistovana dle metodiky navrzené v podkapitole 2.4.

Pti vyuziti pouze pési dopravy nasleduje doba pro vstup do konkrétniho subsystému
VHOD popsand v bod¢ 1. V Zelezni¢ni dopravé toto zahrnuje vstup do prostor Zelezni¢ni
stanice Ci zastavky a v pfipadé moznosti a potfeby nakup jizdniho dokladu u pokladni
prepazky nebo v jizdenkovém automatu. VétSina pravidelné dojizdéjicich cestujicich ma sice
zakoupenu n¢jakou formu ¢asového jizdného, ale obecné systém musi byt schopen odbavit
i ndhodného/nepravidelného cestujiciho. S timto ¢asem je proto nutné pocitat i pfesto,
ze jej ,,vyuzije*“ maly podil cestujicich. Poté nésleduje zjiSténi nastupisté, piipadné koleje,

pii jejich vysSim poctu a presun na nastupisté. V zavislosti na konkrétni topologii zelezni¢ni
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stanice/zastavky je autorem tato doba empiricky stanovena na rozpéti 0 — 3 min. Obecné plati,
ze s velikosti Zelezni¢niho uzlu roste 1 délka tohoto casu. Ve VLAD tato doba zahrnuje vstup
do prostor autobusového nadrazi/zastavky a pfipadné vyhledani odjezdového
stanovisté/sméru pii jejich vétsim poctu. Zde se doba na vstup do systému pohybuje mezi 0 —
2 min a opét zavisi na konkrétni topologii dan¢ho uzlu/zastavky. Doba na vstup do systému
stejné jako doba nutna k ptekonani dochazkové vzdalenosti je pro kazdého cestujiciho do jisté
miry subjektivni zdleZitosti. Pfi pravidelnych cestach konkrétniho cestujiciho se zpravidla
doba na vstup do systému zkracuje (naptiklad cesty ze zaméstnani). Pti vyuziti meziméstské
MHD je postup analogicky s VLAD s pfipadnou casovou pfirazkou na nakup jizdenky
u prodejce/v automatu (cca 1 — 2 min).

Pro ptesun k vychozi zastdvce subsystému VHOD, jehoz spoj je prvnim v ramci
posledniho spojeni, Ize kromé pé$i dopravy vyuzit i jiného dopravniho moédu. Jednd
se pfedevSim o cyklistickou dopravu, MHD (MAD), IAD ptfedev§im formou spolujizdy
(pokud je zaméstnanec/navstévnik kulturni akce v cili cesty svym autem, pravdépodobné
ho vyuzije ke zpatecni piepraveé az domit) véetné piipadného vyuziti taxisluzby.

Pro vyuziti cyklistické dopravy je navrzena nasledujici metodika vypoctu casové
naroCnosti piekonani vzdalenosti. Doba trvani vstupu a vystupu cestujictho do systému
(odemceni/uzamceni/ulozeni jizdniho kola) je empiricky stanovena do 1 min. Samotna jizda
potom muze vychédzet z vypoctu internetového vyhleddvace Mapy.cz v rezimu ,,Na kole*
(20), ptipadné manualniho vypoctu s vyuzitim konkrétni rychlosti cyklisty s vyuzitim vzorce
(2), ptipadné Ize vyuzit normativ pfedpisu SZDC D23 pro jizdu na kole (0,06 min za kazdych
yjetych 10 m) (22). Konkrétni doba pfesunu na jizdnim kole vSak opét zavisi predevSim

na fyzickych schopnostech konkrétniho cestujiciho.

(=5 2)
v

kde:

ovveeeeanne doba jizdy [s]

S eeeeeennns ujeta draha [m]

Vieroreeenens primérna rychlost [m.s"]

Pti vyuziti MHD ¢i MAD (jsou-li tyto subsystémy v misté dostupné) je po zapocteni
dochdzkové vzdalenosti k zastdvce nutno kalkulovat s dobou c¢ekani na nejbliz§i vhodny
spoj. Tato doba se v intervalovém provozu MHD stanovuje obecné jako polovina délky
intervalu. V neintervalovém provozu Ize dobu stanovit jako polovinu délky primérné c¢asové

mezery mezi spoji  za  zvolené  Casové  obdobi. Postupu lze  vyuzit
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pii jednorazovych/nepravidelnych cestach naptiklad za kulturou, zabavou ¢i sportem.
Pti pravidelnych cestich predevSim ze zaméstnani jsou casto odjezdy vecernich spoji
pfizpisobeny konci pracovni doby vétSich zaméstnavatelti. V téchto pifipadech metodiku
vypoctu primérné ¢ekaci doby nelze vyuzit, o jeji délce 1ze obecné prohlésit, Ze se pohybuje
v intervalu <konec pracovni doby+cCas pfesunu na zastavku; odjezd nejblizStho vhodného
spoje>. Dale v procesu nasleduje doba jizdy prosttedkem MHD, jejiz hodnota explicitné
vychazi zkonkrétniho JR. Nasleduje doba potfebna pro vystup zprosttedku MHD
a prestup/presun k vychozi zastavce VHOD, z niZ je vyhledano posledni spojeni. Velikost této
doby se méni v zavislosti na topologii konkrétniho prestupniho uzlu a je zde opét zastoupeno
subjektivni hledisko cestujiciho, jeji minimélni hodnota je 3 min (pfipadna mensi hodnota
je akceptovatelnd ve specifickych piipadech, napt. pfestup hrana-hrana).

Pti vyuziti IAD ptredevs§im v rezimu spolujizdy (napiiklad s kolegou z prace) je nutné
zapocitat dobu nastupu do vozidla a jeho uvedeni do provozuschopného stavu (tato doba
nartsta piredev§im v zimnim obdobi), jeji hodnota se nejcastéji pohybuje v rozmezi 1 — 10
min (v zavislosti mj. na klimatickych podminkdch a vzdéalenosti parkovaciho mista
od pracovisté). Nasleduje doba stravend jizdou autem, pro jejiz vypocet lze vyuzit opét
mapového vyhledavace (20) v rezimu ,,Autem®, piipadné¢ vzorce (2) s dosazenim vhodné
prumérné rychlosti. V intravildnu je doporuceno pouzivat cca 30 km/h, tato hodnota
se vSak mize ménit. Hodnotu primérné rychlosti automobilu mj. zvySuje:

e pouziti mistnich komunikaci s vy$§im limitem maximalni rychlosti,
e niz8i mimoSpickova intenzita provozu.
Naopak sniZovana mtize byt:
e prujezdem useky s omezenou rychlosti,
e Castym odbocovanim,
e poctem kiizovatek.

Ujeta vzdalenost je pak zévisla na konkrétni trase automobilu. Po piekonani
vzdalenosti je nutné zapocitat dobu pro hledani vhodného mista pro zastaveni/zaparkovani
avystup zautomobilu vcetné ptipadnych ukonii souvisejicich s thradou parkovného.
Nasleduje doba na piesun k vychozi zastavee VHOD.

Pii pouziti taxisluzby je postup analogicky, misto ¢asu na uvedeni vozidla
do provozuschopného stavu je nutno kalkulovat s dobou na objednani taxi (ve meéstech
obvykle do 10 min) a po uskute¢néni cesty misto parkovani kalkulovat ¢as na vystaveni uctu

a jeho zaplaceni (obvykle cca 0,5 — 1 min).
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Tento postup je vhodné aplikovat na konkrétni sidla a nalézt tak zminované hodnoty
standardu kvality. Je tfeba vSak brat v uvahu vSechny mozné zdroje cest cestujicich — konce
vSech pracovnich smén i kulturnich, spolecenskych a sportovnich akci. Pro finalni stanoveni
hodnoty standardu kvality je pak vhodné pfiklonit se v ramci finan¢nich moznosti kraje
aprovoznich moznosti dopravce k bazalnim variantam nejdiive moznych odjezdi
z konkrétniho sidla.

Vzhledem k poctu sidel je konkrétni aplikace postupu nad rdmec diplomové prace
(ptiklady aplikace budou uvedeny v podkapitole 4.3). Obecné lze konstatovat, Ze cestujici
pro cestu ze zaméstnani z druhé pracovni smény vyuzije spoj s odjezdem 22:15 — 23:00
v zavislosti na jeho dochazkové (pfi pouziti MHD, TAD ¢i jizdniho kola i dojezdové)
vzdalenosti k zastdivce VHOD, odkud jiz cestujici pfipadné vyuzije posledniho spojeni
uvedeného v této praci. Cestujici vracejici se z koncertl, kin, divadel a ostatnich kulturnich
zafizeni s podobnym programem vétSinou vyuziji spoje jedouciho mezi 22:00 a 23:00.
Navstévnici plesit a delSich kulturné-spolecenskych akci potom v nejvetsi mitfe vyuziji
spoj s odjezdem v rozmezi 0:00 — 2:00, je-li tento k dispozici.

Z uvedenych cCasovych rozpéti vyplyva, Zze posledni spoj z ORP, okresniho
¢1 krajského mésta by mél odjizdét v zévislosti na mistnich podminkéach (dochdzkové nebo
dojezdové vzdalenosti na zelezni¢ni stanici) mezi 22:00 a 23:00 s pfipadnym pozdéjSim
spojem jedoucim pouze v patek a v sobotu vecCer, kdy je vyssi predpoklad kondni akce
s pozd&jsim koncem (plesy/zabavy/diskotéky). Casova naroénost piekonani dochazkové
vzdalenosti je Casto umérna velikosti daného sidla, proto byly pro rizné kategorie obci

stanoveny jiné hodnoty standardu kvality (Tab. 7).

Tab. 7- Hodnoty standardu kvality vecerni a no¢ni dopravy

z ORP | z okresniho mésta | z krajského mésta

22:15 22:20 22:30

Zdroj: Autor

Je nutné si uvédomit, ze konec pracovni doby ve 22:00 neznamena zaroven moznost
piepravy spojem odjizd€jicim v tuto dobu. Zameéstnanec potiebuje jisty Cas k ukonceni
¢innosti a opusténi pracovisté (vypnuti strojli, chize po areélu, pfevlékani, atp.). Konkrétni
hodnota nejdfive mozného posledniho odjezdu muize byt i vys§i neZ navrzeny standard.
V takovych ptipadech je pak vzdy nutné provefit mistni podminky a specifika. Nékteré
podniky totiz maji ve své blizkosti nacestné zastdvky linek trasovanych =z centra

meést, coz realnou hodnotu ¢asu posledniho odjezdu naopak zvysSuje, apod.
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4.2 Posouzeni dopravni dostupnosti formou standardu kvality

Pro posouzeni dopravni dostupnosti dle navrZzeného standardu kvality byl vybran
vybérovy statisticky soubor, ze kterého byly odstranény (odfiltrovany) obce kategorie X (100
— 200 stalych obyvatel). Na skupiné takto ziskanych dat bylo provedeno posouzeni dopravni
dostupnosti  vramci  platnostt  vySe  zminéného  kritéria  (spliiuje/nespliiuje)
a to zvlast’ pro pracovni dny (PD) a celotydenné. Uvedeny jsou obce, které kritérium
standardu spliuji (tzn. vSechny dny daného obdobi jsou hodnoty kritéria vyhovujici)
anespliiyji (tzn. alespont 1 hodnota v PD je nevyhovujici a celotydenné vSechny hodnoty

jsou nevyhovujici).

Spliuje
36%

epliiuje
64%

Obr. 8 — Pomérné pInéni standardu kvality p¥i dojizd’ce v PD
Zdroj: Autor
Na Obr. 8 je uveden piiklad grafického porovnani plnéni a neplnéni standardu kvality
pii dojizdce zORP v PD. Dalsi grafy (dojyizdka z okresniho a krajského mésta v PD
i celotydenné) jakozto i komplexni vysledky posouzeni jsou z ditvodu rozsahu a zachovani
interaktivity (moZnost filtrovani) uvedeny v ptiloze G Posouzeni standardu kvality na disku

CD-ROM pied zadnimi deskami této prace.

Tab. 8 — Pomérné plnéni standardu kvality

PD | Celotydenné
7. ORP 36 % 18 %
Z okresniho mésta | 36 % 22 %
Z krajského mésta | 24 % 16 %

Zdroj: Autor
V Tab. 8 jsou uvedeny hodnoty pomérného plnéni standardu kvality pro jednotlivé

zdroje cest vrezimu PD i celotydennim. Zéasadnim nedostatkem VHOD ve vecernich
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a noc¢nich hodinach je, ze pouze o néco malo vice nez tfetina obci splituje standard kvality
dostupnosti vecerni dopravou z ORP a okresntho mésta v PD. V ptipadé¢ krajskych

mést je to neceld ctvrtina. Celotydenné pak hodnoty plnéni nedosahuji ani Ctvrtiny.

4.3 Aplikace metodiky stanoveni standardu kvality

Postup stanoveni hodnot standardu kvality bude demonstrovan na tfech konkrétnich
prikladech, z kazdého kraje bylo vybrano jedno spadové centrum a v ném aplikovan postup
uvedeny v podkapitole 4.1 pro nékolik dopravnich modi z riznych kategorii spadovych

center 1 zdroji cest.

4.3.1 Méstské kino Novy Bor

Mésto Novy Bor je ORP v Libereckém kraji, kde se mj. nachazi i Méstské kino.
V jeho bfeznovém programu byla z mnoziny ptfedstaveni zacinajicich ve 20:00 (nejpozdéjsi
zacatek) vybrana ta nejhrangjsi, z nich potom Casové nejdelsi. Jedna se o piedstaveni Martin
a VenuSe (120 min). V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny pouze vyuzitelné moznosti

dosazeni vychozi zastivky VHOD v misté&.

Tab. 9 — Aplikace postupu stanoveni hodnot standardu kvality (Zelezni¢ni stanice Novy Bor)

Systém: Pé&Si prresun Taxisluzba
Doba trvani [min] | Cas | Doba trvani [min] | Cas

Konec ptedstaveni 22:00

Doba opusténi kina 5 22:05 5 22:05
Vstup do systému 0 22:05 5 22:10
Pobyt v systému 8 22:13 1 22:11
Opusténi systému 0 22:13 1 22:12
Vstup do systému VHOD 1 22:14 1 22:13
Celkem 14 13

Zdroje: Autor s vyuZitim (20), (23)

Z Tab. 9 vyplyva, Ze dle navrzeného postupu stanoveni hodnot standardu kvality

by mél posledni odjezd vlaku pro prepravu navstévnikli v bfeznu nejhranéjSich predstaveni
Meéstského kina Novy Bor byt ve 22:14. Vzhledem k minimalizaci ndkladl za ptepravu

a pomérn¢ kratké dochazkové vzdalenosti 1ze oekavat vyuziti pésiho presunu.
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Tab. 10 — Aplikace postupu stanoveni hodnot standardu kvality (autobusové nadrazi Novy Bor)

Systém: Pé&Si prresun Taxisluzba
Doba trvani [min] | Cas | Doba trvani [min] | Cas

Konec ptedstaveni 22:00

Doba opusténi kina 5 22:05 5 22:05
Vstup do systému 0 22:05 5 22:10
Pobyt v systému 13 22:18 2 22:12
Opusténi systému 0 22:18 1 22:13
Vstup do syst¢ému VHOD 1 22:19 1 22:14
Celkem 19 14

Zdroje: Autor s vyuZzitim (20), (23)

Z Tab. 10 vyplyva, ze posledni odjezd autobusu z autobusového nadrazi pro piepravu

navstévniki v bfeznu nejhrangjSich predstaveni Méstského kina Novy

Bor by mél byt ve 22:19. Na nékterych linkach trasovanych z autobusového nadrazi

polohy, pokud je moznost do spoje nastoupit na zastdvce VLAD bliZsi kinu neZ je autobusové
nadraZi (naptiklad Novy Bor,,sklafské Skola, poliklinika, ptipadné nam.Miru).

Pti vyuziti metodiky pro stanoveni posledniho odjezdu pomoci standardu kvality

ve vederni dopravé pii konstrukci JR je vhodné zahrnout ostatni kulturni subjekty v mistg,

dale vyznamné zaméstnavatele a hodnoty aproximovat celoro¢né (respektive na obdobi

platnosti JR).

4.3.2 Spole¢enské centrum Trutnov

Tato organizace sidlici v okresnim meést¢ Trutnové v Kralovéhradeckém kraji
ma Siroké portfolio nabidky kulturniho vyziti. Pro posouzeni dostupnosti spadovych obci
pomoci hodnot standardu kvality bylo vybrdno koncertni pfedstaveni Vojty Dyka a dalSich
umélct, které dle stru¢ného popisu akce organizatorem patii mezi nejvetsi koncertni udalosti
posledni doby. Zhruba dvouhodinové piedstaveni se uskutecnilo 21. 3. 2013 od 19:00

v prostorach zminéné organizace. (24)
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Tab. 11 — Aplikace postupu stanoveni hodnot standardu kvality (Zelezni¢ni stanice Trutnov)

o 24

Systém: Pé&Si prresun

3

Doba trvani [min] | Cas

Konec predstaveni 21:00

Doba opusténi akce 15 21:15
Vstup do systému 0 21:15
Pobyt v systému 3 21:18
Opusténi systému 0 21:18
Vstup do syst¢ému VHOD 1 21:19
Celkem 19

Zdroje: Autor s vyuZzitim (20), (24)
Z Tab. 11 vyplyva, Ze dle navrZzeného postupu stanoveni hodnot standardu kvality
by mél posledni vlak pro pfepravu navstévnikid ze zminéného koncertu odjizdét nejdiive

ve 21:19.

Tab. 12 — Aplikace postupu stanoveni hodnot standardu kvality (autobusové nadrazi Trutnov)

Systém: PéSi prresun

2

Doba trvani [min] | Cas

Konec ptedstaveni 21:00

Doba opusténi akce 15 21:15
Vstup do systému 0 21:15
Pobyt v systému 2 21:17
Opusténi systému 0 21:17
Vstup do syst¢ému VHOD 1 21:18
Celkem 18

Zdroje: Autor s vyuzitim (20), (24)

Limitujicim faktorem odjezdu posledniho spoje z autobusového néddrazi v Trutnové

jedle Tab. 12 vtomto konkrétnim ptipad¢ nejdiive mozny €as 21:18. I v tomto piipadé
vSak plati, ze pro Sir§i vyuziti standardu kvality, respektive pro jeho zohlednéni je nutné
jej aplikovat mezioborové (kultura, sport, konec pracovni doby) a s vétsi zakladnou vstupnich

dat v daném mistée.
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4.3.3 Prumyslové zéna Pardubice — Staré Civice

Aplikace metody stanoveni standardu kvality byla v Pardubickém kraji demonstrovana
na spojeni z prace domil pro zaméstnance mj. spolec¢nosti Panasonic a Ronal, které tu sidli.
Po druhé pracovni sméné, kterd zde konci standardné ve 22:00, ma zaméstnanec nékolik
moznosti, jak se dostat domil. Ze zastivky MHD Staré Civice,,primyslova zoéna odjizdi
po 22:00 minimaln¢ jeden spoj na kazdé z linek, které tu jsou trasovany. VSechny spoje

pokracuji smér centrum a déle dle smérovani uveden¢ho v zédvorce v zahlavi Tab. 13.

Tab. 13 — Odjezdy ze zastavky Staré Civice,,primyslova zéna po 22:00
linka €. 14 (Polabiny) | linka €. 23 (Polabiny) | linka ¢. 25 (Dubina)

22:09 22:15 22:23
22:58 23:00
23:06

Zdroj: Autor s vyuZzitim (25)

V JR zminénych linek je patrné pfizptisobeni ¢asové polohy vederniho spoje konci
pracovni smény — ze zminéné zastavky mezi 19. a 22. hodinou neodjizdi zadny spoj, mezi 22.
a 23. hodinou jedou 4. Dal§i moznosti prepravy z primyslové zony je vyuziti Zeleznice
ze zastavky Pardubice-Opocinek. Toto vSak muze byt méné komfortni nabidka spojeni,
jelikoz dochizkova vzdalenost k zastavce je cca 1 km po polni cesté podél I. TZK. Pedevsim
pfi zhorSenych klimatickych podminkéch (blato, kaluze, mraz, snih) a ve zminéném ¢asovém
obdobi, kdy je celorocn¢ tma a cesta neni osvétlena, se mira atraktivity spojeni snizuje.
Kazdopadné tato alternativa tu pro zaméstnance je, vlaky odjizdi ve sméru do Pardubic
ve 22:31 a ve sméru Prelou¢ a Kolin 22:51. V pfipad€ nepifiznivého pocasi je zajiSténa

pfestupni vazba na pardubickém hlavnim nédrazi vyuZzitim subsyst¢ému MHD (viz Tab. 14).
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Tab. 14 — Aplikace postupu stanoveni hodnot standardu kvality (Zelezni¢ni stanice Pardubice)

Systém: MHD Cyklisticka doprava TIAD
Doba trvani . Doba trvani . Doba trvani .
Cas Cas Cas
[min] [min] [min]
Konec pracovni
22:00

doby
Opusténi pracoviste 10 22:10 10 22:10 10 22:10
Vstup do systému 5 22:15 1 22:11 5 22:15
Pobyt v systému 12 22:27 26 22:37 12 22:27
Opusténi systému 1 22:28 1 22:38 3 22:30
Vstup do systému

3 22:31 3 22:41 3 22:33
VHOD
Celkem 31 41 33

Zdroje: Autor s vyuZzitim (19), (20), (25)

Z Tab. 14 vyplyva, Ze dle navrZzeného postupu stanoveni hodnot standardu kvality

by mél posledni vlak pro pfepravu cestujicich ze zaméstnani ze zminéné primyslové zony

odjizdét pozdéji nez ve 22:30.

Tab. 15 — Aplikace postupu stanoveni hodnot standardu kvality (autobusové nadrazi Pardubice)

Systém: MHD Cyklisticka doprava TIAD
Doba trvani . Doba trvani . Doba trvani .
Cas Cas Cas
[min] [min] [min]
Konec pracovni
22:00

doby
Opusténi pracoviste 10 22:10 10 22:10 10 22:10
Vstup do systému 5 22:15 1 22:11 5 22:15
Pobyt v systému 13 22:28 29 22:40 13 22:28
Opusténi systému 1 22:29 1 22:41 3 22:31
Vstup do systému

3 22:32 1 22:42 1 22:32
VHOD
Celkem 32 42 32

Zdroje: Autor s vyuZitim (19), (20), (25)

Z Tab. 15 vyplyva, ze posledni spoj z autobusového nadrazi pro dopravu zaméestnancti

z primyslové zony v Civicich by mél odjizdét nejdiive ve 22:42. Pomoci aplikace postupu

63




stanoveni hodnot standardu kvality byly potvrzeny hodnoty uvedené v podkapitole 4.1.
V Pardubicich byla vybrana jedna z nejvzdalenéjSich primyslovych zon, proto jsou hodnoty
odjezdu nejdiivéjsiho spoje mirné nad stanovenou hodnotou standardu v zavislosti na druhu
dopravniho subsystému vyuzitého k pfiblizeni k zelezni¢ni stanici/autobusovému nadrazi.
Minimalni hodnoty ¢ast odjezdl poslednich spoji uvedené v této kapitole nesmi byt chapany
absolutné a dogmaticky. Postup koordinatora pii tvorbé JR musi pfedevsim reflektovat hlavni

ptepravni proudy a podle toho alokovat pfepravni nabidku.

4.4 Posouzeni dopravni dostupnosti ve veCernich a no¢nich hodinach
formou porovnani poslednich odjezdi

V nasledujicich tfech podkapitoldch bude uvedeno exaktni posouzeni dopravni
dostupnosti s vyuzitim primérnych ¢ast poslednich odjezdl, budou uvedeny nejvyznamné;jsi
vysledky vyplyvajici z aplikace navrhu posouzeni dopravni dostupnosti a podrobné
prozkouména dopravni dostupnost sidel s bazalnimi hodnotami poslednich odjezdu.

Zakladni srovnavaci hladinou pro posouzeni dopravni dostupnosti Uzemi
v inkriminované dob¢ je porovnadni kategorii obci mezi sebou v celém uzemi. Tedy jaka
je dosazitelnost obci komplexné z ORP, okresniho a krajského mésta a Prahy (Brna). Grafické
porovnani vysledki celotydennich hodnot je uvedeno na Obr. 9. V hodnotéach nejsou zahrnuty
obce kategorie 100 — 200 stalych obyvatel (kategorie X), tato data budou komentovana

v zavéru této podkapitoly.

22:00:00
5 21:40:42 21:36:17
I
2  21:30:00
3 21:13:26
o
£ -
= 9, 21:00:00
(<]
= E
o £ 20:30:00
S
>
= 19:58:09
£ 20:00:00
2
o

19:30:00 ‘ ‘

Z ORP Z okresniho mésta Z krajského mésta Z Prahy (Brna)
Hladina posouzeni

Obr. 9 — Posledni odjezdy — celotydenni pruméry (bez X)
Zdroj: Autor
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Z grafu uvedeného na Obr. 9 (a hodnot vném) je patrné, ze nejlepSi dopravni
dostupnost je z ORP a okresniho mésta. Casové hodnoty priméra poslednich odjezdi
jsou podobné. O cca 25 min diive odjizdi primérny posledni spoj zkrajského mésta
a o dalsich 75 min z Prahy (Brna). Klesajici tendence ¢asovych hodnot je logickd ve vazbé
na vzdalenost od konkrétniho sidla. ORP je vétSinou nejbliz§im spadovym centrem oblasti
a Praha (Brno) nejvzdalenéjsim. V zddné z vyhleddvacich trovni vSak neni splnén predpoklad
uvedeny v podkapitole 1.1, tedy ze konec 3. pracovni smény piipadd na 22. hodinu. Toto
je autorem prace vnimadno jako zasadni nedostatek. Soucasti ndvrhu optimalizace neni,
zeobec nad 1000 stilych obyvatel ma standardné narok na  spojeni
z ORP/okresniho/krajského mésta s odjezdem po 22. hodin€ a ploSné zavedeni téchto spoji
neni optimalnim feSenim nedostatku, av§ak primérné hodnoty vypovidaji o kvalité vecerni
dopravy, ktera je vtomto hledisku nedostate¢nd. Konkrétni opatfeni pro eliminaci tohoto
nedostatku je mj. skutecné v zavedeni pozdéjSich spojl pfipadné posunuti odjezdu stavajicich
hloubkové analyza spocivajici ve zmapovani skute¢né poptavky po piepravé ve zminéné
oblasti/relaci a dob¢ (naptiklad zmapovani vSech zaméstnavatelll se sménnym provozem
a poptavce po doprave z 2. pracovni smény ze strany zaméestnancii).

Dalsi moznou hladinu srovnani tvoti priimérné hodnoty ¢asii poslednich odjezdi mezi
jednotlivymi kraji navzajem. V tomto zplsobu porovnani je opét vynechdna kategorie obci

100 — 200 obyvatel. Graficky je srovnani uvedeno na Obr. 10.

65



22:00:00

21:30:00 -+

21:00:00 +

— m Liberecky kraj
20:30:00 +— — m Kralovehradecky kraj
— — |0 Pardubicky kraj

20:00:00 -+ —

ledniho odjezdu [hh:mm:ss]

19:30:00 +— —

érny ¢as pos
|
|

19:00:00

Prim

Z ORP Zokresniho  Z krajského Z Prahy (Brna)
mésta mésta

Hladina posouzeni

Obr. 10 — Porovnani poslednich odjezdu mezi kraji
Zdroj: Autor
V tomto zplusobu porovnani se rovnéz projevuje klesajici tendence hodnot cast
poslednich odjezd. Dale je zde mozné spatiit lepSi dopravni dostupnost v ramci
Pardubického kraje zkrajského mésta a markantné lepsi dostupnost z Prahy v porovnani

wrwe

I. TZK (viz kapitola 2) a pfedev§im provozem pozdnich noénich vlakii na tomto koridoru
1 navaznych spojl na ptipojnych tratich. Neni od véci podotknout, Ze velkd ¢ast poslednich
spojeni z Prahy do Kralovéhradeckého kraje vede prave pres piestupni uzel Pardubice hl. n.
Konkrétnim piikladem je pfimo stotisicovy Hradec Kralové. OvSem ani zde neni u zadné
z hodnot dosaZeno primérné hodnoty ani 22:00, coz je piedpokladany ¢as konce pracovni
doby 2. smény. Toto je autorem vnimano jako zasadni nedostatek dopravni obsluznosti tzemi
kraje ve zkoumaném uzemi.

Vybérovy statisticky soubor (vyjma kategorie X) byl dale upraven a pro kazdy
¢as odjezdu vypoctena procentudlni odchylka od pfislusného primérmého casu odjezdu.
Variacni rozpéti odchylek bylo rozdéleno na kladné (nad hodnotou pfislusného primeéru)

a zaporné (pod touto hodnotou). Srovnani zapornych odchylek je uvedeno na Obr. 11 a Obr.

12.
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Obr. 11 — Mezikrajové srovnani primérnych odchylek zaporné ¢asti variacniho rozpéti nahodné velic¢iny
posledni odjezd

Zdroj: Autor

Tato data maji vypovidajici schopnost o velikosti odchylek nahodné veli¢iny posledni
odjezd. Vzhledem k charakteru hodnot a metodice posouzeni neni tifeba se kladnymi
hodnotami (nadprimérnymi) nijak zabyvat. Cim vice je totiz pramér piekroden, tim lepsi
je dle navrzené metodiky dopravni dostupnost. U zapornych hodnot se postupuje odlisné,
zde je vhodné, aby variani rozpéti piipadné primérna odchylka (idealn€ oboji) byly
co nejmensi. Cim mensi bude hodnota primémé odchylky, tim blize budou bazalni hodnoty
Cast poslednich odjezdli pfisluSnym primérim. Prakticky dusledek této teze
je ten, ze hodnota Casu posledniho odjezdu pro nejhiife dostupné obce bude jen o malo nizsi
nez hodnota oblastntho priméru. Primérna hodnota odjezdu tak ziskd vice
na své vypovidajici schopnosti vzhledem k hife dostupnym obcim. Obecné lze fici,
ze ¢im delSi je vyhledané spojeni, tim menSi je primérna odchylka. Déle jsou zfetelné
markantni rozdily mezi hodnotami primérnych odchylek v pracovni dny a o vikendu
(vikendové jsou nizsi). Je to ddno redukci nabidky spoji a CastéjSim vyuziti napft. jizdy
oklikou. Maximalni hodnoty primérnych odchylek zaporné €asti variaéniho rozpéti pro celou
oblast jsou u odjezdli z ORP a okresnich mést pond¢li — patek (30 — 32 %), naopak minimalni
hodnota je uned€lnich spojeni z Prahy a Brna (14,16 %). V mezikrajovém srovnani
ma nejvetsi variacni rozpéti Cast poslednich odjezdi souhrnné Liberecky kraj, nejmensi

kraj Kralovéhradecky.
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Obr. 12 — Primérné odchylky zaporné ¢asti variaéniho rozpéti nahodné veli¢iny posledni odjezd
Zdroj: Autor

Dale byly zjistény pocty jednotlivych odchylek a zjistén jejich podil — 58,33 %
odchylek je kladnych a 41,67 % je zapornych. Jejich rozlozeni kolem stiedni hodnoty v ramci
variaCniho rozpéti je tedy nesoumérné, oblast kladnych odchylek je véEétSi nez oblast
zapornych, coZ je autorem prace hodnoceno pozitivn€. Postup vypoctu odchylek a jejich
kompletni piehled s moznosti filtrovani konkrétnich oblasti jsou uvedeny v pfiloze H
Odchylky. Primérné odchylky a hodnoceni snimi spojend jsou pouze jednim z mnoha
zpusobu posouzeni kvality dopravni dostupnosti, nizkd hodnota priimérné odchylky nutné
neznamend dobrou dosazitelnost sidla. Smérodatny zlstava posledni odjezd.

Vramci aplikace navrhu posouzeni dopravni dostupnosti bylo dle kritérii
definovanych v podkapitole 3.1 vrédmci komplexnosti prace vybrano 30 malych sidel
s poctem stalych obyvatel mensich nez 1 000 (konkrétné z intervalu 100 — 200). Na tomto
vzorku byla zkoumana dopravni dostupnost s vyuzitim stejného algoritmu. Vysledky
jsou uvedeny v pfilohach D a E. Hodnota casu primérného odjezdu z ORP, okresniho
a krajského mésta do téchto obci se nachazi celotydenné v intervalu 16:00 — 17:00, z Prahy
je to potom 14:57:38. V Tab. 16 je zachycen vliv zmény hodnot ¢asti poslednich primérnych
odjezdli zahrnutim ¢i nezahrnutim téchto malych obci (kategorie X) do vychoziho

vybérového statistického souboru.
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Tab. 16 — Porovnani primérnych hodnot ¢asi poslednich odjezdi se zahrnutim malych obci a bez nich

Véetné X | Bez X

Z. ORP 20:59:02 | 21:40:42
Z okresniho mésta | 20:57:53 | 21:36:17
Z krajského mésta | 20:35:57 | 21:13:26
Z Prahy (Brna) 19:22:05 | 19:58:09

Zdroj: Autor

Z uvedenych dat vyplyva, ze zahrnuti vzorku malych obci do celkového posouzeni
snizuje prumérnou hodnotu ¢asu posledniho odjezdu o vice nez 30 min. Proto pro posouzeni
dopravni dostupnosti v této praci jsou primarn¢ vyuzita data bez tohoto vzorku. Pro vytvoieni
tohoto posouzeni tak, aby bylo relevantni, by bylo potfebné zahrnout vSechna tato sidla
kategorie X, coZ je ale nad rdmec rozsahu zpracovani diplomové prace. Navic souhrnny pocet
stalych obyvatel v obcich, na které je prace zaméfena, tvoii vice nez 78 % celkového poctu
stalych obyvatel ve vSech tfech zkoumanych krajich. O vikendu (pfipadné néktery
z vikendovych dni) a ve staitem uznany svatek cCast z téchto obci nema zadné spojeni VHOD
se spadovym centrem ani okolim celkové. Takovych obci je presné polovina (15),
coz lze povazovat za bazalni varianty vybéru. Naopak mezi 5 nejvysSich hodnot casu
posledniho odjezdu z okresniho mésta patii obce:

e Hyncice (Nachod) ve 23:01 (pé a so),
e Hnévéeves (Hradec Kralové) a Velky Valtinov (Ceska Lipa) shodné ve 22:41 (PD),
e Jantv Dul (Liberec) ve 22:40 (PD),
e Ktova (Semily) ve 22:04 (PD).
Kompletni ptehledy dostupnosti téchto malych obci je mozné dohledat s vyuzitim

automatického filtrovani v ptilohach D a E.

4.5 Odhaleni kritickych mist

V oblasti se vyskytuji dvé obce nad 1 000 stalych obyvatel, které nemaji zadné sobotni
spojeni a v jednom piipad¢ ani Zddné nedélni. Jednd se o obec Koberovy v Libereckém kraji,
pfes kterou neni v sobotu trasovan zadny spoj. V Kralovéhradeckém kraji se jedna o obec
Albrechtice nad Orlici, ptfes kterou neni trasovan zadny spoj po cely vikend.

Déle byla z vybérového statistického souboru uvedeného v ptiloze D vybrana sidla

s minimalnimi hodnotami casu posledniho odjezdu. Pfehled téchto minim je uveden v Tab.

17.
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Tab. 17 — Minima zakladniho statistického souboru

Po-pa So Ne
Obec Odj. Obec Odj. Obec Odj.
Z. ORP Albrechtice nad Orlici | 17:11 | Ohrazenice | 12:30 | Benecko | 14:33
Z okresniho mésta | Albrechtice nad Orlici | 17:02 | Ohrazenice | 11:59 | Benecko | 13:45
Z krajského mésta | Benecko 17:00 | Ohrazenice | 11:17 | Benecko | 10:45
Z Prahy (Brna) Albrechtice nad Orlici | 15:29 | Ohrazenice | 9:40 | Benecko | 10:30

Zdroj: Autor
Z tabulky a vySe uvedeného textu je patrné, Ze za mista s nedostatecnou dopravni
dostupnosti 1ze povaZzovat Albrechtice nad Orlici (H), Koberovy (L), Ohrazenice (L)

a Benecko (L). Ani jeden z uvedenych casl navic nespliiuje standard kvality.

4.6 Detailni rozbor dosazitelnosti mist s bazalnimi hodnotami poslednich
odjezdii

V této podkapitole bude navrzen a aplikovan postup pro detailni rozbor dopravni
dostupnosti konkrétniho sidla. Aplikace bude provedena u sidel uvedenych v Tab. 17
s bazalnimi hodnotami poslednich odjezdi a u ndhodné vybrané¢ho sidla nespliiujiciho
standard kvality. Na zdklad¢ tohoto rozboru budou navrzeny pfipadné konkrétni postupy
pro zlepSeni dopravni dostupnosti. Findlni rozhodnuti o konkrétnim feSeni dostupnosti
kritickych mist je vSak nad rdmec prace, nebot’ se jednd o celé spektrum podminek, které
museji byt uvazeny — hrazeni kompenzace, obéhy vozidel, turnusy fidicl, mistni omezeni
a podminky atd., coz je ale v kompetenci koordindtora a nad rdmec této prace zamétené
na vytvofeni obecné metodiky posouzeni rozsahu dopravy ve vecernich hodinach. Obecné
je zlepSeni vecerni dopravni dostupnosti proveditelné pomoci:

e piidani nového posledniho spoje,
e zmeéna ¢asové polohy odjezdu stavajiciho posledniho spoje na pozdé;jsi,
e zmeéna trasy stavajiciho posledniho linky/spoje, ktery obsluhuje okolni obce.

Pti detailnim rozboru dopravni dostupnosti 1ze obecné vyuzit nasledujici postup:

1. Zjisténi posledniho odjezdu ze spadovych center (vyuziti principt algoritmu popsaného
v podkapitole 3.2) a jeho porovnani se standardem kvality.
2. Zjisténi dostupné dopravni infrastruktury v obci, struktury obce a jejich mistnich casti

s vyuzitim (26).
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3. Nalezeni nejblizSich zastdvek VHOD s pozd€jsim poslednim odjezdem (vyuziti
metodiky popsané v podkapitole 2.4).
4. Navrh mozného feSeni zlepSeni dopravni dostupnosti v misté, prohldseni stdvajici

dopravni dostupnosti za dostate¢nou.

4.6.1 Albrechtice nad Orlici

Porovnani poslednich odjezdl se standardem kvality je uvedeno v uvodu podkapitoly
4.6. Jednd se o obec s 1 021 stalymi obyvateli ve spadové oblasti ORP Kostelec nad Orlici
v okrese Rychnov nad Knéznou v Kralovéhradeckém kraji. Obec se nachazi v tésné blizkosti
mésta Tynis$té nad Orlici (cca 1,5 km) a je napojend pouze na systétm VLAD pomoci linek
660234 a 660503 Tynisté nad orlici — Borohradek. V blizkosti obce sice prochazi Zeleznicni
nad Orlici. Obec protind silnice II. t¥idy I1/305.

Obec nema o vikendu pies své Gzemi trasovan zadny spoj VHOD. NejbliZz§im bodem,
odkud je mozné vyuzit VHOD o vikendu, je autobusova zastavka Tynisté¢ nad Orlici,,ndm.
(cca 1,5 km; viz Obr. 13 bod B), dalsim pésky dostupnym bodem je Zelezni¢ni stanice Tynisté
nad Orlici (cca2km; viz Obr. 13 bod A). Primérny posledni odjezd v pracovni
dny se tak pro Albrechtice z plivodnich 16:41 posune na 21:37. Kompletni ptehled poslednich
spojeni do téchto dvou zastdvek VHOD v Tynisti je z divodu svého rozsahu uveden jako

pfiloha 1 ZjiSténi alternativni dostupnosti obci s minimalnimi hodnotami casti poslednich

odjezd.
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Obr. 13 — Mapa s vyznacenim dostupnych zastavek VHOD (Albrechtice nad Orlici)
Zdroj: Autor s vyuzitim (13) a (20)

71



Hodnota ¢asu posledniho odjezdu se objevuje jako bazalni i v pracovni dny v ramci
zkoumani dosazitelnosti z ORP, okresniho mésta a Prahy (viz Tab. 17). Proto byla ve vyse
uvedené piiloze vyhleddna i spojeni v pracovni dny a to do stejnych zastdvek VHOD jako
o vikendu. Neexistuje totiz bliz§i zastavka nezli tyto dvé s pozdéj$im piijezdem spoje,
nez je tomu u spoje obsluhujiciho Albrechtice.

Vzhledem k velikosti obce a k faktim, Ze dochazkova vzdalenost 1,5/2 km neni velka
a posledni odjezdy do Tynisté jsou v celotydennim souhrnu v ramci Kralovéhradeckého kraje
nadprimémé (i vétSina dil¢ich primérd je veétsi nez hodnota pro cely kraj), lze vecerni
dostupnost Albrechtic nad Orlici VHOD povazovat za dostatecnou.

V ptipadé¢ vzniku potieby trasovani pozd¢jSiho posledniho spoje pifimo do obce
v pracovni dny je vhodné tento spoj trasovat po jedné z vySe uvedenych linek z TyniSté
s ptipojnou vazbou od vlakd. V Zelezni¢ni stanici Tynist¢ nad Orlici dochazi
pied systémovym casem X:30 ke sjizdéni skupiny vlak ze vSech 4 trati a po tomto Case
k jejich odjezdu. Doba na ptfesun ze zastdvky VLAD Tynist¢ nad Orlici,,zel.st. k vlaku
a naopak je dle (19) 2 min. Cas odjezdu autobusu je navrzen na X:35 tak, aby korespondoval
s ostatnimi odjezdy spoji linky 660234 béhem dne a zapad] tak do taktového JR zavedeného
na lince. Spoj je mozné v Albrechticich ukoncit, pfi jeho dal$im trasovani po lince dojde
k rozsifeni dopravni nabidky pro obce Novéa Ves, Zd’4r nad Orlici a Borohradek. Ve druhém
ptipad¢ by pak spoj mohl suplovat chybéjici piipojny vlak mezi Tyni§tém a Borohradkem
(po ptijezdu vlaku 15239 z Hradce Kralové ve 21:29) a mj. tim zlepSit dosazitelnost i této
vyznamné obce Borohrddek s?2 138 stalymi obyvateli. Konkrétni feSeni nedostate¢né
dopravni dostupnosti je vSak tikolem koordinatora a neni cilem této prace.

O vikendu potom neni rentabilni moznost, jak trasovat spoj pfimo do obce, jelikoz
v Tynisti projizdi pouze dalkové autobusy, u kterych je zajizd’ka do Albrechtic vyloucena,

a regionalni spoj VLAD zde o vikendu neni v provozu Zadny.

4.6.2 Benecko

Porovnani poslednich odjezdl se standardem kvality je uvedeno v uvodu podkapitoly
4.6. Turisticky atraktivni obec s 1 152 stalymi obyvateli se nachdzi ve spadové oblasti ORP
Jilemnice v semilském okrese v Libereckém kraji. Obec je charakteristickd svou rozlehlosti
a vy$§im poctem mistnich casti (8). Tyto faktory snizuji hustotu zalidnéni, navic se obec
rozklada v hornatém terénu Krkonos. Tyto vlivy pak negativné plisobi na planovani dopravni
obsluznosti VHOD. Benecko neni napojeno na Zelezni¢ni dopravni subsystém a prochazi

jim mj. silnice II. t¥idy 11/286.
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Bazalni hodnoty c¢asti odjezdii poslednich spoji jsou dle Tab. 17 vyjma soboty
celotydenné z krajského meésta, vnedéli dokonce ze vSech kategorii sidel. Benecko
ma nejvyssi Cetnost vyskytu mezi minimy hodnot Casti dopravni dostupnosti. Neblizsi
zastavkou VHOD s pozd¢jsim piijezdem VHOD v pracovni dny se nachazi ve Vrchlabi
v mistni ¢asti Herlikovice. Dochézkovéa vzdalenost do kmenové obce Benecko je 5,7 km.
Cesta do Herlikovic je trasovdna po lesnich a turistickych cestach, u kterych Ize predevsim
v zimnim obdobi o¢ekavat velmi narocnou nebo nemoznou schiidnost vzhledem k jeji lokaci
v horské oblasti, a neni tak pro zajisténi celoro¢ni dostupnosti vhodna. Nejblizsi zastavkou
VHOD, kam je mozné dojet spozd¢jSim odjezdem o vikendu je Jestfabi
v KrkonoSich,Krizlice,host. Dochazkova vzdalenost do kmenové obce ¢ini cca 3,4 km. I tato
hodnota je v horské oblasti s pfipadnymi ztizenymi klimatickymi podminkami velka, trasa
viak vede po pozemnich komunikacich. Pro mistni &ist Benecka Dolni St&panice
1ze za vhodnou alternativu pokladat posledni spojeni do mistni ¢asti HrabaCov obce Jilemnice.
Zde se nedaleko od sebe nachazi autobusova zastavka Jilemnice,Hrabacov,kiiz. (viz Obr. 14
bod A) a Zelezni¢ni dopravna Hrabacov (viz Obr. 14 bod B). Dochazkova vzdalenost ¢ini
od vlaku cca 2,3 km a od autobusu cca 1,9 km. Hodnoty ¢ast poslednich odjezdl do téchto

zastavek jsou uvedeny v piiloze 1.
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Obr. 14 — Mapa s vyznatenim dostupnych zastavek VHOD (Benecko, Dolni S&panice)
Zdroj: Autor s vyuzitim (13) a (20)
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Dopravni dostupnost po podrobn¢j§im prezkoumdni je v obci v porovnani s jinymi
sidly nedostatecnd. Dochazkou k nejbliz§i zastdivce VHOD v jiné obci lze feSit pouze
dostupnost mistni &asti Dolni Stépanice a to pouze z&asti, jelikoz primémych krajskych
hodnot dosahuje pouze posledni odjezd z ORP, ostatni hodnoty dosahuji zaporné odchylky
od praméru vice nez 60 min.

Pro zlepSeni dopravni dostupnosti v inkriminované dob¢ je nejvhodnéj$im opatienim
zavedeni pozdéjsiho posledniho spoje na okruzni lince 670948, kterd spojuje vétSinu mistnich
¢asti obce s Jilemnici. Pro ptipadnou sporu provoznich nakladi je mozné usek za zastavkou
Jilemnice,Hrabacov kiiz. (posledni prestupni uzel na trase spoje) vést v rezimu poptavkové
dopravy/zastavek pouze pro vystup (viz podkapitola 1.3). Tim dojde k pfimému napojeni
Benecka a Jilemnice pozdéj$im spojem, ale ze systémového hlediska i moznost pozdéjsiho
odjezdu z okresniho mésta Semil (v PD misto v 18:22 az v 19:58), krajského mésta Liberce
(v PD misto v 17:00 az v 18:37) a Prahy (v PD misto v 15:50 az v 19:00). Piestupni vazby
by mély byt koordinatorem sledovany ptredevSim v Jilemnici (vlak-bus a bus-bus)
a v Hrabacové (stejné kombinace prestupll). Jelikoz se oblast nachéazi v turisticky atraktivni
oblasti Krkonos, kde turistickd sezoéna vrcholi v zimé a v Iété, je mozné z diivodu uspor

a vyssi obsazenosti vozidla jizdu posledniho spoje omezit pouze na sezénni provoz.

4.6.3 Koberovy

Porovnani poslednich odjezdl se standardem kvality je uvedeno v uvodu podkapitoly
4.6. Obec Koberovy se nachazi ve spadové oblasti ORP Zelezny Brod v okrese Jablonec
nad Nisou v Libereckém kraji. Trvale zde zije 1021 obyvatel. Pii vyuziti VHOD je obec
dostupnd pouze VLAD. Obci prochazi silnice II. tfidy 11/282. Obec ma také 8 mistnich casti,
avSak topologie jejich rozlozeni je mnohem kompaktnéjsi, nez tomu je v ptipadé¢ Benecka.
zde a v pfilehlych mistnich ¢astech Zije vétSina stalych obyvatel z celkového poctu 1 021.
Jedna se o Koberovy, Hamstejn a Chloudov.

Zminéné sidlo ma dle vysledka aplikace navrhu posouzeni nedostatecnou sobotni
dopravni dostupnost. Obci v tento den neni trasovan zadny spoj VLAD. Vyjimku tvoii mistni
¢ast Zbirohy, kudy projizdi spoje linky 670342 Jablonec nad Nisou — Turnov. Nejkratsi
dochazkova vzdalenost z kmenové obce (véetné mistnich ¢asti Hamstejn a Chloudov)
k zastavkdm VLAD s provozem spojil i v sobotu je do Zelezného Brodu,,aut.nadr. (cca 3.9
km; viz Obr. 15 bod A) a Mirové pod Kozidkovem,Loktuse,Na Spici (cca 4 km; viz Obr. 15

bod F), napojeni na Zelezniéni dopravu je taktéz v Zelezném Brodé (cca 4 km; viz Obr. 15
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bod B). Nejkrat$i dochidzkové vzdalenosti do mistni Gasti Vratjsou z Zelezného Brodu
(autobusové nadrazi cca 3,1 km, Zelezni¢ni stanice cca 3,4 km). Takové dochazkové
vzdalenosti obecné nejsou vhodné pro zabezpeceni dopravni obsluznosti obce s poctem
stalych obyvatel vysSim nez 1000. Proto sobotni dopravni dostupnost mistnich ¢&asti
Koberovy, Chloudov, Hamstejn a Vrat lze povazovat v porovnani s ostatnimi sidly
za nedostatecnou. Jako akceptovatelné dochazkové vzdalenosti 1ze posoudit dostupnost mistni
casti Prosicka z zelezni¢ni zastdvky Lisny (cca 1,9 km; viz Obr. 15 bod C) a Zelezni¢ni
stanice Mala Skala (2,5 km; viz Obr. 15 bod D), Michovka ze zastavky VLAD Mirova
pod Kozékovem,Rohliny,Betlémsky mlyn (cca 1,8 km; viz Obr. 15 bod E) a Besedice
z zelezni¢ni stanice Mald Skala (cca 2,5 km). Posledni spojeni do téchto zastavek VHOD

jsou uvedeny v priloze L.

75



it mapu v 12 el _,{'-‘e,,_ \Y CHLISTOV
y W Lisny s
L 2.d1 SEEE
o 74/ T
[ nEal -
e ._’-‘ - \‘ N
o \ R\
/i I Lihentmy .‘.\' " \b‘_,_::_.________:_____ 2
i ) o
: '?' / Prositka
¢ Vranové Vrat
Q 1.di
W
&
Fizky. / Chloudov
Besedice Yo Bra
'birohy v S
Hamastej
i LC‘Uéky amsigjn
\\;l-
ZEK
¥
"f
Ly ," Raohliny
; Smrél
f
Klokog& | Vesec
|
3 Bukovina
Hrachovice

] AT Qi wnncq'ﬁlzﬂﬂvm

3

2

Loktuse

-

HOR

PELECHO

ZELEZNY
BROD

Dlouhy

Smn

Pipice Zat

Prackov

Kozakov

Obr. 15 — Mapa s vyznacenim dostupnych zastaivek VHOD (Koberovy)
Zdroj: Autor s vyuzitim (13) a (20)

Jako teSeni této situace lze navrhnout trasovani alespoii jednoho sobotniho spoje

v kazdém smeéru na lince 670862, ptipadné 670864. Spoj prvni jmenované linky by pfimo

obslouzil mistni ¢asti Koberovy a Hamstejn, dochdzkové vzdélenost z mistni ¢asti Chloudov

by se tim zkratila na cca 750 m a z mistni ¢asti Vrat na 1,3 km, coZ jsou jiz pfijatelnéjsi

hodnoty oproti sou¢asnému stavu. Dale by se zlepSila dosazitelnost ¢asti obce Mirova

pod Kozdkovem, mistnich ¢asti Smrci a Vesec, které o vikendu Zadny spoj neobsluhuje.
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Pfi trasovani spoje po lince 670864 by byly pfimo obslouzeny mistni ¢asti Koberovy,
Besedice a Michovka v ptipad¢ zajizd’ky do této mistni ¢asti (cca 2x 950 m). V opaném
pfipad¢ by se dochazkovad vzdalenost pro obyvatele Michovky oproti soucasnému stavu
zkratila pravé na zminénych 950 m (ze soucasnych 1,8 km). Dochazkovéa vzdalenost k takto
trasovanému spoji z Hamstejna by byla cca 850 m, z Chloudova 750 m a Vratu 1,3 km,
coz jsou také ptijatelné hodnoty. Navic by tento spoj obslouzil i obce Loucky a Kloko¢i, které
v soucasné dobé nemaji v sobotu Zadné spojeni VHOD.

V neposledni fad¢ je vhodné zdlraznit, Ze oba navrzené spoje jsou trasovany turisticky
atraktivni lokalitou (Narodni pfirodni pamatka Suché skaly, Besedické skaly a skalni bludisté
Kalich, Piirodni rezervace Klokocské skaly, Kozdkov a dalS§i vyznamna mista Chranéné
krajinné oblasti Cesky raj) a dle (2) je kraj mj. povinen zajiténim dopravni obsluznosti izemi

kraje uspokojit rekreacni potieby jeho obyvatel po vSechny dny v tydnu.

4.6.4 Ohrazenice

Porovnani poslednich odjezdl se standardem kvality je uvedeno v uvodu podkapitoly
4.6. Obec Ohrazenice se nachazi v tésném sousedstvi vétStho a znaméjSiho Turnova,
vyznamné Zelezni¢ni 1 silniéni kiizovatky. Na systém VHOD je obec napojena autobusovym
Lze prohlasit, Ze je pro ¢ast obyvatel obce je k dispozici i1 vlakové spojeni — dochdzkova
vzdalenost k zelezni¢ni stanici Turnov z jihovychodniho okraje obce je cca 1 km. V obci
trvale Zije 1 148 obyvatel a prochazi tudy prutah Turnovem (silnice 1/35 a 1/10).

Bazélni hodnoty cast poslednich odjezdi se vyskytuji priifezové ve vSech kategoriich
vyhledavani u sobotnich spojeni. Zékladni pfic¢inou tohoto vysledku je provoz MAD Turnov
na vikendové okruzni lince 675322, ktera se vyznamnou mérou podili na vikendové dopravni
dostupnosti Ohrazenic. V sobotu je na lince provoz zajiStovan pouze v dobé 7:40 — 13:00.
Dalsi linky obsluhujici Ohrazenice v sobotu jsou 540010, 540601 a 670030, avSak vSechny
spoje jsou trasovany pouze v rannich a dopolednich hodindch. Nejbliz§imi zastdvkami
s pozd€jSim sobotnim provozem jsou zelezni¢ni stanice Turnov (dochazkova vzdalenost
z ptirozen¢ho centra obce cca 1,7 km; viz Obr. 16 bod A) a zastavka VLAD Turnov,, Terminal
u zelst. (1,8 km, viz Obr. 16 bod B). Vzhledem ktomu, Ze hodnoty dochazkovych
vzdalenosti nejsou nijak vysoké, 1ze dopravni dostupnost aproximovat na posledni ptijezdy do

Turnova. Tyto ¢asy jsou uvedeny v piiloze I.

77



‘ Ohrazenice W

......... G g, N
L o — N Jy i
= s — N i 1A T A
Prepefe \w}.ﬁ@ Q. DA
& SN, “X\7
; e
et T
~

Obr. 16 — Mapa s vyznacenim dostupnych zastaivek VHOD (Ohrazenice)

Zdroj: Autor s vyuzitim (13) a (20)

V piipadé nutnosti zavedeni pozdéjsiho spojeni se jako ekonomicky nejvyhodnéjsi jevi
zastaveni spoje €. 32 (Brno — Jablonec nad Nisou) linky 540601 na zastadvce
Ohrazenice,,u vykupny (cca 19:45; viz Obr. 16 bod C), pfipadné¢ Ohrazenice,,primyslova
zéna (19:47; viz Obr. 16 bod D). U druhé jmenované zastavky neni kromé zmény JR
dotCeného spoje nutno délat zadné dalSi opatfeni. Pii zastaveni v zastadvce
Ohrazenice,,u vykupny je krom& zmény JR nutné zménit ¢aste¢né trasovani spoje a piidat
zastavku na linku. Ob€ zmény trasovani spoje maji minimalni odchylku poctu ujetych
kilometrii od soucasné¢ho stavu, tudiz navySeni nakladii je nizké. ProdlouZeni jizdni doby

na spoji dosédhne cca 2 — 3 min (porovnan ranni spoj zajizd¢jici do Ohrazenic s ostatnimi).

4.6.5 Prachovice

Vramci komplexnosti prace bude navrzeny postup detailniho rozboru dopravni
obsluznosti konkrétniho sidla aplikovan 1 na ndhodné vybranou obec nesplnujici standard
kvality. Posledni odjezdy do obce Prachovice jsou uvedeny v Tab. 18. Standard kvality
zde neni splilovan pii dojizdce z okresniho mésta Chrudimi (ta je zaroven i ORP)
ani krajského meésta Pardubic. Paradoxem oproti vétSin€ ostatnich obci zkoumanych v této

praci je, ze posledni odjezd z krajského mésta ma pozdéjsi hodnotu ¢asu posledniho odjezdu

nez z okresniho mésta (ORP).
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Tab. 18 — Posledni odjezdy — Prachovice

PD | Vikend
Z. ORP 21:19 | 19:14
Z okresniho mésta | 21:19 | 19:14
Z krajského mésta | 22:00 | 19:48
Z Prahy 21:02 | 18:39

Zdroj: Autor

Prachovice jsou tedy obec s 1486 stalymi obyvateli nachéazejici se v Pardubickém
kraji ve spadové oblasti okresniho mésta a ORP Chrudim a nemaji Zadnou jinou mistni
¢ast. Obec je pfimo napojena na silnice III. tfidy, v blizkosti (cca 2 — 5 km) jsou trasovany
silnice II. tfidy 11/337 a II/341. Pfimo v obci (necelého 0,5 km od pfirozeného centra obce)
se nachazi stejnojmennd zastavka Zelezni¢ni dopravy na trati Pielou¢ — Hefmaniv M¢stec —
Prachovice, avSak vefejna Zelezni¢ni osobni doprava v iseku Hefmanlv Méstec — Prachovice
neni v sou¢asné dob& (JR 2013) objednavana. Vyznamnou dopravni tepnou ve vzdalengj$im
okoli obce (18 km) je I. TZK, na kterém jsou vlaky osobni dopravy provozovany celodenné
(tedy 1 v pozdnich vecernich a no¢nich hodinéch).

Nejblizsi zastavkou VHOD s poslednim odjezdem z krajského mésta spliujicim
standard kvality v PD (22:35) je Hefmaniv M¢stec,,nam. Dochdzkovéa vzdalenost na tuto
zastavku je zhruba 6,7 km, coZ je pro péSi dochdzku vysokd hodnota. Prachovicemi dale
projizdi posledni spoj linky 650604 z Hefmanova M¢stce do TremoSnice. Tento spoj odjizdi
ze zastavky Hefmanlv Méstec,,ndm. ve 23:03, coz je zaroven Cas piijezdu posledniho spoje
linky 650606 z Pardubic. Dle poznamky v tiiténych JR se jedna o stejné vozidlo. Cestujici
pouzivajici k vyhledani spojeni tyto JR p¥ipadné znali mistnich pomérii maji moZnost tento
spoj vyuzit jiz nékolik let. Pfi vyuziti internetového vyhledavace spojeni IDOS do 2. 3. 2013
vSak toto ptimé posledni spojeni Pardubic a Prachovic nebylo dohledatelné. Disledkem toho
spojeni neni zaneseno ani v piilohach D a E této prace. Od 3. 3. 2013 doslo ke zméné
zdrojovych dat pro internetovy vyhledavac¢ a spojeni jiz lze najit 1 touto cestou. Zkoumanim
archivnich JR (14) bylo zji§téno, Ze toto spojeni existuje jiz nékolik let. Tedy primarni
problém byl ve zdrojovych informacich nikoli v dopravni dostupnosti. Jak jiz bylo
podotknuto tento problém je od 3. 3. 2013 odstranén. Opravené hodnoty Cast poslednich
odjezdli do Prachovnic jsou uvedeny v Tab. 19. Posledni odjezdy odlisné hodnotam

uvedenym v Tab. 18 jsou vyznaceny cervenym podbarvenim.
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Tab. 19 — Upravené posledni odjezdy — Prachovice

PD | Vikend
Z. ORP 22:12 | 19:14
Z okresniho mésta | 22:12 | 19:14
Z krajského mésta | 22:35 | 19:48
Z Prahy 21:02 | 18:39

Zdroj: Autor
Opravené hodnoty jiz standard kvality pfi dojizd’ce z krajského mésta spliuji
absolutné. Pfi dojizd’ce z okresniho mésta (ORP) je tato hodnota o 8 min niZsi, pii vyuziti
prvniho spoje posledniho spojeni az ze zastdvky Chrudim zastdvka o 6 min nizsi
nez je hodnota standardu kvality pro okresni mésta. Tyto ¢asy odjezdu mohou byt v zévislosti
na konkrétnich podminkach akceptovatelné. V pifipadé, ze by tomu tak nebylo, jednim
zmoznych postupll koordinatora je provéfeni moznosti posunuti odjezdu vlaku 5308
z Chrudimi o maximaln€¢ 5 min pozdé&ji, aby bylo zachovano celé spojeni az do Prachovic.
Pokud by se toto opatieni jevilo jako nemozné ¢i neefektivni, dal$i moznosti je zavedeni
pozd¢jsiho posledniho spoje na linkach 620713 nebo 620714 v tiseku Chrudim — Hefmantlv
Meéstec a vytvofeni prestupni vazby v zastdvce Hefmanliv Méstec,,ndm. na posledni
spoj linky 650604 do Prachovic (a dale do Tfemosnice).
Zavery detailniho zkouméni dopravni obsluznosti obce Prachovice potvrzuji diive
uvedenou poznamku o nutnosti dopliikové detailni analyzy pifi aplikaci tohoto ploSné

sitového nastroje pfed samotnou optimalizaci VHOD.

4.7 DalSi mozZnost vyuziti metodiky

Dalsi moznéa aplikace metodiky vyuziva faktu, ze VHOD je systém vystavény
na jednotlivych spojich a (pfestupnich) vazbach mezi nimi. Konkrétni spoj nemusi nutné
slouzit pouze pro uspokojeni piepravnich potieb v ramci linky, kde je trasovan, nybrz
je soucasti systému a sjednim ¢i vice prestupy béhem jedné cesty se mnozstvi relact,
na kterych je tento spoj pro cestujici vefejnost potencidlné¢ vyuzitelny, nasobné zvysuje.
Princip postupu a charakter vystupnich dat ptilohy D umoznuji pti planovani nabidky VHOD
vyuzit metodiku navrzenou v této praci i pro vytvafeni/optimalizaci mnoziny poslednich
spojeni pro relace s piestupem:

e Metropole — Krajské mésto (pfestup) — obec ve spadové oblasti dot¢eného krajského

mésta (napf. Praha — Hradec Kralové — Vysoka nad Labem).
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e Metropole — okresni mésto (pfestup) — obec ve spadové oblasti dotéené¢ho okresniho
mésta (napt. Brno — Svitavy — Policka).

e Metropole — ORP (pifestup) — obec ve spadové oblasti dotéené ORP (napt. Praha —
Ptelouc¢ — Choltice).

o Krajské mésto — okresni mésto (pfestup) — obec ve spadové oblasti dotceného okresniho
mésta (napi. Pardubice — Usti nad Orlici — Bystiec).

o Krajské mésto — ORP (ptestup) — obec ve spadové oblasti dotcené ORP (napft. Liberec —
Frydlant — Nové Mésto pod Smrkem).

e Okresni mésto — ORP (piestup) — obec ve spadové oblasti dotéené ORP (napi. Ceské
Lipa — Novy Bor — Cvikov).

Metodiku Ize dale pouZit i pro tvorbu/optimalizaci poslednich spojeni s dvéma a tfemi
pfestupy rozsifenim ptedchozich relaci o jedno nebo dvé piestupni mista v krajském,
okresnim mésté piipadné v ORP (dle konkrétni relace). Jednd se tak vlastné o tvorbu
integrovaného taktového JR v diskrétnich podminkach jednoho spojeni na dané &asové
hlading.

Takovymto postupem lze zkoumanou oblast rozdé€lit na konecny pocet piepravnich
relaci, které koresponduji s obecnym faktem, ze spojeni z metropole do mensich mést a obci
je realizovano s pfestupem v krajském mésté. Analogicky tento fakt plati 1 pro spojeni
z krajskych a okresnich mést s piestupy v okresnim mésté ¢i ORP. Tento zplsob vyuziti
navrzené metodiky vSak neni absolutné pouzitelny pro vSechny konkrétni pfipady dle schémat
relaci ve vySe uvedeném seznamu. Je nutné vzdy respektovat hlavni piepravni proudy
a prihlédnout k topologii dopravni sité¢ a mistnim podminkdm a pomértim (napf. neni vhodné
aplikovat na relaci Pardubice — Usti nad Orlici — Vysoké Myto; Zelezni¢ni spojeni vede
ptes prestupni uzel Chocen, autobusové spojeni ve velké mite po silnici I/35, tedy také mimo
Usti nad Orlici). Stanoveni miry aplikovatelnosti metodiky pro jednotlivé relace neni
predmétem této prace a je nad jeji ramec.

Zminénd tvorba/optimalizace poslednich spojeni bude konkrétnéji popsana
na pfikladu. Pro navrzeni vhodné casové polohy posledniho spoje z Prahy do Hradce Kralové
je vhodné piihlédnout mj. k primérnému poslednimu odjezdu (ktery je vystupem pravé této
prace) z Hradce Kréalové do obci ve spadové oblasti tohoto mésta (stejnojmenny okres,
prilehlé okresy, celé uzemi kraje — vSe je mozné pomoci filtru zobrazit). Timto postupem
se zajisti roz§ifeni dopravni nabidky pro cestujici z Prahy do spadovych obci Hradce Kralové

s prestupem v krajské metropoli ze spoje z Prahy na ndvazny spoj a tim se potencialné mize
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zvysit vyuziti obou spoju (pfipadné pouze navazného spoje). Primérny posledni odjezd
do zvolené spadové oblasti Hradce Kralové po odecteni prestupniho Casu potom udava
nejpozdéji mozny c¢as prijezdu spoje z Prahy. Timto postupem vSak neni zajiSténa
prestupni vazba v Hradci Kralové na vSechny navazné posledni spoje. Pokud by pfi aplikaci
metodiky bylo toto zaddouci, je mozné postup upravit a vyfiltrovat minimalni hodnoty casi
poslednich odjezdii navaznych spojii z Hradce Kralové a dle nich upravit/stanovit ¢asovou
polohu spoje Praha — Hradec Kralové. Graficky je popsany princip prestupni vazby zobrazen
na Obr. 17.

Jaromér

Dohruska

Vysoka nad Labhem

O Frestupni uzel (Hradec Kralove)
mmmm Optimalizovany spoj (rozhedujici jg Eas prijezdu do HK)
Mavazné spoje (odjezd nejdiive po plijezdu spoje z Prahy + prestupni doba)

Obr. 17 — Schéma pi‘estupnich vazeb pfi moZzném vyuziti navrZené metodiky
Zdroj: Autor

Metodiku, respektive datovy soubor, ktery je jeji nedilnou soucasti, lze vyuzit
1 pro posouzeni Casové polohy spoje na konkrétni relaci. V takovém piipadé je misto
primérného odjezdu tfeba posoudit konkrétni hodnotu posledniho odjezdu z ptestupniho bodu
do pftislusné spadové obce.

Postup uvedeny v této podkapitole je mozné vyuzit pro rozSifeni stavajici nabidky
(tvorba novych poslednich spojeni), pfipadné optimalizaci stavajicich spojeni (zkraceni
neumérné dlouhych ptestupnich dob). Je vSak nutné zdlraznit, ze vySe uvedeny postup
je pouze doporuéenym nastrojem pro tvorbu JR a piestupnich vazeb, ktery je nutné doplnit

a ptipadné optimaliza¢ni kroky podlozit daty z oblasti pfepravni poptavky.
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ZAVER

Cilem této prace bylo vytvoreni metodiky posouzeni dopravni dostupnosti VHOD
ajeji aplikace v konkrétni oblasti a casovém obdobi. Tohoto cile bylo dosaZeno, metodika
byla vytvofena a na zakladé toho sestaveno mj. 1 schéma postupu posouzeni dopravni
dostupnosti. Aplikace navrhu posouzeni probéhla na izemi Libereckého, Kralovéhradeckého
a Pardubického kraje ve veCernich a noc¢nich hodinach. Pomoci této aplikace byla dale
nalezena mista s nedostatecnou dopravni dostupnosti dle pfedem stanovenych kriterii.

Prvnim zavérem aplikace navrhu posouzeni dopravni dostupnosti (a tedy 1 moznou
formou jejiho zhodnoceni) je stanoveni standardu kvality ve vecCerni a no¢ni doprave.
uzemng podiizenych — 22:15 z ORP, 22:20 z okresniho mésta a 22:30 z krajského mésta. Tyto
Casové hodnoty nejsou dogmaticky platné, pii stanovovani casu posledniho odjezdu
je vSak nutné dodrzet postup navrzeny v praci (pfipadné jemu podobny) tak, aby posledni
spoj uspokojil ptepravni potieby co nejvyssiho poctu cestujicich. Pomoci standardu kvality
bylo provedeno konkrétni porovnani jeho plnéni/neplnéni vramci zkoumané oblasti
a Casového obdobi. Nedostate€nou dopravni dostupnost minimalné¢ v jedné srovnavaci
hladiné ma v oblasti 71 % zkoumanych sidel.

Druhym zavérem zminéné aplikace je exaktni posouzeni dopravni dostupnosti formou
porovnani (primérnych) casti poslednich odjezdd. V této metodice zhodnoceni dopravni
dostupnosti 1ze s pomoci filtrovani ménit srovnavaci hladiny a je tedy mozné dospét k mnoha
diléim  hodnotam. Souhrnné¢ 1lze za nejhorSi povazovat veCerni  dostupnost
v Kralovéhradeckém kraji (celokrajovy primér casu posledniho odjezdu = 20:57), lepsi
dostupnost je v kraji Libereckém (21:06) a nejlepsi v Pardubickém kraji (21:18).
Je vSak vhodné dodat, Ze mezi hodnotami ¢asit z ORP a okresnich mést jsou mezi kraji
minimalni rozdily. Dale je nutné konstatovat, Zze priamérné hodnoty c¢asi poslednich
odjezdi nedosahly souhrnné ani jednotlivé v zddném z krajii ani prifezové v porovnavacich
hladinach zdroji cest (ORP, okresni, krajské mésto, metropole) dokonce 22:00, coz autor
prace povazuje za tristni. Redeni této situace je spatfovano v rozsiteni nabidky spojeni, nikoli
vSak plosné, ale cilen¢ tam, kde se to po pfedchozi analyze provedené koordinatorem projevi
jako pfinosné. Mista s bazalnimi hodnotami ¢asti poslednich odjezdi byla dale analyzovéana
apro kazdé takové sidlo byl navrzen soubor konkrétnich opatfeni ke zlepSeni dopravni

obsluznosti v inkriminovaném obdobi.
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Tietim zavérem a moznym zhodnocenim dopravni dostupnosti, které bylo v praci
provedeno, je formou vypoctu odchylek konkrétnich Casii od jejich priméru. Na téchto
odchylkach bylo pak sledovano jejich rozloZzeni vramci variacniho rozpéti a podrobngji
zkoumana jeho zépornd Cast. Zhodnoceni rozlozeni hodnot dopadlo pozitivné — 58 %
je kladnych (nadprimérnych) a 42 % zapornych (podprimérnych). Z porovnani vyplyva,
ze nejvyssi hodnota primeérného variacniho rozpéti zapornych odchylek a tim i v tomto
pohledu nejméné kvalitni dopravni dostupnost je v Libereckém kraji (27 %), déle v kraji
Pardubickém (20 %) a nejkvalitngj$i je v tomto ohledu v kraji Kralovéhradeckém (pouze
15 %).

Metodika v praci navrzena je bez nutnosti dalSich Gprav vyuzitelna pro optimalizaci
poslednich spojeni s piestupem, s minimem uprav obecné vyuzitelnd i pro zkoumani dopravni
dostupnosti v jinych oblastech, po jednoduchych upravach v algoritmu postupu
1 pro zkoumani dopravni dostupnosti v jinych castech dne piipadné jinych ptepravnich
souvislostech. Autor prace potencial uplatnéni metodiky spatfuje predevSim v bliz§im
zkoumani ranni dostupnosti spadovych center, moznosti odjezdu ze spadového centra
v/po urcitém Case (po skonceni akci hromadného charakteru, konci pracovni smény), apod.

Déle je mozné ménit hladinu podrobnosti zkoumdni, v praci byla nejvétsi vaha
kladena na obce s poctem stalych obyvatel 1 000 a vyS§im, coz predstavuje souhrnné vice
nez 78 % obyvatel vSech tii krajii. Pfi sniZzeni hladiny podrobnosti je vSak vhodné zmensSit
1 zkoumanou oblast vzhledem k mnozstvi dat.

Pti SirSim vyuziti metodiky (i pfi pfipadném zkoumani jinych piepravnich vztaht,
jiného obdobi) by bylo vhodné rutinni fazi posouzeni zautomatizovat. Ve form¢ navrzené
v praci by to znamenalo tvorbu softwarového néstroje na bazi automatického vyhledavace
spojeni, ktery by naSel posledni spojeni pro dostupnou databazi sidel. Snizila by se tak ¢asova
narocnost postupu a metodika by tim ziskala vy$si potencial vyuziti. Vznikl by tak uzitecny
nastroj pro koordinatory vetejné dopravy.

V praci jsou dale rozebrany vlivy souvisejici s vecerni a no¢ni dopravou. Dilraz
byl kladen na progresivni technologie, které mohou byt v mimospickové VHOD vyuzity
s cilem minimalizace nékladl a zvySeni kvality cestovani. Dale byly rozebrany IDS v oblasti,
jelikoZ jejich tviirci (koordinatofi) velkou mérou ovliviiuji podobu JR, tarifu a tedy i celkovou

vecerni dopravni dostupnost.
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SEZNAM PRILOH

A Ptehled mezindrodnich dalkovych linek autobusovych dopravcii ve zkoumaném case
a oblasti v JR 2012/2013

Ekonomické porovnani tarifit VYDIS a IREDO

Dochazkoveé vzdalenosti

Posledni odjezdy-priméry

Posledni odjezdy-vazené praméry

Schéma postupu posouzeni dopravni dostupnosti

Posouzeni standardu kvality

Odchylky

Zjisténi alternativni dostupnosti obci s minimalnimi hodnotami ¢ast poslednich mist

= D OO 0T m g QW

Vsechny pftilohy jsou uvedeny na disku CD-ROM vloZzeném v obalce pied zadnimi
deskami této prace (pfedevsim z diivodu velkého rozsahu a zachovani interaktivity ptiloh C —

H). Prilohy A, B, F a I jsou rovnéz uvedeny v tisténé podobé v Ptilohach za délicim listem.
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PRILOHY

Ptilohy C — H jsou z diivodu velkého rozsahu a zachovani interaktivity uvedeny pouze

na disku CD-ROM v obalce pted zadnimi deskami préce.

A Piehled mezinarodnich dilkovych linek autobusovych dopravcii ve zkoumaném
¢ase a oblasti v JR 2012/2013

Tab. 20 — Piehled linek mezinarodnich autobusovych dopravci

Pocet
Zastavuje Vnitrostatni
Linka Trasa spoji/tyden Dopravce
v uzemi preprava
v 1 sméru
000065 Deutsche Touring
GMBH, Frankfurt
Ulm — Praha —
HK, a.M.; TOLIMOJO
Warszawa — 2 vyloucena
Nachod | KELEIVINIOTRA
Vilnius
NSPORTO
KOMPANIA
000111 MPVKP CHEVA i
Plzen — Praha — HK,
4 K; VIRACH s.r.o., povolena
HK — Drohoby¢ Néchod
Plzen
000303 HARASYMIV
OKSANA
Praha — Dolyna HK,
3 DMYTRIVNA, povolena
— L. Frankovek Néchod
Bolechiv; REGA &
R s.r.o., Praha
000338 | Kosice — Presov
— Poprad — Vysoké
5 SAD Presov a.s. povolena
Olomouc — HK Myto, HK
— Praha
000380 NIKOLO CZ s.r.o.,
Plzen — Praha —
Kutné Hora;
Kolin — HK — HK,
7 NIKOLO Ukrajina, vyloucena
Iv. Frankivsk — Nachod '
Kolomyjka

Kolomyja




Pocet

Zastavuje Vnitrostatni
Linka Trasa spoji/tyden Dopravce
v uzemi preprava
v 1 sméru
000382 Praha — SP 000 Intaks,
Warszawa — HK, Grodno; TOURING
4 vyloucena
Grodno — Nachod BOHEMIA s.r.o.,
Minsk Praha
000436 | Praha— Lviv— Grygoriy Kushch
Cernivci LB, INFOBUS, Praha;
4 vyloucena
Harrachov TzOV Lvivske
ATP, Lvov
000450 | Karlovy Vary — HARASYMIV
Praha — Lviv — OKSANA
Cerkesy HK, DMYTRIVNA,
1 vylougena
Nachod Bolechiv;
Zarianinochi s.r.o.,
Praha
000507 | Michalovce —
Kosice — Presov LB,
SAD Michalovce
— Poprad — 7 Turnov, povolena
a.s.
Kolin — Mlada PU
Boleslav — LB
713703 | Vranovn. T.-—
Zilina — PU — PU, HK, | SAD Humenné a.s.,
6 povolena
HK — Mlada Ji¢in Vranov n.T.
Boleslav

Zdroj: Autor s vyuzitim (19)




B Ekonomické porovnani tarifa VYDIS a IREDO

Vzhledem k tomu, ze IDS VYDIS a IREDO jsou do jist¢ miry konkurencni, nabizi
se srovnani téchto dvou produktl na trhu. Obecné platnou vyhodou IREDa oproti VYDISu
je moznost volby dopravniho prostfedku. Platnost tohoto tvrzeni je vSak omezena poctem
dopravnich subsystémil, na které¢ je piisluSnd obec napojena (plati pii dvou a vice).
Konkrétnimi piiklady vyuziti této vyhody mohou byt rozsahlejsi nabidka spoji, moznost
vyuziti na variantnich trasach pii dodrzeni pravidel pro jizdu oklikou, pii vylukéch
a uzavirkdch moznost volby alternativniho dopravniho subsystému/trasy, atd. Z uvedeného
vyplyva, Ze ekonomicky vyhodnéjsi by mél byt tarif VYDIS z diivodu jeho mensi variability.

Ekonomické srovnani vyhodnosti obou IDS je provedeno v Tab. 21.

Tab. 21 — Ekonomické srovnani konkurenénich tarifa VYDIS a IREDO

VYDIS IREDO
Destinace Sedmidenni | Tficetidenni | Sedmidenni+MHD | Tficetidenni+MHD

[KéE] [Ké] [Ké] [KéE]
Prelouc 301 991 353 1225
Valy u Prelouce 301 991 321 1105
Chrudim 283 928 297 1015
Staré Jesenéany 283 928 241 805
Moravany 307 1012 353 1225
Kosténice 307 1012 297 1015
Holice 379 1264 395 1345
Platénice 379 1264 353 1225
Roveri 379 1264 369 1285
Hradec Kralové 367 1222 417 1465
Stéblova 367 1222 281 955
Ceperka 367 1222 337 1165
Opatovice nad Labem 367 1222 353 1225
Chvaletice 391 1306 449 1585
Lhota pod Prelouci 391 1306 353 1225
Recéany nad Labem 391 1306 417 1465
Jaromér 505 1705 585 2095
Cernozice 505 1705 545 1945
Semonice 505 1705 585 2095
Smifice 445 1495 497 1765
Predmeérfice nad Labem 445 1495 449 1585
Lochenice 445 1495 449 1585

Zdroje: Autor s vyuzitim (14), (17)

Porovndvany jsou relace ,,Pardubice — obec s napojenim na zelezni¢ni subsystém
asoucasn¢ s tarifni vazbou VYDIS na Pardubice”. Cena pifi vyuziti tarifu IREDO
pro pravidelné cesty do Pardubic zahrnuje 1 cenu ¢asového doplatku na MHD (sedmidenni
145 K¢, tricetidenni 445 K¢) tak, aby byly hodnoty mezi sebou lépe porovnatelné (v cené
tarifu VYDIS je jiz Casovy kupon MHD zahrnut). Cena c¢asového jizdného VYDIS



v nékterych piipadech ptekrocila cenu tarifu IREDO (tyto pfipady jsou barevné oznaCeny
v Tab. 21). Jelikoz podminky vyuziti obou tarifii v zelezni¢ni dopravé jsou stejné, je v téchto
relacich jednozna¢n¢ vyhodngjsi pofizeni jizdenky v tarifu IREDO s ¢asovym doplatkem
pro MHD Pardubice. Cestujici krom¢ ekonomické uspory navic mize na trase (trasach

pii jizd& oklikou) vyuzit mj. i VLAD.



I Zjisténi alternativni dostupnosti obci s minimalnimi hodnotami ¢asii poslednich mist

V Tab. 22 jsou uvedeny pouze pozdéjsi odjezdy oproti datim uvedenych v piiloze D, zlutd pole znaci spoje, které dale pokracuji

do zastavky Benecko,Dolni Stépanice,u mostu, dochazkova vzdalenost je tedy v téchto dvou piipadech kratsi.

Tab. 22 — Casy poslednich odjezdii pro zjisténi alternativni dostupnosti vybranych obci

Z ORP Z okresniho mésta | Z krajského mésta Z Prahy
Dostupnost obce Zastavka VHOD po- po- po- . ;

pé so ne D4 so ne pé so ne |po-¢t| pa so ne
Albrechtice nad Orlici Tynisté nad Orlici,,nam. 21:35 19:50
Tynisté nad Orlici 21:10(21:10{21:10 | 22:31 | 21:02 | 20:05 | 22:33 | 21:04 | 21:04 | 20:16 | 20:16 | 19:29 | 19:29
Benecko, Dolni Stépanice Jilemnice,Hrabacov,kfiz. 19:10|18:50|18:50 | 18:22 | 17:58 | 18:10 | 17:00 | 16:31 | 18:25| 15:50 | 16:05 | 15:50 | 16:30
’ Hrabacov 21:10(21:10{21:10 | 19:58 | 19:58 | 19:58 | 18:37 | 18:31 | 18:31 | 18:10| 18:10 | 18:10 | 18:10
Koberovy, Prosicka LiSny 23:01[23:01|23:01 | 22:45 | 22:45 | 22:45 | 22:53 | 22:53 | 22:53 | 21:06 | 21:06 | 20:30 | 21:06

Koberovy, Michovka Mirova p.K.,Rohliny,Betlémsky mlyn 8:20 8:30 8:00 6:15
Koberovy, Besedice Mala Skala 23:01[23:01(23:01|22:45 | 22:45 | 22:45 | 22:53 | 22:53 | 22:53 | 21:06 | 21:06 | 20:30 | 21:06

Zdroje: Autor s vyuZzitim (19), (20)






