UNIVERZITA PARDUBICE
DOPRAVNI FAKULTA JANA PERNERA

DIPLOMOVA PRACE

2019 PETR LUKASIK



Univerzita Pardubice

Dopravni fakulta Jana Pernera

Zmeéna obéhi vozidel verejné linkové

dopravy vybraného dopravce

Bc. Petr Lukasik

Diplomova prace

2019



Univerzita Pardubice
Dopravni fakulta Jana Pernera
Akademicky rok: 2018/2019

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a pifjmeni: Be. Petr Lukasik

Osobni ¢islo: D17402

Studijni program: N3708 Dopravni inzenyrstvi a spoje

Studijni obor: Technologie a fizeni dopravy

Nézev tématu: Zména obé&hii vozidel vefejné linkové dopravy vybraného
dopravce

Zadavajici katedra: Katedra technologie a fizeni dopravy

Zéidsady pro vypracovani:

Uvod

1. Charakteristika problematiky zmény obéhti vozidel
2. Analyza stdvajicich obé&ht vozidel

3. Metody feSeni zmén obé&hti vozidel

4. Navrh zmény ob&ht vozidel

5. Vyhodnoceni ndvrhu

Zévér




Rozsah grafickych praci: 4-5
Rozsah pracovni zpravy: 40 - 50
Forma zpracovén{ diplomové price: ti§t&na

Seznam odborné literatury:

(1) LEDVINOVA, Michaela. Teorie dopravy: studijni opora. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2013. ISBN 978-80-7395-651-6.

(2) CESKO. Zskon &. 262/2006 Sb., zakonik prace, ve znéni pozdé&jsich pfedpisii.
In: Zékony pro lidi.cz [online]. AION CS 2010-2018. Dostupné z:
https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2006-262#p124-3

(3) CESKO. Nafizeni vlady & 589/2006 Sb., nafizeni vlidy, kterym se stanovi
odchylné tprava pracovni doby a doby odpoéinku zamé&stnanct v dopravg, ve
znéni pozdg&jsich p¥edpist. In: Zikony pro lidi.cz [online]. AION CS 2010-2018.
Dostupné z: https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2006-589#:p18

(4) Turnusové piikazy ¥idi¢t vybraného dopravce

Vedouci diplomové prace: doc. Ing. Pavel Drdla, Ph.D.

Katedra technologie a fizeni dopravy

Datum zadan{ diplomové préce: 4. tnora 2019

Termin odevzdéni diplomové price: 17. kv&tna 2019

T
] ’/'
g o L LS.
doc. Ing. Libor Svadlenka, Ph.D. doc. Ing. Jarotir Sirdky, Ph.D.
dékan vedouci katedry

V Pardubicich dne 4. inora 2019




PROHLASENI

Prohlasuji:

Tuto praci jsem vypracoval samostatn¢. VeSker¢ literarni prameny a informace, které
jsem vyuzil, jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury.

Byl jsem seznadmen s tim, Ze se na moji praci vztahuji autorska prava a povinnosti
vyplyvajici ze zdkona ¢. 121/2000 Sb., autorsky zakon, zejména se skute¢nosti, ze Univerzita
Pardubice ma pravo na uzavieni licen¢ni smlouvy o uziti této prace jako Skolniho dila podle
§ 60 odst. 1 autorského zdkona, a s tim, ze pokud dojde k uziti této prdce mnou nebo bude
poskytnuta licence o uZiti jinému subjektu, je Univerzita Pardubice opravnéna ode mne
pozadovat priméteny prispévek na uhradu nékladii, které na vytvofeni dila vynalozila,
a to podle okolnosti az do jejich skute¢né vyse.

Beru na védomi, Ze v souladu s § 47b zdkona ¢. 111/1998 Sb., o vysokych Skolach
a 0 zmeéné a doplnéni dalSich zakonil (zakon o vysokych Skolach), ve znéni pozdéjsich predpisi,
a smérnici Univerzity Pardubice ¢. 9/2012, bude prace zvetejnéna v Univerzitni knihovné

a prostfednictvim Digitalni knihovny Univerzity Pardubice.

V Pardubicich dne 16.5.2019

Petr Lukasik



PODEKOVANI

Timto bych chtél podékovat vedoucimu mé diplomové prace doc. Ing. Paviu
Drdlovi, Ph.D. za cenné rady a pomoc pii tvorbé prace. Podékovani patii také doc. Ing. Josefu
Bulickovi, Ph.D. za konzultace k fesené problematice. Dale dékuji za velmi uzite¢nou pomoc
a podporu kolegiim Michalu Podlouc¢kovi, Jakubu Holikovi, Ing. Ivo Magerovi a Davidovi
Burianskému. Za moralni podporu pii studiu dale dékuji své rodin€ a blizkym.

V neposledni fadé velice dékuji dopravci za vstiicnost. Piestoze trval na anonymizaci
vstupnich i vystupnich dat, poskytl podklady, bez kterych by tato diplomova prace nevznikla.

Ocenuji také moznost pravidelnych konzultaci ze strany odpovédného zaméstnance.



ANOTACE
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The change of public line transport vehicles” turnovers for selected carrier

ANNOTATION

This diploma thesis concerns the processing of public line transport vehicles” turnovers
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UVvOoD

Problematice ob¢hii vozidel se autor jiz v minulosti vénoval, kdy se podilel na tvorb¢
ob¢hti pro méstskou hromadnou dopravu v Havifoveé. Dané téma prace bylo zvoleno také
z diivodu této praktické zkusenosti.

Autor je nucen konstatovat, ze prace se tyka konkrétniho dopravce, ktery v§ak potiebna
data poskytnul pouze pod podminkou absolutni anonymnosti prace. Z tohoto dtvodu autor
nebude v praci konkretizovat nékteré udaje a uvadét dalsi podrobnosti ve vztahu k dané
spolecnosti, které by mohly byt vyuzity K identifikaci daného dopravce a konkrétnich ob&ht
vozidel. Dopravce by toto vnimal jako zasadni zasah do obchodniho tajemstvi spole¢nosti.

Vefejna linkova doprava (VLD) je vnimdna jako sluzba vefejnosti a zajiStuje
pro obcany daného regionu dopravni obsluznost. Tim se rozumi zaji$téni moZznosti piepravy
do zdravotnickych zafizeni, zaméstnani, vzdélavacich instituci, k navstévé kulturnich akci
a zatizeni atd. Cetnost spojeni je dana vyznamnosti konkrétnich obci a mést, podtem obyvatel,
poctem cestujicich apod.

Dopravce provozuje VLD na zakladé smluv o vetejnych sluzbach v piepravé
cestujicich. Objednavatelé mohou uzaviit smlouvu s dopravcem zaddnim napiimo, anebo
dopravce vybiraji v nabidkovych fizenich. Jednim z hlavnich kritérii byva cena dopravniho
vykonu na 1 km, kterou je tedy pro ziskani zakazky v konkuren¢nim boji nutno minimalizovat.
Pro stanoveni niZ8i ceny je nutné redukovat naklady a jednim z néstrojii je optimalizace ob&éht
vozidel.

Cilem diplomové prace je na zakladé analyzy, zjiSténych poznatku a za vyuZziti
znalosti autora navrhnout zménu obéhi vozidel verejné linkové dopravy u konkrétniho

vybraného dopravce.
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1 CHARAKTERISTIKA PROBLEMATIKY OBEHU
VOZIDEL

Obéh nalezitosti neboli také turnus Ize definovat jako posloupnost spojt, ktera uruje
pohyb nélezitosti. Obecné muze byt tato ndlezitost soucasti riznych kompletii. Turnusem
se tedy nazyva posloupnost pfesunti (typicky mezi jednotlivymi spoji) a souvisejicich ¢innosti
uréenych v prostoru a &ase, které ma naleZitost postupnd zabezpeéit. (1) Ridi¢ pracuje

na zéklad¢ udaj zapsanych v turnusovém piikazu fidice (TP).
1.1 Turnusové prikazy ridica

Ob¢hy vozidel jsou u vybraného dopravce uzce a neoddélitelné propojeny s TP, kdy
konkrétni vozidlo je pfidéleno danému TP oznacenému cislem. Tyto TP se dle potieby déli
na jednotlivé smény fidicl, které jsou odliseny dalSim navaznym ¢iselnym pododznacenim,
které konkretizuje platnost TP a druh smény.

RozliSuje se, zda se jedna o provoz ve dnech Skolniho vyucovani, provoz v pribéhu
Skolnich prazdnin, provoz o vikendu, ranni ¢i odpoledni ¢ast smény (u osmihodinovych smén),
tzv. denni provoz, celodenni sména fidice apod. (viz kapitola 2). Aplikaci téchto opatieni je
zajisténa snadné&jsi orientace pii planovani a pridélovani smén fidi¢tm. Zvyklosti pro ¢islovani
TP jsou z velké ¢asti v ramci provozu dopravce standardizovany, avSak konkrétni provozy se
V oznac¢ovani mohou mirné lisit.

Dalsi zvyklosti u daného dopravce je skutecnost, ze ke konkrétnimu TP je ptfifazeno
nejen vozidlo, ale také fidi¢, ktery ho pravidelné zajiStuje. Vyjimky vzniklé napt. pracovni
neschopnosti, dovolenou, ¢i jinymi podobnymi divody, jsou feSeny nasazenim zaloznich
fidi¢h. V provozu se témto Fidi¢im piezdiva ,,stiidaci*.

Kazdy den pak nastupuje na sménu minimalné jeden fidi¢, ktery je zafazen
jako provozni zaloha. S ptidélenym vozidlem je vyslan do provozu v piipadé technické zavady
na vozu ¢i tieba zdravotni indispozice fidice.

Vzajemnou propojenost vozidel a fidi¢l s konkrétnim TP je nutno zohlednit pfi jejich
tvorbé, kdy je potieba zejména respektovat pravni predpisy upravujici praci fidi¢t. Definici
a charakteristice predpisti bude vénovana podkapitola 1.2.

Pti tvorbé obéhli vozidel je tieba pamatovat také na omezujici podminky tykajici
se konkrétnich vozidel, cemuz se bude autor podrobné&ji vénovat v podkapitole 1.3. Mezi tyto
podminky lze zatadit napt. nutnost doplnéni paliva, maximalni dojezd vozidel od posledniho

Cerpani paliva aj.
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Pro ptedstavu, jak miize jednotlivy TP fidi¢e vypadat, ptiklada autor do prace obrazek 1.
Jedna se o original jiz neplatného turnusového listu z provozu méstské hromadné dopravy
v Havitové dopravee CSAD Havifov, a.s., ktery autor v minulosti ziskal. Pochazi z roku 2007.
Z davodu ochrany osobnich udaji a obchodniho tajemstvi byly citlivé skute¢nosti autorem
pozménény nebo vyretusovany. Dopravci Si obecné nepieji zvefejnovat tdaje o vykonech
fidicu.

Turnusovy prikaz fidice eislo 618.1 TS : 618 53 v @
zidla 1 PSS T ‘
Typ vo a 119 CSAD Havifov a.s. s t g ) Plati od : C9a£§ i

do :

\ Jede ve dnech Skolniho vyuGovdni v Po+Ut+St+(t+P4
s o ) 2 +0t t+Pa+ im £1 { ¢
Nejede ve dnech : 01.01-02.01, 01.02-, 18.02-24.02, 20.03-21.03, 30.06-31,08, 27.10-29.10, 23.12-31.12 R e b
Linka SP Vychozi zastdvka Odjezd Kone&ni 3
nes j 34 &
REAAN s i eeataLL st aaaanabenr et tntt At aenarestitntrriantoasss il D, J210 Pobot. DEL.s. Km D I15 Pomn.
g;;jsgven} h'avu_:ov AN ! 04:41 Havifov,Tésinska 04:42 0.01 0.12 W i i i
67641.,0 1 havir?v,’rééxnské 04:45 Datyné rozc. 04:57 0.12 3 1 0.06vd 5.3 2 3
il 4 Dat)(nc rozc. 05:05 Havifov AN 05:17 0.12 1 3 ' 5.4 2 8
jez .l:lagéigv }:N : 05:20 Havifov,TeZinské 05:21 0.01 0‘1 5 3
2Zp . p est. 05:21 05:51 ;
gzg:ig 3 Havxr?v.’!‘ééxnska’ 05:55 Datyné rozc. 06:07 0.12 4 o 5.4 2
i 6 Datyné rozc. 06:10 Havitov AN 06:22 0.12 3 2.4 2 3
876302 a5 :avxﬁov AN y 06:22 Havitov,Tésinska 06:23 0.01 0.1 2
ey ol savxrov,'l‘ééxnské 06:25 Sumbark, Tenas 06:50 0.25 2 2 ga 5 2
Sioan 34 umbark, Tenas 06:55 Havifov AN 07:20 0.25 8.0 2 ;
856304 %5 :avl_%ov AN ) 07:20 Havifov,TéSinska 07:21 0.01 0.01vd 0‘1 2
Rieate o Sa‘v:.rov,’reéinsné 07:25 Sumbark, Tenas 07:50 0.25 3 1 0-01vd 8.0 2
Srat ot Hunx):?ark,'?enas 07:55 Havifov AN 08:20 0.25 3 1 ‘ 8.0 2 é
5] “av-fpv AN 08:21 Sumbark, tank.CNG 08:29 0.08 62
qumovanx 08:29 08:50 ’ 21 sl :
—— ;‘delo 08:50 09;20 50
8;62;3 5 sumh::t.;:::.crﬂc 09:20 Sumbark,Tenas 09:24 0.04 0.01va 2.5 2
unbark, Tenas 09:29 Horni Such&, konetnd 10:06 0.37 ’ 15.
572421'3 46 gornx Sucha, , koneéna 10:09 Sumbark,Tenas 10:47 0:§B g S.g 27 3
556302 i ‘ﬁark,’rgnas 10:47 3umbark nam.T.G.M. 10:50 0.03 0.27va ‘3'2 2 :
e, S ark nam.'T.G.H. 11:20 Stonava,Novy svét 11:57 0.37 3 1 ’ 13.9 5
i gl gtona\;:,ﬁcvy svét 12:01 Sumbark, Tenas 12:37 0.36 3 1 0.14vd 15.7 2 4
umbark, Tenas 12:55 Albrechtice (D : 3 .0 82
876402 74 Albrechtice &o A ey il - i 13:0 3
13:40 & 3
e U TR O et R o L ML OO X .
- i e e NHARSCARTRANRSESIENNRLSATARA SN LA R usRA O AN R T TT T aw AAR R kA
Obsaz. Prézdné Celkem Jiza &is. : i i ok e e
y Cis. ost. Paus BP 2 Smé N t & Y £ e
e ! PP ména Noc tovost & 2
8 10.7 1835 6.27 0.53 1.12 0.24 0.30 0.00 1.19 0.00 51‘8?33 ‘gygo :Ii‘zﬂ (lig ;g
Pfestédvka na jidlo nezapoftend do FPC 30 min Stravné 46 x&
s s s s sanes e s eaan JEERSEVALE 1072612007 ) saros
i S
i . , o, He L4 I
Obrézek 1: Prakticky priklad TP Zdroj: CSAD Havirov, a.s. upraveno autorem

U vybraného dopravce, ktery se 1i$i od praktického ptikladu, jsou TP tidi¢t vzhledoveé

podobné. Prakticky pfiklad TP poslouzil autorovi ¢aste¢né jako vzor v navrhové ¢asti prace.
1.2 Pravni predpisy pro praci ridic¢a

Vzhledem k vzajemné provazanosti obéhti vozidel a TP fidi¢t je nutno zohlednit
pfi jejich tvorbé pravni predpisy pro praci fidic¢t ve VLD.

Obecné jsou podminky prace fidiCe z hlediska bezpecnostnich piestavek definovany
vyhlaskou Ministerstva dopravy a spoju ¢. 478/2000 Sh., kterou se provadi zakon o silni¢ni
dopravé, ve znéni pozdé&jSich predpist, zejména v § 3 dané vyhlasky. Ten stanovuje,
Ze pfi silni¢ni dopravé, kterd se provadi vozidly pouzivanymi pro piepravu cestujicich v linkové
osobni dopravé a délka zadného spoje neptesahne 50 km, dopravce zajisti pfi praci osadek
vozidel dodrzovani doby fizeni, dodrzovani bezpecnostnich ptestavek a doby odpocinku

dle ustanoveni zvlastniho pravniho piedpisu. (2) Odkazuje timto na natizeni vlady ¢. 589/2006
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Sb., kterym se stanovi odchylna tprava pracovni doby a doby odpocinku zaméstnanci
Vv dopravé, ve znéni pozdéjsich predpisi.

V piipadé¢ rezimu fizeni nad 50 km, musi byt doba fizeni byt nejpozdéji po uplynuti
4,5 hodiny pieruSena bezpecnostni piestavkou v trvani nejméné 45 minut, pokud nenasleduje
nepfetrzity odpocinek mezi 2 sménami, piipadné neptetrzity odpocinek v tydnu. Bezpecnostni
prestavku je mozno u vozidel ve vlastnictvi organti vetejné moci nebo jimi najatymi bez fidice
rozdélit do nékolika ¢asti v délce trvani minimalné 15 minut, které jsou zafazeny mezi
jednotlivé ¢asti doby fizeni. Obecné je vSak mozno d€lit bezpecnostni piestavku do dvou ¢asti
Vv minimalnich délkach trvani 15 minut a 30 minut. Bezpe¢nostni pfestavky jsou urceny
vyhradné k odpocinku fidice, a proto je povinnosti dopravce zajistit, aby fidi¢ nevykonaval
v této dobé Zzadnou Einnost plynouci z jeho pracovnich povinnosti. Vyjimku tvoii dozor
na vozidlo a jeho naklad. (2)

Bezpecnostni prestavky a prestavky na jidlo a oddech
(definovany zakonem ¢. 262/2006 Sb., zakonik prace, ve znéni pozdéjsich predpisit) se mohou
sluCovat. Pfestavky nemohou byt poskytovany na zacatku a na konci pracovni smény. (2) Tato
ustanoveni se tykaji osobni i ndkladni dopravy.

Jelikoz zadny z jednotlivych spojii vV ramci feSenych obéhi neptesahuje délku 50 km,
proto se provoz fidi nafizenim vlady ¢. 589/2006 Sb., ve znéni pozd¢jsich ptedpist, které

urcuje, ze:

1. maximalni délka smény fidice je 13 hodin,

2. maximalni délka smény fidi¢e pracujiciho v no¢ni dobé€ je 10 hodin béhem
24 hodin po sob¢ jdoucich,

3. tydenni pracovni doba fidice je 40 hodin,

4. nejdéle po 4 hodinadch musi byt doba fizeni pferuSena bezpecnostni piestavkou
Vv trvani nejméné 30 minut, pokud nenasleduje nepietrzity odpocinek,

5. bezpecnostni prestavku lze délit do nékolika ¢asti s minimalni délkou trvani

10 minut. (3)

Moznost déleni bezpecnostnich prestavek do nékolika ¢asti znamend moznost
jejiho poskytnuti v riznych kombinacich. Jednou z moznosti je ucelena piestavka v délce trvani
30 minut. Déle je mozné fidi¢i poskytnout dvé bezpecnostni prestavky po 15 minutach. Treti
moznosti je rozdé€lit bezpecnostni prestavku na jednu ¢ast v délce 10 minut, druhé ¢ast pak bude

trvat 20 minut. Posledni moZnosti je rozd€leni bezpecnostni prestavky na tfi ¢asti S délkou
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10 minut. Divodem k déleni bezpecnostni prestavky je zejména rozdilna délka prostoji mezi
Spoji.

Zamgéstnavatel je povinen rozvrhnout pracovni dobu takovym zpiisobem,
aby zaméstnanec VLD mél mezi koncem jedné smény a zaCatkem nasledujici smény
nepfetrzity odpocinek po dobu alespon 11 hodin béhem 24 hodin po sobé jdoucich. Odpocinek
mezi sménami je mozno zaméstnanci VLD zkratit az na 9 hodin nejvyse tiikrat v tydnu
za podminky, Ze v nasledujicim tydnu bude prodlouzen o dobu ptedchoziho zkraceni. Dale
je mozno odpocinek béhem 24 hodin po sob¢ jdoucich rozdélit na dvé nebo tii ¢asti ve dnech,
Vv nichz ovSem neni zkracen. Jedna ¢ast musi Cinit alespont 8 hodin a nepfetrzity odpoc¢inek musi
byt prodlouzen z 11 hodin na alespon 12 hodin. (3) Tyto podminky se tvorby jednotlivych
TP tykaji pouze okrajové a je nutno je zohlednit hlavné pii pldnovani smén fidica.

Povinné zaméstnavatel zajisti fidi¢i nepietrzity odpocinek v tydnu. Pracovni dobu
zameéstnance verejné linkové dopravy rozvrhne tak, aby doba nepietrzitého odpocinku v tydnu
byla minimaln¢€ 24 hodin béhem kazdého obdobi sedmi po sobé¢ jdoucich kalendainich dnii
s tim, Ze za obdobi 3 tydnu bude tento odpoCinek v celkové vysi ¢init alespont 105 hodin. (3)
Za dodrZeni ustanoveni pravniho pfedpisu je zodpovédny zaméstnanec dopravce zajist'ujici
planovani smén fidica.

Udaje o dodrzovani povinnych piestavek, dob odpo¢inku nebo maximalni pracovni
doby fidi¢e je mozno ziskat z digitalni karty fidice. U vybraného dopravce jsou vSechna vozidla
vybavena zaznamovym zafizenim — digitalnim tachografem.

Déle je natfizenim vlady ¢. 589/2006 Sb., ve znéni pozdéjSich ptedpisli, stanoveno,
ze za kazdou celou hodinu doby ¢ekani mezi spoji prislusi Clenu osadky autobusu odména
vV minimalni vysi 90 % hodinové sazby nejniZsi urovné zarucené mzdy stanovené pro patou
skupinu praci (dle nafizeni vlady €. 567/2006 Sb., o minimalni mzd¢, o nejnizsich trovnich
zarucené mzdy, o vymezeni ztiZeného pracovniho prostiedi a o vysi pfiplatku ke mzd¢ za praci
ve ztizeném pracovnim prostfedi, ve znéni pozdéjSich predpisi)) a doby cekani mezi spoji
se pro ucely stanoveni odmény v kalendainim mésici scitaji. (3) Podminky pro urceni doby
c¢ekdni mezi spoji jsou u vybraného dopravce sjednany v kolektivni smlouvé
mezi zaméstnavatelem a odbory fidi¢t (viz podkapitola 1.3).

Zakon ¢&. 262/2006 Sb., zakonik prace, ve znéni pozdé€jsich piedpisi urcuje dalsi
podminky pro praci fidice. Ve vztahu ke zpracovavané problematice se jedna o prestavku
Vv praci na jidlo a oddech, na kterou mé zaméstnanec pravni narok nejdéle po Sesti hodinach
nepietrzité prace. Doba trvani prestavky dle § 88 odstavce 1 ¢ini 30 minut a je mozné ji délit

do vice casti, avSak alespon jedna z nich musi byt v minimalni délce 15 minut. Piestavka
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na jidlo a oddech se nezapocita do pracovni doby. Piestavky nejsou poskytovany na zacatku
a konci pracovni doby. (4)

Ptedpis v dané Casti definuje také podminky pfestdvek pro mladistvé a zaméstnance
V nepietrzitém provozu, u kterych neni mozné preruseni prace. Tato ustanoveni se vSak prace
fidi¢t ve VLD piimo netykaji.

Bezpecnostni piestavku podle zvlastnich pravnich predpist, pokud na ni zaméstnanec
ma narok, je nutné dle zakona ¢. 262/2006 Sb., ve znéni pozdé&jSich predpisti zapocitat
do pracovni doby. Pokud je Cerpana bezpe¢nostni prestavka v dob¢ prestavky v praci na jidlo
a oddech, pak se pfestavka v praci na jidlo a oddech zapocita do pracovni doby. (4) V praxi
je této moznosti Casto vyuzivano a z pohledu fidi¢e se jedna o vyhodné ustanoveni.
K samostatnému urceni prestavky na jidlo a oddech se pfistupuje, pokud doba fizeni v ramci
smény nepiesahne 4 hodiny.

Dalsim divodem ke stanoveni piestdvky na jidlo a oddech mimo bezpecnostni
pfestavku muze byt jeji rozlozeni do bloki po 10 minutach. V tomto piipadé je nezbytné
poskytnout fidi¢i pfestavku na jidlo v minimalni délce trvani 15 minut nejpozdé&ji do 6 hodin
od pocatku trvani smeény.

Zakonik prace také obecné definuje povinnost zaméstnavatele zajistit rozvrzeni
pracovni doby, aby doba mezi koncem jedné smény a zacatkem té nasledujici ¢inila alespon
11 hodin. (4) V tomto bodé¢ lze konstatovat shodu s nafizenim vlady ¢. 589/2006 Sb., ve znéni
pozdéjsich predpist.

Soulad mezi obéma piedpisy je také v mozném zkraceni doby odpocinku na 9 hodin

za splnéni dalSich podminek, jeZ oba pfedpisy definuji.
1.3 Technické a dalSi podminky tvorby obéhu

Kromé legislativnich podminek souvisejicich s praci fidice, je tfeba pfi tvorbé ob&hi
zohlednit také podminky, které vyplyvaji z konkrétnich technickych parametrti vozidla. Jedna
se zejména o maximalni dojezd, ktery vozidlo ujede od posledniho cerpani paliva,
a kdy je nutno k nému autobus opét pfistavit. Ne vzdy je totiz mozné doplnéni paliva uskutecnit
pii odstaveni vozidel po sméné, piipadné pied sménou. Dojezd s pohonem na zemni plyn
(CNG) se pohybuje v méstském provozu dle konkrétniho typu vozidla mezi
400 km a 450 km. (5) Dojezd elektrobusu se vrealném provozu pohybuje Vv rozsahu
130 — 150 km (6).

Jestlize byla vozidla pofizovana s pfispénim dotacnich programi Evropské unie,

piipadné Ministerstva Zivotniho prostiedi CR, jsou pro jejich provoz stanoveny dopliujici
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podminky, mezi které lze zatadit napt. stanoveny maximalni pocet piejezdovych kilometra
pfi jizdach bez cestujicich, vyuziti vozl k zajistovani spoji konkrétnich linek apod.

Pocet prejezdovych kilometrii bez cestujicich, které Ize nazvat také jako sluzebni
nebo prazdné jizdy, by mél byt minimalizovan. Doporucuje se, ze by nemél piesahnout
10 % celkového poctu kilometrG pii jizdach na spojich. Tato podminka plati i ve vztahu
k manipula¢nim jizddm potiebnym k pfistaveni vozu k ¢erpani paliva. Vozidla jsou k ¢erpani
pristavovana denné¢.

U TP v rezimu denniho provozu (viz kapitola 2), u kterych je mozné vzhledem k poctu
kilometrti plnit palivo obden, je tato moznost v ramci uspory piejezdovych kilometrti vyuzita.
Jsou tedy vytvofeny TP pro dny pond¢li, stteda, patek, kdy je viiz k ¢erpani pohonnych hmot
(PHM) piistaven, ve dnech utery a ¢tvrtek viz pfistavovan neni.

Mezi dalsi specifické podminky lze zaradit také ptifazeni konkrétnich spoji vozidlim
S vyssi obsaditelnosti, V piipadé nadprimérného poctu cestujicich na spoj. Vybrany dopravce
vlastni pro zajisténi spoji VLD vozidla délky 15 m, ptipadné se mize jednat také o kloubové
vozy s délkou 18 m. Vybér spoji vhodnych pro zajisténi kapacitnim vozem probiha na zakladé
udaji ziskanych z odbavovacich zatfizeni pro cestujici a Ize je dle potfeby ménit. Analogicky
Ize pak tuto problematiku vnimat i v ptipadé¢ spoji, u kterych je pocet cestujicich naopak nizky
(max. 20 cestujicich na spoj).

Na zajisténi téchto spojl je vhodné vyuzit vozidla s niZsi obsaditelnosti, nez maji vozy
délky 12 m, tzv. malé autobusy. Malé autobusy lze vyuzit i pfi dopravni obsluznosti oblasti,
ve kterych by vzhledem k parametriim pozemnich komunikaci nebyl prijezd vétsich vozidel
mozny.

Pro potieby tvorby ob¢hil vozidel je nutno pocitat také s pozadavky fidicl na pfesun
do odpovidajiciho zazemi, kdy ne na vSech konecnych zastavkach ma fidi¢ moznost jeho
vyuziti (napf. toaleta, kuchyika apod.).

Z kolektivni smlouvy a dal$ich dohod mezi odbory zastupujici fidi¢e a zamé&stnavatelem
dale plynou dalsi pozadavky, které by mély byt také respektovany. Do TP musi byt napf.
zapracovana doba na manipulaci s hotovosti a jeji odevzdani, dale jsou stanoveny pozadavky
na doby manipulace pfed spojem a po spoji atd. Dalsi povinnou soucasti TP je doba
pro vykonani denniho oSetfeni a denni kontroly vozidla (DODK). Tyto nalezitosti
se zapocitavaji do pracovni doby, ktera je hrazena jako vykon. V piipad¢, Zze doba prostoje mezi
spoji prekracuje stanovenou dobu rtizn€ urcenou pro kazdy z provozu, je tento cas tidici hrazen
jako tzv. cekani mezi spoji (viz podkapitola 1.2). Pokud je kratsi, zapocitava se fidi¢i do fondu
pracovni doby (FPD).
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Veskeré informace, které autor uvadi v podkapitole 1.3, byly ziskany pfi praktickych
zkuSenostech autora v tvorbé TP fidicl a pii konzultacich se zodpovédnymi zaméstnanci

dopravce.

14 Shrnuti charakteristiky problematiky obéhii vozidel

vvvvvv

podminky stanovené pro piestavky poskytované fidi¢i v ramci smény, jak jsou uvedeny
v podkapitole 1.2. Spoje je nutné sestavovat v takovém sledu, aby fidi¢ vykonal nejpozdéji
po 4 hodindch fizeni bezpecnostni prestdvku v dobé trvani minimalné¢ 30 minut, kterou
je mozné délit na n€kolik ¢asti. Pokud neni mozné Cerpani piestavky na jidlo a oddech v ramci
bezpecnostnich prestavek, je nutné ji fidi¢i poskytnout nejpozdéji do 6 hodin od zacatku smény.

Maximalni délku smény fidice dopravece chape jako ¢as zapocteny ve vykonové slozce
doby smény. Nezahrnuje do ni tedy dobu ¢ekani mezi spoji, kdy nemusi fidi¢ vykonavat Zadnou
¢innost piimo spojenou s vykonem jeho povolani.

Autor se pii tvorb¢é navrhu bude fidit informacemi, které dopravce poskytnul, a bézné
uzivanymi zvyklostmi z praxe.

Jednotlivé TP musi byt v souladu s pozadavkem dopravce sestaveny tak, aby misto
nastupu na sménu bylo totozné s mistem jejiho ukonceni. Skladba spojii v rdmci TP by tuto
skutecnost méla reflektovat, a to hlavné z divodu zamezeni vzniku zbyte¢né velkého mnoZstvi
piejezdovych kilometrii Z provoznich divodi. Obecné 1ze oznadit velké mnozstvi sluZzebnich
Jizd za nezadouci.

Dalsi nezbytnou nalezitosti nutnou zajistit pro kazdé vyuzivané vozidlo je poskytnuti
casového prostoru pro doplnéni PHM. Ten je tfeba zajistit S takovou Cetnosti, aby odpovidal
maximalnimu dojezdu konkrétniho vozidla. K €erpani paliva dochazi v mistech se zazemim
dopravce. Také v tomto bod¢ je v nejlepSim zajmu omezit délku piejezdt na nezbytnou miru.

Ptistup do zdzemi je tfeba zajistit také pro potieby fidicu, a dale udrzby, myti ¢i tklidu
VvOzU.

Potfebam fidi¢i mohou slouzit mobilni sluzebny S riznym rozsahem vybaveni
a zafizeni. Ty se umisti zejména na konecnych s velkymi ¢asovymi prostoji mezi spoji.
Poskytnuti moznosti vyuziti napf. toalety lze vyiesit také alternativnim zptisobem. Z praxe zna
autor dohodu mezi dopravcem a provozovatelem restaurace v tésné blizkosti autobusové tocny.
Sluzba je hrazena dopravcem. Pro spolecnost predstavuje poplatek symbolickou castku.
Zamg¢stnavatel tak uspofi vstupni pofizovaci naklady na vybudovani mobilniho zatizeni, a také

naklady na jeho tdrzbu. Dohoda je tak ekonomicky vyhodna pro ob¢ strany.
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2 ANALYZA STAVAJICICH OBEHU VOZIDEL

Dopravce piedal autorovi podklady pro vypracovani zavérené prace ve forme TP fidict
vice provoznich oblasti. Po vzajemné komunikaci s dopravcem byla urcena dvé nakladova
stfediska, ktera se tykaji linek vysoutézenych v ramci vyberovych fizeni na zajisténi dopravni
obsluznosti.

Jizdni fady (JR) linek stanovil pro potieby fizeni organizator integrovaného dopravniho
systému (IDS). Pravé tyto ma autor pro potteby prace vyuzit, a to pouze TP platné ve dnech
Skolniho vyucovani.

Vzhledem ke skutecnosti, ze zakdzku dopravce ziskal na zakladé vybérového fizeni,
vykonu na 1 km, kterou se provozem nedafi napliovat.

V danych nakladovych stiediscich pfevysuji v souc¢asné dobé naklady cenu o piiblizné

2 Ke-km™,
2.1 Analyza struktury turnusovych prikazi

Provoz je v soucasnosti zajistovan tiemi druhy TP, které se 1isi délkou a typem smény.
Druh TP také uréi potiebny poéet vozidel a fidi¢t. Zadny z turnusovych piikazii neni vicedenni
a pocita se s ukon¢enim vykonu do 24 hodin od nastupu fidi¢e na sménu. Dopravcem jsou

konkrétné vyuzivany tyto typy smén:

1. celodenni (tzv. ,,24 hodin®),
2. osmihodinové,

3. denni provoz.

Ad 1) Celodenni

Pti celodennich TP je potieba jednoho fidice a jednoho vozidla na den. Délka smény
(vykonu) neptesahuje v souladu s legislativou 13 hodin. Doba nastupu do prace a ukonceni
smény neni jednotné stanovena a lisi se dle aktudlnich potteb dopravce.

Ridi¢i se mezi sebou sttidaji ve dvoutydennim cyklu v rezimu tzv. ,kratky/dlouhy
tyden®, tedy Vv prvnim tydnu ma fidi¢ 5 smén, v druhém pouze dvé. Kolega pfidéleny na turnus
pracuje piesné naopak. Vyjimeéné pracuji tidi¢i 4 a 3 dny. Autor povazuje tento druh
TP za vyhodny z divodu efektivniho rozlozeni pracovni doby fidi¢e V ptipadé spravného

rozlozeni spoju.
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V jiném ptipadé¢ muze byt do stanoven¢ho vykonu zbyteéné ,,doplacen. Z pohledu
planovani smén se jedna v kone¢ném dusledku o vyuziti dvou potiebnych fidict z hlediska
tydenniho provozu. Kladn€ autor hodnoti nutnost vyuziti jednoho c¢lovéka denné, avSak
Z pohledu tydenni potieby fidicli se o takovou vyhodu nejedna. Personalni potieba je shodna

s dvousménnym provozem v ramci osmihodinovych smén.

Ad 2) Osmihodinové

Osmihodinové TP jsou klasickym dvousménnym provozem. V prabéhu dne je zajist'uji
dva fidi¢i jednim vozidlem. Nejcastéji se jednd o ranni a odpoledni ¢ast TP, méné Casto
pak 0 denni a no¢ni sménu. Nocni sména je vytvofena v piipadé no¢niho provozu, piipadné
pro jednodussi zajisténi rannich ,,pfesahti” spoji v jizdnim tadu. Toto je vyhodné pievazné
vramci vikendového provozu. V idealnich piipadech je délka smény stanovena
na 7 hodin a 45 minut, coz ov§em neni vzdy dodrZzeno. Podminkou vSak je minimalni doba
vykonu v souctu obou smén V délce 15,5 hodiny. Stfidani fidi¢t probiha v misté nastupu
do prace z divodu jejich prepravy do zaméstnani, kdy velmi ¢asto vyuzivaji osobni automobily.
Dle nazoru autora jsou tyto druhy TP naprosto vyhovujici a odpovidaji pracovnimu rezimu
V jinych zaméstndnich. Autor spatfuje problém pro potieby feSeni v nutnosti zajistit stiidani
vV misté¢ nastupu konciciho ftidi¢e do zameéstndni, tedy ve vétSin€ pripadi v gardzich.
V provozech jinych dopravci byva stiidani zajiSténo i v ramci jizdy na spoji, coz vybrany

dopravce neumoziiuje. ReSeni se touto podminkou stava komplikovanéjSim.

Ad 3) Denni provoz

Denni provozy jsou obsazeny jednim fidiCem a jednim vozidlem. Tyto smény jsou
nejCastéji vyuzivany pro zajisténi spoju Vv ranni a odpoledni $picce. V dobé mezi rannim
a odpolednim blokem spojt je fidi¢ placen za ¢ekani mezi spoji. V nékterych pripadech ma pak
ptikazanu ¢innost v ramci jiné prace (napf. udrzba zastavek, obsluha my¢ky aj.), a to hlavné
z divodu dodrzeni minimalni délky placeného vykonu. Ten musi trvat minimalné
7 hodin a 45 minut. Dal§i moznosti je vyuziti fidi¢e jako provozni zalohy, coz je v daném
TP uvedeno. Denni provozy jsou dle nazoru autora ekonomicky nejméné vyhodné z diivodu
hrazeni dlouhého ¢ekani mezi spoji, kdy fidi¢ nevykondva zadnou €innost. Autor v§ak musi
konstatovat, Ze tento druh smén je z diivodu skladby jizdniho fadu pro zajisténi celého provozu

velmi dualezity.
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Obrazek 2 je ukazkou jednoho ze stavajicich TP v rezimu denniho provozu. Z obrazku
je patrné rozdéleni smény do ranni a odpoledni ¢asti k zajisténi spoji v ramci Spicky v obou
¢astech dne.

Ridi¢ by mél v ramci smény plnit pracovni ukoly tak, jak jsou uvedeny. Pied jejim
zacatkem tedy pievezme vozidlo a provede DODK. Poté provede ptistavnou jizdu
do vychoziho mista prvniho spoje. Dale zajistuje spoje linek z turnusového listu dle jizdniho
fadu. Po zajisténi ranni Casti smeény uskutecni prejezdovou jizdu do zazemi a provede Cerpani
paliva.

Dalsim bodem je poskytnuti bezpecnostni prestavky v délce trvani 30 minut, kterou
je doba fizeni spravné rozdélena. Vykazani ¢asového tiseku pro manipulaci s hotovosti v délce
trvani 12 minut je soucasti kazdého TP v ramci nékterych provozii dopravce. Od této chvile
do uskuteénéni piejezdové jizdy k zajisténi dalSiho spoje bézi fidi¢i doba ¢ekani mezi spoji.
Po zajisténi posledniho spoje fidi¢ provadi odstavnou jizdu na urcené stani. V samém zavéru
smény fidi¢ provede opét DODK. ~

Souhrnna doba trvani DODK na sménu je 24 minut, na piikladé je rozloZena do 2 ¢asti
v délce trvani 12 minut. Sesty sloupec uvadi dobu fizeni v minutich, v sedmém sloupci
je uvedena ujeta vzdalenost v ramci kazdé jizdy. Dalsi dva sloupce pak obsahuji ¢asové udaje

dalsich vykonovych slozek.

Turnusovy pfikaz 322.1 Pr.dny
Cinnost ~ Vychozizastévka Odjezd Konetndzastévka Pfijezd Doba fizeni KM BP Ostatni Pozndamka
** DODK 04:25 04:37 12
Pfejezd Rondlov,odstavna p 04:37 Rondlov,aut.stan. 04:38 1 0,2
778111/1 Rondlov,aut.stan. 04:45 Mistrovice,vyrobna 05:24 39 20,6
Piejezd Mistrovice,vyrobna 05:27 Hronov,pramyslovad 05:36 9 57
778110/2 Hronov,primyslovd 06:15 Rondlov,aut.stan. 06:35 20 11,2
778103/5 Rondlov,aut.stan. 06:40 Nové Mésto,hlavni| 07:24 44 22,7
778103/6 Nové Mésto,hlavnii 07:40 Rondlov,aut.stan. 03:24 a4 22,6
Pfejezd Rondlov,aut.stan. 08:27 Rondlov,odstavna p 08:28 1 0,2
** Cerpanipaliva  08:28 15 minut 08:43 15
** Bezp.prestdvka 08:43 30 minut 09:13 158 30
** Manipulace s hot 09:13 09:25 12
Pfejezd Rondlov,odstavna p12:43 Rondlov,aut.stan. 12:44 1 0,2
778104/27 Rondlov,aut.stan. 12:51 Nové Mésto,aut.néc 13:28 37 16,6
Piejezd Nové Mésto,aut.ndc13:31 MNové Mésto,hlavni13:41 10 4,2
778104/32 Nové Mésto,hlavnii 14:20 Rondlov,aut.stan. 15:11 51 21,7
778102/47 Rondlov,aut.stan. 15:25 Nové Mésto,termin 15:59 34 14,7
778102/48 Nové Mésto,termin 16:05 Rondlov,aut.stan. 16:38 33 15,2
Pfejezd Rondlov,aut.stan. 16:42 Rondlov,odstavna p 16:43 1 0,2
** DODK 16:43 16:55 12
167
Obrdzek 2: Priklad stavajiciho TP typu denni provoz Zdroj: autor s vyuzitim (7)
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Dalsim ptikladem je TP 311.401 na obrdzku 3. Jedna se o no¢ni sménu v ramei NS2.
Platnost je omezena pouze od pondé€li do ¢tvrtku. Pateéni TP ma skladbu spojui po piilnoci
dle sobotniho JR. Pro potieby navrhu tato skutednost neni dileZitd, jednd se o problematiku
vikendového provozu, ktera neni obsahem prace.

Analogicky nedélni TP obsahuje ranni sled spojti dle tydennich JR, aviak dopravci
by nemélo ¢init potize aktualizovat stavajici TP shodné sautorovym navrhem.

Pro zjednoduseni nejsou no¢ni TP v praci povazovany za odlisné.

‘Turnusov{«' piikaz 311.401 Po-Ct
Cinnost ~ Vychozizastivka Odjezd Koneénd zastivka Piijezd Doba fizeni KM BP Ostatni Poznamka
**DODK 19:42 19:54 12
Piejezd Rondlov,odstavna p 19:54 Rondlov,aut.stan. 19:55 1 0,2
778112/10 Rondlov,aut.stan. 20:05 Horni Ves,restaurac 20:20 15 7,1
778112/13 Horni Ves,restaurac 20:25 Mistrovice,vyrobna 21:29 64 30,5
778112/14 Mistrovice,vyrobna 22:10 Horni Ves,restaurac 23:05 55 30,2
Piejezd Horni Ves,restaurac 23:05 Rondlov,aut.stan. 23:20 15 7.3
778104/55 Rondlov,aut.stan. 23:21 Nové Mésto,aut.néc 23:54 33 16,6
778104/2 Nové Mésto,aut.nac 00:12 Rondlov,aut.stan. 00:44 32 18,2
Pfejezd Rondlov,aut.stan. 00:47 Rondlov,odstavna p 00:48 1 0,2
**Bezp.prestivka 00:48 30 minut 01:18 216 30
Pfejezd Rondlov,odstavna p 02:59 Rondlov,aut.stan. 03:00 1 0,2
778107/1 Rondlov,aut.stan. 03:07 Cernozem,el.st. 03:38 31 18,4
7781072 Cernozem,iel.st. 03:54 Rondlov,aut.stan. 04:29 35 18,8
Piejezd Rondlov,aut.stan. 04:32 Horni Ves,restaurac 04:47 15 7.3
778113/3 Horni Ves,restaurac 04:55 Cernozem,tovarny 05:33 38 17,8
Piejezd éernozem,tovérny 05:36 Rondlov,aut.stan. 05:53 17 10,9
** Manipulace s hot05:33 06:05 12
778102/9 Rondlov,aut.stan. 06:15 Nové Mésto,termin 06:42 27 14,7
778102/10 Nové Mésto,termin 07:05 Rondlov,aut.stan. 07:38 33 15,2
Piejezd Rondlov,aut.stan. 07:41 Rondlov,odstavna p07:42 1 0,2
** DODK 07:42 07:54 12
Obrazek 3: Priklad stavajiciho TP (nocni sména) Zdroj: autor s vyuzitim (7)

2.2 Analyza potiebného poctu Fidicu a vozidel

Z diavodu zjisténi potiebného poctu fidict a vozidel byl zpracovan piehled aktualniho
poctu TP. K zajisténi provozu je v soucasnosti potieba vV ramci nakladového stiediska 1 (NS1)
denng 26 autobusu a tydné 42 fidich. Nakladové stiedisko 2 (NS2) potiebuje denn¢ 32 vozidel
a 51 ridicu.

Vysledky byly konzultovany také s dopravcem. Potfebny pocet vozidel je z jeho
pohledu vysoky a ma problém pii technickych zavadach a potizich zajistit vypraveni
dostatecného poctu autobust. Dle zjiSténi autora je toto zplisobeno také pozadavky vybérového
fizeni na standardy pro vozidla provozovanych na spojich vysoutéZenych linek. Autoritv navrh
bude zaméfen zejména na mozné snizeni potiebného poctu vozidel, na coz by analogicky

mohlo navazat také sniZeni po¢tu potiebnych zaméstnancu (fidi¢t). Tato opatieni jsou piimo
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spojena s nejvyznamnéj$im zamérem dopravce, kterym je celkové snizeni nakladt nutnych

pro zajisténi provozu.

Vysledky autorem zpracovaného piehledu aktualniho poctu TP jsou pro prehlednost

obsahem tabulky 1.

Tabulka 1: Prehled aktudlniho poctu TP

Potiebny pocet Potiebny pocet
Pocet TP Pocet smén
Druh TP vozi ridic¢a
NS1 NS2 NS1 NS2 NS1 NS2 NS1 NS2
Celodenni 7 1 7 1 7 1 14 2
Osmihodinové 9 18 18 36 9 19 18 36
Denni provoz 10 13 10 13 10 13 10 13
Celkem 26 32 35 50 26 33 42 51

2.3 Analyza poctu ujetych kilometru

Zdroj: autor s vyuzitim (7)

Autor provedl analyzu poctu piejezdovych neboli prazdnych kilometri. Zpracoval

prehled kilometrt, které vozidla ujedou v rdmci jizd na spojich a které jsou obsahem prazdnych

jizd (viz tabulka 2). Veskeré udaje jsou vztazeny na 1 den v dobé $kolniho vyucovani.

Tabulka 2: Prehled celkove ujetych kilometrit v ramci TP ve dnech Skolniho vyucovani

Celkovy pocet km Pocet km na spojich | Pocet prazdnych km | Podil prazdnych km
NS1 NS2 NS1 NS2 NS1 NS2 NS1 NS2
6 555,9 7743,6 6 222,0 7313,7 333,2 430,6 5,08 % 5,56 %
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Podil prédzdnych kilometri na vozidly celkové ujetych kilometri pak byl ziskan

ze vztahu (2.1).

p, =Eam. 100 [%] (2.1)
p

Ckm

kde:
Pp—  podil prazdnych kilometrii na celkovém poctu ujetych kilometra [%];
pkm — pocet prejezdovych kilometra [km];

ckm— celkovy pocet kilometrti [km].

Pocet kilometrti ujetych vozidly vramci zajisténi jednotlivych spoji u NSI1 Cini
6 555,9 km, v ramci NS2 ujedou vozidla 7 743,6 km. V ramci piejezdt (piejezdy mezi Spoji,
pristaveni vozu pied sménou, odstaveni vozu po smeéné, pristaveni vozu k Cerpani paliva)
ujedou autobusy 333,2 prazdnych km v ramci NS1, v ramci NS2 ¢ini tato hodnota 430,6 km.

Vysledky analyzy z hlediska ujetych kilometrli povazuje autor za pfiijatelné. Pocet
prazdnych kilometrti je V navaznosti na celkovy pocet ujetych kilometrt nizky a splituje obecné
doporuceni dopravce. Piejezdové kilometry tvoii méné nez 10 % celkové vzdalenosti ujeté
V ramci zajisténi jednotlivych TP.

Pti navrhovéani zmén ob¢hi vozidel proto neni nutné povazovat za hlavni pozadavek

pro feSeni optimalizace ptejezdovych kilometri.
24 Prehled zajiStovanych linek

V ramci stavajicich TP jsou zajistovany spoje mnoha linek. Vzhledem k tomu,
ze dopravce poZzaduje anonymitu prace, byla autorem vytvoiena pievodni tabulka pro cisla
linek a vychozi/kone¢né zastavky. Na zdklad¢ této tabulky pak byla redlnd data prevedena
natato fiktivni, které jsou obsahem prace. Nazvy zastavek 1 Cisla linek jsou vytvoreny
na zéklade¢ ,,fikce* autora podle pozadavkii anonymniho dopravce, a proto nemaji Zadnou
zamyslenou souvislost se skutecnosti.

Pro jednodussi orientaci v navrhu, ale také k lepSimu pochopeni jednotlivych
navaznosti, autor vytvoril piehled vSech linek obsazenych v praci a jejich tras.

Cisla linek, podobn& jako zastavky na trasach, odpovidaji fiktivnimu pievodu
skutec¢nosti autorem.

Linky Ize rozdélit do dvou skupin. Spoje téch, které byly obsahem vybérového fizeni,

musi byt striktné obslouzeny vozidly spliujici standardy vyzadované organizatorem IDS.
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V ptipadé nedodrzeni je dopravci udélena sankce. Soucasti prace jsou spoje 28 linek tohoto

druhu.

Obsahem TP, ze kterych autor vychazel pii navrhu, pak byly také spoje linek jiného

charakteru, napt. ucelové ¢i smluvni dopravy aj. Do stavajicich TP byly zapracovany

z provoznich divodd na strané dopravce. Z pohledu autora se nejedna 0 problematickou

skutecénost.

Proto se rozhodl zahrnout i tyto spoje do své navrhové Casti, piestoze se nejednalo

0 striktni pozadavek dopravce. Ten doporuc¢il moznost tyto spoje z navrhové ¢asti vypustit.

Jelikoz chce autor predejit vétSim komplikacim pii pfipadném uvedeni autorova navrhu

do provozu byly navrhem zajistény také tyto spoje. Celkove se jedna o 8 linek. Jejich piehled

je obsahem tabulky 3.

Tabulka 3: Prehled linek jiného charakteru

Cislo linky Trasa linky
160 | Mirov,PZ hl.brana - Mirov,PZ zprac.zav. - Mirov,PZ sever.br.
111111 | Travna,aut.nadr. - Pole,restaurace
444444 | Mokra,stfed - Mokra,stied
660001 | Travna,aut.nadr. - Pavlovice,Zadky
660002 | Travna,aut.nadr. - Pavlovice,to¢na
666101 | Peklo,konecna - Travna,aut.nadr. - Travna,kostel
666102 | Travna,aut.nadr. - Travna,to¢na
666103 | Rondlov,U Panelaki - Celerovice,zel.st.
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Linky, které jsou uvedeny v tabulce 4, byly soucasti vybérovych fizeni.

Tabulka 4: Prehled linek v ramci vybérového rizeni

Cislo linky

Trasa linky

777001

Travna,aut.nadr. — Nové Mésto,terminal

777002

Travna,aut.nadr. — Nové M¢ésto,hlavni nadrazi

777003

Travna,aut.nadr. — HousSti — Rondlov,U Panelaki

777004

Travna,aut.nadr. — Rondlov,U Panelaki

777005

Travna,aut.nadr. — Celerovice — Rondlov,U Panelaka

777006

Travna,aut.nadr. — Mistrovice,vyrobna

777007

Travné,aut.nadr. — Travné,tovarna — Hronov,primyslova zéna — Rondlov,papirny

777008

Travna,aut.nadr. — Bedfichovice,sidlisté

777009

Travna,aut.nadr. — Bilina,centrum — Bedfichovice,sidlist¢ — Mokra,stied

778001

Hutnisko,aut.nadr. — Rondlov,aut.stan. — Celerovice,elektrarna

778002

Hutnisko,aut.nadr. — Rondlov,aut.stan.

778004

Hutnisko,aut.nédr. — Cernozem,tovarny

778005

Hutnisko,aut.nadr. - Rondlov,papirny

778003

Rondlov,aut.stan. — Kurovice,tovarna

778101

Travna,aut.nddr. — Celerovice,elektrarna — Cernozem,zel.st. — Cernozem,tovarny

778102

Rondlov,aut.stan. — Nové Mésto,terminal

778103

Rondlov,aut.stan. — Nové Mésto,hlavni nadrazi

778104

Rondlov,aut.stan. — Nové Mésto,aut.nadr. — Nové Mésto,hlavni nadrazi

778105

Rondlov,aut.stan. — Mirov,PZ severni brana

778106

Rondlov,aut.stan. — Cernozem,Zel.st. — Cernozem,tovarny

778107

Rondlov,aut.stan. — Cernozem,Zel.st. — Cernozem,tovarny

778108

Rondlov,aut.stan. — Cernozem,aut.nadr. — Cernozem,tovarny

778109

Rondlov,aut.stan. — Cernozem,aut.nadr.

778110

Rondlov,aut.stan. — Hronov,prumyslova zona

778111

Rondlov,aut.stan. — Mistrovice,vyrobna

778112

Horni Ves,restaurace — Rondlov,U Paneldkti — Mistrovice,vyrobna

778113

Horni Ves,restaurace — Cernozem,Konakov,to¢na — Cernozem,tovarny

778114

Horni Ves,naves — Cernozem,aut.nadr.

Zdroj: autor
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2.5 Vyhodnoceni analyzy stavajicich obéhii vozidel

Autor provedl analyzu soucasnych ob¢hti vozidel VLD vybrané¢ho dopravce ve tiech
oblastech. Zavéry analyzy konzultoval autor také se zodpovédnym zaméstnancem dopravce

Rozd¢leni jednotlivych druhti smén je autorem povazovano za fungujici a zazity zptisob.
Otazkou je, zda by nebylo vhodnéjsi snizit pocet nékterych druhti na ukor jinych. Toto autor
vyhodnoti aZ pfi samotném feSeni problému, avSak spatfuje moznou tsporu ve zruseni jednoho
Z dennich provozi, ptipadné Gpravé TP typu celodenni smény.

SniZeni poctu potiebnych vozidel autor povazuje za dulezity tkol, a to z provoznich
divodli na stran¢ dopravce. Timto opatfenim by mohl byt snizen také potiebny pocet
zaméstnanct (fidicit). Potfebny pocet fidict nevnima dopravce jako zasadni potiz. Splnéni obou
ukolti v ramci navrhu by zajisté mélo pozitivni efekt na zajisténi celkové redukce naklada
na provoz.

Cetnost a délku sluzebnich jizd vyhodnotil autor jako vyhovujici. Ani v jednom z NS
neptesahuje podil prejezdovych kilometri obecné doporuc¢enou 10% hranici. Autor konstatuje,
ze sluzebni jizdy nevznikaji jen z divodu provoznich potieb dopravce. Mohou byt vyvolany
nerovnomérnou skladbou jizdniho fadu. Uvazlivou konstrukci JR lze nutnost piejezdd
eliminovat.

Autor ovSem nesouhlasi s mySlenkou, aby byl jizdni f4d upravovan na zakladé
vytvofenych obéht vozidel. Zejména se jedna 0 spoje, jejichz trasa nebo Casova poloha
je stanovena na zaklad¢ pozadavkd vétsi skupiny cestujicich. Za vhodné nelze povazovat
ani casové upravy spoju linek jezdici v pravidelné periodé (v  pravidelném
intervalu / v pravidelném taktu).

V ramci podkapitoly 2.4 byl uveden piehled linek, jejichz spoje jsou predmétem prace.
Celkove se jednd 36 linek, kazda s riznym poctem zajiStovanych spoji. Autor predpoklada,
Ze potize mohou vznikat zejména pii nenavaznosti ¢i neexistenci obratovych spoji. Takto
sestaveny JR prodluzuje prostoje vozidel a v krajnich ptipadech miize generovat piejezdové
kilometry. Jistou komplikaci v orientaci pfi tvorbé navrhu mohou piedstavovat také rtizné

varianty trasovani.
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3 METODY RESENIi ZMEN OBEHU VOZIDEL

Pro tvorbu obéha vozidel neboli turnust, Ize vyuzit rizné metody. Za korektni
se povazuji zejména metody operacniho vyzkumu a teorie dopravy. Obsahem metod je vhodny
teoreticky zéklad, na jehoz zakladé¢ je mozno provést aplikaci pro konkrétni typ problému
Z praxe.

Zvoleni metody se musi fidit pfedem stanovenymi piedpoklady, které je nutno stanovit
na zacatku feseni ulohy. Vysledek, ktery je o¢ekavan jeji aplikaci, je ur€en na zédklad¢ poznatkti
ziskanych pii analyzach soucasného stavu. Daéle je nutno posoudit, zda konkrétni metoda
poskytuje realnou moznost vyfeseni tlohy.

Pfed zvolenim nejvhodnéj$i metody pro potieby feSeni dané¢ho problému je nutno

posoudit vSechny typy uloh tykajici se tvorby turnust.

3.1 Typy tloh pro tvorbu turnust

Reseni problematiky tvorby turnusti je moZno na zékladé riiznych typovych tloh, které

se deli do dvou skupin.

Typy uloh dle ¢asového urceni spoju

Ulohy dle asového uréeni spojii se li§i v rozdilnych vstupnich podminkach a rozlisnych

charakteristikach jizdnich dob. Rozlisuji se nasledujici tfi typy uloh.

o Uloha s neurcitymi spoji:
Casova poloha spojii, které jsou vnimany jako piepravni pozadavky, je uréena
intervalem. Sestava ob&hti v tomto piipad¢ ovliviiuje kone¢nou podobu jizdniho
tadu. ReSeni tulohy, kterd lze formulovat jako problém matematického
programovani, jsou slozita.

o Uloha s pevné uréenou asovou polohou spojii a deterministickymi jizdnimi
dobami:
Uloha je pomé&mé jednoduse fesitelna. BohuZel viak nelze zohlednit viechny

potiebné pozadavky na vyslednou podobu turnusi.
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o Uloha s pevné uréenou &asovou polohou spojit a stochastickymi jizdnimi
dobami:
Stochastickymi jizdnimi dobami se rozumi uvazované zpozdéni spoju. Zohledni
se tak vznikajici naklady pravé pii zpozdéni. ReSeni je oproti uloze

S deterministickymi  jizdnimi dobami podstatné¢ slozitéjsi. K nalezeni

suboptimalniho feSeni Glohy se vyuZiji tzv. heuristické metody. (1)

Typy tloh dle tvaru ucelové funkce

Dalsi typy uloh je mozno rozdélit podle skutecnosti, jakého cile je tfeba feSenim

dosahnout. Ulohy se lisi ve tvaru uéelové funkce. Rozdéleni je provedeno dle (1).

o Ulohy se snahou o minimalizaci provoznich ndkladii zpuisobenych piejezdy
vozidel mezi spoji:
Stanovi se pevny a neménny pocet vozidel, u kterych je cilem dosahnout co
nejmensich ndkladl na prazdné jizdy.

o  Uloha se snahou o minimalizaci poctu pouZitych vozidel:
Cilem ulohy je snizit investi¢ni nadklady na pofizeni vozového parku.

e Uloha se snahou o minimalizaci celkovych ndkladii:
Celkovymi naklady se rozumi néklady provozni a naklady na pouziti vozidel,

které 1ze vyjadrit ve forme dennich odpist.

Podle vyse uvedenych typovych tloh lze fesit konkrétni piiklady z praxe. Rozdéleni
uloh podle tvaru ucelové funkce poukazuje na minimalizaci ndkladt. Dale se minimalizuje
pocet pottebnych vozidel.

Snizeni poctu potiebnych vozl s sebou nese naroky na ptesné dodrZzovani navrzenych
ob¢hli vozidel z divodu mozné tvorby zpozdéni. Pfipadné zpozdéni mulze generovat dalsi
nezadouci naklady.

K urceni nakladi je nutné dale stanovit vysi nakladd na pfechod mezi jednotlivymi spoji
(viz podkapitola 3.2). Pti tvorbé obé&hui a turnusu je nutno se také zaméfit na maximalni
vytizenost vozidla a fidice.

Vzhledem K cilim optimalizace ob&hti, kterého ma autor dosahnout, predstavuje
konkrétni feSeny problém ulohu se snahou o minimalizaci celkovych nékladi. Tento druh Glohy
jako jediny z daného vybéru zahrnuje snizeni provoznich nakladu, které dopravce pozaduje

snizit.
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Autor bude pracovat také se zamérem snizit pocet potiebnych vozidel. S dal§Simi

investicemi do vozového parku dopravce nepocita.

3.2 Stanoveni nakladi na prechod mezi spoji

Jednotlivé prechody nalezitosti od spoje k nasledujicimu spoji je nutno nakladové
ohodnotit. Kazdy piechod se sklada z riznych druht nakladu, a to v souvislosti s konkrétnimi
vstupnimi parametry prechodu.

Samotny piechod mezi spoji je mozno charakterizovat jako ¢asovy tsek mezi koncem
obsluhy spoje X do zacatku doby obsluhy spoje Y. Konecna zastavka spoje X mize, ale také
nemusi byt totoznd s vychozi zastavkou spoje Y.

Ptesun naleZitosti (tedy vozidla) musi byt proveden nejpozdéji do doby jizdnim fadem
stanoveného odjezdu navazného spoje.

Schematicky je pfechod nalezitosti mezi spoji znazornén na obrdzku 4.

)

r
-

Misto C

Spoj Y

o

'
Misto B

Spoj X

Spoj Z

Misto A "\.___/’I

N S Misto D

Obrazek 4: Schematicky nakres prechodii ndlezitosti mezi spoji Zdroj: autor
Naklady na ptechod nalezitosti mezi spoji se dle (1) déli do dvou skupin.
Rozlisuji se naklady pifimé a nepfimé.
Naklady primé

Ptimé naklady jsou pfimo zéavislé na vzdalenosti a Case. Jednotlivé ndkladové funkce

jsou tvoreny rozdilnymi prvky.
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Néklady zavislé na vzdalenosti vznikaji fyzickym pfesunem nalezitosti mezi kone¢nou
zastavkou spoje X a vychozi zastavkou spoje Y. Mezi tyto naklady lze fadit spotfebu pohonnych
hmot, maziv a provoznich kapalin.

Jedna se o ndklady piimo tmémné na ujeté vzdalenosti. Postup vypoctu je patrny

ze vztahu (3.1).

C]i?r]l = Ny LYY [K¢] (3.1)
kde:
Cry — piimé naklady zavislé na vzdalenosti [K&];

Ny — ndklady na 1 km [K&-km™];

L*Y — vzdalenost mezi kone¢nou zastavkou spoje X a vychozi zastavkou spoje Y [km].

Naklady ptimo zavislé na Case se odvijeji od mzdového ohodnoceni fidica. Naklady
jsou ovSem zavislé pouze na délce trvani vlastniho ptrechodu ze spoje X na spoj Y
a nezapocitavaji se naklady pii prostoji vozidla. Vztah (3.2) pak definuje postup vypoctu

nakladl ptfimych se zavislosti na case.

Croa = Mhoa " T [K¢] (3.2)
kde:

>, — piimé naklady zavislé na &ase [K¢];

Nhog — Ndklady na 1 hod. [K&-hod.™];

T*Y — doba ptechodu mezi spojem X a spojem Y [hod.].

Problematické je zahrnuti délky trvani prostoje vozidla do pifimych nékladq,
a to zejména z toho dtivodu, Ze neni znama kone¢na podoba turnusu. Nelze tak urcit, zda bude
vozidlo odstaveno ve garazich nebo bude ve vozidle po celou dobu prostoje také fidic
s narokem na mzdu (napf. vozidlo na to¢né). Vyjadreni nakladt na prostoj je z téchto divodi

komplikované.
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Naklady nepfimé

Mezi nepiimé naklady se fadi vSe, co souvisi s drzenim nalezitosti v evidenci: odpisy,
naklady na udrzbu a opravy, silni¢ni dan, pojisténi odpovédnosti z provozu vozidla apod.
Naklady se pfepocitavaji na 1 den a jsou logicky zapoCitany pravé jednou za kazdy den.
Pro vypocet neptimych nakladt se vyuzije vztah (3.3).

Cooz = Moz " P [K¢] (3.3)
kde:

C ;fgd — celkové neptimé néklady [Kc¢];
Nyoz — Nepiimé naklady za pouziti jednoho vozidla v jedné periodé [K&-vozidlo™];
P*Y — koeficient vyjadiujici dodate¢ny pocet vozidel potiebny k zajisténi ptechodu

[vozidlo].

V souvislosti se vztahem (3.3) je nutno dodat, jak 1ze ziskat koeficient P*>. Koeficient
vyjadiuje skute¢nost, zda je mozné obslouzit spoje X a Y v ramci jediné periody (P*¥=0), dvou
period (P*Y=1), tii period (P*Y=2) atp. Koeficient je chapan jako dodate¢na potieba vozidla.

Za predpokladu, ze mezi spoji X a Y ma provést piechod, provede se vypocet pomoci

nerovnice (3.4).

t;dj n t,]; + thon 4 dyy < t;dj +n-1440 (3.4)
kde:

tgdj — ¢as odjezdu spoje X od za¢atku dne [min.];

t;dj — ¢as odjezdu spoje Y od zacatku dne [min.];

t/ — doba jizdy spoje X [min.];

tkomn _ minimalni doba stravena spojem X V cilové zastavce [min.];

d,, — doba potiebna na piejezd mezi koneCnou zastavkou spoje X a vychozi zastavkou

spoje Y [min.].

Koeficient P*Y je pak roven minimalnimu celému nezapornému ¢islu n, které spliuje

uvedenou nerovnost (1).
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Piimé i neptimé naklady jsou dilezitou slozkou vypoctu uloh o optimalnich turnusech.
Pti sestavovani konkrétnich ob&hii vozidel vyuzije autor redlné hodnoty nakladi z praxe

poskytnuté dopravcem.

33 Ulohy o optimalnich turnusech a p¥ifazovaci problém

Existuji tii druhy feSeni uloh o optimalizacnich turnusech liSici se v optimalizacnim

kritériu. Jak jiz bylo zminéno v podkapitole 3.1, jedna se o tlohy, jejichz cil je:

1. minimalizace poctu pouzitych vozidel,
2. minimalizace provoznich nakladd,

3. minimalizace celkovych naklada.

K feseni téchto typi uloh Ize vyuzit poznatky z teorie grafii. Uloha se fesi pomoci toki
V siti, ¢imz je mozno dosdhnout optimalnich feSeni. Pro konkrétni problém feSeny v rdmci této
prace vsak autor, i na zékladé¢ odborné konzultace, upiednostiiuje feSeni pomoci linearniho
(matematického) programovani jako tzv. piifazovaci problém.

Ukolem je pii feSeni ptifadit X zdrojii k y cilim tak, aby vysledek byl optimalni, tedy
bylo dosaZzeno minimalni vySe nakladi. Obecny postup pro pfifazeni zdroje k cilim
je nasledujici (8):

1. kazdy zdroj ptifadit n¢jakému cili,
2. kazdému cili pfitadit n&jaky zdroj,
3. nalézt optimalni celkovy efekt ptifazeni.

Vyhodou feseni ptifazovaciho problému je, ze ziskany vysledek se oznacuje jako
tzv. perfektni. To znamena, Ze pro kazdy spoj je mozné urcit, ktery spoj mu v turnuse bude
predchézet a ktery bude nasledovat.

Kazdy turnus je tak uzavienou posloupnosti. Timto jsou splnény zakladni pozadavky
pro tvorbu turnusu.

Autor dale spatfuje jako vyhodu tohoto zpisobu feSeni, Ze 1ze zohlednit nasledné druhy

omezujicich podminek:

¢ minimalizace pfejezdovych kilometrii a minimalizace ¢asu strdveného piejezdy,
e minimalizace poc¢tu vozidel,

e minimalizace prostoji vozidel mezi dvéma spoji.
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Tyto pozadavky, které 1ze zohlednit, spliiuji poZzadavky na feSeni, které autor vyhodnotil
analyzou stavajicich ob&éht vozidel jako podstatné k feseni (viz podkapitola 2.5).

Nevyhodou tohoto zplisobu feSeni je nemoznost zohlednéni jinych omezujicich
podminek, protoze Ize ocenit prechody pouze pro jednotlivé dvojice spojii. Pozadavky na cely

turnus neni mozné do ucelové funkce nijak zahrnout. Konkrétné se jedna o:

e kalkulace zakonnych prestavek ridica,
e pozadavek navratu vozidla do garazi po kazdé periodé (kazdy den),

e climinace dlouhého prostoje mimo vozovnu uprostied turnusu.

Turnusy je tedy nutné dale zpracovat. Pro upravu vysledného feSeni lze vyuzit
tzv. kiizovacich heuristik.

Vysledné turnusy se vhodnym zplisobem dodatecné zatizi naklady, které budou
vyjadfovat miru neplnéni dodate¢nych podminek. Po jednotlivych dvojicich turnusti se provede
tzv. ptekiizeni. Kazdy turnus je vhodné€ rozdélen na dva samostatné turnusy. Poté je provedeno
spojeni s jinym turnusem.

Pokud je piektizenim dosazeno uspory nakladi, je vhodné jej realizovat. (1) Potiebné

ptejezdy do garazi 1ze zohlednit piidanim fiktivnich hran (spoja).

34 Mad’arska metoda

v

Pro teSeni daného piifazovaciho problému se jako nejvhodnéjsi jevi vyuziti mad’arské
metody. Metoda vychazi z teorie grafii a popis metody zpracoval autor na zakladé (9).

Uloha je reprezentovana tiplnym bipartitnim grafem G se stranami X a Y o stejném
poctu vrcholl. Jednotlivé hrany grafu 1ze chapat jako uspotfadané dvojice (X, Y).

Hrany jsou ohodnoceny cenami, které je mozné uspofadat do ucelené cenové matice C.
Prvky cenové matice c(X, y) odpovidaji cené konkrétni hrany (X, ).

Grafem rovnosti Gr se nazyva faktor grafu G obsahujici ty hrany, jejichz cena
je po transformaci nulova. Pti transformaci cen c(x, y) se postupuje na zakladé piedpisu
¢’ =c(x,y) — p(x) —p(y), kdy ohodnoceni vrcholi p(x), p(y) je libovolné. V piipads,
ze obsahem grafu rovnosti G, je perfektni parovani P, pak toto parovani se povazuje

za optimalni feseni ulohy pfifazovaciho problému.
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Algoritmus FeSeni mad’arskou metodou

Samotny postup pomoci vlastniho algoritmu mad’arské metody Ize rozdélit do tii bodu:
pocatecni pripustné ohodnoceni vrchold, sestrojeni grafu rovnosti a maximalni parovani.

Postup byl autorem zpracovan na zéaklad¢ (1):

1. Pocatecni piipustné ohodnoceni vrcholii:
Pro kazdé xeX se polozi p(x) = min c(x, y). Pro kazdé yeY se dale polozi
p(y) = min(c(x, y) — p(x)).

2. Sestrojeni grafu rovnosti:
V dalsi fazi dojde k sestrojeni faktoru G grafu G tak, ze H(Gr) = {(x, y) EH(G)|
c(x,y) — p(x) — p(y) = 0}. Mnozina hran grafu rovnosti obsahuje pouze ty hrany
grafu G, jejichz cenové ohodnoceni je nulové.

3. Maximalni parovani:.
V grafu Gy se sestroji maximalni parovani P. V ptipadé perfektniho parovani,
je algoritmus u konce, protoze ptedstavuje nejlevnéjsi variantu. Pokud vysledné
parovani P neni perfektni, nalezne se mnozina A € X takova, ze |Al > Yer (A)l.
V dalsim kroku dojde k vypoctu hodnoty
d =min{c(x,y) — p(x)—py)|y EAX €& Yor (A)} a zméni se ptipustné ohodnoceni
vrcholti: p(x) = p(y) + d pro vSechna 'y € A ; p(y) = p(y) — d pro vSechna
Y € Yor (A). Postup algoritmu se vraci ke kroku 2.

Znackovaci metoda

Pted vyuzitim vlastni znaCkovaci metody je nutna konstrukce libovolného piipustného
vychoziho parovani P. Pii inicializaci znackovaci metody je nutné nalézt stfidavou cestu.
Stiidava cesta vzhledem k parovani P je takova cesta, jejiz hrany stfidaveé lezi a nelezi v P.
Podél stiidavé cesty s volnymi krajnimi vrcholy je moZzné parovani zvétsit tak, ze hrany stridaveé
cesty, které dosud nebyly obsazeny v P, se do P zatradi a hrany, které¢ dosud byly obsazeny v P,
se z P vyfadi.
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Timto zptusobem je dosazeno zvysSeni po¢tu hran v P o jednu. (9) Samotny algoritmus

znackovaci metody je mozné rozdelit na Ctyfi faze: inicializace, test nalezeni cesty, pokus

0 znackovani vpied a pokus o znackovani vzad.

1.

3.

4.

3.5

Inicializace:

Oznackuji se vSechny volné vrcholy z mnoziny X. Ostatni vrcholy ztistanou
bez znacek.

Test nalezeni cesty:

V ptipadé oznackovani né€kterého volného vrcholu z mnoziny Y je znackovaci
procedura u konce. Nalezne se stiidava cesta s volnymi krajnimi vrcholy a podél
ni je mozné zvétsit pocet hran v parovani.

Pokus o znackovani vpied.

Existuje-li hrana h & P vedouci z oznackovaného vrcholu x € X
do neoznackovaného vrcholu y € Y, pak se oznackuje vrchol y adale
se pokracuje krokem 2. V pripadé, ze takova hrana neexistuje, pokracuje
se podle kroku 4.

Pokus o znackovani vzad:

V piipad¢ existence hrany h € P z neoznackovaného vrcholu x € X
do neoznackovaného vrcholu y € Y se oznackuje vrchol x a pokracuje se podle
kroku 3. Neexistuje-li takova hrana, znackovaci metoda konéi. Stavajici

parovani je maximalni. (9)

Zvolena metoda a varianta reSeni

Vzhledem k posouzeni kladnych i zapornych stranek vSech moznych metod feSeni,

autor hodnoti jako nejvhodnéjSi postup feSeni pomoci madarské metody piifazovaciho

problému.

Autor vsak také konstatuje, Ze dand iloha je velice rozsahla. Postup feSeni tedy nemusi

byt v naprostém souladu s teorii. Ta se tykd zejména uloh mensiho rozsahu a jinych provoznich

moznosti nez u autorem zvoleného dopravce (zejména nutnost zahdjeni 1 ukonceni ob&hu

ve shodném miste).

36



Pfi vypracovani néavrhové casti se autor pokousel vyuzit korektni metodu
matematického programovani dle teorie uvedené v kapitole 3. Vzhledem k rozsahu feseného
problému vSak bylo nutné pfistoupit na alternativni moznost feSeni. Alternativni moznosti
feSeni je vyuziti heuristickych postupii na zékladé¢ predem urcenych podminek a névaznosti
postupti pii feSeni tlohy (viz podkapitola 4.1).

Pro potfeby feSeni autor nebude brat v uvahu moznost Upravy odjezdl konkrétnich
spoju z vychozich zastavek. Posuny jednotlivych spojii je mozno v nékterych piipadech
dosahnout lepsich vysledki pfi tvorbé obéht.

Jizdni tady, jak uz bylo autorem zminéno V kapitole 2 prace, byly pfipraveny
organizatorem IDS pro potieby vybérového tizeni k dopravni obsluznosti konkrétnich oblasti.
K jejich zménam by bylo nutné pravé koordinatorovo stanovisko, kde je rizikem zamitnuti
zmény.

Nekteré zmény by také mohly byt nepfijatelné z diivodu zajisténi kvalitni dopravni

obsluznosti dot¢enych oblasti.
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4 NAVRH ZMENY OBEHU VOZIDEL

Pied samotnym navrhem zmén autor konzultoval mozné postupy s doc. Ing. Josefem
Bulickem, Ph.D., ktery navrhl variantni moznosti zplsobu feSeni. Po n€kolika pokusech
0 feseni pln¢ matematickymi metodami autor vyhodnotil rozsah dopravcem zadanych ob&ht
vozidel a n€kolikrat postupy piechodnotil.

Autor dosel k rozhodnuti, sestavit TP kompletné od znovu s vyjimkou téch, které jsou
uréeny malym autobustim. Toto rozhodnuti bylo uc¢inéno navzdory velké ¢asové narocnosti
zvoleného postupu.

Upravy provedené vyménou jednotlivych spojii totiz v praxi &asto neznamenaji
S postupem casu ideélni feSeni. Dle ndzoru autora je Zadouci provést jednou za Cas vytvoreni
zcela novych obéhd.

Jako podklad byly plné vyuzity stavajici TP Vv plném rozsahu, pfestoze obsahovaly
i spoje, kterém svym charakterem mély byt zajiStény jinymi provozy dopravce a nebyly
obsahem vybérového Fizeni. Pro piehlednost a nabizené funkce programu autor
jako softwarovou podporu pro vypracovani prace vyuzil tabulkovy editor Excel spole¢nosti
Microsoft.

Na zaklad¢é odbornych konzultaci s 0sobou se znalostmi v oblasti informatiky pak byl
autorem vytvoren textovy program. Ten sestavuje do ob&hii ¢asoveé nejbliz$i mozné prechody
mezi jednotlivymi neobsazenymi Spoji Sruznym dirazem na zapojeni piejezdovych jizd.
Vstupnimi daty je vychozi seznam spojli, dale vSechny moZzné¢ piejezdy v siti, a také podminky
pro ptechod mezi jednotlivymi spoji (zejména Casové prostoje). Timto bylo dosazeno
matematicky suboptimalniho feSeni, které ovsem nezohlednovalo provozni zalezitosti nutné
pro praktické zapracovani vytvofenych ob&hii a pro potfeby navrhu nebylo dostate¢né
vyhovujici. Ktémto nezbytnym podminkam patii zejména zajiSténi moznosti Cerpani
pohonnych hmot.

Dale autor musel zajistit, aby zacatky a konce smén byly v totozném misté¢ a mezi
jednotlivymi spoji. Vzhledem ke zvyklostem, které jsou u dopravce dodrzovany, nelze
uskutecnit stfidani tzv. natrase, jak jiz bylo zminéno v podkapitole 2.2. Této moznosti
je vyuzivano napiiklad u jinych dopravci, avSak vyhodny se jevi hlavné v rezimu méstské

hromadné dopravy.
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Z té€chto divodi, a také pro vyhodné rozlozeni fondu pracovni doby (FPD) jednotlivych
fidi¢u, pak autor tyto fetézce dale heuristicky upravoval. Postup a preference pro sestavovani
ob¢ht si autor stanovil na zékladé¢ piredchozich osobnich zkuSenosti a znalosti, a také
konkrétnich potieb a pozadavkt dopravce.

Pfi tvorbé navrhu nebyla jednotliva nakladova stfediska rozliSovana. Mnozina spojt,
které mély byt zajistény, byla spojena do jedné. Autor piedpokladal vice variant pro feseni
a uspory v ptipade, kdy by nebyly striktné rozliSeny spoje linek dle ptislusnosti k danému NS.
Postup striktniho oddé€lovani jednotlivych NS vedl v minulosti u dopravce k mozné

ekonomické nevyhodnosti provozu.

4.1 Postup pri navrhu zmény obéhi vozidel

Vzhledem Kk rtiznorodosti vozového parku autor pomysiné oddélil obéhy vozidel
pro autobusy standardni délky 12 metrii, malé autobusy a autobusy s vy$si obsaditelnosti.
Do sestavenych ob&ht malych autobusi autor zasahoval co nejméné. Diivodem k tomuto kroku
je takika optimalni sestaveni ob&ht ze spoju linek, kde by prijezd vétsiho vozu byl problémem.
Bylo navrzeno pouze jednoduché spojeni dvou TP do jednoho, ¢ehoz bylo dosazeno vzhledem
k jejich stavbé jednoduse.

Denni provoz se spoji Vv ranni ¢asti byl v odpoledni ¢asti smény pouze dorovnavan
do FPD jako provozni zéloha, proto tyto spoje bylo mozné piilozit K jinému celodennimu
TP a vytvotit dvé osmihodinové smény. Vozidlo mize byt nyni pouzito jako zalozni i pro jiné
provozy dopravce.

Obé&hy pro vozidla s vyS$si obsaditelnosti byly navrzeny dle kritérii, které jsou obecné
interné stanoveny v ramci provozu dopravce.

Tyto vozy jsou piednostné nasazovany na spoje linek, na kterych je o¢ekavan vyssi
pocet cestujicich, nez je uréeno pro pohodlné cestovani autobusem standardni délky. Konkrétné
jsou témito vozy obsluhovany hlavné spoje linek 777001, 777002, 778102, 778103, 778104
a 778105. T u téchto vozli mize vzniknout problém pfi prijezdu po urcitych druzich pozemnich
komunikaci, a to s ohledem na jejich parametry.

Z téchto ditvodli byly nejprve sestaveny obéhy autobust uréenych pro vétsi pocet
cestujicich. Poté byly sestaveny ostatni obéhy s dlirazem na co nejmensi ¢asové prostoje mezi
jednotlivymi Spoji.

Autor se snazil také vyhnout skokovému nartuistu prejezdovych kilometrd oproti

N 24

ob¢ht.
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Dal$im méné€ vyznamnym kritériem pro sestaveni jednotlivych TP bylo efektivni vyuZiti
a rozlozeni FPD fidicu tak, aby nevznikaly vykonové ,,slabsi“ TP a jiné TP, kde by vykony
fidict byly nadprimeérné.

Uskalim jsou zejména zbyte¢né doplatky vykonu fidi¢d do stanoveného
minimalniho FPD.

Po zpracovani zakladni verze byly TP dale upravovany zejména z diivodu zajisténi
spoju, které se nepodaftilo obsadit pfi poloautomatickém postupu feseni. Dle tohoto uvedeného
sledu ukonti byly autorem vytvoieny vSechny TP. V Gplném zavéru pracovniho postupu

byl navrh podroben kontrole zajisténi spojui a dodrzeni zakonnych piestavek.

4.2 Zjisténé skutecCnosti pri sestavovani navrhu

Pfi sestavovani navrhu novych obéht autor ziskal nékolik poznatkd tykajicich

se stavajicich TP a dispozic jizdniho tadu:

e Vv NS2 jsou TP sestaveny takika bez rezerv, tedy stavajici stav Ize hodnotit velice
kladng;

e skladba jizdniho fadu vykazuje Vv n¢kolika piipadech nerovnomérnosti, které
poté generuji piejezdové kilometry vozidel,

e jepatrné, Ze v NS1 jsou TP sestavovany na zaklad¢ pozadavka ridict, které dale
ovliviluji ekonomické hledisko provozu;

e efektivnim planovanim smén fidi¢t by bylo mozno dosédhnout lepsi ekonomiky

provozu.

Dle vyjadieni zodpoveédné osoby dopravee byly TP v NS2 opakované ménény a byla jiz
opakované sniZena potieba vozidel i fidi¢i. Autor se s timto tvrzenim ZtotoZiiuje, jelikoz velmi
tézko hledal jiné feSeni pii potiZich, které sestavovani provazely. Sledy spoji byly ¢astecné
totozné s témi, které byly vygenerovany pomocnym programem, ktery autor vyuzil jako
pomiicku pfi navrhovani. Skladba JR v§ak neumozituje odstranéni stavajiciho pfesahu jednoho
spoje mezi ranni a odpoledni ¢asti osmihodinového TP. Autor tento problém vyiesil stejnym
zpusobem, jak je FeSen v soucasnych obézich. Tento TP je tedy v prub&hu dne zajistén dvéma
vozidly.

Nerovnomérnostmi JR mé autor na mysli chybéjici obratové spoje, a to zejména u linek,
kde by toto povazoval za logické. Doplnénim obratovych spojii do JR dot&enych linek dojde
ke snizeni poctu prazdnych kilometrd. Vedeni novych spoji by bylo mozné v takovych

casovych polohach, ve kterych by nedoSlo k vyraznéjSim zasahim do TP. V nékterych
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ptipadech se jedna o opodstatnéné skutecnosti zanesené do JR, které oviem pak piedstavuji
komplikace z pohledu turnusového pracovnika pii sestavovani TP.

Autor povazuje pro téely prace stanovené JR za neménné, oviem navrhoval by vyvolat
diskuzi s organizatorem IDS o upravé JR nékterych linek. Jedna se zejména o linky, které byly
pro potieby této prace oznaceny jako 778102, 778103, 777003, 777004 a 777005. Také u linek,
které historicky slouzi pro navoz do zaméstnani a nedochazelo u nich s postupem casu
K vyraznym zménam, by bylo vhodné provést jejich analyzu. Nejdulezitéjsi je zjistit,
zda soucasné Casové polohy spoju jsou stale pro zaméstnance vyhovujici a zda je vedeni
nékterych spojli nezbytné.

Zejména se jedna o linky oznaceny v praci ¢isly 777006 a 778101. Jednotlivé trasy linek
jsou podrobné&ji uvedeny v podkapitole 2.4.

Pii sestavovani TP spadajicich pod NS1, autor dospél k nazoru, ze uréeny turnusovy
pracovnik pracuje s urcitou ,,solidaritou k fidicim. Tato skutecnost by sama o sobé nebyla
problémem, kdyby zameéstnanci nebyli zvyhodiovani na ukor ekonomiky spolecnosti.
Poukazuje na to nékolik drobnosti, které ovsem v dusledkii mohou snizit finan¢ni naro¢nost
provozu. Jako ptiklad lze uvést vykonovou slozku TP ,Manipulace s hotovosti®, kterd
v nékterych jinych provozech dopravce neni samostatné placena a je povazovana za standardni
napli smény.

Podle vyjadieni jednoho z turnusovych pracovniki dopravce neni nutné tuto ¢innost
vykazovat na konci smény, ale je mozno ji vykdzat v jejim pribéhu. Timto krokem dojde
k odstranéni duplicitniho odménovani fidi¢t, kdy lze nahradit ¢as hrazeny v ¢ekani touto
vykonovou slozkou.

Tyké se to zejména TP, ve kterych se nachazi doba cekani del$i nebo rovna dobé
»Manipulace s hotovosti“. Pfestoze se jednd pouze o 12 minut denné€, Vro¢nim piehledu
by se mohlo jednat o zajimavou ¢astku, o kterou by byly snizeny personalni naklady.

Autor navrhuje dopravci, aby vyhodnotil sou¢asny systém planovani smén, pii kterém
je na dany TP pevné piifazen fidi¢ (fidi¢i). Tento fakt v disledku nuti turnusového pracovnika,
aby kazdy z nich splioval pozadavky na minimalni vykon stanoveny kolektivni smlouvou.
Vykonové slabsi TP jsou tak uméle dorovnavany. Kdyby byly smény fidict planovany
s ohledem na vykony jednotlivych TP, mohly by se timto snizit personalni nadklady. Systém
planovani by fungoval v reZimu stfidani TP s niZz§im vykonem a téch s vy$$im tak, aby mésicné
kazdy tidi¢ odpracoval minimalni pracovni dobu.

V navaznosti na toto opatieni by se umélé dorovnavani FPD fidi¢d mohlo eliminovat,

piipadné zcela zrusit.

41



4.3 Forma navrhu

Autor zpracoval navrh obéht vozidel, jak jiz bylo zminéno, za vyuziti tabulkového
editoru Microsoft Excel. Jednotlivé listy v seSitu piedstavuji vzdy jeden turnusovy list ve formé,
ktera je blizce podobna formatu, jez je vyuzivan dopravcem piimo v praxi. Autor se inspiroval
také TP jinych dopravct (viz podkapitola 1.1). Uceleny sesit obsahujici autorem navrzené
TP je obsahem elektronické piilohy B (soubor Navrh TP). Elektronicka ptiloha A obsahuje
stavajici stav TP, na jejichz zakladé byl navrh vytvoien (soubor Stdvajici TP). Oba piilozené
soubory (sesity) se skladaji z 85 listii. Také z tohoto diivodu se autor rozhodnul pro formu
elektronické ptilohy.

Turnusovy list obsahuje tyto nalezitosti v podobé sloupct:

e Cinnost*;

e . Vychozi zastavka®;

o . Odjezd;

e  Kone¢na zastavka“;

o  Piijezd;

e .Doba fizeni®, kde je zaznamenana doba fizeni v minutach;

o Km“, obsahujici udaje o délce trasy v kilometrech;

e ,BP“ kde je zaznamenana doba stravena bezpecnostni piestavkou v minutach;
e  Ostatni®, jenZ obsahuje dobu pfi jinych ¢innostech fidi¢e v minutach;

e  Poznamka“.

Radek tabulky predstavuje jeden spoj, sluzebni jizdu, piipadn& jinou &innost Fidice,
kterou je v ramci smény povéfen (,,Manipulace s hotovosti®, ,,Cerpani paliva“, apod.). Dale
muze fadek tabulky pfedstavovat bezpecnostni piestavku (BP) nebo piestavku na jidlo
a oddech. Casové polohy odpovidaji skutecnosti (nejsou pozménény).

Ve sloupci ,,Cinnost je uvedeno &iselné oznadeni linky a spoje. SluZebni jizdy jsou
oznaceny jako ,, Prejezd “.

Udaje o vzdalenostech uvedenych ve sloupci ,,Km® byly pievzaty z podklada dopravce.
U prejezdovych jizd, které ve stavajicich TP nebyly realizovany, byla vzdalenost urcena
na zakladé planovace tras serveru mapy.cz. Jejich Casovou narocnost stanovil autor
kvalifikovanym odhadem s vyuZzitim planovace tras.

Obsahem sloupce ,,Doba fizeni* je také pomocna suma doby fizeni od pocatku smény
do vykonani BP, ptipadné od konce piedchozi BP, nebo od BP do konce smény. Toto usnadiuje

moznost kontroly nepiekroceni doby fizeni.
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List obsahuje také ¢iselné oznaceni a pododznaceni daného TP a v souboru s navrhem
autora je dale uvedeno umisténi (stani) vozidla. Do sloupce ,,Poznamka“ jsou uvadény
upftesiiujici pokyny pro fidice. Z praxe se mize jednat o definovani odlisné trasy pro konkrétni
spoj, konkretizovani ¢innosti fidice, vyckani na jiny spoj v rdmci garantovanych piestupt apod.

Obrazek 5 obsahuje ukazku jednoho TP z navrhu autora. Touto formou jsou zpracovany
vSechny TP. Stavajici obchy, které byly dopravcem dodany byly pro moznost porovnani

zpracovany stejnou formou (viz podkapitola 2.1).

1 |Turnusovy piikaz 107.2 Pr.dny Umisténi  Travnd,garaie

2

3 Linka Vychozizastivka Odjezd Konetndzastdvka Pfijezd Doba fizeni Km BP Ostatni Pozndmka
4 ** DODK 13:38 13:50 12

5 |Prejezd Travnd,garaie 13:50 Travnd,aut.nadr. 13:53 3 1,1

6 |777005/19 Travnd,aut.nddr. 14:00 Rondlov,U Paneldki 14:47 a7 15

7 |777005/26 Rondlov,U Paneldkl 14:50 Travnd,aut.nddr. 15:37 a7 19

8 |777005/25 Travnd,aut.nadr. 15:55 Rondlov,U Paneldki 16:32 37 18

9 |777005/30 Rondlov,U Paneldkc 17:10 Travna,aut.nadr. 17:57 47 13

10 |777003/35 Travnd,aut.nadr. 18:00 Rondlov,U Paneldki 18:43 43 19,3

11 ** Bezp.prestdvka 18:54 30 minut 19:24 230 30

12 ** Manipulace s hot 19:24 19:36 12

13 |777003/40 Rondlov,U Paneldkc 20:15 Travna,aut.nadr. 21:04 43 19,8

14 |777005/33 Travnd,aut.ndr. 21:25 Rondlov,U Paneldki 22:02 37 15

15 |777005/38 Rondlov,U Paneldkc 22:40 Travna,aut.nadr. 23:27 47 13

16 |Prejezd Travna,aut.nadr.  23:30 Travna,garaie 23:33 3 1,1

17 ** DODK 23:33 23:45 12

18 136

19

Obrazek 5: Ukdzka navrhu TP (odpoledni smena) Zdroj: autor
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Z autorova navrhu TP 311.401 (viz obrazek 6) je mozno videt, Ze ¢ast turnusového
ptikazu se shoduje se stavajicim. Divodem je ¢aste¢nd inspirace nynéjsSimi ob&hy. V nékterych

ptipadech byl i pomoci algoritmu vytvoien shodny sled spoju jako v ptedloze, a proto se navrhy

nelisi.

1 |Turnusc|\.r\ir pfikaz 311.401 Po-Ct Umisté&ni |R0nd|0v,n_bdstavné plocha
2

3 Cinnost ~ Vychozizastdvka Odjezd Koneénd zastivka Pfijezd Doba fizeni Km BP Ostatni Pozndmka
a4 ** DODK 19:42 19:54 12

5 |Piejezd Rondlov,odstavna p 19:54 Rondlov,aut.stan. 19:55 1 0,2

6 |778112/10 Rondlov,aut.stan. 20:05 Horni Ves,restaurac 20:20 15 7,1

7 |778112/13 HorniVes,restaurac 20:25 Mistrovice,vyrobna 21:29 4 30,5

8 |778112/14 Mistrovice,vyrobna 22:10 Horni Ves,restaurac 23:05 55 30,2

9 |Piejezd HorniVes,restaurac 23:05 Rondlov,aut.stan. 23:16 11 7,1

10 |778104/55 Rondlov,aut.stan. 23:21 Nové Mésto,aut.nac 23:54 33 16,6

11 |778104/2  Nové Mésto,aut.na 0:12 Rondlov,aut.stan. 0:44 32 18,2

12 Pfejezd Rondlov,aut.stan. 0:47 Rondlov,odstavnd p 0:48 1 0,2

13 **Bezp.pfestavka 0:48 30 minut 1:18 152 30

14 |Prejezd Rondlov,odstavna p 2:39 Rondlov,aut.stan.  3:00 1 0,2

15 |778107/1  Rondlov,aut.stan. 3:07 Cernozem,Zel.st. 3:38 31 18,4

16 |778107/2  Cernozem,iel.st. 3:54 Rondlov,aut.stan. 4:29 35 18,8

17 |778106/1 Rondlov,aut.stan. 4:32 éernozem,tovérny 5:08 36 15,7

18 |Prejezd Cernozem,tovarny 5:09 Cernozem,aut.nddr. 5:12 3 1,2

19 |778107/6  Cernozem,aut.nadr. 5:17 Rondlov,aut.stan. 5:38 41 18,3

20 |778107/5 Rondlov,aut.stan. 6:02 Cernozem,3el.st. 6:48 46 18,4

21 (778107/8  Cernozem,Zel.st. 6:50 Rondlov,aut.stan. 7:34 44 18,8

22 |Prejezd Rondlov,aut.stan. 7:41 Rondlov,odstavna p 7:42 1 0,2

23 ** DODK 742 7:54 12

24 238

Obrdazek 6: Ukdzka ndavrhu TP (nocéni sména) Zdroj: autor

Navrhem doslo ke zruSeni dvou TP a zméné€ jednoho TP z typu celodenni smény
na rezim osmihodinovych smén. Dale byl propojen TP typu denni provoz s celodenni sménou,
¢imzZ byly vytvofeny dvé osmihodinové smény. Jeden ze zruSenych TP je urcen pro malé
autobusy. ZruSené TP byly dennimi provozy. Dopady navrzenych zmén budou podrobné

rozvedeny v kapitole 5 prace.
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5 VYHODNOCENI NAVRHU

Vysledkem autorem navrzenych ob¢hli je snizeni turnusové potieby vozidel.
U TP pro malé autobusy je otazkou, zda je takova uspora zaddouci, a soucasné slozeni TP neni
uceloveé uzptsobeno provoznim potiebam, které nebyly autorovi prace znamy. Ten vSak zastava
nazor, ze je zbytecné¢ zvySovana personalni potieba a usetfené vozidlo by mohlo byt vyuzito
V ramci jinych provozi dopravee. Zménou v obézich malych autobusii byla turnusova potieba
snizena o 1 fidice a 1 vozidlo.

Podrobnéji je provedena uprava popsana v podkapitole 4.1.

U ostatnich TP snizil autor celkovou personalni potebu o 1 fidi¢e a dale snizil potiebny
pocet vozidel o jeden autobus. Piestoze autor nezménil denni pocet smén fidi¢t, zménou jejich
typt bylo dosazeno zaddouciho vysledku.

Byla tedy potvrzena domnénka vyslovena autorem v podkapitole 2.5. Protoze autor
praci pribézné konzultoval s odpovédnym zaméstnancem dopravce, mize konstatovat, Ze tato
skute¢nost je dopravcem hodnocena velmi kladné. Jednalo se o jeden ze zdsadnich cili, kterych
mél autor dosdhnout. Pfehledné je porovnani mezi navrZzenymi a stavajicimi TP obsahem
tabulky 5. Porovnani je provedeno bez rozdéleni do jednotlivych NS. Obou tuspor bylo
dosazeno v ramci TP puvodné zafazenych do NS1. Opét je takto poukazano na skuteénost
zminénou autorem v podkapitole 4.2 prace. Konkrétné se jedna o urcitou solidaritu turnusového
pracovnika s fidi¢i na ukor ekonomiky provozu.

Timto vSak autor nezpochybiiuje skutecnost, ze v opodstatnénych ptipadech je nutno
pozadavklim fidict vyhovét.

Tabulka 5: Porovndani navrhu a stavajiciho stavu

Pocet TP Potiebny pocet vozii | Potiebny pocet ridicu
Druh TP
Nyni Navrh Nyni Navrh Nyni Navrh
Celodenni 8 7 8 7 16 14
Osmihodinové 27 28 28 29 54 56
Denni provoz 23 21 23 21 23 21
Celkem 58 56 59 57 93 91

Zdroj: autor
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Piestoze nebylo cilem navrhu snizeni poétu piejezdovych kilometrti, tak navrh
ho vykazuje. Celkové se mnozstvi piejezdovych kilometrd denné¢ zmensilo 0 59,1 km a podil
ptejezdovych kilometrit vypocteny dle vztahu (2.1) klesl pod 5 %. Porovnani kilometrQ

obsahuje tabulka 6.

Tabulka 6: Porovnani ujetych kilometrii mezi stavajicim stavem a navrhem

Celkovy pocet km Pocet km na spojich | Pocet prazdnych km | Podil prazdnych km
Nyni Navrh Nyni Navrh Nyni Navrh Nyni Navrh
14 299,5 | 14 240,4 | 13535,7 | 13535,7 763,8 704,7 5,34 % 4,95 %

Zdroj: autor
Autor zamyslel porovnani také v oblasti nakladi na provoz. Dopravce vSak odmitl
poskytnout, z pochopitelnych divodu, nakladovou matici. Porovnani navrhu se stavajicimi
ob¢hy by tedy bez téchto podkladi nebyly dostate¢né vypovidajici. Od zaméru bylo tedy
upusteno.
Problematickou oblasti, ve které chté¢l autor navrzené¢ TP zhodnotit a porovnat
S nyn&j$im stavem, byly vykony jednotlivych TP. PfestoZe autor zna metodiku k jejich vypoctu,
dopravce si neptal tyto skuteCnosti v ramci prace konkretizovat. Z tohoto duvodu nejsou
vypocty vykonii obsahem prace.
Navrh vykazuje zlepSeni souCasného stavu ve vSech parametrech podrobenych analyze,
a také splituje pozadavky stanovené dopravcem. Z tohoto diivodu autor doporucuje zavedeni

jeho navrhu dopravcem do provozu, byt jen zkuSebniho.
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ZAVER

Diplomova prace se zabyva problematikou zmén obéhti vozidel VLD u vybrané¢ho
dopravce. Autorovi byly dopravcem piedany potiebné podklady pro feSeni ve formé
jednotlivych TP vyuzivanych v provozu a byly stanoveny oblasti, kterymi se autor zabyval
pii vytvaieni navrhu jejich zmény. Z divodu dohody s dopravcem je cela prace vedena jako
anonymni a nékterd realna data obsazena v praci jsou nahrazena fiktivnimi.

Autor v praci uréil, jaké podminky je nutno zohlednit pii tvorb&é ob¢hu. Bylo
specifikovano, jakym zptisobem probiha zajisténi provozu pomoci TP, byly jmenovany pravni
ptedpisy pro praci fidic¢i, kterymi je nutno se fidit a také autor pojmenoval technické a dalsi
podminky, se kterymi je nutno pracovat. Zejména se jedna pozadavky na vozidlo a skladbu
TP z hlediska prace fidice.

Analyzou soucasného stavu byl zjistén pocet smén a potiebny pocet fidicu a vozidel
pro zajisténi provozu. Dale byl zpracovan piehled ujetych kilometrd v ramci feSenych TP, kdy
je analyzoval z hlediska poc¢tu prazdnych (ptejezdovych) kilometrti.
poctu potiebnych vozidel. Déle byla snizena také personalni potieba k zajisténi 0 2 fidi¢e. Tyto
dosazené vysledky byl odpovédnou osobou dopravce velmi kladné hodnoceny. Déle doslo
k uspofe prejezdovych kilometr. Autor také navrhl vyvolat diskuzi s organizatorem
IDS o skladbé JR nékterych linek. Dal§im navrhem je doporuéeni autora dopravci provézt
uvahu 0 mozné zméné systému planovani smén.

Celkové lze uvést, Ze autor v praci charakterizoval problematiku zmén obéhi
vozidel, provedl analyzu stavajiciho stavu obéhu vozidel vybraného dopravce a posoudil
metody vyuZitelné pro FeSeni daného problému. Dale byl proveden navrh zmény obéhi
vozidel, ktery byl také vyhodnocen.

Cil diplomové préce, stanoveny v ¢asti Uvod, byl dle nazoru autora timto splnén.
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