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SOUHRN

V prvni kapitole definuji pojmy vztahujici se k dopravni obsluznosti regionu, které
vyuzivam pii tvorbé verbalniho a matematického modelu regionalni mobility. Jasné vymezeni
téchto pojmu je ptfedpokladem pro naplnéni této disertacni prace.

V druhé kapitole se vénuji analyze soucasné¢ho stavu védeckého poznani problematiky
regiondlni dopravni obsluznosti, pfi ¢emz jsem uzil komparativni analyzu dostupnych informaci.
Po provedené analyze souCasného stavu je mozno konstatovat, ze v ¢eskych zemich tato
problematika neni zatim dostateCn¢ ani teoreticky feSena. Opacéné je tomu v zahrani¢i a to
pfedeviim v némecky mluvicich zemich (Némecko, Rakousko a Svycarsko). Regionalni doprava
je dle dostupné literatury feSena soub&zné se vznikem prvnich integrovanych dopravnich systému
(tzv. dopravnich svaztl), jejichz historie sahd az do zacatku druhé poloviny dvacatého stoleti. Pro
vyvazenost dostupnych védeckych zdroji je soucasti analyzy i pohled francouzsky, anglicky
a americky.

Treti kapitola se zabyva systémem vefejné hromadné dopravy. Jde piedev§im o jeji
dekompozici v¢etné definovani liniové a planiové dopravni obsluznosti, frondence a furcilace.
Déle popisuji regionalni piepravni systém s dirazem na logisticky a kvalitativni ptistup.

Ve ¢tvrté kapitole se vénuji regionalni planiové dopravni obsluznosti a jeji matematizaci
na zjednoduSeném modelu planiové obsluznosti. Z analyzy zahrani¢nich zdroji vyplynula potieba
zabyvat se moznostmi vyuziti riznych zpltisobl dopravy pruzné¢ reagujici na poptavku a to
piedevsim z pohledu temporalni a teritoridlni nerovnomérnosti.

Pété kapitola jiz obsahuje verbalni a matematicky model regiondlni mobility. V této ¢asti
konkrétniho piinosu je disertacni prace zamétena na systém BOSSdrive, ktery popisuji nejprve
verbaln¢. Matematicky model piedstavuje aplikaci metod teorie grafii. Nejprve se vénuji ¢lenéni
modelu regionalni mobility, nasledn¢ definuji kritéria dostupnosti a algoritmus BOSSline, resp.
BOSSroad jako aplikaci pfi hledani trasy dopravniho prostiedku po regionalni siti.

Sesta kapitola obsahuje validaci modelu regionalni mobility mezi potencionalnimi
uzivateli. Ovéfeni spravnosti nalezeného fesSeni realizuji metodou anketniho dotazovéni, pro niz
stanovuji metodiku. Soucasti realizace dotazovani je 1 jeho vyhodnoceni.

V sedmé kapitole se zaméfuji na piinos této disertani prace, kterym je realny model

regiondlni mobility v podobé systému pro cestujici s ndzvem BOSSdrive.



SUMMARY

The terms related to regional transport service, and employed in designing a verbal and
mathematical model of regional mobility, are defined in chapter one. An exact definition of these
terms is a prerequisite of this thesis.

In chapter two, I pay attention to the analysis of the current scientific knowledge about
the regional transport service. I perform a comparative analysis of the information currently
available. As a result, I declare, that this issue is not sufficiently solved in the Czech Republic,
either theoretically or practically. The situation is the opposite abroad, mainly in the German-
speaking countries. According to the available literature, the issue of regional transport service
has been addressed in these countries since the first integrated public transport systems came into
existence. To give a comprehensive review, the French, English and American approaches are
also mentioned.

Chapter three pays attention to public transport system. It offers an insight into its
structure and defines the concepts of line and plane transport services, and the terms frondention
and furcilation. Moreover, it desribes the regional traffic system, with an emphasis on a logistic
and qualitative approach.

Chapter four is dedicated to regional plane transport service and offers its simplified
mathematical model. After the analysis of foreign scientific literature, it is possible to state, that
more attention should be paid to different ways and means of transportation, in order to create
a DRT, above all, with regard to considerable spatial and temporal fluctuations in demand.

Chapter five presents a verbal and mathematical model of regional mobility. In this part
the focus is on the so-called BOSSdrive system, at first verbally, then mathematically described.
The mathematical model applies the methods of graph theory. First, I structure the model of
regional mobility then I define the criteria of accessibility and the BOSSroad algorithm, which is
an application for public vehicles” route search within a regional network.

Chapter six contains the validation of the model of regional mobility by its potential
users. To test the validity of the proposed solution, I have designed a questionnaire, and
I proposed a methodology for its use. An evaluation of the results is included.

In chapter seven, I detail the contribution of this thesis that is a real model of regional

mobility, a system for the passengers, the BOSSdrive.



ZUSAMMENFASSUNG

Im ersten Kapitel definiere ich die sich auf die regionale Verkehrsbedienung beziehenden
Begriffe, die ich bei der Bildung des verbalen und mathematischen Modells der regionalen
Mobilitit niitze. Die eindeutige Begriffbegrenzung stellt eine Voraussetzung fiir Erfiillung dieser
Dissertationsarbeit dar.

Im zweiten Kapitel widme ich mich der Gegenwartzustandanalyse der
Wissenschaftserkenntnisse auf dem Gebiet der regionalen Verkehrsbedienung, wozu ich die
komparative Analyse der erreichbaren Informationen ausniitzte. Nach ihrer Durchfiithrung kann
man feststellen, dass diese Problematik bis jetzt geniigend in Tschechien weder theoretisch noch
praktisch gelost wird. Umgekehrt ist es im Ausland und vor allem in den deutschsprachigen
Landern, in denen nach der zugéinglichen Literatur der Regionalverkehr gleichlaufend mit der
Entstehung der ersten Verkehrsverbiinde gelost wird. Die franzosiche, englische und
amerikanische Anschauung ist in der Analyse auch eingeschlossen.

Das dritte Kapitel beschiftigt sich mit dem OPNV-System. Es geht vor allem um seine
Dekomposition, einschlieBlich der Definition von Linien- und Planienbedienung, Frondention
und Furzilation und Beschreibung des regionalen Beforderungsystems.

Im vierten Kapitel beschéftige ich mich mit der regionalen Planienverkehrsbedienung
und ihrer Mathematisation mit Hilfe eines vereinfachten Modells. Aus der Analyse ergab sich
eine Konzentration auf flexible Betriebsweisen, vor allem mit Riicksicht auf temporale und
teritoriale UngleichmiBigkeiten.

Das fiinfte Kapitel beinhaltet bereits ein verbales und mathematisches Modell der
regionalen Mobilitét, das ich BOSSdrive-System nenne. Das verbale Modell heif3t Beschreibung
und das mathematische Modell stellt eine Methodenaplikation der Graphtheorie dar. Zuerst lege
ich eine Teilung des Mobilititsmodells, dann die Erreichbarkeitskriterien und den BOSSline-
Algorithmus fiir die zu rationalisirende Fahrt eines Fahrzeuges in der Region fest.

Das sechste Kapitel enthilt die Validation des Modells der regionalen Mobilitdt unter den
potentionellen Benutzern. Die Uberpriifung folgt durch eine Umfrage, wofiir ich eine Methodik
festsetze und als Bestandteil der Realisierung eine Auswertung durchfiihre.

Im siebten Kapitel steht der Beitrag dieser Dissertationsarbeit im Focus. Es handelt sich

um ein reales Fahrgastmodell der regionalen Mobilitdt mit Bennung BOSSdrive.
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Seznam zkratek

B+R s bike-and-ride (parkoviste typu zaparkuj kolo a jed’ VHD)

BT e bus terminal (autobusovy prestupni uzel)

CT  rereeeene city terminal (méstsky prestupni uzel)

(0 2 S Ceska republika

DOD ....eee dalkova osobni doprava

DOR ...t dopravni obsluznost regionu

DOU .. dopravni obsluha tizemi

DRT ...t demand responsive transport (doprava pruzné reagujici na poptavku)
EN e evropska norma

EU .. Evropska unie

| N ) 2O individudlni automobilova doprava

ICT e integrated change terminal (integrovany piestupni uzel)

IDS e integrovany dopravni systém

JR e jizdni tad

| G 2 S kiss-and-ride (zastaveni typu nech se dovézt a jed VHD)

MHD ... méstskd hromadna doprava

OPNV . Offentlicher Personennahverkehr (vefejna osobni doprava, MHD)
P+R .. park-and-ride (parkovisté typu zaparkuj a jed VHD)

RATP  ...eeeeee patizsky dopravni podnik (Régie Autonome des Transports Parisiens)
RBP ...t regional bus plane (regionalni autobusovéa doprava v plose)

RHD ... regiondlni hromadna doprava

| 2 railway line (Zeleznicni trat’)

RM .. regionalni mobilita

RT .eeees railway terminal (Zelezni¢ni pfestupni uzel)

S-Bahn ............... méstska zeleznice (Stadt-, Schnellbahn)

SEM ... spolecensky efekt mobility

VHD ... vefejna hromadna doprava
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Uvod

Lidé se na zéklad¢ své ptirozenosti ptemist'uji. Bylo tomu jiz v ddvnovéku a je tomu tak
1 v soucasnosti. Jediné, co se méni, jsou ditvody a zplsoby tohoto pfemistovani. Postupem casu se
pfemist'ovani osob rozvinulo do riznych podob, pficemz pro dalsi rozvoj spolecnosti je nezbytné
hledat vhodné a racionalni formy jejich hromadné piepravy. Zpiisob organizace veiejné hromadné
dopravy (dale jen VHD) je vysledkem nejen technickych a technologickych moznosti moderni
spolecnosti, ale i jejich priorit v rdmci mobility obyvatelstva a dopadd na zivotni prostfedi.
Utinnym prostiedkem proti nekontrolovatelnému riistu individudlni automobilové dopravy (dale
jen IAD) je pravé kvantitativné a piedevs§im kvalitativné vysoka uroveil nabidky VHD.

Prace je zamétena na problematiku racionalizace dopravni obsluznosti regionu (dale jen
DOR). DOR pfedstavuje zajisténi hromadné piepravy osob v mimoméstskych oblastech, které jsou
dnes Casto soucasti integrovanych dopravnich systému (dale jen IDS). Problematikou VHD se
zabyvam jiz delSi dobu a moji snahou v této oblasti je predev§im najit vyvazeny vztah mezi
obsluznosti liniovou a planiovou (patefni a ploSnou).

Cilem disertacni prace je tedy na zéklad€ teoretickych znalosti, praktickych zkuSenosti
a mnohych doporuceni vzeslych z diskuzi nad zkoumanou problematikou a na zékladé vlastniho
vyzkumu a védeckého badani vytvotit funkéni verbalni a matematicky model regionalni mobility
(dale jen RM), jenZ by pfi svém uplatnéni v praxi vedl k racionalizaci stavajici DOR. Vyusténim
disertadni prace je rovnéz validace daného modelu ve vybraném regionu CR, ¢imz je potvrzena
tvorba nastroje racionalizace dopravni obsluznosti daného uzemi.

K tématu disertacni prace prubézné publikuji C¢lanky v odbornych periodikach
a predevSim pfispévky ve sbornicich jak ceskych, tak zahrani¢nich konferenci. Na téchto
konferencich byly pfispévky prezentovany a diskutovdny s pozitivnimi ohlasy. Mezi mé
publikaéni podiny patii i spoluautorstvi odborné monografie o IDS.' Seznam mé publikaéni

¢innosti je v ¢asti Pouzita literatura.

! Vangura, Mojzi§, Graja: Integrované dopravni systémy [42]

(pozn.: ¢islo v zavorce odkazuje na poradi v seznamu pouzité literatury)
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1 Terminologie

Pfesné vymezeni terminologie pro oblast DOR je zékladem pro jeji analyzu a naslednou
racionalizaci. Je nutno definovat pojmy racionalizace, region, obsluznost a obsluha, dopravni
sluzba, regionalni hromadné doprava (dale jen RHD), IDS a méstskd hromadna doprava (dale jen
MHD), nebot” vychozim piedpokladem pro tvorbu jak verbalniho, tak matematického modelu je

konsolidace této terminologie tak, aby nevznikaly Zadné pochybnosti v jejich vykladu.

1.1 Definice pojmi dopravni obsluznosti regionu

Racionalizace je definovana jako uziti vhodné rozumové metody ke zlepSeni fungovani
systému, resp. zvyseni jeho hospodarnosti’.

Racionalizace DOR je vyvolana nizsi poptavkou po piepravé v regionu, nez jakd je
v jadrovém Uzemi IDS, jehoz je vyznamnou soucasti. DOR v ploSe Ize racionalizovat na zaklad¢
soucasného stavu nebo na zcela novém konceptu. Lze naptiklad uskute¢nit optimalizaci trasovani
jednotlivych linek, jejich provazanost a vylouceni soub&hii. Dale 1ze racionalizovat poc¢ty spoji na
linkach a jejich Casové polohy. Naslednym krokem je racionalizace ob¢hu vozidel (zajisténi
ptidélovani vozidel a fidi¢ii na dané spoje).

Region piedstavuje izemi mimo souvislé méstské osidleni, které neni obsluhovéano
MHD. Obecné je region urCitd oblast, ktera z konkrétniho hlediska vykazuje jednotné rysy.
Geografické regiony mohou byt stanoveny bud’ politicky, jako administrativni jednotka, nebo
mohou vznikat pfirozeng, jako kulturni, ¢i narodnostni nebo pravé dopravni celky. V némecké
odborné literatufe se vyskytuji pojmy: ,,OPNV im lindlichen Raum*“ nebo ,,OPNV in der Fliche ",
coz znaci vefejnou piepravu osob na venkoveé nebo v plose. Toto uzemi je obsluhovano kombinaci
liniového dopravniho systému, tedy pfedevSim zeleznici, a systému zajiStujiciho dopravni
obsluznost v ploSe, tedy siti autobusovych linek.

Dopravni obsluZnost regionu je teoretickd schopnost dopravcii (nositel dopravni
zakdzky) zabezpecit dopravni sluzby pro dany region podle definovanych kritérii. Obsluznost je
definovatelna a meéfitelnd vlastnost ¢i schopnost dopravni sluzby. DOR predstavuje zajisténi

dojizd’ky obyvatel urcitého regionu za danymi cili a to v prostorovém i ¢asovém méfitku. Jednu

% Petrackova, Kraus a kol.: Akademicky slovnik cizich slov [34]
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z moznych definic dopravni obsluZnosti udava silni¢ni zakon®, ktery ur&uje i jeji roz&lenéni na
zédkladni a ostatni dopravni obsluznost. Tato definice vymezuje dopravni obsluznost pro potieby
jejiho financovéani a organizovani. Dalsi definici nabizi zdmér pfipravovaného zdkona o vetejné
dopravé®. Vefejny zdjem v oblasti vefejné dopravy na provozovani dopravnich sluzeb vznika
piredev§im z davodi socialnich, prostorovych, ekologickych, z divodu zajisténi bezpecnosti
a regionalniho rozvoje Gizemi. Tento zdjem je konkretizovan planem dopravni obsluhy uzemi.

Dopravni obsluha tizemi (dale jen DOU) piedstavuje konkrétni realizaci DOR v podobé
konkrétnich spojii (linek) konkrétnich dopravet. DOU je nezbytnym standardem soudobého
moderniho Zivota. Jeji prostorovy a Casovy rozsah a také dopad zjejiho provozu na zivotni
prostiedi je odrazem vyspélosti dané spolecnosti.

Dopravni sluzba je realizace nejen zakonnych pozadavkil na pfemistovani (zakladni

dopravni obsluznost), ale i dal$ich pozadavki (ostatni dopravni obsluznost, IAD apod.)

1.2 Definice systémii verejné hromadné dopravy

Systémy vetejné hromadné dopravy jsou systémy vzajemné propojené a pro potieby
jejich definice je Ize roz€lenit na dopravu dalkovou, integrovanou (IDS), obecni (MHD) a dopravu
regionalni (RHD).

Dialkova doprava zajistuje spojeni vyznamnych sidelnich aglomeraci vramci CR
a vyznamnych sidelnich aglomeraci sousednich statti, popf. turistickych oblasti. Pro patefni
dopravu je uéelné vyuziti kolejové dopravy, coz ma zajistit celostatni plan DOU (dale ma existovat
regiondlni a obecni, resp. méstsky plan DOU).

Integrovana doprava je charakterizovana jednotnym pfistupem k cestujicim, ktefi
nerozliSuji mezi jednotlivymi dopravnimi systémy a také nerozliSuji mezi jednotlivymi dopravci.
Tato jednota je zajiSténa predevSim integraci v oblastech névaznosti a koordinace prestupt,
v jednotnych tarifnich a pfepravnich podminkach, vcetn¢ jednotného jizdniho dokladu. Tento
zpusob uspotddani dopravni obsluznosti ma pak velkou pfitazlivost pro potenciondlni cestujici
a vytvafi silnou alternativu k IAD.

IDS je systém dopravni obsluznosti urcitého uceleného tizemi (vice regiont) zahrnujici

vice druhli dopravy nebo linky vice dopravct, jestlize jsou cestujici v ramci tohoto systému

3 Zakon &. 111/1994 Sb. o silniéni dopravé v konsolidovaném znéni [66]

* Véeny zamér legislativnich zmén v oblasti vefejné dopravy [65]
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piepravovani podle jednotnych piepravnich a tarifnich podminek. Doprava je vramci IDS
zajiStovana riznymi dopravnimi prostredky (zeleznici, metrem, tramvajemi, trolejbusy, autobusy,
lanovkami nebo plavidly). Integrace ma zahrnovat i ndvaznosti na cyklistickou dopravu a IAD. Na
dopravé v ramci IDS se Giastni riizni dopravei, pii¢emz jizdni fady (déle jen JR) jednotlivych linek
v ramci IDS jsou provazany bez ohledu na to, ktery dopravce doty¢nou linku provozuje. Cestujici
v IDS pouzivaji jednotné jizdenky, které lze pouzit v celém systému bez ohledu na dopravce
a pouzity dopravni prostfedek. Charakter IDS maji v podstaté i stavajici systtmy MHD nebo
systém dopravy na celostatnich a regiondlnich zelezni¢nich drahach. Jako IDS se zpravidla
oznacuji az dopravni systémy vzniklé rozSifenim stavajiciho systému MHD do vétsi vzdalenosti od
mésta, integraci vice tradicnich dopravnich systémi v jednotlivych méstech (tradicni MHD,
zelezni¢ni doprava, pfiméstské autobusové linky) nebo zavedenim zdénového tarifu v uceleném
$irSim regionu.

Obecni doprava je systém linek VHD urcenych k zajisStovani dopravni obsluznosti
mésta hromadnymi dopravnimi prostfedky. Souc¢asti MHD mohou byt i1 linky, které nejsou
soucasti IDS a maji vlastni, odlisné podminky nebo nejsou dotované¢ méstem. Konkrétni systém
MHD muze zahrnovat autobusovou, tramvajovou ¢i trolejbusovou dopravu, ve méstech s vice nez
milionem obyvatel zpravidla také metro a méstskou nebo piiméstskou zeleznici. V nékterych
ptipadech jsou soucasti VHD i lanovky, nekonven¢ni drahy (visuté, magnetické apod.), ptivozy ¢i
jiné formy vodni dopravy nebo rizné typy linkovych taxi. MHD muze byt doplnéna téz
priméstskou, meziméstskou a nehromadnou dopravou a provdzana s nimi. Vyznamné piepravni
uzly MHD se ziizuji v blizkosti pfepravnich uzli meziméstské dopravy (vlakova a autobusova
nadraZi, letiSté a pfistavy vyznamné pro osobni dopravu). V blizkosti piepravnich uzli hromadné
dopravy nebo v jejich rdmci se zfizuji stanovisté taxisluzby, zachytna parkovisté (P+R), ptipadné
mista pro piestup z IAD na VHD (K+R) nebo tloziste jizdnich kol (B+R).

Regionalni doprava (regionalni piepravni systém) piedstavuje dopravu v regionech
mimo meéstsky intravilan zajistovanou zpravidla v ramci IDS, ovSem vné MHD. Regionélni linky
mohou byt provozovany az na uzemi mésta a ¢asto jsou zapojeny do syst¢ému MHD (pfedevsim
tarifn¢). RHD uspokojuje pfepravni potfeby regiontl, které jsou Casové a prostorové rozptylené
(temporalni a teritoridlni disperze). Jeji charakter je jak liniovy, tak pfedevsim planiovy (plosny).
U plosné¢ DOR Ize rozlisit dva mezni principy - frondence a furcilace, jak je vysvétleno

v kapitolach 3.1.2 a 4.1.2. Frondence je zaloZena na podobnosti se strukturou listu stromu

(obr. 1.1).
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Obrazek 1.1: Frondence - princip listu (zdroj: A. Krylovskij)

1.3 Dilci zavér kapitoly 1

Stanoveni zakladnich pojmti DOR a VHD umoziiuje kvalifikovany pohled na analyzu
soutasného stavu védeckého poznani vCR i v zahrani¢i a dale pak tvorbu verbalniho
a matematického modelu regionalni mobility. Nékteré pojmy dale podrobnéji charakterizuji a také
provadim jejich hierarchizaci (dekompozice VHD v kapitole 3 a regionalni planiovd dopravni

obsluznost v kapitole 4).
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2 Analyza soucasného stavu védeckého poznani v Ceské republice

a v zahranici

Ve sttedni Evropé existuji dva zptisoby moderniho feSeni DOR: IDS nebo v némecky
mluvicich zemich tzv. dopravni svazy (Verkehrsverbund). Cilem obou je racionalizace DOR. IDS
predstavuji progresivni a moderni zptisob zajistovani dopravni obsluznosti VHD v ramci mobility
regiondl. Vyznam regiondlni a pfiméstské dopravy vychdzi predevsim z koncentrace dilezitych
mist, mezi kterymi se cestujici potiebuji pohybovat. Pro efektivni racionalizaci dopravni nabidky
je nutné ji organizovat a fidit v ramci IDS, které umoziuji lepsi planovani této nabidky, koordinaci
JR a piinaseji s sebou i fadu dal$ich vyhod.

Efektivni a fungujici DOR piedstavuje jeden ze zdkladnich ptfedpokladli pro jeho
plnohodnotnou existenci a dal§i rozvoj. Zajisténi mobility obyvatel regionu planiovou dopravni
obsluznosti je nezbytné pro efektivni uplatnéni vetejné dopravy na ptepravnim trhu. Krajnim
feSenim dopravni obsluznosti je systém lokalni taxisluzby s regulovanym jizdnym (tzv. Anruf-Taxi
v Némecku) nebo dokonce finan¢ni ptispévky socidlné slabym obcaniim na provozovani osobniho
automobilu z mista bydlist¢ v extrémné fidce osidleném uzemi k zachytnému parkovisti, kde je
moznost pokra¢ovat v cesté vefejnou dopravou (Rakousko). Systém Anruf-Taxi nepovazuji za

extrémni feSeni, presto jeho uziti v ceském prostredi neshledavam za jediné mozné feSeni.

2.1 Ceska republika

Vetejnou dopravou v regionech se v dostupnych materidlech zddny z autorti podrobné
nezabyva. Pokud je VHD tématem clankd, ptispévkil ¢i monografii, jednd se pfevazné o teSeni
problematiky IDS. DalS$imi tématy jsou Zelezni¢ni a silni¢ni doprava a to v zdsad€ z liniového
pohledu. Plosna obsluha sidel v regionech je feSena bez vétsich a komplexnéjSich inovaci jiz fadu
let konvenénimi zptisoby na principu linkového vedeni s pevnymi JR. Dokladem této setrvaénosti
je dosud nerealizovany zdkon o vefejné dopraveé. V dob€ vzniku této prace jiz existuje vécny

zamér tohoto zdkona, s jehoz pomoci Ize o¢ekavat vyspélejsi feSeni VHD.
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2.1.1 Piiméstska a méstska doprava

Rozd&leni VHD na jednotlivé segmenty nabizi udebni text o osobni dopravé’. Autofi
rozdé€luji VHD na regiondlni dopravu, pfiméstskou dopravu, méstskou dopravu a integrovanou
dopravu. Pro potteby této prace jsou nejzajimavéjsi definice piiméestské a méstské dopravy.

Piiméstskou dopravu autoti definuji jako dopravu s dostfednym charakterem. Kli¢ovym
zakaznikem tohoto segmentu dopravy je osoba pravidelné dojizd€jici z okolnich obci do
zamestnani a Skol ve spadovém mésté. Piiméestska doprava muze rovnéz plnit lohu v dopravni
obsluZznosti mésta, a to bud’ jako méstsky systém piekracujici hranice mésta (S-Bahn) nebo jako
pfiméstské linky obsluhujici zastavky na Gzemi mésta. Tomuto pojeti odpovida nize definovana
liniova dopravni obsluznost a také planiova dopravni obsluznost.

MHD je definovéna jako doprava uskutecnovana pro potieby mésta a jeho ptfiméstskych
oblasti. IDS definuji autofi jako dopravu zajistujici DOU veiejnou osobni dopravou jednotlivymi
dopravci v jednom nebo vice druzich dopravy spolecné, pokud se dopravci podileji na plnéni jedné
pfepravni smlouvy podle smluvnich a tarifnich podminek. U vSech vyse uvedenych definic
postradam jasné rozdéleni na dopravu obecnou (tj. 1 véetné ndkladni) a dopravu osobni (s dirazem

na hromadnost vetejné piepravy osob).

2.1.2 Zelezni¢ni a autobusovy princip

Zajimavy pohled na liniovou a planiovou DOR zaujimaji autofi v &lanku® o Zelezni¢nim
a autobusovém pfistupu ve vefejné dopravé v CR. Specifikem CR je skutenost, Ze ve srovnani se
zapadni Evropou je jen velmi mald ¢4st uzemi obsluhovana vetfejnou dopravou, jejiz jednotlivé
prvky jsou integrovany do IDS. To je jednou z pfi¢in, pro¢ jsou jednotlivé druhy dopravy
povétsSinou izolované a netvoii sit. Sitovy charakter ma pouze samotnd Zeleznice, kterd ale
obsluhuje jen mensi ¢ast sidel a navaznost na ostatni autobusovou dopravu je nizka. Autobusova
doprava se sitoveé nechové prakticky viibec a jde jen o soustavu na sebe malo navazujicich linek
(mimo IDS).

Autofi rozliduji Zelezniéni a autobusovy princip. Zelezni¢ni operatofi pohlizeji na

autobusovou dopravu jako na prostiedek k rozvozu cestujicich od kolejovych tepen. Dalkova

> Stérba, Pastor: Osobni doprava v izemi a regionech [39]

% Vichta, Sedmidubsky: Konkurence ve vefejné dopravé, ¢ast III: Drazni princip a autobusovy princip [59]
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doprava ma jednozna¢nou piednost a regiondlni se ji musi plné ptizptsobit. Tento princip plné
vystihuje mnou definovanou liniovou dopravni obsluznost, jejimz zékladem jsou kolejové druhy
dopravy, nebot’ déleni na liniovou a planiovou dopravni obsluznost lze uplatnit i v rdimci MHD.
Zakladem autobusového principu je dle autord pohled na Zeleznici jako na rovnocennou linku,
ktera musi vyhledové ziskat vlastnosti autobusové linky (tj. pfedevsim stejnou nakladovost), jinak
nemé narok na preziti. P¥i sestavovani JR maji absolutni pfednost mistni pozadavky, pozadavky
dalkové dopravy jsou druhotné a neni dileZita provazanost regionalni a dalkové dopravy. Autofi
zde zdlraznuji potfebu omezovat piestupovani, témet kazdy ma pravo na ptimy spoj az do cile své
cesty. Tato formulace je v rozporu s mnou popsanym principem frondence.

Vysledkem tivah autort jsou dvé varianty feSeni dopravni obsluznosti. Prvni varianta ma
vice spolecného s zeleznicnim modelem. Distancuje se ale disledné od jejich anachronismii.
Zeleznice nema své misto viude, kde existuje Zelezniéni dopravni cesta, ale jenom tam, kde miize
vytvorit patef, tj. obsluhovat velké mnozstvi obyvatel, vyvolat pocetny piepravni proud
(aglomeracni doprava, patete regionalnich systémil) nebo ma znacnou narazovost (napf. vyznamna
rekreacni stfediska). Jen tak lze vyuzit jeji prednosti (intervalova doprava bez kongesci,
energetickd spotfeba, ekologicky provoz, uvolnéni kapacity silni¢ni sit¢). Dalsi vyhodou tohoto
modelu je nesporna vyssi rezerva kvality pfepravy v kolejové dopravé — drédzni vozidlo mize
dosédhnout zna¢ného komfortu ve srovnani s autobusy. Na ostatnich tratich je tfeba se seriozné
zabyvat Utlumem provozu. Systém patefi je nezbytné dale (z divodu vétsiho zaostavani parametrti
zelezni¢ni infrastruktury za silni¢ni) podle mistnich podminek doplnit o pateini autobusové linky.
S tim je spojena vys$i prestupovost, coZz je tfeba oteviené piiznat, protoze pokud se piislusni
objednatelé rozhodnou drdzni patete zachovat, musi se pokusit o zruSeni soubéznych spojt, které
pokracovaly do malych vesni¢ek za centrem, do kterého Zelezni¢ni doprava smétuje. Jinak by
systém byl neimérné drahy. Ale na druhou stranu je mozné vykony, které jsou v soubéznych
castech linek uSetfeny, pouzit na zlepSeni DOR a zajistit tak spojeni k nejbliz§imu dopravnimu
terminalu patefni dopravy Castéji. Tato mySlenka vytvari prilezitost pro nové formy DOR, piicemz
jedna z nich je tématem této disertacni prace.

Druha varianta ma vice spole¢ného s modelem autobusovym a jeji motivaci je ispornost
autobusovych linek ve srovnani s Zeleznici a mens$i mira prestupt. V takovém ptipadé se ovSem
potfebnd hodnota piepravniho proudu pro Zeleznicni linky, které jsou pak s hledisky obsluhy
uzemi srovnatelné s autobusovymi, nedosdhne a je nutné je zrusit. Takovym postupem by se

doséhlo — pokud by se postupovalo racionaln¢ — zruseni velké ¢asti sité¢ zeleznice. Autoti uvadéji



Analyza soucasného stavu védeckého poznani v CR a v zahranici 18

Racionalizace dopravni obsluznosti regionu

tf1 diivody, pro¢ tento model neni vhodny, a ja se ztotoznuji s jejich ndzorem. V prvé fadé neni
odstranén jeden zdsadni problém, a to je variabilita pfepravnich prostiedkii podle velikosti
ptepravniho proudu. Dale uvadéji tezi, ze v ptipadé dalsiho ristu automobilismu jako doposud, se
autobusy na vstupech do mést budou postupné dostavat do kongesci, ale jednou zrusené trat¢ se uz
neobnovi. A kone¢né neni jisté, zda potfebné¢ mnozstvi trati pijde z dopravné-politickych divodi

zrus§it.

2.1.3 Clenéni veiejné hromadné dopravy

Z vyse uvedenych radka vyplyva moznost déleni VHD na:
% aglomeracni dopravu, tj. IDS a MHD ve vétSich a velkych méstech a jejich okoli a
% rychlou regiondlni a interregionalni dopravu, tj. dopravu mimo mésta, kterd spojuje sidla

v regionu a také zajiSt'uje pfepravu mezi regiony.

Z mého pohledu je d€leni vetejné hromadné dopravy (VHD) rozdilné a zahrnuje:
% dalkovou osobni dopravu (DOD),
% méstskou hromadnou dopravu (MHD) a

% regionalni hromadnou dopravu (RHD).

Obrazek 2.1 schématicky znazoriiuje toto déleni. Zamérné zde neni uveden pojem IDS,
nebot integrace jednotlivych druhli dopravy nemusi ¢asto pokryt celé izemi dané oblasti. V zasadé

je vzdy MHD jako celek soucasti IDS, v pripadé RHD tomu tak jiz neni.

VHD

!

MHD RHD DOD

Obrazek 2.1: Rozd¢leni vetejné hromadné dopravy (zdroj: P. Vancura)
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Dekompozici nejen dopravnich systému lze nalézt vtextu o integraci dopravnich
systémtl’. IDS je zatazen do tzv. m&kkych systémi, jelikoZ je svoji povahou socio-ekonomicko-
technickym systémem. Na zdklad¢ teorie systémil se praveé takovéto systémy fadi do kategorie
mekkych systémd, coz jsou systémy, které nelze ovladat striktnimi deterministickymi algoritmy,
ale které je nutné ovladat ovlivilovanim vnitiniho a vnéjSiho prostiedi, jejich kultivaci. Prakticky
vSak IDS obsahuje nejen tzv. mekkeé ¢asti, ale 1 tzv. tvrdé. Mékkymi slozkami IDS jsou cestujici,
mésta, obce, dopravci a tvrdymi slozkami jsou komunikace, dopravni technologie, dopravni
organizace. Toto déleni mi umoziuje rozliSeni pti dekompozici systému DOR na ¢asti, které Ize

popsat verbalnim modelem, a na ¢asti, které 1ze popsat matematickym modelem.

2.2 Zahranici

Zahrani¢ni zdroje, a to pfedevSim znémecky mluvicich zemi, pfinaseji spoustu
zajimavych podnétl pro feseni DOR. Né&které viak nejsou pro podminky CR vhodné a tak je tieba

je bud’ modifikovat nebo se jimi alespoil nechat inspirovat.

2.2.1 Koncepty regionalni dopravy

Pro délbu regiont z hlediska piepravy existuje v Némecku dé€leni na tfi zakladni typy:
regiony s velkym a hustym osidlenim, regiony s velkymi pfirtstky v osidleni a venkovské regiony,
kterym chybi jakékoliv vétsi centrum s vice nez 100 tisici obyvateli®. V nagem prostiedi lze jako
priklad dvou meznich poloh regioni uvést vztah prazského a stiedoCeského kraje. Praha je
vyznamnym aglomeracnim centrem, jeji okoli pak predstavuje venkovsky typ regionu bez vétSich
center. Je tu vSak velké mnozstvi menSich center a malych sidel, které je potieba obslouzit plosné.
Velkym potencidlem jsou radialni Zelezni¢ni trasy, které paprskovité vychéazeji z aglomera¢niho
centra. Zameéteni racionalizace dopravni obsluznosti na regiondlni a mikroregiondlni vazby je
vyznamnym piinosem i pro liniové vazby.

Déle autor definuje formy integrace: tarifni spolecCenstvi (tarifni dohoda, clearing),
prepravni spoleéenstvi (dohoda o tarifu a vykonech, clearing, tvorba JR) a svazové spoleenstvi

(pfenos planovani, rozvoje sité, provozu, tvorby JR a marketingu na zvlastni organizaci - Dopravni

7 Maxa: Integrace dopravnich systémi a zajidténi dopravni obsluhy v regionech [26]

¥ Aberle: Offentlicher Personenverkehr in der Fliche [1]
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svaz). Némecké dopravni svazy jsou v CR znamym pojmem a jejich ¢eskou obdobou jsou IDS.
Lze tedy konstatovat, Ze toto déleni je jiz piekonané a jakékoliv uvahy vedouci k upravé
stavajicich systémi VHD musi pocitat s existujicim nebo budoucim IDS v daném regionu.
V ramci problematiky kli¢ovych parametrti ve VHD charakterizuje autor’ prvky, které
jsou typické pro poptavku po regiondlni preprave.
Témito prvky jsou:
malé ¢i mensi pfepravni mnozstvi,
heterogenni poptavka,
piehledné struktury,
uzsi socialni vztahy,
zuzeny prostor pro financovani,

neformalni instituce,

wevr

P N T - T R R

konzervativngj$i struktura pracovnich a volnocasovych aktivit.

S timto vyctem prvkd nelze nesouhlasit, jedinou vyjimkou je moznost pruznéjsiho
planovani. Nejsem toho ndzoru, ze by ve venkovskych strukturach existoval vyssi stupen pruznosti
planovani nez v méstskych strukturdch. Lze pfipadné dedukovat snazsi nalezeni konsenzu diky
niz§imu poctu zacastnénych osob ¢i instituci. Déle autor uvadi pozoruhodny ekonomicky odhad,
ze zpracovani celkového konceptu organizace vefejné dopravy v regionu stoji zhruba tolik, jako

vybudovani nékolika metrti nové dalnice.

2.2.2 Prepravni atributy

Autor textu'® definuje uzemi pro DOR jako tzemi s mén& nez 50 tisici obyvateli. Na
prepravnim trhu regionu rozliSuje tii subjekty - cestujici, dopravce a komunalni autority. Tabulka
2.1 ptehledn¢ znazorniuje, jaké atributy prepravy jsou pro tyto jednotlivé subjekty dilezité. V této

souvislosti je nutné si uvédomit dopad evropskych norem (dale jen EN) dotykajicich se kvality

? Heinze: Die Nachfrage als Schliisselgrosse kiinftiger OPNV-Politik [19]
' Schauer: Rural public transportation [36]
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sluzby pfi prepravé cestujicich, nebot” vétSina z kritérii téchto norem je obsaZena 1 v nésledujici

tabulce, co z jiného thlu pohledu dotvrzuje spravnost uplatnéni vyse jmenovanych norem ('','%).

Tabulka 2.1: Atributy ptepravy (zdroj: P. Vancura)

atribut prepravy cestujici dopravce komundlni autorita
dostupnost ano ne ne
pokryti uzemi ne ano ne
rychlost ano ano ne
cena ano ano ne
ptesnost / spolehlivost ano ano ne
komfort ano ne ne
pohodli ano ne ne
bezpecnost ano ano ne
cetnost ano ano ne
kapacita ne ano ne
vedlejsi ucinky ne ano ne
spadovost ne ano ano
dlouhodobé dopady ne ne ano
hospodérnost ne ne ano
socialni potieby ne ne ano

Podle mého nazoru maji mit komundalni autority vzhledem k tomu, ze zastupuji prepravni
potfeby jednotlivych obyvatel regionu, zdjem sledovat vSechny vySe uvedené atributy. Navic
hledisko hospodérnosti je velmi diilezité i pro dopravce.

Klasifikaci priorit cestujicich detailné popisuje tabulka 2.2. Radky A az E ptedstavuji
zdravotnickych zafizeni, B cesty do zaméstnani, C cesty za ndkupy a sluzbami, D cesty za
osobnimi zalezitostmi a E cesty za rekreaci a volnoCasovymi aktivitami. Sloupce pak
charakterizuji zptisob piepravy cestujicich (od velkych pocti piepravenych cestujicich - a, az po
malé pocty piepravenych cestujicich - e), kde a znamena pravidelné cesty velkych skupin
cestujicich do stejnych (spole¢nych) destinaci, b kratké cesty (pod 3 mile) do casto zddanych
destinaci, ¢ dlouhé cesty (nad 3 mile) do Casto zadanych destinaci, d kratké cesty (pod 3 mile) do
rozptylenych destinaci, e dlouhé¢ cesty (nad 3 mile) do rozptylenych destinaci.

Z této tabulky priorit cestujicich vyplyvaji tfi zédkladni druhy moznosti feSeni DOR.

Zelena plocha zachycuje situaci, kdy je pteprava obvykle dostupnd (usually available); Cervena

""EN 13816 Definice jakosti sluZby, cile a méfeni [11]
"2 EN 15140 Zakladni pozadavky a doporuceni pro systémy hodnoceni kvality poskytované sluzby [12]
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plocha zachycuje situaci, kdy je pifeprava casto dostupnd (often available), modra plocha
zachycuje situaci, kdy je preprava ptilezitostné dostupna (occasionally available) a zlutd plocha
zachycuje situaci, kdy je pieprava dostupna ziidka (seldom available). Cisla v jednotlivych

bunkach indikuji fazeni priorit pfi rozhodnuti, zdali bude cesta uskute¢néna.

Tabulka 2.2: Klasifikace priorit cestujicich (zdroj: P. Schauer)

E | 12 | 18 | 20 | 24 | 25

D | 7 |13 ]17 | 22 | 23

C 3 8 [ 15 | 16 | 21

B | 2 5 9 | 11 | 19

Z vyse uvedené tabulky vyplyva, ze dopravni obsluznost pro regiony s nizkou piepravni
poptavkou neni jen otdzkou Casové a prostorové nerovnomernosti piepravnich proudi, ale také
otazkou priorit cestujicich a dllezitosti jejich cili (napf. na jedné strané¢ nutnost cestovat za
vydélkem a na druhé touha po rekreaci, odpocinku ¢i zabave). Z tohoto diivodu povazuji za nutné

pti tvorbé modelu RM uvazovat i tyto aspekty.

2.2.3 Sitova hospodarnost

Jak je uvedeno v ugebnim textu'’, je VHD sitovym problémem s predpokladem sitové
hospodéarnosti. Reseni sitovych problémil lze uskuteénit s vyuzitim postupii opera¢éniho vyzkumu
(teorie grafil), coz urcuje zptisob mého feSeni dané problematiky. VHD ma vytvorit takovou sit,
aby byla atraktivni pro cestujici (pfedevSim potencionalni) a tim i konkurenceschopna viici IAD.

Autor déle definuje formdlni vztah (2.1):

D)) e ) (€] .1

i

1 Kahrs: Marktorientierte Unternehmensfiihrung im 6ffentlichen Personenverkehr [22]
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y obsluzna kvalita na trase / dil¢im trhu 7 (frekvence apod.)
N pocet tras (cest) / dil¢ich trhi (trznich segmentil)
c nakladova funkce

Tento formalni vztah se da prakticky vyjadfit nasledujicimi atributy: spolecné vyuziti
zdroji, nedé¢litelnost provoznich zékladen, dispoziéni a informacni systém, prodejni sit,
rozhodovani o kapacitach. Autor uvadi i1 pfiklady: volny pifechod vozidel mezi linkami,
optimalizace planovani obéhti; prodej jizdnich dokladii pro vSechny trovné dopravni obsluznosti

v jedné prodejni siti (napt. MHD a IDS), optimalizace néklada na prodej apod.

2.2.4 Integrace

Neidhard ve své studii'* popisuje model DOR, kdy byla na zékladé uzemné-planovacich
kritérii vytvotena zcela nova soustava linek. Byla dana tfi vyvojova kritéria:

1. funkéni sit - spojeni vSech obydlenych mist se sidlem regionu, se Skolami a dalSimi
vyznamnéjSimi sidly regionu, dale spojeni vSech obydlenych mist s menSimi sidly
a jejich spojeni navzéjem;
silni¢ni vazby, a zajisténi, aby dostupnost nejblizsi zastdvky byla maximalné do jednoho
kilometru;
dopravy v ramci vSeobecného linkového vedeni, vedeni linek do vyznamnéjSich sidel

pies sidlo regionu, ptes sidla se Skolami, sidla s podnikatelskymi aktivitami atd., aby

vesSkerd preprava byla feSena jen v rdmci jedné sité a jednoho systému.

Na zaklad¢ téchto kritérii Ize postupovat pti tvorbé modelu RM, piedevsim prvni a druhé
kritérium maji v ¢eském prostiedi vyznam. U tietiho kritéria je v naSem prostiedi odlisSné feSena
doprava do Skol apod. Piesto je zde podstatny moment, z n¢hoz vyplyva, Ze celd prepravni oblast

je feSena jako jeden celek, tedy dochézi k plné integraci.

" Neidhardt: Vom OPNV zum Umwelt-Verbund-Mdglichkeiten und Ziele fiir den OPNV in der Fliche [31]
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2.2.5 Provozni formy autobusovych linek

Autor textu'’ rozliSuje étyfi formy provozu autobusovych linek.

Tyto linky jsou definovany jako mozné zpusoby obsluhy venkovskych oblasti. Jsou tedy
velmi blizké problematice planiové dopravni obsluZnosti tak, jak se jimi zabyvam. Provozni
formy, kterymi jsou linky provozovany, jsou dle Kirchhoffa nasledujici:

liniovy provoz (obrazek 2.2),

1S

% okruzni provoz (obrazek 2.2),

¥ smérovy provoz - provoz ve smeérovém svazku (obrdzek 2.3) a
1Y

provoz Cisté podle potieby - v plose (obrazek 2.3).

€ 9

Obrazek 2.2: Liniovy provoz (vlevo) a okruzni provoz (vpravo); (zdroj: P. Vancura)

Sx> 4

Obrazek 2.3: Smérovy provoz (vlevo) a provoz dle potieby (vpravo); (zdroj: P. Vancura)

Liniovy, resp. okruzni provoz obsluhuje zastavky, které lezi v pevné¢ daném potadi,
zatimco u smérového provozu a provozu dle potfeby dochazi k obsluze vybranych zastavek a to na

zaklad€ skute¢né momentalni poptavky. Liniovy provoz je smysluplny, pokud je podél obsluzné

'3 Kirchhoff: Verbesserung des OPNV im lindlichen Raum durch technische und planerische Massnahmen [23]
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trasy koncentrovand vysoka poptavka, okruzni provoz je vhodny naptiklad pro Skolni autobusy
v piipadech, kdy jsou bydlisté skolaki rizné€ rozloZzena v dané oblasti. Autor uvadi rozdily v pojeti

kvality a nékladii u téchto dvou forem provozu (tabulka 2.3).

Tabulka 2.3: Pojeti kvality a naklada (zdroj: P. Kirchhoff)

formy provozu cilovy parametr okrajové podminky
liniovy kvalita naklady
okruzni naklady kvalita

Pfi smérovém provozu je vzdy jednim vozidlem obsluhovan pouze jeden smér. Vozidlo
vyjizdi ve stanoveny Cas z vychozi zastdvky a obsluhuje jen takové zastavky, na kterych chtéji
cestujici vystoupit nebo nastoupit. Pokud je takto obsluhovéano vice zastavek, je provoz pomaly
a ndkladny, tudiz nevhodny. Pokud vsSak je obsluhovanych zastavek pii jedné jizdé méng, je
provoz rychly a ekonomicky. Pak je vhodny pro dopravni obsluhu sidel v regionu. Nastupni
zastavky jsou urCeny tim, Ze cestujici nahlési vychozi zastdvku do centraly vytvoiené pro tyto
ucely, podobné jako u taxi. Vystupni zastavky oznamuji cestujici piimo fidi¢i vozidla.

Smérovy provoz muize znamenat rozsifeni pevného liniového provozu, pljde o tzv.
diferencovanou obsluhu. V soucasnosti provozované piimé spoje (zdroj - cil) bez ptestupti
znamenaji sice vysokou kvalitu dopravni obsluznosti, zpiisobuji vSak také vysoké provozni
naklady. Piikladem jsou provozni formy, které jsou obvyklé ve velkych méstech. Kolejové
systémy zde obsluhuji dopravni osy a prostor mezi nimi je obsluhovan nejkrat§imi trasami
autobusy. Tento princip ma své vyhody 1 pii obsluze regionu, na coz je zaméfena tato disertacni
prace - uplatnéni zakonitosti frondence. Liniovymi osami nemusi byt jen kolejové systémy, ale
také autobusy - metrobusy, které svymi provoznimi parametry dosahuji urovné kolejové dopravy.
V tomto piipadé jde o uZiti nejen v regionech, ale i ve méstech s MHD. Ctvrty zpiisob, provoz
Cisté podle potieby v plose, ma velmi uzké spektrum pouziti.

V souvislosti s vySe uvedenymi popisy provoznich forem v zahranici, lze konstatovat, zZe
v CR jsou vyuzivany pouze prvni dvé formy (liniovéa a okruzni). Dal$i dvé své uplatnéni prozatim
nenasly. V mé praci se soustfedim na vyuziti pravé téchto dvou poslednich provoznich forem,
nebot’ pro planiovou DOR je typicky tvar obsluzné sit¢ s mnoha body a suzitim pouze podle
potieby (vystup v téchto bodech). Vychozim bodem je zde stanice liniového dopravniho zatizeni

(zeleznice) a obsluznymi body jsou cile cest zdkaznikl systému, kterym se ve své praci zabyvam
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a jez nese oznaceni BOSSdrive. Schéma planiové dopravni obsluznosti navazujici na Zeleznicni

trat’ zachycuje obrazek 2.4.

Obrazek 2.4: Planiova dopravni obsluznost (zdroj: P. Vancura)

Odlidny pohled na provozni formy autobusovych linek nabizi ve svém textu autor'®. Ve
venkovskych oblastech sploSn¢ roztfisténou piepravni poptavkou je autobus zpravidla
ucinit prostorové ani ¢asoveé atraktivni nabidku piepravy. Vznikéd zde pfilezitost pro jiné¢ druhy
provozu nez linkové. Tyto jiné provozni formy jsou orientovany na okamzitou poptavku a snazi se
byt flexibilni. Modely téchto forem jsou napiiklad navazné taxi (Anschlusstaxi), linkové taxi
(Linientaxi), sbérné taxi na zavolani (Anrufsammeltaxi) a dal$i. Pouziti téchto a podobnych
systému je v némecké praxi omezeno na mensi plochy v ramci limitovanych podminek stavajicich
dopravnich svazi. Na zaklad€ tohoto srovnani uvadi autor dalsi systém, ktery podporuje flexibilni
tvorbu linky dle potteb cestujicich (Betriebsleitsystem Flexible Betriebsweisen), ve kterém naléza
uplatnéni jak klasicky linkovy systém, tak i1 systém tvorby linek podle potieby (rizné typy taxi -
viz vy$e). Liniovy systém ptedstavuje kolektivni provozni formu, jde o zeleznici nebo klasické
autobusové linky, které tvofi patef celého systétmu VHD. Systém podle potfeby je formou
individualni, ve které se uplatiiuje napf. smérovy provoz orientovany na pevny JR a umoziujici
operativné odchyleni od pevné trasy.

Dale autor uvadi rizné koncepty flexibilniho provozu:
obecny koncept (obrazek 2.5),
koncept smérovych svazkt (obrazek 2.6),

koncept smérového svazku jakozto napdjece liniového systému (obrazek 2.7) a

v v v e

koncept transformace dvou linek na smérovy svazek (obrazek 2.8).

'® Gerland: Betriebsleitsystem Flexible Betriebsweisen [16]
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@ liniova obsluznost

plosné obsluznost

O smérova obsluznost

Obrazek 2.5: Obecny koncept (zdroj: P. Vancura)

minimalni varianta maximalni
smérového svazku varianta
smérového svazku

Obrazek 2.6: Koncept smérovych svazki (zdroj: H. Gerland)
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pateini
linka

kmenova -
sbérnice
prestupni
uzel

Obrazek 2.7: Koncept smérového svazku jakozto napajece liniového systému (zdroj: P. Vancura)

®
[ C
[ C
dve linky - smérovy svazek -
provoz ve Spicce provoz v sedle

Obrazek 2.8: Koncept transformace dvou linek na smérovy svazek (zdroj: P. Vancura)
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Flexibilni systém kombinuje vyhody obou dnes uzivanych systému. Jsem presvédcen, ze
jakykoliv takovyto systém vSak pfinasi fadu nutnych opatfeni tak, aby nejen kazdodenni uzivatelé,
ale i ndhodni (napf. navstévnici, turisté) mohli systém plné vyuzivat. Zde bych vidél moznost pro
Siroké uplatnéni riznych informac¢nich a komunikaénich technologii, které by byly soucasti
rozsadhlych marketingovych opatieni nasmérovanych na ptepravni trh daného regionu. Z vyse
uvedenych obrdzka vyplyva, Ze na Urovni regiondlnich a meziregiondlnich ptfepravnich vztahl
existuje fada zajimavych a pfedevsim realizovatelnych feSeni. Pro feSeni mikroregionalnich vazeb
tyto moznosti nejsou vhodné. V ramci dekompozice systému VHD maji své uplatnéni.

Téma disperzniho venkovského prostoru neztratilo sviij vyznam ani za dobu deseti let
diskuzi. Autor'” vidi jako nutné provést diverzifikaci ptepravni nabidky do tzv. produktové palety.
Hovoii o diferenénim modelu dopravni obsluznosti. Nadfazend piepravni nabidka (v mych
uvahach liniova dopravni obsluznost) je uspésna, az kdyz existuje pokud mozno maximalné kryjici
plosné-obsluzna piepravni nabidka, kterd zacind a kon¢i u dvefi zékaznika, tj. potencionalniho
cestujiciho. Tento model pIn¢ vystihuje moji pfedstavu o fesSeni modelu RM a to s dirazem na

mikroregionalni vztahy.

2.2.6 Kvalita

V kontinentalni Evropé a piedev§im v némecky mluvicich zemich jsou vefejna pieprava
osob a jeji parametry uzce spojeny s problematikou kvality nabizenych sluzeb. V rdmci rozvoje
kvality nabizenych sluzeb vznikla postupné v rdmci EU a to na zaklad¢ programu kvality sluzby
u patizského dopravniho podniku RATP dvojice norem EN 13816'® a EN 15140". Némecky

120

model™ pfindsi obohaceni o princip objednatele sluzby navic ke stavajicim dvéma stranam cyklu

kvality, jak uvadi obrazek 2.9.

' Christ: Vom BiirgerBus zum SchnellBus - ein Bus fiir alle Fille [20]
'8 EN 13816 Definice jakosti sluzby, cile a méfeni [11]
' EN 15140 Zakladni pozadavky a doporugeni pro systémy hodnoceni kvality poskytované sluzby [12]

2 Becker, Behrens, Hollborn: Qualitit von Nahverkehrsleistungen [3]
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Obrazek 2.9: Cyklus kvality (zdroj: P. Vancura)

Tyto normy pfinaseji novy pohled do nabidky kvalitni sluzby nejen v rdimci MHD, IDS,
ale i regionalni prepravy. V CR zatim pti fungovani IDS pozadavky téchto norem uplatiiovany
nejsou. Normy nabizeji moznost tvorby standardii kvality sluZby. Jsou orientovany na zékaznika.
Sou¢asné pojeti standardti kvality sluzby v CR je spiSe technického a technologického
charakteru®'. P tvorb& & racionalizaci jakéhokoliv piepravniho systému, jehoz cilem je
spokojenost cestujicich, je nutno fesit nejen kvantitativni charakteristiky systému, ale také jeho

kvalitativni stranku. Tento princip uplatiiuji pfi racionalizaci DOR.

2.2.7 Doprava pruzné reagujici na poptavku

Podobny pohled na DOR zastavaji vedle némeckych i rakousti autofi. Molitor popisuje ve
svém textu®” tzv. FLEXBUS jako nosny pilif regionalniho konceptu mobility, ktery je zaloZeny na
principu regionalniho autobusového systému na zavolani, kdy podobné, jak jiz bylo popsano vyse,
jsou zastavky v trase vozidla obsluhovany pouze v ptipadé€, ze byla pfedem objedndna pteprava

z nich nebo do nich.

*! Mojzi§ a kol.: Organizace dopravni obsluhy tizemi [28]

** Molitor: Flexbus als tragende Séule regionaler Mobilititskonzepte im lindlichen Raum [30]
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Problematika regionalni planiové obsluznosti je feSena i mimo kontinentalni Evropu. Ve
Velké Britanii je podobnd problematika nazyvana jako doprava pruzné reagujici na poptavku -
DRT (demand responsive transport), ¢ili flexibilni systém dopravy na zavolani, vhodny zejména

pro dopravni obsluhu oblasti se slabou poptavkou™.

2.3 Dilci zavér kapitoly 2

Na zaklad¢ zde uvedenych poznatkd z vlastni analyzy sedmndcti citovanych a tii desitek
necitovanych prament se v dalSich kapitolach zaméiuji predevsim na vyuziti variability koncepti
riznych provoznich forem autobusové dopravy a také na moznosti dopravy pruzné reagujici na
poptavku vzhledem k nutnosti feSit DOR s vyraznou temporalni a teritoridlni disperzi. Prvnim

krokem je analyza VHD v nasledujici kapitole.

2 Enoch, Potter, Parkhurst, Smith: Innovations in Demand Responsive Transport [14]
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3 Verejna hromadna doprava

Pro definovani verbdlniho a matematického modelu je nutny popis systému osobni
dopravy, jenz se d¢li na dva zakladni podsystémy — VHD a IAD. Jejich vztah Ize charakterizovat
jako plisobeni spojenych nadob. Vysledkem jejich vzajemného soupeieni je tzv. spolecensky efekt
mobility (dale jen SEM). Spole¢nost uréuje podminky své vlastni mobility a zalezi na ni, ktera
strana (IAD nebo VHD) bude v pfevaze. S restriktivnimi opatfenimi vi¢i IAD jde ruku v ruce

podpora kvalitni a fungujici VHD. Tvorbu SEM zachycuje obrazek 3.1.

SEM
VHD IAD

[y g

el <

Obrazek 3.1: Spolecensky efekt mobility (zdroj: P. Vancura)

Spravné pochopeni a feSeni problému racionalizace DOR je zalozeno na systémovém
pristupu k VHD. Vychazi se z jeho jasné definice, pies stanoveni cile feSeni, analyzy soucasné¢ho
stavu, navrhu alternativnich feSeni a zhodnoceni vystupu feSeni. Nesmi byt opomenuty piipadné
rusivé vlivy okoli na zkoumany systém.

V soucasnosti nejucinngj$im prostiedkem zvysujicim konkurenceschopnost VHD jsou
v oblastech s velkou pfepravni poptavkou IDS, jejichz jadrem je MHD. V €asové nebo prostorove
odlehlych oblastech IDS nebo v oblastech lezicich zcela mimo né jsou témito prostiedky moderni
tzv. planiovou (plosnou), vSak v zadném piipad¢ neznamena jejich striktni oddéleni. Musi byt

chapany jako jeden celek, kdy jedna bez druhé nesmi existovat.

3.1 Dekompozice veiejné hromadné dopravy

Zékladem dekompozice VHD je d€leni na dalkovou, regionalni a méstskou dopravu (viz

kapitola 2.1.3). RHD je zajiSténa pomoci dopravni obsluhy na zakladé¢ dopravni obsluznosti
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(obrazek 3.2). Toto ¢lenéni je velmi hrubé a jeho ucelem je analyza celého systému, nebot’ cilem je
naopak syntéza a synergie VHD v podobé IDS, ktery integruje jednotlivé druhy (Casto vyjma
DOD) a také vytvaii moznosti pro ndvaznou automobilovou dopravu tam, kde je to ucelné

(napf. systémy zachytnych parkovist).

[ VHD DOD
MHD

Obrazek 3.2: Déleni vefejné hromadné dopravy (zdroj: P. Vancura)

Cely systtm VHD lze v pfipad¢ vztahi regioni a vyznamnych center z hlediska
podstatnych piepravnich vazeb dekomponovat na jednotlivé subsystémy, jak ukazuje obrazek 3.3.
Do tohoto schématického zndzornéni nejsou zahrnuty marginalni moznosti propojeni dvou bodl
rozhodnych pro tvorbu pfepravni poptavky, kterymi jsou bydleni a aktivity (napt. pési dochazka).
Pod pojmem bydleni jsou ukryty sidla i jednotlivé objekty, ve kterych lidé bydli ajsou tedy
vychozimi body jejich cest za riznymi aktivitami a tudiz 1 cilovymi body pfi navratu od téchto
aktivit. Aktivitami jsou mysSleny ¢innosti, které jsou bézné a v zasad¢ i1 pravidelné vykondvany,
jako napt. zaméstnani, podnikéni, studium, kultura, sport, zdbava, ndkupy a dal$i volnocasové
aktivity.

Ptepravnimi subsystémy, které vytvari spojnice mezi bydlenim a aktivitami jsou na jedné
stran¢ individudlni doprava, na druhé doprava hromadné. Individualni doprava je ptredevSim
dopravou automobilovou (IAD), vedle niz existuje i cyklistickd a pési doprava. P&si doprava je
povazovana za prostiedek k dosazeni jakéhokoliv jiného druhu dopravy. Hromadnou dopravu lze
rozdélit na regionalni a dopravu uspoiadanou v ramci IDS. Casto se tyto systémy piekryvaji a je to
v potadku, nebot’ cilem je integrace dopravy tak, aby byla ¢asové i dopravné pfistupnd vSem

cestujicim (i potencionalnim).
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Snizit podil IAD ve prospéch IDS lze mimo jinych nastroji napiiklad zaclenénim
systému zachytnych parkovist' (P+R) do IDS. Tato parkovisté umoZziuji pfestup z automobilli do
vozidel hromadné pfepravy osob a tim zkratit ¢asové i prostorové pouzivani jednotlivych osobnich
vozil. Systétm DRT muze ovlivnit rozhodnuti o pouziti RHD namisto IAD, nebot’ jde o systém
dopravy pruzné reagujici na poptavku, kterd je v regionech slaba (zde ve form& BOSSdrive). Tento
druh dopravy ptedstavuje rozhrani mezi hromadnou a individudlni dopravou a snazi se z obou

vytéZit maximum jejich pozitiv.

AKTIVITY

BYDLENI

BOSS
drive

Obrazek 3.3: Systém veiejné hromadné dopravy (zdroj: P. Vancura)

Néro¢nost zajiSténi dopravni obsluznosti zdlezi mimo jiné také na uspofadani sidlel
v regionu, tj. na jejich kompaktnosti. Z tohoto uspotadani sidel vyplyva zptsob jejich obsluznosti,
tedy zvolena technologie. Zakladni roz¢lenéni je na regiony uspoifddané monocentricky
a polycentricky. Specialni pifipad polycentrického uspotadani predstavuje bicentrickd konfigurace.
V tomto ¢lenéni na centrum, resp. centra a jejich okoli je rozliSovana obsluznost centra, resp.
center a obsluznost navazujicich oblasti, tj. jejich okoli. Tyto oblasti jsou definovany jako regiony
s nekompaktnim rozlozenim sidel, tj. s rozptylenym osidlenim.

Obrazek 3.4 zobrazuje jednotlivé typy uspotfadani regionll a jeho centra, resp. center. Ze
schémat je patrné, ze mezi centry vznikaji cetné pfepravni vazby. V piipadé monocentrického

usporadani tyto vazby také existuji a to ke vzdalenéjSim centrim.
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i
I

monocentrické polycentrické bicentrické
usporadani usporadani usporadani

Obrazek 3.4: Typy uspotadani sidel (zdroj: P. Vancura)

Do problematiky dekompozice VHD je dale nutno zaclenit urCeni tzv. tratové zony,
nebot’ jeji existence je soucasti koncepce modelu RM — BOSSdrive. Déle je tfeba vymezit liniovou

a planiovou dopravni obsluznost a navazné principy frondence a furcilace.

3.1.1 Trat’'ova zona

Trat'ova zona je tarifnim prosttedkem, ktery je soucasti konceptu RM. Tarifem se rozumi
sazebnik cen za jednotlivé ptepravni vykony pii poskytovani prepravnich sluzeb a podminky jejich
pouziti. Podle zptisobu vypoctu vykonl v dopravnich systémech se tarify déli na jednotné (plosné)
tarifni systémy a vykonové tarifni systémy. Jednotné tarify jsou definovany jednotnou cenou
vramci celé oblasti obsluhované dopravcem. Uzivateli piinasi pro danou dopravni oblast,
nezavisle na délce cesty, jednotnou cenu jizdy. U vykonovych tarifii je cena jizdného timérna
dopravnimu vykonu, napt. délce cesty, dobé cesty atd.; typické jsou casovy, kilometricky,
pasmovy a predevsim zoénovy tarif.

Casovy tarifni systém je charakteristicky ¢asovou platnosti jizdnich dokladi. Platnost je
vztazena Cisté k ¢asu a kon¢i po uplynuti casového intervalu, pro ktery byl jizdni doklad zakoupen.
Kilometricky tarif pfedstavuje tarifni systém, u kterého se v cen¢ jizdného odrdzi dopravcem
realizovany provozni vykon. Padsmovy tarif je variantou kilometrického tarifu s tim rozdilem,
ze cena se neodviji od poctu projetych kilometrt, ale od poctu projetych pasem z vychozi pozice.
Rozd¢€luje dopravni sit’ jednotlivych linek nebo trati na dil¢i useky (pasma).

Pro uplatnéni zénového tarifu je zajmové uzemi rozdéleno na pevné Casti, tzv. zony.

Podle struktury dopravni oblasti jsou plosné zoény rizné uspoiadany. V monocentrickych
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regionech se seskupuji okolo centralni zony, v polycentrickych regionech jsou zony usporadany ve
tvaru vos$tin nebo tarifnich Uzemi. Uspofadani zon je zavislé na poctu pfirozenych center
a velikosti  z4jmového tUzemi. RozliSuje se uspofddani monocentrické, polycentrické
a koncentrické. Zény mimo centralni zo6nu jsou soustfedény do pasem obvykle ve tvaru mezikruzi
kolem centralni zony, tangencialné rozdéleny v pravidelnych odstupech. Pasma jsou dale radialné
rozd€lena na vysec€e (zony) s ptiblizné stejnou obsluhovanou plochou. Radialni déleni je vétSinou
zajiSténo hlavnimi komunikacemi nebo dilezitymi zelezni¢nimi tratémi, které patii soucasné do
obou sousednich zon. Zénovy tarif mize mit rdzné podoby a to vzdy v zavislosti na danostech
prislusnych IDS. Obrazky 3.5 a 3.6 uvad¢ji nekteré z moznych feSeni prostorové tvorby tarifu —

zOonova Sachovnice, zo6nova pasma, jejich kombinace a tratové zony.

Obrazek 3.5: Zénovy tarif;

vlevo Sachovnice, vpravo pasma (zdroj: P. Vancura)

Obrazek 3.6: Zoénovy tarif;

vlevo kombinace, vpravo tratové zony (zdroj: P. Vancura)

Pro regiony, které jsou soucasti struktur monocentrického uspofddani uzemi, je velmi

zajimavy koncept tratové zény>'. Samotny region je obsluhovan na zakladé planiové DOR, jeho

 Vanéura: Studie tarifniho uspofadani monocentrického IDS [57]
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spojeni s centrem je feSeno liniové - napiiklad po zelezni¢ni trati. Rozd€leni celého uzemi (IDS)

do z6n ukazuje obrazek 3.7.

centrum

aglomerace

. Zeleznice

regiony

Obrazek 3.7: Schématické znazornéni principu tratové zony (zdroj: P. Vancura)

Je zde dobfie patrny liniovy charakter tratové zony a planiovy charakter regiont, které se
déle €leni na subzony. Takto definované ¢lenéni vyuziva vyhod jak pasmového, tak i zonového
usporadani. Vyznamnym prvkem je zde tratova zona, kterd je jednak prechodem mezi centralnimi
dvéma pasmy a zonovanim ve vn¢jSi oblasti a zdrovenl je motivaénim prvkem pro uZzivani
kapacitni kolejové dopravy, coz lze povazovat za prvek konkurenceschopnosti VHD vici IAD.

Tratova zona ma vSechny charakteristiky klasické zony kromé tvaru a velikosti. Cela trat’
je jednou zonou s moznosti vnitiniho ¢lenéni na pasma. Pfi zachovani jednotnosti tratové zony
vznikaji predpoklady pro vétsi vyuzivani VHD a tim jeji vysSi atraktivitu. Pfi pouziti principu
tratové zony dochazi k situaci, kdy cestujici pfi nepouziti liniové (Zelezni¢ni) dopravy projede vice
zOnami, nez pfi jejim pouziti a tim musi vice zaplatit (obr. 3.8). Tento princip je charakterizovan
cenovou diskriminaci, coz je velmi ucinny nastroj pro podporu VHD.

Opacné napft. pii cestach ze sousednich zon (k z6né tratové) zaplati vSichni cestujici
stejné jizdné vzhledem ke stejnému poctu projetych zén (3.9). V obou piipadech se jedna o tzv.
bonifikaci pouziti tratové zony, nebot’ jeji pouziti pfinasi cestujicim financni, ale i ¢asovy bonus.
Je tfeba uvazovat, ze ¢asova narocnost piepravy (doba stravend v dopravnim prostfedku) ma své

finan¢ni vyjadieni.
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C ... centrum
R ... zona v regionu

R—C pouziti 6 zon

R—C pouziti 4 zén

Obrazek 3.8: Bonifikace pouziti tratové zony I (zdroj: P. Vancura)

C ... centrum
R1 ... zéna v regionu
R2 ... zbéna v regionu

R1—C pouziti 4 zon

R2—C pouziti 4 z6n

m | | [R2

Obrazek 3.9: Bonifikace pouziti tratové zony Il (zdroj: P. Vancura)

3.1.2 Liniova a planiova dopravni obsluZnost

Dopravni obsluznosti regionu se rozumi obsluha jednotlivych sidel v regionu. Pokud jsou
tato sidla dle historického vyvoje volné€ rozlozena v ploSe daného uzemi, nazyvam takovou
dopravni obsluznost terminem planiovd dopravni obsluznost, pro spojeni vyznamnych sidel
regionu ¢i mist s koncentrovanou piepravni poptavkou s centrem regionu nebo sousednimi regiony

je tato dopravni obsluznost liniovou dopravni obsluznosti. Déleni DOR znazornuje obrazek 3.10.
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Liniova DOR je napdjena z planiové DOR a je tieba je chapat jako jeden systém, ktery vSak
v téchto svych dvou c¢astech je feSen jinou technologii. Liniovda DOR konven¢ni Zelezni¢ni

dopravou a planiovd DOR napfi. novymi koncepty typu DRT (BOSSdrive).

DOR

liniova pJ planiova pJ

Obrazek 3.10: Liniova a planiova dopravni obsluznost regionu (zdroj: P. Vancura)

Liniova dopravni obsluznost zajistuje ptepravni vztahy v liniich, tedy po trasach, které
v ptipad¢ regionu s jednim centrem (monocentrické usporadani) vedou radialné, tj. dostiedné. Pro
pfepravni vazby mezi centry lze vyuZit vyhod dopravniho feSeni pomoci tzv. liniové DOR. Takova
obsluznost se realizuje piedev§im kapacitni kolejovou dopravou. U tohoto druhu dopravy lze
velmi dobfe vyuzit vSech jejich prednosti a velmi efektivné transformovat velké proudy
cestujicich. V méstském prostiedi je tato doprava uskuteciovana paternimi systémy typu metro ¢i
tramvaj (dle velikosti sidla), v rdmci aglomeraci je to Zeleznice.

Obsluznost ostatnich ploch v regionu navazujicich na liniovou DOR musi byt realizovdna
jinou nez kolejovou dopravou, tedy silni¢ni ¢ili autobusovou v pifipadé dopravni obsluznosti
vefejnymi hromadnymi prostiedky. Pouze tento druh vetejné dopravy dokaze obslouzit tzemi tzv.
v ploSe. Tato obsluznost je charakteristickd velkou variabilitou trasy dopravniho prostfedku tak,
aby bylo obslouzeno co nejvice sidel pfi co nejniz§im poctu nasazenych vozidel a co nejniz§im
poctu najetych kilometri. Vyhodou tohoto druhu dopravy je nezavislost dopravnich prosttedkl na
konkrétni trase, coz znamena, ze je Ize na rozdil od kolejové dopravy ménit, naptiklad podle zmén
v poptavce po piepravnich sluzbach. Jedna se otzv. planiovou DOR, kterd se nutné stava
napajecim systémem pro liniové obsluzné zatizeni (tj. napt. Zelezni¢ni trat)). BliZze je planiova
DOR popséna v kapitole 4.1.

Na zéklad¢ uvedeného lze tedy hovofit o hierarchii dopravni obsluznosti, coz doklada
1 obrazek 3.11. Zakladem je liniova sit’ (napf. Zelezni¢ni trat’), na niZ navazuji regionalni plosné

systémy (napf. sit’ regionalnich autobusovych linek). V CR se vychazi z existujici zelezniéni sité
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(vyjimecné patefni pozemni komunikace) a k ni navazujici sit€¢ pozemnich komunikaci. Tyto sité

lze charakterizovat jejich parametry jako je napt. délka, hustota, kvalita apod.

> planiova obsluZnost

J
4 > } liniova obsluznost

Obrazek 3.11: Planiova a liniova obsluznost - hierarchizace (zdroj: P. Vancura)

3.1.3 Frondence a furcilace

Liniové pfepravni vztahy jsou vzhledem ke svym principim snadnéji feSitelné nez vazby
v regionu nebo vazby mezi regionem a aglomera¢nim centrem. Planiova dopravni obsluznost
muze byt fesena nékolika zplisoby a pro ucely této disertacni prace jsem definoval dva typy na

principu frondence nebo furcilace (obrazek 3.12).

DOR

frondence J furcilace ;J

Obrazek 3.12: Dopravni obsluznost regionu - frondence a furcilace (zdroj: P. Vancura)

Prvni typ planiové DOR je furcilétni, tzv. furcilace (latinsky: furca = vidle) a predstavuje
jednotlivé linky, které jsou do centra vedeny separatné. Druhy typ je frondentni, tzv. frondence
(latinsky: frons = list) a je charakteristicky jednou kapacitni dostfednou linkou (sbérnici — napf.
zelezniCni trati), na niZ navazuji jednotlivé napdajeci linky. Oba dva typy jsou znazornény
obrazkem 3.13 a podrobné¢ popsany v kapitole 4.1.2. Planiova DOR je charakterizovana svymi
mikroregiondlnimi vazbami a vztahy. Na tomto zaklad¢ vytvaiim model RM, ktery popisuji slovné

1 matematicky v paté kapitole.
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frondence

furcilace

Obrazek 3.13: Typy planiové dopravni obsluznosti regionu (zdroj: P. Vancura)

3.2 Regionalni prepravni systém

Region pfedstavuje izemi neobsluhované MHD (mize byt soucasti IDS) mimo souvislé
meéstské osidleni. Toto uzemi je obsluhovano kombinaci liniového a planiového piepravniho

systému, resp. na zéklad¢ liniové a planiové DOR (obrazek 3.14).

@ liniova obsluznost

@® planiova obsluznost

Obr.3.14: Liniova a planiova obsluznost - sitovost (zdroj: P. Vancura)

Liniova DOR je zajiStovéna kapacitni pateini dopravou. Planiovd dopravni obsluznost je
uréena pro plosné pokryti uzemi danych regiond. Tento koncept VHD lze definovat jako
regionalni mobilitu, tedy hybnost obyvatel dané¢ho regionu, kterd neni feSena na bazi IAD.

Vzhledem k prostorové a ¢asové nerovnomeérnosti v prepravni poptavce je systém planiové DOR
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znacné diverzni. Existuji rozdily v koncentraci ptepravni poptavky u ranni vyjizd’ky z regionéalnich
sidel do centra ¢i center nadregionalniho vyznamu a u odpolednich ¢i podvecernich cest zpét.
Prostorové rozmisténi sidel v regionech je druhou podstatnou slozkou, jiZ je nutné brat na zietel pfi
racionalizaci DOR (blize kapitola 4.2). Dopravni obsluznost pro regiony s nizkou piepravni
poptavkou neni jen otdzkou Casové a prostorové nerovnomeérnosti piepravnich proudi, ale také
otazkou priorit cestujicich a dllezitosti jejich cilli (napf. na jedné strané nutnost cestovat za

vydélkem a na druhé strané touha po rekreaci, odpocinku ¢i zdbave; blize kapitola 2.2.2).

3.2.1 Logistické principy

Logistika v DOR je vyjadiena koordinaci, synchronizaci a optimalizaci pfemistovani
v rdmci regionu. Zakladnim principem je konsolidace, resp. dekonsolidace, tzn. feSeni pfestupnich
vazeb mezi jednotlivymi subsystémy DOR (provazani méstské a ptiméstské VHD, spoluprace vice
druhti dopravy, minimalizace pfestupl - ¢asové a prostorové). Nosné logistické principy pro VHD
jsou Hub & Spoke (napf. prestupni uzly) a Gateway (napt. P+R)>, jejichz zakladni charakteristiku
vystihuje obrazek 3.15.

~—

Hub & Spoke -~ \ Gateway

Obrazek 3.15: Logistické principy (zdroj: P. Vancura)

Region lze na zdkladé logistickych principii schématicky zndzornit a tedy rozclenit na
jednotlivé dil¢i subsystémy. Zékladem je zelezni¢ni trat’ (RL, vyjimecné pozemni komunikace

pro tzv. metrolinie). Na ni se vyskytuji piestupni terminaly (ICT), které integruji zelezni¢ni

* Cempirek, Kampf: Logistika [5]
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prestupni terminal (RT) a autobusovy piestupni termindl (BT), pfipadné i zachytné parkovisté
(P+R), které pfedstavuje integraci IAD do VHD. V samotném regionu obsluhovaném autobusy
na zéklad¢ planiové DOR (RBP) se pak nachazi plo$né (planiovd) dopravni sit’ (sit’ uzl a usek,
tj. vetSinou zastavek a je spojujicich dopravnich cest - komunikaci), v ptipadé¢ vétSich sidel
v regionu Ize hovofit 1 0 méstském prestupnim terminalu pro MHD (CT). V ramci ptestupniho
uzlu ICT je realizovan proces konsolidace (sdruzovani), resp. dekonsolidace (déleni) prouda

cestujicich. VSe zndzornuje obrazek 3.16.

ICT =RT + BT + P+R
RT (railway terminal)
BT (bus terminal)
P+R (park and ride)

Obrazek 3.16: Regionalni termindly dle logistickych principt (zdroj: P. Vancura)

3.2.2 Kvalita ve verejné hromadné dopravé

Jednim z nezanedbatelnych prvkd vefejnych pirepravnich systémt (méstskych
i regionalnich) je kvalita. Kvalita v riznych vyznamech tohoto slova je pouzivana v dopravé jiz
fadu desetileti. Teprve v poslednich letech se stile vice systémové zdlraziiuje ptimy vztah kvality
sluzby a spokojenosti cestujicich. Technologie IDS nevykazuje prvky vSeobecnosti, a tak jednim
z mala jednoticich prvkd jsou nastroje systému kvality. Tato jednota vychazi z existence normy
EN 13816, ktera stanovuje ramec pro tvorbu kritérii kvality sluzby poskytovanou cestujicim a dale

v souvislosti s normou EN 15140 poskytuje navod pro méteni a vyhodnocovani téchto kritérii.
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Cilem je naucit se méfit sluzbu nabizenou cestujicimu a nikoliv technické vykony jednotlivych
dopravci.

Norma EN 13816 specifikuje pozadavky na definovani, cile a méfeni sluzeb ve veiejné
prepravé osob a poskytuje vybér metod méfeni. Je urCena pro pouziti poskytovatelim sluzeb pii
prezentaci a monitorovani jejich sluzeb a také uradiim nebo organizacim odpovédnym za zajisSténi
DOR. Jeji pouZiti prosazuje ocekavani zakaznika a vnima kvalitu jako méfitelné a fiditelné
parametry. Norma uvadi osm kritérii: dosazitelnost, pfistupnost, informace, ¢as, péce o zédkaznika,
pohodli, bezpecnost a dopad na zivotni prosttedi. V pfipadé méteni rozliSuje norma tii zpisoby.
Ptehledy spokojenosti zakaznikli (ankety), méfeni piimého provedeni a tajné provedené
zakaznické testy.

Norma EN 15140% stanovuje zékladni pozadavky a doporuceni pro systémy, které
hodnoti kvalitu poskytované sluzby vefejné piepravy osob a které jsou pouzivany v ramci
EN 13816. Pozadavky a doporuceni specifikované v této normé se vztahuji na hodnoceni
provadéna treti stranou i na hodnoceni provadéna poskytovatelem sluzby. Norma nabizi Sest
ptikladti z praxe dopravnich podniki EU.

Mg¢fteni standardd je méfeni provedeni (tzv. tvrdé méfeni) a to bud’ méfenim piimého
provedeni nebo provedenim tajnych zékaznickych testii. Rozdil mezi ocekavanou a cilovou
kvalitou sluzby je dan rozpoc¢tovymi, technickymi a technologickymi omezenimi a také vykonnosti
konkurence. Oc¢ekéavana kvalita sluzby je vyjadfenim pozadavku zdkaznika, naopak cilova kvalita
predstavuje moznosti dopravce. Realizace sluzby je zméfena pfislusSnymi metodami a oznacena
souhrnné jako dosazend kvalita sluzby. Skutecnym odrazem ocekdvané kvality sluzby je vnimana
kvalita sluzby pfijimana cestujicimi.

V ptipadé méfeni rozliSuje norma tfi pohledy. Hledisko cestujicich je zjistovano pomoci
anket (ptfehledy spokojenosti zdkaznikl), méfeni pfimého provedeni (standardy kvality sluzby)
a tajné provedenych zakaznickych testli. Standardy kvality sluzby jsou zalozeny na tfech pilifich -
zaméieni na zakaznika, efektivnim méteni a neustalém zlepSovani. Vrcholem tzv. jehlanu kvality
(obrazek 3.17) je spokojenost vSech zc€astnénych stran, ktery je zalozen podobné jako spirdla

neustalé¢ho zlepSovani systému managementu kvality na periodicité procest.

% EN 13816 Definice jakosti sluzby, cile a méteni [11]
*T EN 15140 Zakladni pozadavky a doporugeni pro systémy hodnoceni kvality poskytované sluzby [12]
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SPOKOJENOST

NEUSTALE
ZLEPSOVANI

EFEKTIVNI
MERENI

ZAMERENI NA
ZAKAZNIKA

Obrazek 3.17: Jehlan kvality - princip standardt kvality (zdroj: P. Vancura)

Kvalita sluzeb VHD vyzaduje splnéni pozadavki cestujicich v prubéhu celého procesu

obsluhy zakaznika v obsluzném fetézci. Ve styénych bodech cestujici srovnava skutecna zjisténi

s pivodnimi ocekavanimi. Jde o momenty pravdy, které jsou pomoci standardi kvality

monitorovany, méfeny a vyhodnocovany. Systém tim ziskdvd moznost tyto sty¢né body

optimalizovat a zlepSovat sluzby VHD, resp. IDS. Obrazek 3.18 schématicky popisuje obsluzny

fetézec a Cisla oznacuji jednotlivé momenty pravdy (1-13). Tabulka 3.1 ukazuje vztah kritérii

kvality s t€émito momenty pravdy.

Tabulka 3.1: Momenty pravdy (zdroj: P. Vancura)

Vztah kritérii kvality a momenti pravdy
kritérium kvality dle EN 13816 moment pravdy
dosazitelnost 4
pristupnost 2,3
informace 1,7,8
¢as 4,10
péce o zakaznika 12
pohodli 3,6,7,11
5
9

bezpecnost
dopad na Zivotni prostiedi
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Obrazek 3.18: Obsluzny fetézec (zdroj: P. Vancura)

Momenty pravdy (obrazek 3.18):
1. informace pro cestujici (pted cestou)
. ziskéani jizdniho dokladu (jizdenkové vydejni automaty)
. pohyblivé schody (eskalatory), bezbariérova zatizeni (vytahy, ploSiny)
. odjezdy (dostupnost, piesnost a pravidelnost piepravy)
. bezpecnost
. komfort (pohodli)
. zastavkova péce (oznacniky, pristiesky proti nepohod¢)

. informace na a ve vozidlech (béhem cesty)

O 0 9 AN LN K~ WD

. ochrana zivotniho prostfedi

10. jistota ptipoju (dodrzovani jizdnich fadi v piestupnich mistech)
11. Cistota

12. personal

13. chvala, kritika

Cestujici vnima sluzby nabizené IDS jako homogenni produkt. Systém je ve shodé se
svym principem také homogenni. Heterogenni je skladba dopravci. Tento moment je dileZity
vzhledem k prosazovani jednotnych podminek pro cestujici, jimz je IDS ur¢en. Vykonnym prvkem
je organizator IDS.

IDS jsou jednoticim fenoménem pro fadu prvkd v DOR. Jednim znich je kvalita
nabizené sluzby, kterou cestujici vyZaduje a organizator IDS prosazuje. Pokud se majoritni
dopravce v regionu s touto politikou kvality ztotozni, je velky pfedpoklad jejitho prosazeni na

celém zaintegrovaném Uizemi.
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Systém standardii kvality je jednoticim fenoménem pro fadu prvkii pro srovnani sluzeb
nejen mezi dopravci, ale i mezi jednotlivymi trakcemi jednoho dopravce, ktery zajistuje DOR.
Kvalita nabizené sluzby, kterou cestujici vyzaduji a organizator IDS prosazuje, musi byt jasné
definovdna a jednozna¢né a prokazatelné¢ meétena. Model vlivu systému standardd kvality na

dopravce v IDS je v obrazku 3.19:

1. vnimand kvalita 4. planovana kvalita

2. o¢ekavana kvalita 5. planovana kvalita

3. pozadavek kvality 6. vliv dodavané kvality
1

> MAJORITNI DOPRAVCE V IDS

I :

. OSTATNI DOPRAVCI V IDS 5

K

> KOORDINATOR / ORGANIZATOR IDS

ZAKAZNIK / CESTUJICI

Obrazek 3.19: Vliv majoritniho dopravce na ostatni dopravce (zdroj: P. Vancura)

3.5 Dil¢i zavér kapitoly 3

Dekompozice VHD je nutna jak pro nésledujici popis regiondlni planiové dopravni
obsluznosti (kapitola 4), tak i pro nasledny verbalni a matematicky model RM (kapitola 5). Systém
VHD zahrnuje fadu vyznamnych prvkll - zplsoby dopravni obsluZznosti (od IAD k IDS),
charakteristiku regiondlnich vazeb a popis regionidlnitho piepravniho systému s pomoci
logistickych principit ¢i na zaklad¢é kvalitativniho hodnoceni. VSechny tyto aspekty je nutno
pojmout komplexn¢ a pak feseni dil¢i problematiky (model RM) zapadne do celého systému VHD

s vyuzitim maximalni synergie vSech subsystéma.
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4 Regionalni planiova dopravni obsluZnost

Dalsim krokem této disertacni prace je detailni formulace problematiky planiové DOR,
ktera se déli na frondentni a furcilatni. Toto d€leni predstavuje jen dva mozné extrémy pii feSeni
této problematiky, nebot praxe upiednostiiuje vyvazeny model, jenz nese stopy obou téchto
principti. Kazdy systém VHD piedstavuje urCitou finanéni zatéz pro jeho organizatora, tedy
v zésad¢ pro komunalni autoritu nebo stat. Aby tato zatéz byla co nejnizsi, ale zarovent VHD byla
opravdu vetejnou, tedy pfistupnou vSem a v spolecensky piijatelné mife kvalitni, je nutné vést

uvahy o jeji racionalizaci.

4.1 Planiova dopravni obsluZnost

Reseni vazeb mezi regionem a centrem je mozné dvéma zakladnimi zptsoby, pfi¢emz
nevylucuji dalsi pfipadné varianty, které mohou vzniknout mezi dvéma meznimi principy. Nutno
uvazovat nejen v rovin¢ prostorové - teritoridlni (liniovd a planiova dopravni obsluznost), ale
1 v roving ¢asové - temporalni.

Pokud je cetnost pfepravni poptavky vramci planiové DOR velka, lze ji feSit
standardnimi autobusovymi linkami. Tyto linky funguji jako napdjece Zeleznicni liniové dopravy.
V opodstatnénych ptipadech lze umoznit tzv. pseudosoubéh zelezni¢ni linky s linkovou
autobusovou dopravou. Takovéto linky pak funguji obdobné jako zelezni¢ni a jsou v principu
liniové. V praxi lze tento princip nalézt v MHD, kde vedle kolejovych patetnich systémi (méestska
zeleznice, metro, tramvaj) existuji itzv. metrobusy asvymi parametry se piiblizuji kolejové
dopravé. Tento pfepravni princip byl jiz uplatnén v tad€ evropskych mést (napi. Berling,
Hamburku ¢i Mnichov¢).

Pro vybér pateini sit€¢ na urovni regionu je potiebné stanovit kritéria, podle kterych se
potenciondlni traté nebo komunikace prohlési za patetni. Témito kritérii mohou byt napfi. rychlost
dopravy, kapacita dopravni cesty, frekvence spoji, dillezitost spojeni v ramci mistnich pomért,
vliv dopravy na zivotni prostfedi (v€etné bezpecnosti) apod. Dle pfedem stanovené metodiky lze
navrzené useky dopravni sité ohodnotit (napt. bodovym systémem) a dle vysledku stanovit paterni

’ ’ o . ’ sror . rrow28
sit’. Timto zplisobem vzniknou nasledujici kategorie dopravni sité™:

¥ Vangura, Mojzi§, Graja: Integrované dopravni systémy [42]
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s taktovym JR, napf. ve dvouhodinovych odstupech alespoti v ranni a odpoledni $picce
mezi vyznamnéj$imi mésty nebo dopravné dulezitymi uzly regionu, spoje navazuji na
ostatni rychlé (zrychlené) spoje v ramci celého IDS,

$pi¢ce v pracovni dny spojil zrychlenych, taktovy JR neni podminkou, nicméné se
doporucuje, Zadouci je ovSem navaznost na spoje v ramci IDS v ptestupnich uzlech,
prestupnich bodli a ndvaznost na spoje obsluhujici regiondlni sit, periodicky JR neni
podminkou, ale dle moznosti se jeho zavedeni i na této kategorii dopravni sité

doporucuje.

Model RM, ktery feSim v paté kapitole, 1ze z hlediska vySe popsanych siti zatadit do
problematiky ostatnich siti — jedna se o planiovou DOR. Pro jeji feSeni je dilezité zduraznit
moznosti vyuziti teorie grafi (kap. 4.1.1) a dale modelové popsat planiovou obsluznost, coz je

obsahem kapitoly 4.1.2.

4.1.1 Principy teorie grafi

Pii tvorbé matematického modelu RM vyuzivdm nastroji opera¢niho vyzkumu,
predev§im z oblasti teorie grafli (optimalizace na grafech). Z nastroji teorie grafli povazuji za
nejvhodnéjsi vyuziti algoritmt definovanych pro neorientované grafy. Predpoklddam, Ze vSechny
useky uvazované pii popisu piepravni sit€ jsou obousmérné a pokud by piece jen byl néjaky tsek
pouze jednosmérny, lze k nému nalézt komplementarni cestu v opacném smeéru. Podstatné pro
feSeni bude ohodnoceni téchto usekt, které¢ urcuje jejich délku, ptipadné propustnost. Vychozim
grafem je diskrétni graf, tedy obsahujici pouze uzly, tj. mista nastupu a vystupu uZzivateld feSen¢ho
systému. Doplnénim useki vznikne graf, ktery nemusi byt nutné¢ kompletni, podminkou bude
pouze to, aby byl kone¢ny a souvisly (napft. diky existenci mostti ¢i artikulaci).

Sit" komunikaci Ize transformovat do podoby grafu, kde jsou silnice nahrazeny jeho

useky. Uzly tohoto grafu predstavuji sidla, ptipadné vyznamné body kiiZeni komunikaci. Umisténi
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zastavek do této sité, resp. grafu je lokacni problém, pfifazeni atrak¢niho okruhu danému bodu
sité, resp. uzlu vznikéd problém alokacni. Atrakénim okruhem zastavky se rozumi ptilehlé okoli
uzlu, které je danou zastavkou obsluhovano. Velikost atrakéniho okruhu lze definovat podle
geografickych a demografickych podminek na zakladé¢ casové nebo prostorové dostupnosti
zastavky. Pii feSeni trasovani jednotlivych linek se vychazi obvykle ze stavajici situace, tj. z druhu
pouzivané hromadné dopravy i z dosavadniho linkového vedeni. Navrzeny druh a trasa linky se
posuzuje jednak z hlediska kapacitniho, jednak z hlediska DOU a také z provozné-ekonomického
hlediska. Linky mohou byt navrzeny jako homogenni, tj. s neménnou trasou, nebo jako
nehomogenni, tj. s moznosti existence odklonil od trasy v riznych ¢astech dne. Zvlastni postaveni
muze mit okruzni linka. Z jiného uhlu pohledu lze dale rozliSovat linky podle jejich polohy
vuci centru, a to na linky radidlni, tj. vychdzejici z vnéjsi Casti aglomerace a sméfujici do jejiho
centra, dale linky diagondlni, tj. vedouci z okrajové ¢asti napfi¢ centrem do jiné okrajové Casti
regionu a na linky tangencialni, které ve své trase centrum mijeji. Pti tvorbé jednotlivych spoji na
trase danych linek jde o ur¢ovani jejich ¢asovych poloh, které vychazeji ze standardii dopravni
obsluznosti tak, jak je pozaduje objednatel. Zakladem jsou pfitom pozadavky poptavky, kterd je

v dopravé vyrazné derivativni (tedy odvozend), a také finan¢ni moznosti objednatele.

4.1.2 Matematizace planiové obsluznosti

Planiovd dopravni obsluznost muize byt feSena nckolika zpiisoby, pro nasledujici
modelové vyjadieni byly vytvoteny dva typy. Typ 1 je furcilatni a piestavuje jednotlivé linky,
které jsou do centra vedeny separatné. Typ 2 je frondentni a je charakteristicky jednou kapacitni
dostfednou linkou, na niZ navazuji jednotlivé napdjeci linky. Oba dva typy jsou zndzornény
obrazkem 4.1.

Furcilatni typ planiové dopravni obsluznosti je tvoten jednotlivymi dostfednymi linkami,
které jsou vedeny do centra separatné. Graficky tento typ pfipomind vidle ¢i vidlicku. Je to systém
soubéznych linek, ktery v sobé skryva ohrozeni v podobé moznych kongesci pii vstupu linky do
centra. Frondentni typ je charakteristicky jednou kapacitni dostfednou linkou (sbérnici - napf.
zelezni¢ni trati), na niZ navazuji jednotlivé napdjeci linky. Tento princip je piipodobnén k funkéni
struktufe listu, od né¢hoz je i odvozen ndzev. Pfi tomto zpusobu feSeni dopravni obsluznosti lze
ruSenim soubéznych linek prevést usetiené financni prostiedky na posileni regiondlniho provozu,

ktery bude castéji obsluhovat celé uzemi atim vyznamné€ napdjet samotny liniovy piepravni
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systém (patetni linku). Vyhodnost této koexistence je nasnad¢. Tarifni podoba tohoto typu je tzv.

tratova zona popsana v kapitole 3.1.1.

Obrazek 4.1: Dopravni obsluznost regionu — typ 1 a typ 2 (zdroj: P. Vancura)

Pro tfeSeni DOR s jednim sidlem jsem vytvofil nasledujici matematicky monocentricky
model®, ktery rozliSuje dva typy - furcilatni (typ 1) a frondentni (typ 2). Cilem feSeni je
porovnani téchto dvou typi a zhodnoceni vysledki feSeni. Pro nutné zjednoduseni je uvazovano
s pravidelné¢ rozlozenymi 25 sidly vregionu a jednim centrem. Sidla regionu s dopravni
obsluznosti typu 1 jsou obsluhovana péti separatné vedenymi linkami, jejichz cil je v centru. Typ 2
ma jednu kapacitni dostfednou linku, na niz navazuje deset linek napdjecich. Ve skutecném
regionu si Ize separatné vedené linky nebo napéjeci linky predstavit jako autobusové a kapacitni
linku jako zelezni¢ni.

Vzdalenosti mezi jednotlivymi sidly (symbol x) jsou popsany v tabulce 4.1. Podobné jsou
v této tabulce definovany dalsi charakteristiky systému jako jizdni doba mezi sidly (¢), intervaly na
jednotlivych typech linek (i), doby cekani na spoj (y) a celkova cestovni doba (7). Koeficienty
j a kurcuji, jak se oproti radialnim linkdm zméni interval a jizdni doby na kapacitni dostfedné

lince, tedy zkraceni intervalu a zvySeni rychlosti, respektive snizeni cestovni doby. Jako vychozi

¥ Van¢ura: Podminky vyuziti liniové dopravni obsluznosti regionu [54]
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jsou urceny jizdni doby na regiondlnich linkach a jejich intervaly. Hodnoty pro dostfednou linku
jsou pak odvozeny pomoci koeficientd j a k. Urceni téchto hodnot popisuje taktéZ tabulka 4.1.
Koeficienty j a kjsou pfedmétem nasledného porovnani, nebot’ na jejich vyvazené kombinaci

zavisi, zdali bude typ 2 vyhodnéjsi nez typ 1.

Tabulka 4.1: Popis pouzitych symbol (zdroj: P. Vancura)

symbol popis
vzdélenost mezi dvéma sousednimi sidly (napf. a-b, a-f apod.)
vzdalenost u-z a y-z je 2,8x

X vzdalenost v-z a x-z je 2,2x
vzdalenost w-z je 2x
v rychlost dopravniho prostiedku pro VHD mezi dvéma sidly
t jizdni doba = doba pifepravy mezi dvéma sousednimi sidly (¢ = f)
v
i interval mezi spoji
: 1
y prumérna doba ¢ekéni na spoj (y = 51’)

cestovni doba tvofena dobou ¢ekani na spoj, jizdni dobou

T a ptipadné dobou ¢ekani na ptipoj (T'=y + ¢)
pozn..proy=ty=zAt=z=>T=2z

koeficient zkraceni intervalu na kapacitni dostfedné lince

Jj interval této linky je oproti radialnim linkdm roven y
0<j<1
koeficient zvySeni rychlosti na kapacitni dostfedné lince
. . . 4 r . 14 V
k rychlost na této lince je oproti radidlnim linkam 7
0<k<l1

Modelové prepravni potfeby obyvatel sidel a az y vychazeji z predpokladu existence
velké poptavky po cestovani do centra regionu. Popisované vztahy existuji v prubéhu ranni Spicky,
kdy vznikd nejvétsi potieba premisténi za praci, do Skol, do Gfadi a podobné ve sméru z regionu
do centra.

Z tabulky 4.2 vyplyva, ze furcilatni typ DOR (typ 1) je vhodny z hlediska primérné
piepravni vzdalenosti (4,4x ku 5,2x) a také zdivodu nulové prestupovosti. Vyhodnost
frondentniho typu (typ 2) se projevi az pii ur€ité vhodné kombinaci zkraceni intervalil a sniZeni
cestovnich dob na kapacitni lince. Toto sniZeni je pro zelezni¢ni dopravu mozné a lze tak plné
vyuzit jejich technologickych ptednosti pfi liniové dopravni obsluznosti. Kompletni tabulka pro

vSechny sidla je v Ptilohach (tab. A.1).
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Primérnd délka cestovani je u typu 2 vyssi o 0,8-nasobek jednotkové vzdalenosti.
Piestupovost typu 2 je logicky také vyssi. Pro porovnani primérné cestovni doby obou typu je
nutno sestavit tabulku kombinaci hodnot obou vySe uvedenych koeficientt. Pro jednoduchost byly

vybrany jen urcité hodnoty, pro které¢ jsou pak urceny jednotlivé cestovni doby.

Tabulka 4.2: Vztahy mezi sidly regionu a centrem (zdroj: P. Vancura)

vzdalenost do centra doba jizdy do centra prestupovost
sidlo typ 1 typ 2 typ 1 typ 2 typl | typ2
a 6,8x 8x y + 6,8t (1+/)y+ Q2+ 6kt 0 1
y 2,8x 4x y+ 2,8t (1 +))y+ Q2+ 2kt 0 1
> 110x 130x 25y + 110¢ (20+25j)y + (30+100k)t 0 20
(%) 4,4x 5,2x y+4,4t (0,8+))y + (1,2+4k)t 0 0,8

Budou-li casové hodnoty y a ¢ taddové stejn¢ velké, lze si pro srovnani dovolit
zjednoduSeni a povazovat je za rovné (symbol z), pak se mize vzorec v tabulce 4.2 nahradit
¢iselnou hodnotou. Tuto hodnotu porovnadme s hodnotou pro typ 1. Hodnoty vypoctené ze vztahti
(4.1) a(4.2) se porovnaji a ty, které budou rovné nebo vétsi nez 5,4, budou povazovany za
nevyhovujici. Vypoctené hodnoty 7, pro typ 2 jsou v druhém tadku kazdé buiky tabulky A.2
(viz Ptiloha). Na zaklad€ vyse popsané¢ho porovnani je tabulka rozdé€lena silnou Srafovanou carou
na dvé casti. Hodnoty v levé poloviné jsou vyhovujici a hodnoty v pravé naopak vyhovujici

nejsou.

T'=y+44t=54z [min] 4.1)
T, = viz jednotlivé bunky v tabulce A.2 v Ptilohach [min] (4.2)

Interpretace hodnot (z tab. A.2 v Pfilohach) je graficky zndzornéna obrazkem 4.2. Pokud
se zvySuje rychlost kapacitni zelezni¢ni linky (klesa jizdni doba) a pokud se zkracuje interval,
dochazi ke snizeni celkové cestovni doby a systém typu 2 se stava vyhodnéjSim nez typ 1. Tato
vyhodnost pak potlaci nevyhody spojené s delsi primérnou kilometrickou vzdalenosti a predevSim
zvySenou piestupovosti. Piiklad, ktery popisuje konkrétni variantu volby urcité kombinace hodnot
J a k, dokumentuje realnost vytvoreného modelu a je popsan v Ptilohach (véetné tab. A.3).

Reseni DOR je slozity dopravni problém, pii¢em? je tieba nalézt vyvazené vztahy mezi

jeho dillezitymi charakteristikami. Dekompozice obsluzného systému na jadrovou sit’ a napajeci
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podsystém se jevi jako vyhodnd a navic pfirozena. Vyse popsany model tak potvrzuje toto tvrzeni.
Lze zaroven konstatovat, Ze frondentni DOR je vhodnym feSenim pro obsluhu regiont s pateini

zelezniéni trati.

] e e
v >0 e
v 20 ee
v o0 eee
v e e ee
| o0 eee

0,2 04 05 0,6 0,7 0,8 1,0

v
bl

Obrazek 4.2: Znazornéni vztahii mezi koeficienty j a k (zdroj: P. Vancura)

4.2 Doprava pruzné reagujici na poptavku

Dopravni obsluznost nebude nikdy optimalni. Mohou byt vSak podniknuty kroky pro jeji
racionalizaci a pro dané moznosti spolec¢nosti a také techniky a technologii jeji vyhovujici troven.
Jednim z néstroji racionalizace dopravni obsluznosti v regionu je zavadéni modernich systémi
flexibilné reagujicich na ptepravni poptavku, systému na principu DRT.

Pti slabé nebo nepravidelné piepravni poptavce lze do systému VHD zapojit flexibilni
systémy na principu DRT, neboli dopravy pruzné reagujici na poptavku. Predstavuji jakysi
mezistupen mezi tradi¢ni hromadnou dopravou zajiStovanou klasickymi autobusy a dopravou na
principu taxisluzby provozovanou osobnimi automobily nebo minibusy. V praxi CR se s takovymi
systémy pii feSeni DOR nesetkdme. V zahrani¢i vSak ano, piedevSim v némecky mluvicich

zemich, kde se jedna o rizné modifikace principu AST (sbérné taxi na zavolani). Jsou jimi rizné
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typy DRT, které provozuji podnikatelské subjekty nebo obce samotné. Do svych systémia MHD
nebo IDS (resp. Dopravni svazy) je zapojuji komunalni autority pro podporu vyuzivani VHD
v ¢asove nebo prostoroveé odlehlych oblastech zajmového izemi.

Nejblize feSenému problému je princip tzv. Ausstiegsfahrt (vystupni jizda)®®, coZ je jizda
podle potfeby v jednom sméru pii planovaném odjezdu (dle JR) z vychozi nastupni zastavky
(napft. ICT). Jizdni cestu urcuje fidi¢ podle momentélni poptavky po vystupu v uréeném segmentu

regionalni dopravni sit&’'. Integrace se Zelezniéni (liniovou) dopravou je vice nez patrna (obr. 4.3).

ICT

/

»

smér jizdy z ICT do regionu

Obrazek 4.3: Princip vystupni jizdy (zdroj: P. Vancura)

4.2.1 Temporalni nerovhomérnost

V pribéhu dne existuje ¢asova (temporalni) nerovnomérnost, kdy pii ranni vyjizd'ce za
praci je nejvyssi koncentrace do n¢kolika malo casovych poloh spojti a odpoledni navrat je pak jiz
méné koncentrovany (obr. 4.4). Ranni vyjizdka je obvykle koncentrovangj$i nez rozptyl
odpolednich cest. Uplna dekoncentrace je v dopolednich a vedernich hodinach. Z tohoto dvodu je
nejvice z ¢asového pohledu komplikovana tvorba DOR zajist'ujici rozvoz cestujicich od paternich
linek VHD do jejich domovl v regionech. Z toho vyplyva, Ze liniovd DOR se nejlépe uplatni
u rannich spojii a planiovd pak u spoji odpolednich. V disledku této ¢asové nerovnomeérnosti
prepravni poptavky lze vytvorit kombinovany zptisob nabidky prepravnich sluzeb. V obdobi vyssi
koncentrace poptavky mohou existovat stavajici autobusové linky. Liniova DOR je uskutec¢iiovana
vefejnou linkovou autobusovou dopravou a je snaha (pfedev§im v regionech v dosahu IDS) ji

propojovat s zelezni¢ni dopravou.

30 Kahrs: Marktorientierte Unternehmensfithrung im 6ffentlichen Personenverkehr [21]

3! Personenbeforderungsgesetz [63]
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1 KONCENTRACE / DEKONCENTRACE

Oﬁ DOPOLEDNE [B010) 0] 5 31 )\ 0 VECER I

»

CASTI DNE

Obrazek 4.4: Koncentrace jizd (zdroj: P. Vancura)

Naopak vobdobi sniz§i poptdvkou mohou byt tyto linky na principu DRT
transformovany do podoby napi. smeérového svazku (obr. 4.5) nebo dojde k uplatnéni
navrhovaného modelu RM (s ndzvem BOSSdrive). Princip smérového svazku je zndm z némecky

mluvicich zemi (kap. 2.2.5).

®
o
o
dvée linky - smérovy svazek -
provoz ve $picce provoz v sedle

Obr. 4.5: Transformace dvou linek na smérovy svazek (zdroj: P. Vancura)

4.2.2 Teritorialni nerovhomérnost

V regionech, jimiz prochazi zelezni¢ni linka, lze zvySit vyuzivani tohoto druhu piepravy

vyuzitim jednoho z typi DRT (obr. 4.6). Tuto nizkokapacitni dopravu na zavolani lze stru¢né
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charakterizovat pomoci verbalniho modelu. Dopravni prostiedek snizsi kapacitou nez bézny
autobus (minibus nebo osobni automobil) je pfistaven ke kazdému vlakovému spoji. Kazdy
cestujici zapojeny do systému si musi pfedem objednat spojeni a systém na zaklad¢ dané pevné
databaze a proménnych dat k jednotlivému spoji ur¢i optimalni cestu a téz nasazeni dostatecné
kapacitniho vozidla. Vysledkem je piistaveni vozidla k vlakovému spoji, které cestujici rozveze
k ciliim jejich cest - bydleni. Tento popis odpovida modelu RM - BOSSdrive tak, jak je popsan
v paté kapitole.

L-DOR
DRT

/

Obr. 4.6: Propojeni DRT a liniové DOR (zdroj: P. Vancura)

4.3 Dilci zavér kapitoly 4

Obecné plati, ze ve stiedné velkych méstech je nejvyssi podil pési dochazky do
zaméstnani €1 Skol. U vétSich mést prevazuje bud’ vyuziti MHD nebo IAD. Dojizd’ka obyvatel
malych a stiedn¢ velkych mést do vétSich (spadovych) mést je nutnosti pro témet polovinu jejich
obyvatel™. Z tohoto ditvodu se jevi podchyceni tohoto potencialu pro VHD jako smysluplné.

Pti rozvoji VHD nelze sméfovat racionalizaéni snahy pouze vi¢i MHD, IDS nebo
linlovym dopravnim vazbam. Vyznamnou ulohu hraje elementarni zdroj piepravnich vazeb
rozmisténych v plose jednotlivych regionti (jejich mikrostruktute), které jako celky vytvareji vyssi
vazby. Tyto zakladni vazby vznikajici pfi planiové DOR lze ponechat samovolné existovat v rdmci
IAD nebo je vhodnym zptisobem podchytit. Jednim z moznych nastroji je koncept RM vznikly na
zéklad¢ racionalizace DOR v podob¢ BOSSdrive.

32 Carsky: Délba piepravni prace pii pravidelnych cestach do zaméstnani a do $kol [6]
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5 Verbalni a matematicky model regionalni mobility

Zakladem verbalniho a nasledné matematického modelu RM je regiondlni
mikrostruktura. Tato mikrostruktura predstavuje mikroregionalni nadstavbu liniové DOR.
Zakladem je ndvaznost Zelezni¢ni (pfipadné autobusové) liniové dopravy na regiondlni strukturu
osidleni. Do feSeni zahrnuji nejen tivahy v roviné prostorové (liniova a planiova DOR), ale
iv roving &asové. Casovd nerovnomérnost je v modelech mikroregionalni povahy velmi
vyznamnd, nebot’ existuje vyznamny rozdil v pfepravni poptavce v pribéhu dne. Typickym
piikladem je ranni koncentrovana poptavka pii dojizd'ce do velkych a vétSich mést a naopak
odpoledni dekoncentrovana poptavka vice casové rozlozena v odpolednich hodinéch. Tento model
RM oznacuji ndzvem BOSSdrive, na rozdil od anglického pojmu DRT nebo némeckého pojmu

AST ¢i dalsich souvisejicich termint tak, jak byly popsany v druh¢ kapitole.

5.1 Verbalni popis BOSSdrive

Pro teSeni dekoncentrované poptavky navrhuji model RM, ktery jsem pro marketingové
uchopeni nazval BOSSdrive (obr. 5.1). Toto oznaceni vyjadifuje zakladni atributy modelu RM,
tedy prestup z vlaku na autobus, jenZ je pfedem objedndn a vytvaii systémové spojeni do cile cesty
uzivatele (domtl) a to rovnou a ihned (minimalizace ¢asové i prostorové naroc¢nosti prestupu). Tyto

atributy se odrazeji ve zkratkovém slové BOSSdrive.

e
t
3',
u
n
e
k

Obrazek 5.1: BOSSdrive (zdroj: P. Vancura)
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Verbalni model BOSSdrive je zalozen na popisu zapojeni cestujiciho do tohoto systému.
Vychozim piedpokladem je existence organizatora BOSSdrive, ktery koordinuje vSechny
souvisejici procesy a jez je fizen komundlni autoritou. Do informacéni kancelafe organizatora
BOSSdrive se cestujici jednorazové dostavi a uzavie smlouvu o pravidelném spojeni (lze
uskutecnit 1 pres internet). Dal§i komunikace je realizovana pouze pies mobilni telefon, resp.
webové stranky BOSSnet. Spojeni si cestujici objednd pro odpoledni ¢i vecerni spoje z ICT
(zelezni¢ni stanice v ramci liniové DOR) k nejbliz§imu vystupnimu bodu u jeho cile cesty. Ranni
spojeni je zajisténo bé&znou autobusovou linkou s pevnym JR a jizdni trasou. Cestujici si vystupni
bod vybird z mapového podkladu na zaklad¢ grafu dostupnosti (organizéatora cest). Podminkou
ucasti na systému je vlastnictvi mobilniho telefonu, nebot” zdkladem je komunikace pomoci SMS
zprav. Cestujici denné (pokud cestuje) do urcité doby (napt. do 14 hodin) odesila SMS zpravu
v daném tvaru — oznameni o zaméru spojeni BOSSdrive (kdy, resp. z jakého vlaku) a zaroven tim
objednava platbu jizdného, pokud nema sjednanou pausalni platbu. Po zpracovani obdrzi SMS
s potvrzenim, kterym se prokazuje u FidiGe pii nastupu do vozidla BOSScar. Ridi¢ ma pied jizdou
uréenu jizdni trasu, ktera byla vytvofena prave na zaklad¢ zaslanych SMS od vSech cestujicich pro
danou jizdu. Na zaklad¢ odeslanych SMS se tvofi nejen trasa pro dany spoj, ale také se urcuje typ
vozidla pro pozadovanou kapacitu.

Pfi samotném feSeni v praxi v konkrétnim regionu se vychazi z pfesné simulace prepravni
poptavky — s dvojim uhlem pohledu (sofistikovany prizkum ptepravnich potieb a anketa mezi
potencionalnimi uzivateli nabizeného systému BOSSdrive). Vyhodou zapojeni mobilnich telefonti
do ptepravnich sluzeb je jeho dostupnost (vétSina cestujicich jej vlastni). Pfednostmi mobill jsou,
ze s nimi lidé mohou v zasadé€ vZdy a vSude komunikovat, mohou byt stale na pfijmu, nejsou nikde
sami, maji vzdy a vSude privodce na cely zZivot a nemusi nic zmeSkat. Mobil je dnes jiz témét
jejich souasti. Takto pozitivng vnimany piistroj 1ze vhodng vyuzivat pro aplikace ve VHD.>

Zavedeni tohoto systému je zavislé na existenci vyznamného a spolupracujiciho dopravce
(napf. taxisluzba nebo spolecenstvi provozovatell taxisluzby s vykonnym dispecinkem). Schéma
organiza¢niho zajiSténi systému BOSSdrive zachycuje obrazek 5.2. Cestujici uZiva linkovou
dopravu (ranni cesta k RL) a objednava si dopravu dle potieby (planiova doprava pruzné reagujici
na poptavku). Vyznamnou roli zde hraji komunalni autority (obce a kraje), nebot na nich lezi

formulace ptepravnich potieb, zajisténi a financovani DOR.

33 Kahrs: Marktorientierte Unternehmensfithrung im 6ffentlichen Personenverkehr [22]
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jizda dle JR ~ ----- | T tvorba tras
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Obrazek 5.2: Organizace BOSSdrive (zdroj: P. Vancura)

Tarifng, pokud by systém BOSSdrive spadal do z4jmového tzemi IDS, je vhodné vyuZzit
principu tratové zony (viz kap. 3.1.1). Zoéna, v niZ je konkrétni systém BOSSdrive realizovan,
ponese oznaceni BOSSzone a ve spojeni s danou trat'ovou zénou by piedstavoval velmi zajimavou

tarifni nabidku pro cestujici.

5. 2 Matematické reSeni BOSSdrive

Matematicky model RM je zalozen na aplikaci teorie grafi. Jeho jadrem je tvorba
Jizdnich tras pro jednotlivé jizdy BOSSdrive, které jsou pfifazeny k jednotlivym liniovym spojum.
Pro pfislusny region je definovéan graf, v némz uzly pfedstavuji vystupni mista pro cestujici véetné
uzlu nastupniho (ICT — pfestupni Zelezniéni terminal). Useky jsou &asti pozemni komunikaéni sité,

které vystupni mista spojuji.

5.2.1 Clenéni modelu regionalni mobility

Model RM se podle pohybu v regionu ¢leni na ¢ast svozovou a ¢ast rozvozovou. Svozova
cast predstavuje ranni dojizd’ku, kdy je zregionu realizovana konsolidace proudii cestujicich
z planiové DOR na liniovou DOR (kapacitni Zelezni¢ni dopravu). Rozvozova ¢ast je realizovéana

v odpolednich a vecernich hodindch a pfedstavuje dopravu pruzné reagujici na poptavku (danou
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objednanim ptes SMS). Tato doprava pruzné reagujici na poptavkou je modelem RM s ndzvem
BOSSdrive. Verbalni model tak, jak je popsan vyse a jak je validovan v Sesté kapitole, pfedstavuje
marketingovou podobu celého feSeni. Matematické feSeni je spojeno s hleddnim nejkratsi cesty pro

dany spoj — algoritmus BOSSline (kap. 5.2.3) a algoritmus BOSSroad (kap. 5.2.4).

5.2.2 Kritéria dostupnosti

Kritéria dostupnosti ¢lenim na dva typy. Prvni je teritoridlni a druhé je temporalni.
Teritoridlni kritérium dostupnosti predstavuje sit’ bodi, ve kterych mize dopravni prostiedek
systému BOSSdrive (tzv. BOSScar) zastavovat tak, aby byl co nejblize cilim cest uzivateli tohoto
systému. Tyto body musi odpovidat zdkonnym pozadavkim na bezpecnost a plynulost dopravy na
pozemnich komunikacich a nebyt v rozporu se obecni legislativou daného sidla. Do této sité nalezi
1 ICT a také body, ze kterych je sit’ obsluhovéna (odstavné plochy ¢i gardaze zucastnénych
dopravcil). Schéma takové sité¢ zachycuje obrazek 5.3. Z obrazku je, jak jiz bylo vyse n€kolikrat

popsano, patrné rozdéleni na liniovou (zde ¢erna barva) a planiovou (modra barva) DOR.

dopravce

1ICT

Obrazek 5.3: Teritorialni graf dostupnosti (zdroj: P. Vancura)

Temporalni kritérium dostupnosti zahrnuje dvé slozky. Prvni jsem popsal v kapitole 4.2.1
a jedna se o ¢asovou nerovnomérnost. Druhd slozka se tyka casové dostupnosti vyznamnych uzli
vyse uvedené sité k vychozi zelezni¢ni lince (RL), coZ dokumentuje obrazek 5.4. Tato informace
o dostupnosti je pro cestujici (a to predevSim potencionalni) vyznamné z hlediska rozhodnuti
ouziti BOSSdrive (upfednostnéni pied IAD). Nulovy Casovy udaj je pfifazen Casu odjezdu
konkrétniho spoje vramci liniové DOR (Zeleznicni spojeni), dal$i ¢asové tdaje na patefni
komunikaci pfedstavuji Casy zastaveni v regionalnich ICT. Zde jsou pak ur€eny €asy na piestup do
dopravnich prosttedkti BOSScar. Dalsi ¢asy (vyznaceny kurzivou) jsou jiz odhadem casu vystupu

v mistech cilu cest uzivateld BOSSdrive.
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Obrazek 5.3: Sitovy graf ¢asové dostupnosti (zdroj: P. Vancura)

5.2.3 BOSSline

Navrzeny algoritmus BOSSline slouZzi k nalezeni jednotlivych tras v ur€enych ¢asovych
polohach vlakovych spojui (dopravnich prosttedkti pohybujicich se po patetni trase zaclenéné do
liniové DOR) v ramci konceptu BOSSdrive. Nejprve se na linkdch (mnozina K) ur¢i mista
pfestupu na planiovou DOR (mista dekonsolidace do plochy regionu), tj. pfestupni terminaly ICT
(mnozina C). Obrazek 5.5 zachycuje patefni trasu s termindly ICT ajejich atrakénimi okruhy,
vramci nichz bude nésledné¢ realizovana pieprava podle potieby (rozvoz dle BOSSdrive).

Pfestupni terminaly mohou byt rozSifeny i o zachytna parkovisté P+R apod.

Obrazek 5.5: Atrakéni okruhy ICT (zdroj: P. Vancura)
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Jadrem algoritmu BOSSIline je hledani tras. Je nutné si nejprve uvédomit vychozi
parametry feSeni. Pocet liniovych (kolejovych) tras okolo centra je uréen mnozinou K. Pfestupnich
uzli (ICT) v jedné linii je ¢ (mnozina C). Velikost mnozin K a C je fadové 10. Mist vystupu
cestujicich, tedy velikost grafu z hlediska poctu uzli v atrakénim okruhu jednoho ICT, je kone¢ny
pocet dany mnozinou S (schématicky viz obr. 5.3). Velikost mnoziny S je fadové nejvyse 100
(pocet moznych mist zastaveni ve spadové oblasti regiondlniho centra, v€etné mist zastaveni
v tomto centru). Pro konkrétni jednu jizdu BOSSdrive 1ze vSak uvazovat s mnohem niz§im poctem
zapojenych uzli. Pocet uzli pro dané jedno feseni z celkového poc¢tu moznych feSeni (mnozina R)

je mnozina B. Velikost mnozin R i B je v tadu desitek™.

K = {k: pocet linek (dostfednych); £ > 0}

C = {c: pocet uzli ICT (ptestupni); ¢ > 0}

S = {s: poCet uzll grafu (sit¢ regionu); s > 0}

B = {b: pocet uzli jednoho feseni; b >0 A b < s}

R = {r: pocCet feseni béhem jednoho dne; > 0}

Pro jedno konkrétni feSeni dostacuje uvazovat s mnozinami S a B. Ostatni mnoziny urcuji
toto feSeni prostorové (K, C) a Casové (R) a tyto mnoziny jsou pro dané feSeni jednoprvkové.
Proceduralné je nejprve zatazen pozadavek prvniho cestujiciho (uzel 1, trasa a), dale pozadavek
druhého cestujiciho (uzel 2, trasa b) — obrazek 5.6. Néasleduje hledani optimdlni trasy (obr. 5.7),
pokud nevstoupi dal$i cestujici, je feSeni u konce. Pfi vstupu dalSich ucastnikli se feSeni
komplikuje. Je nutné také akceptovat moznost, ze v nékterych uzlech mulize vystoupit vice

cestujicich (snizeni narocnosti feSeni).

() ()

Obrazek 5.6: Pozadavky cestujicich (zdroj: P. Vancura)

3% Vanéura: Dopravni obsluznost hofovického regionu [50]
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Obrazek 5.7: Optimalni trasa pro dva cestujici (zdroj: P. Vancura)

Cely postup vedouci k hledani nejkrat$i cesty jednoho feSeni popisuje navrZeny
algoritmus BOSSline (obr. 5.8). Vyvojovy diagram popisuje zadkladni kroky (I az V), které dale

podrobné;ji rozepisuji.

C_ BoOSSline

A

urceni linky
z mnoziny K I
A
uréeni uzlu ICT
z mnoziny C 1
A
urceni casové polohy z mnoziny R
(ndvaznost na spoj linky z K) I
A
vybér uzll z mnoziny Sk,
tj. tvorba mnoziny By, v
A
hledani optimalni
cesty pro uzly z By, v

Obrazek 5.8: Algoritmus BOSSline (zdroj: P. Vancura)

Algoritmus BOSSline vychazi z verbalniho popisu modelu BOSSdrive (kap. 5.1).
V prvni fazi dochazi k teritoridlnimu a temporalnimu urceni feSeni (kroky I, II a IIT). Krokem I je
ur¢ena jedna dostfedna linka spojujici uzly ICT s centrem, krokem II je vybran jeden uzel ICT.
Vychozim bodem pro cestujici je centrum a cilem je uzel v atrak¢nim okruhu dané¢ho ICT. Mezi

centrem a uzlem ICT existuji spole¢né cesty vice cestujicich. V ICT vznika potieba dekonsolidace
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této davky cestujicich. Krok III pfifazuje feSeni konkrétni Gasovou polohu, ktera je vazana na JR
na lince z mnoziny K.

Druha faze (kroky IV a V) ptedstavuje jiz lokalni feSeni. Nejprve je na zadklad€ zaslanych
pozadavkl (SMS zpravy) z mnoziny vSech uzli atrakéniho okruhu ICT (mnozina S) vytvotfena
mnozina pro dané feseni (z mnoziny R), mnozina B. Timto krokem IV vznikne zaddni pro hledani
nejkratsi cesty spojujici ICT s jednotlivymi cili cest daného poctu cestujicich. Cilem je dosahnout
takové cesty, aby se cestujici v co nejkratsi dobé dostali do cilti svych cest. Pro nalezeni nejkratsi
cesty lze vyuzit néktery z algoritmi &i metod operacniho vyzkumu, resp. teorie grafii®.

Z moznych feSeni pro nalezeni Casové i1 délkové vyhovujici cesty zICT do cilii cest
uzivateli BOSSdrive navrhuji velmi jednoduchy algoritmus BOSSroad, ktery vSak pfi konkrétnim
vyuziti navrzeného modelu RM nemusi byt realizovan. Jednoduchost feSeni je zalozena na
velikosti mnoziny B, kterd pro dané jedno feSeni bude obsahovat maly pocet uzlti (b < 10). Pro
piipadna feSeni s vétSim poctem uzla (b) lze feSeni rozde€lit na mensi €asti, tj. pouzit pro rozvoz
cestujicich vice vozidel. Timto rozdélenim dojde nejen ke zjednoduSeni feSeni, ale také k vétSimu
vyuziti flexibility vozidel a tim 1 zvySeni spokojenosti uZivatelll systému. Zvyseni spokojenosti je

zalozeno na kratSich jizdnich dobach na jednotlivych kratSich trasach, nez na jedné dlouhé trase.

5.2.4 BOSSroad

Algoritmus BOSSroad je soucasti algoritmu BOSSline. Jde o jeho zéavérecny krok
(krok V, obr. 5.8), ktery muze byt realizovan i jinymi algoritmy (napt. Dijkstriv algoritmus).
Navrzeny algoritmus BOSSroad je zaloZen na principu hledani nejkratsi cesty (tseku ¢i useki)
v postupnych, opakujicich se krocich. Nejprve je z ICT hledana nejkratsi cesta do vSech ostatnich
uzll za pomoci matice vzdalenosti (tab. 5.1). Nejkratsi cesta je vybirdna ze vSech moznych cest
(poCet je urcen poctem usekll incidentnich s vychozim uzlem). Po urCeni nejkratS$i cesty
z vychoziho uzlu do jednoho z uzlt atrakéniho okruhu vychoziho uzlu se novym vychozim uzlem
stane tento jeden uzel a algoritmus se opakuje (novd matice vzdalenosti), dokud nejsou vSechny
uzly spojeny do jedné cesty, pfi¢emz jsou z grafu vylouceny useky incidentni k pivodnimu
vychozimu uzlu, jez se nestaly soucasti nejkratsi cesty (obr. 5.9). Z posledniho spojeného uzlu je
nasledné realizovand odstavna jizda (do zakladny provozovatele) nebo zpétna (prazdnd) jizda do

vychoziho uzlu, tj. do ICT.

% Demel: Grafy a jejich aplikace [9]
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Tabulka 5.1: Matice vzdalenosti (zdroj: P. Vancura)

1 2 3 4

1 - a c e X
ctg

2 - - e b X

3 - - - g X

4 - - - - X

Tabulka 5.1 pfedstavuje matici vzdalenosti pro modelovy ptiklad (obr. 5.9) v prvnim
kroku algoritmu BOSSroad. Cislice oznacuji jednotlivé uzly (1, 2, 3, 4, ...), pismena pak délku
cest mezi nimi. Délka cesty je dana bud’ prostou délkou useku (a, b, c, ..., x) nebo souctem délek
vice usekii (a+h, c+g, x). Cervené pole predstavuje nejkratii cestu — zde mezi uzly 1 a 2 ze dvou

moznych cest o délkach a a c. Obrazek 5.9 zachycuje prvni ¢tyii kroky pii hledani nejkratsi cesty.

a

l@

IL

a N a
1@ 1@
1L Iv.

Obrazek 5.9: Algoritmus BOSSroad (zdroj: P. Vancura)
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5.3 Dil¢i zavér kapitoly 5

Verbalni i matematicky model regionalni mobility s nazvem BOSSdrive je podstatou této
disertacni prace. Verbalni popis slouzi zaroven jako podklad pro marketingové zpracovani tohoto
konceptu. Zakladem je vSak nasledné tvorba matematického modelu RM. Ten ¢lenim na svozovou
a rozvozovou ¢ast, pri¢emz rozvozovou ¢ast dale charakterizuji kritérii dostupnosti.

Jadrem této kapitoly je navrzeny algoritmus BOSSline a jeho subalgoritmus BOSSroad.
BOSSline Ize charakterizovat jako atomizaci feSeni a BOSSroad pak jako konkrétni variantu feSeni
modelu RM s vyuzitim teorie grafli. Déle je tfeba navrzeny model podrobit validaci, coz je

obsahem Sesté kapitoly.
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6 Validace verbalniho a matematického modelu regionalni mobility

Pro potvrzeni spravnosti nalezeného feseni je vhodné podlozit toto feSeni i prizkumem
mezi potenciondlnimi uzivateli vytvoreného nového zpusobu DOR na principu cyklu sluzby
zachyceném na obrazku 6.1. Cyklus zachycuje jednotlivé faze sluzby (pldnovana, dodavana,
vnimana a oc¢ekdvand). Prechody mezi nimi jsou vyjadieny marketingovymi metodami (méteni
vykonu sluzby — napf. standardy kvality, prezentace nabizené sluzby, méfeni spokojenosti
zakaznikll a prizkum pro nabizenou sluzbu. Pfi validaci modelu RM jsem vyuzil kombinaci
prezentace a prizkumu pro nabizenou sluzbu, nebot’ se jedna o novy koncept a tak jej nejprve
predstavuji (soucasti je také vytvoreni zakladnich marketingovych néstroji pro budouci propagaci
BOSSdrive) a pak realizuji vlastni prizkum na nidhodném vzorku potenciondlnich uZzivatelt
budouci sluzby. V ptipad¢ validace je tedy vychozim bodem cyklu ocekavana sluzba, ktera musi
byt prezentovana a prizkumem (anketou) ovéfena. Tyto marketingové nastroje jsem vyuzil pii

tvorbé anketniho listku.

v

prizkum pro nabizenou sluzbu
/\

oCekavana planovana
sluzba sluzba

méreni spokojenosti zakazniki méreni vykonu sluzby

A\ 4

A

\ 4
vnimana dodavana
sluzba sluzba

T~ —

prezentace nabizené sluzby

QZ==ER=RP> =

A

Obrazek 6.1: Cyklus sluzby (zdroj: P. Vancura)

BOSSdrive jako nazev systému planiové DOR s piepravou pruzné reagujici na poptavku

jsem zvolil tak, aby byl i z tohoto pohledu atraktivni pro cestujici (viz kapitola 5.1). Anglicky
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vyraz BOSS lze pielozit jako §éf, resp. pdan, ¢imz chci vyjadrit, ze cestujici je panem svych cest.
Sam aktivné (pomoci SMS) vstupuje do tvorby jizdni trasy v danych ¢asovych polohéch (ptijezdy
vlakti do ICT). Slovo BOSS je zdkladem celé rodiny souslovi, vnichz druhé slovo je téz
z angli¢tiny a vyjadfuje jisty atribut celého systému BOSSdrive (obr. 6.2). Jedna se napf.
o souslovi: BOSScar (dopravni prosttedek), BOSSline (jizdni trasa), BOSSnet (webova stranka),
BOSSroad (jizdni cesta), BOSSticket (SMS jizdenka) nebo BOSSzone (zona v ramci IDS
navazujici na tratovou zénu). Slovo drive podobné jako boss vyjadiuje, ze cestujici idi své cesty,

a zaroven dodava nazvu BOSSdrive naboj modernosti.

[ BOSSfamily |

BOSScar

BOSSdrive

BOSSline

BOSSnet

BOSSroad

BOSSticket

1111111

BOSSzone

Obrazek 6.2: BOSSfamily (zdroj: P. Vancura)

6.1 Metodika ovéreni modelu

Pro kvalifikovany odhad realizovatelnosti a ptredevSim kvuli zjisténi potencionalniho
zajmu ve vybraném regionu o BOSSdrive jsem navrhl a realizoval anonymni anketu pro obyvatele
vybrané¢ho regionu a Gfedniky piislusného uradu spadového meésta leziciho na zelezni¢ni trati
vedouci do vyznamného nadregiondlniho centra. S organizovanim podobnych prizkumti méam
vlastni zkuSenosti na zakladé realizovanych anket’® u Dopravniho podniku hl. m. Prahy, a. s., kde

toho Casu pracuji.

36 Vancura: Anketa spokojenosti cestujicich ... [46, 47, 48, 49]
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Regionem, vnémz jsem uskuteCnil ovéfeni modelu RM, se stala hotfovicka cast
Podbrdska s méstem Hofovice lezicim na Zelezni¢ni trati Praha-Plzen. Uzlem ICT je mistni
zelezni¢ni stanice, ostatni uzly (mista vystupu, resp. mnozina S) jsou mista na izemi mésta a také
v prilehlych obcich. Ovéteni ma dvé casti — anketu pro ob¢any a pro uiedniky. V obou ptipadech
bylo nutné ve velmi zazené podob¢ nejprve vysvétlit respondentim hlavni principy konceptu
BOSSdrive (napt. funk¢nost, organizace, zapojeni cestujicich, ndklady a také vyhody), a to v textu
na druhé strané anketniho listku, pfipadné ptimo osobné vysvétlit pii vyplhovani ankety. K témto
ucelt jsem vyuzil verbalni popis tohoto modelu. Do informacni ¢asti jsem musel nutné zaradit
poznamku, ze tento koncept RM je pfedmétem mé disertatni prace. Anketa obsahuje tii
jednoduché otazky, na né€z je odpovéd’ ano / ne. Dotaznik je soucasti Ptilohy B.

Jednotlivé otazky polozené v anketé jsou tyto:

% Vnimate BOSSdrive jako zajimavé feSeni dopravni obsluznosti ve vasem regionu?
% Setkal(a) jste se n¢kdy s podobnym feSenim?

% Vyuzil(a) byste tento systém pfi vaSich pravidelnych cestach?

6.2 Realizace a vyhodnoceni

Anketu jsem realizoval v inoru 2008, odkaz na ni byl k nalezeni na mé webové strance
http://www.doprava.de/. Od 11. do 15. unora 2008 jsem v Informa¢nim centru hofovické radnice
oslovoval pfichozi obCany a pozadal jsem je o vyslechnuti (zdivodnéni ankety a ptredev$im
vysvétleni pojmu BOSSdrive) a néasledné zodpovézeni tii otazek. Na anketni otazky odpovédélo
73 obcanli a 5 ufednikl. Celkovy pocet respondentii této ankety byl tedy 78. U obcanli byl pii
zapojeni do ankety kladen diraz na to, aby alespoil obCas cestovali mimo Hofovice za praci ¢i
studiem bez ohledu na to, jakym dopravnim prostiedkem. Reakce na komunikovany systém
BOSSdrive byla z vétsi casti pozitivni, nikdo z dotdzanych nevznesl negativni pfipominky.
Respondenti byli spise prekvapeni, ze takovy systém DOR muze existovat, zjiStovali podrobnosti,
disertacni prace. Vysledky ankety jsou shrnuty vtabulce 6.1 (Uplna data jsou v Ptilohach
v tab. B.1). Porovnani hodnot navzajem zachycuje obrazek 6.2, znéhoz je patrnd blizkost

hodnoceni konceptu jako zajimavého a pro respondenty vyuzitelného.
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Tabulka 6.1: Vysledky ankety (zdroj: P. Vancura)

respondenti odpovéd’ 1 odpovéd’ 2 odpovéd’ 3
(pocet) ANO ANO ANO
78 91 % 13 % 78 %

Mezi vSemi respondenty byl u 71 z nich systém BOSSdrive vniman jako velmi zajimavy.

S podobnou koncepci se setkalo jen 10 respondentli a to ve Spolkové republice Némecko. Pti

svych pravidelnych cestich by tento systém vyuzilo 61 respondentii. Nenastala situace, ze by

respondent podobné systémy dopravy pruzné reagujici na poptavku znal a zarovenn by koncept

BOSSdrive pii jeho zavedeni v regionu nevyuZzil.

100

BOSSdrive .

setkani s
podobnym
feSenim

uziti

zaj imavé .
feseni

20

40
%

60

80 100

Obrazek 6.3: Rozlozeni vysledkil ankety (zdroj: P. Vancura)

6.3 Dil¢i zavér kapitoly 6

Z realizované ankety vyplyva, Ze navrzeny koncept RM s ndzvem BOSSdrive je pro

obyvatele hotovického regionu zajimavy a v ptipad¢ jeho realizace i s potencidlem jeho vyuzivani.

Mohu konstatovat, ze pfijeti tohoto konceptu RM bylo velmi pozitivni a potvrzuje spravnost

nalezeného feseni BOSSdrive, vcetné jeho oznaceni. Musim vSak dodat, ze pro hlubsi analyzu by

bylo nutné provést rozsahlejsi prizkum. Pro potieby této disertacni prace je dle mého nazoru tento

pohled dostacujici.
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7 Prinosy disertacni prace

Nezbytnou soucasti diserta¢ni prace je shrnuti dosazenych vysledkd tak, abych zjistil,
zdali tyto vysledky odpovidaji stanovenym cillim, navrzenym metodam, stavu védeckého poznani
a také redliim daného tizemi.

V disertacni praci komplexné feSim problematiku racionalizace DOR s dirazem na
systémovost, tj. synergii liniové a planiové DOR. Hlavni pozornost vénuji planiové (plosné) DOR
se zaméfenim na mikroregionalni vazby, na jejichz zédkladé vytvaiim model RM. Tento verbalni
a matematicky model dopravy pruzné reagujici na poptavku nazyvam BOSSdrive. Dilezitou
soucasti navrzené¢ho modelu je nejen jeho marketingovy popis, ale i navrh matematického fesSenti
s pomoci metod opera¢niho vyzkumu (teorie grafit).

Piinosem disertacni prace je nalezeni redlného modelu RM s ndzvem BOSSdrive. Tento
model popisuji jak verbalné, tak 1 matematicky. Verbalni popis pfedstavuje pfesné vymezeni
celého systému, zplsob jeho fungovani a pfedev§im zapojeni cestujicich, resp. potenciondlnich
uzivateld do systému. Matematicky popis v podobé algoritmu BOSSline a subalgoritmu BOSSroad
fesi systémové celou problematiku DOR v oblasti mikroregionalnich vazeb na vyssi liniovy
systétm a umoziuje timto zpusobem racionalizaci DOR (v¢etné napojeni na IDS a to tarifng).
Vysledkem je tedy model aplikovatelny v regionech s proménnou poptavkou po preprave leZicich
na liniovych trasach kapacitni (kolejové) dopravy. Model jsem ovéfil v konkrétnim regionu CR —
v hotovické ¢asti Podbrdska a to na zaklad¢ anonymni ankety mezi obyvateli daného regionu.

Koncept BOSSdrive se na zaklad¢ této validace jevi jako v praxi realizovatelny a téz
vyuzitelny jeho potenciondlnimi uzivateli (tj. cestujicimi). Mohu doporucit jeho aplikaci v praxi
ato 1 na zakladé analyzy zahrani¢nich zdroju, které popisuji rtizné druhy dopravy pruzné
reagujicich na poptavku. Navic zapojeni technologie mobilnich telefonit do VHD ziskalo jiz své
praktické zkugenosti nejen v zahraniéi, ale uz i v CR (naposledy SMS jizdenky v prazské MHD).
Ovéfeni zapojeni modernich komunika¢nich technologii do VHD vidim jako dalSi pfinos této
disertacni prace. Vedle této skutecnosti vidim jako synergicky efekt této prace i zapojeni regionti
lezicich bud’ mimo nebo na okraji IDS do jeho struktury (kombinace liniové a plosné obsluznosti,

tarifni zapojeni a konkurenceschopnost viici IAD).
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Z.avér

V ramci rozvoje VHD Ize sméfovat racionaliza¢ni snahy nejen vici MHD, IDS nebo
linlovym dopravnim vazbam, ale také vici dopravé v regionech. Dopravni obsluznost je prvkem
mobility velkych aglomeraci, ale také je pravem obyvatel mimo méstské sidelni celky. Doprava
v regionu je nezbytnosti pro jeho dalsi spole¢ensko-ekonomicky rozvoj.

Vyznamnou ulohu hraji pfepravni vazby v jednotlivych regionech, které lze ponechat
samovoln¢ existovat vramci IAD nebo je vhodnym zplsobem podchytit a racionalizovat.
Racionalizace DOR byla prave cilem této disertacni prace, ktery jsem naplnil v podob¢ funk¢éniho
verbalniho a matematického modelu RM. Tento model nazvany BOSSdrive jsem zasadil do
systému VHD nejen v rovin€ obecné, ale i v roviné konkrétniho regionu.

Jsem toho ndzoru, Ze dopravni nabidka ve formé BOSSdrive je pro feSeni regiondlni
obsluznosti Zivotaschopnou alternativou ke stavajicim nepruznym zpiisobim na bazi vefejné

linkové autobusové dopravy.

V Praze dne 25. 3. 2008

Ing. Bc. Pavel Vancura
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Conclusion

In the frame of the development of the public transport system, efforts should be made to
improve not only the city and public transport systems, or the line transport service, but also the
regional transportation. Transport service is not only a mobility component of major urban
agglomerations, but also should serve the inhabitants in the countryside. Regional transportation is
necessery for the further socio-economic development of these regions.

A very important factor is the extent of transportation interconnections inside single
regions. It is possible to retain the status quo, i.e. the existence of private car transit, or to improve
its efficacy, and that was the main goal of this work. This was achieved by creating a functional
verbal and mathematical model of regional mobility. This model, called BOSSdrive was
implemented to the public transport system, not only in general, but also at particular regional
level.

I am convinced that the BOSSdrive transport offer, in contrast to the existing, traditional
system of public line bus transport, represents a viable alternative for the regional transport

service.
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Abschluss

Im Rahmen der Entwicklung des OPNV kann man die Rationalisierungsbemiihungen
nicht nur gegeniiber den stiddtischen, integrierten oder Lienienverkehrsbeziehungen richten,
sondern auch gegeniiber dem Verkehr in der Region. Die Verkehrsbedienung ist ein
Mobilitdtselement der groBen Ballungsrdume, aber sie ist auch das Recht der Bewohner der
Regionen aullerhalb der grofen Stiddte. Der regionale Verkehr stellt eine Notwendigkeit fiir eine
gesellschaftlich-6konomische Weiterentwicklung dar.

Die wichtige Rolle spielen die Beforderungsbeziechnungen in einzelnen Regionen, die
man spontan im Rahmen des individuellen motorisierten Verkehrs kann bestehen lassen oder sie
passend fordern und rationalisieren. Die Rationalisierung der regionalen Verkehrsbedienung war
jedoch das Ziel dieser Dissertationsarbeit, das ich in der Gestalt eines funktionierenden verbalen
und mathematischen Modells der regionalen Mobilitét erfiillte. Dieses als BOSSdrive benannte
Modell fiigte ich sowohl theoretisch als auch praktisch in den OPNV-System ein.

Meiner Meinung nach ist das Verkehrsangebot in der Form von BOSSdrive fiir Losung
der regionalen Verkehrsbedienung eine lebensfidhige Alternative zu den heutigen unflexiblen

Betriebsweisen aufgrund des 6ffentlichen Linienbusverkehrs.
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Priloha A

Matematizace planiové obsluZnosti

Pro posouzeni vyhodnosti frondetniho typu DOR proti furcilatnimu jsem vytvofil
matematicky model, ktery je popsan v kapitole 4.1.2 a v této ¢asti ptilohy je doplnén. Tabulka A.1
zachycuje vztahy mezi sidly regionu a centrem (Uplné znéni tab. 4.2), tabulka A.2 obsahuje
vypocet hodnot cestovnich dob typu 2 a tabulka A.3 vyjadiuje hodnoty cestovnich dob pro
koeficienty j a k pfi jejich hodnotach 0,5.

Tabulka A.1: Vztahy mezi sidly regionu a centrem — rozsifeni (zdroj: P. Vancura)

vzdalenost do centra doba jizdy do centra pFrestupovost
sidlo typ 1 typ 2 typ 1 typ 2 typl | typ2
a 6,8x 8x y + 6,8t (1+j)y+ 2+ 6kt 0 1
b 6,2x 7x y + 6,2t (1+jy+(1+6k)t 0 1
c 6x 6x y + 6t Jy + 6kt 0 0
d 6,2x 7x y + 6,2t (1 +))y+(1+6k)t 0 1
e 6,8x 8x y + 6,8t (1+j)y+ 2+ 6kt 0 1
f 5,8x 7x y + 5,8t (1+))y+ 2+ 5kt 0 1
g 5,2x 6x y +5,2t (1+jy+(1+5k)t 0 1
h 5x 5x y + 5t jy + Skt 0 0
1 5,2x 6x y + 5,2t (1+jy+(1+5k)t 0 1
] 5,8x 7x y + 5,8t (1+j)y+ 2+ 35Kkt 0 1
k 4,8x 6x y + 4,8t (1+)y+ (2 +4k)t 0 1
1 4,2x 5x y + 4.2t (1 +j)y+(1+4k)t 0 1
m 4x 4x y + 4t jy + 4kt 0 0
n 4,2x 5x y +4,2t (1+7)y+(1+4k)t 0 1
0 4,8x 6x y + 4,8t (1+))y+(2+4k)t 0 1
p 3,8x 5x y + 3,8t (1+)y+(2+3k)t 0 1
q 3,2x 4x y + 3,2t (1 +j)y+(1+3k)t 0 1
r 3x 3x y + 3t jy + 3kt 0 0
S 3,2x 4x y + 3,2t (1 +j)y+(1+3k)t 0 1
t 3,8x 5x y + 3,8t (1+))y+ 2+ 3kt 0 1
u 2,8x 4x y + 2,8t (1+)y+2+2kt 0 1
\ 2,2x 3x y+2,2t (1 +j)y+(1+2k)t 0 1
w 2x 2x y + 2t jy + 2kt 0 0
X 2,2x 3x y + 2.2t (1 +j)y+(1+2k)t 0 1
y 2,8x 4x y + 2,8t (1+))y+(2+2k)t 0 1
> 110x 130x 25y + 110t (20+25j)y + (30+100Kk)t 0 20
%) 4,4x 5,2x y + 4.4t (0,8+j)y + (1,2+4k)t 0 0,8
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Tabulka A.2: Vypocet hodnot cestovnich dob [min] typu 2 (zdroj: P. Vancura)
k
; 0,2 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 1,0
0.2 y + 2t y+28t |y+32t |y+36t |y+4t y+4,4 | y+52t
’ 3,0 3,8 4,2 4,6 5,0 5,4 6,2
0.4 1,2y +2t | 1,2y+2,8t | 1,2y+3,2t | 1,2y+3,6t | 1,2y +4t 1,2y+4,4t | 1,2y+5,2t
’ 3,2 4,0 4,4 4,8 5,2 5,6 6,4
0.5 1,3y +2t | 1,3y+2,8t | 1,3y+3,2t | 1,3y+3,6t | 1,3y +4t 1,3y+4,4t | 1,3y+5,2t
’ 3,3 4,1 4,5 4,9 53 6,5
0.6 1,4y +2t | 1,4y+2,8t | 1,4y+3.,2t | 1,4y+3,6t 1,4y +4t | 1,4y+4.4t | 1,4y+5,2t
’ 3,4 42 4.6 5.0 5,4 5,8 6,6
0.8 1,6y +2t | 1,6y+2,8t | 1,6y+3,2t | 1,6y+3,6t 1,6y +4t | 1,6y+4,4t | 1,6y+5,2t
’ 3,6 4,4 4,8 5,2 5,6 6,0 6,8
1.0 1,8y +2t | 1,8y+2,8t | 1,8y+3,6t 1,8y+3,6t | 1,8y +4t | 1,8y+4.,4t | 1,8y+5,2t
’ 3,8 4,6 5,0 54 5,8 6,2 7,0

Pro napdjeci linky lze uvazovat intervaly s nasledujicimi hodnotami [min] 7 = {5; 10; 15;
20; 30; 40; 60} a tedy prumérné doby ¢ekani na dopravni prostiedek [min] y = {2,5; 5; 7,5; 10; 15;
20; 30}, jizdni doby mezi sousednimi sidly 1ze redln¢ navrhnout nasledné [min] # = {5; 10; 15; 20;
30}. Pro k= 0,5 bude cestovni rychlost na patetni lince oproti napajecim linkdm dvojnésobnd a pro
j = 0,5 budou intervaly na napdjecich linkach dvojndsobné nez interval na patetni lince.

V tabulce A.3 predstavuje prvni hodnota v bunice primérny c¢as strdveny cestovanim
ze sidla v regionu do centra v¢etné doby ¢ekani a to pro typ 1 dle nize uréeného vztahu (A.a) pro
T, a obdobné ve spodni Casti buniky je vypoctena hodnota 7, dle vztahu (A.b), ktery lze nalézt
v tabulce A.2. Prostfedni 0idaj v buiice pfedstavuje pomér hodnot 7 a T, ktery by mél byt vétsi
nez 1. Tehdy je totiz frondentni DOR vyhodné;jsi nez furcilatni. Z dolni levé ¢asti tabulky A.3 je
v§ak patrno, Ze ne vzdy je toto pravidlo splnéno. Pti nizkych hodnotach cestovnich dob a dlouhych
intervalech je naopak vyhodnéjsi obsluha typu 1. Lze hovofit o vyjimce, ktera potvrzuje dané

pravidlo.

T'=y+44¢
Ty=13y+3.21

[min] (A.a)

[min] (A.b)
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Tabulka A.3: Hodnoty cestovnich dob [min] pro koeficienty j, £ = 0,5 (zdroj: P. Vancura)

/ 10 15 20 30
Jy
245 46,5 68,5 90,5 134,5
2,5 1,27 1,32 1,34 1,35 1,36
19,25 35,25 51,25 67,25 99,25
27,0 49,0 71,0 93,0 137,0
5 1,2 1,27 1,3 1,32 1,34
225 38,5 54,5 70,5 102,5
29,5 51,5 73,5 95,5 139,5
7,5 1,15 1,23 1,27 1,3 1,32
25,75 41,75 57,75 73,75 105,75
32,0 54,0 76,0 98,0 142,0
10 1,1 1,2 1,25 1,27 1,3
29,0 45,0 61,0 77,0 109,0
37,0 59,0 81,0 103,0 147,0
15 1,04 1,15 1,2 1,23 1,27
35,5 51,5 67,5 83,5 115,5
42,0 64,0 86,0 108,0 152,0
20 1,0 1,1 1,16 1,2 1,25
42,0 58,0 74,0 90,0 122,0
52,0 74,0 96,0 118,0 162,0
30 0,95 1,04 11 115 1,2
55,0 71,0 87,0 103,0 135,0
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Priloha B
Validace BOSSdrive

Pro ovéfeni modelu RM v podobé BOSSdrive (kapitoly 6.1 a 6.2) jsem vytvofil
anonymni anketu, kterou jsem v Gnoru 2008 uskutecnil v Informac¢nim centru Méstského ufadu
Hotovice. Dvoustranny anketni list je na konci pfilohy B. Ankety se zucastnilo 73 obcanti
(v tabulce zlutd pole) a5 ufednikii (zelend pole). Tabulka B.1 obsahuje jejich odpovédi na tii

anketni otdzky. Odpovéd” ANO je oznacena jako 1, odpovéd’ NE jako 0.

Tabulka B.1: Odpovédi respondentt (zdroj: P. Vancura)

respondent (poradové Cislo) odpovéd’ 1 odpovéd’ 2 odpovéd’ 3
1 1 0 1
2 1 0 1
3 1 0 0
4 1 0 1
5 0 0 0
6 1 0 1
7 1 0 1
8 1 1 1
9 1 1 1
10 1 0 1
11 1 0 1
12 1 0 1
13 1 0 0
14 0 0 0
15 1 0 1
16 1 0 1
17 1 0 1
18 1 0 1
19 1 0 1

20 1 0 1
21 1 0 1
22 1 0 1
23 1 1 1
24 0 0 0
25 0 0 0
26 1 0 1
27 1 0 1
28 1 0 1
29 1 0 0
30 1 0 1
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respondent (poradové Cislo)

odpovéd’ 1

odpovéd’ 2

odpovéd’ 3
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respondent (poradové Cislo) odpovéd’ 1 odpovéd’ 2 odpovéd’ 3
76 1 1 1
77 1 0 0
78 1 1 0
pocet odpovédi ANO 71 10 61
primérné hodnoceni 0,91 0,13 0,78




ANKETA BOSSdrive
unor 2008

Vazeni cestujici, dovolte mi touto anketou zjistit, zdali koncept dopravni obsluznosti
BOSSdrive dokaze uspokojit vase pfepravni potieby
(vysvétleni BOSSdrive je na druhé strané).
Tato anketa je soucasti mé disertacni prace realizované na Univerzité Pardubice,
Dopravni fakulté Jana Pernera.
Dékuji za vas ¢as straveny nad touto anketou.

Ing. Be. Pavel Vancura

Predstavte si systém vefejné hromadné dopravy,
ktery se dokaze pruzné ptizpusobit vasim potfebam.
Staci vlastnit mobilni telefon, pfihlasit se do systému a pak jiz jen vyuzivat jeho vyhod.

Tento systém se jmenuje BOSSdrive.
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Otazky:

1) Vnimate BOSSdrive jako zajimavé feSeni dopravni obsluznosti ve vasem regionu?
ANO/NE
2) Setkal(a) jste se nékdy s podobnym fesenim?
ANO /NE
3) Vyuzil(a) byste tento systém pfi vaSich pravidelnych cestach?
ANO /NE




Vysvétleni:

BOSSdrive je zpasob feSeni dopravni obsluznosti pro obyvatele regioni
s pravidelnou dojizd’kou do velkych center za praci, do Skol atp. Zakladem systému je
existence ptfimého spojeni do centra napi. po Zeleznici z vétSiho sidla v regionu (napf.
z Hotfovic). Cestujici se v rannich hodindch béznym zplisobem dostanou do prestupni
zelezni¢ni stanice a odtud n€kolika spoji dale do vétSich mést (zde napt. Prahy, Plzné,
Rokycan nebo Berouna). Odpoledne a vecer se cestujici vraceji vice spoji nez rano a tak je

potiebné je rozvézt do jejich domovil jinym zplisobem.

Pro syst¢ém BOSSdrive vznikne informacni kancelaf, kam se cestujici dostavi
a uzavie smlouvu o pravidelném spojeni (Ize realizovat i pies internet). Spojeni si cestujici
objednd pro odpoledni ¢i vecerni spoje z Hofovic (Zelezni¢ni stanice) k nejbliz§imu
vystupnimu bodu u jeho cile cesty (domova). Ranni spojeni je zajiSt€éno béZnou
autobusovou linkou spevnym JR a jizdni trasou. Cestujici si vystupni bod vybira
z mapového podkladu na zékladé grafu dostupnosti (organizatora cest). Podminkou ucasti
na systému je vlastnictvi mobilniho telefonu, nebot’ zékladem je komunikace pomoci SMS

zprav.

Cestujici denné (pokud cestuje) do urcité doby (napi. do 14 hodin) odesila SMS
zpravu v daném tvaru — oznameni o zdméru spojeni BOSSdrive (kdy, resp. z jakého vlaku)
a zéroven tim objedndva platbu jizdného, pokud nema sjednanou pausalni platbu. Po
zpracovani obdrzi SMS s potvrzenim, kterym se prokazuje u fidice pii nastupu do vozidla
BOSScar. Ridi¢ ma pied jizdou uréenu jizdni trasu, ktera byla vytvofena pravé na zakladé
zaslanych SMS od vSech cestujicich pro danou jizdu. Podle odeslanych SMS se tvofi

nejen trasa pro dany spoj, ale také se urcuje typ vozidla pro pozadovanou kapacitu.

Cely systém funguje v pracovnich dnech a zajistuje spojeni od vlakovych spoji do
domovil jeho uZzivateli. Vyhodou je kazdodenni moZznost téchto spojeni a to pokazdé
ptesné podle potieb uzivatell. Pro ndhodné uzivatele je systém téz piipustny, kapacita
vozidel je vZzdy o néco mélo vyssi nez pocet objednanych cestujicich. Misto vystupu je pak

operativn¢ zatazeno do jizdni trasy.
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Anotace Tato disertatni prace formuluje problematiku racionalizace dopravni

obsluznosti regionu. Po vSeobecném uvodu je zafazena terminologie
aanalyza stavu dané problematiky v Ceské republice a v zahraniéi.
V dalsich ¢astech se autor vénuje dekompozici vefejné hromadné dopravy
vcetné jejich kvalitativnich aspekti. Dale rozebira regiondlni planiovou
dopravni obsluznost, na jejiz bazi navrhuje model regionalni mobility.
V zévéru prace tento model autor validuje a stanovuje jeho piinosy
potenciondlnim uzivateliim.
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