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ABSTRAKT

Tato prace se zabyva definovanim a soucasnou situaci vyuziti standardli ve vefejné doprave
v Ceské republice. Zaméfena je predeviim na standardy poétd spoji, dochazkovych
vzdalenosti a prestupnich uzll, jez jsou nejvice ovlivnitelné objednatelem dopravy, analyzu
souCasného vyuziti téchto standardi u nds a moznost vyuziti takovychto standardi

v budoucnu.

KLiICOVA SLOVA

kvalita, standard, analyza, vyuziti

TITLE

Standards in public transportation in Czech republic

ABSTRACT

This project considers to define a present situation of usage standards in public transport in
Czech republic. It is target to counts of connection and lines, attendance distance and
transition points, because these standards are susceptible by the order of transport (ministry

or province). This project analyzes the present situation of usage these standards and

potentiality of this standards in the future.
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UVOD DO PROBLEMATIKY

Zijeme v 21. stoleti — v dobg&, kdy penize jsou aZ na prvnim misté, a v dobé&, kdy ¢as je
nesmirn¢ cenénou komoditou. D4 se fici, ze svét, resp. zivot ¢lovéka v ném je neustale
rychlejsi a hektictéjsi, a proto je nezbytné, aby soucasti tohoto Zivota byla rychla, kvalitni a
pokud mozno i1 komfortni doprava. Lidé dnes nemaji problém cestovat za praci, ale nehodlaji
tomu obétovat az piili§ tak drahocenného Casu, i1 proto tolik roste podil individudlni dopravy.
Své v tom totiz krom kupni sily obyvatel hraje i nabidka vefejné dopravy, ktera se s ndporem
individualni dopravy neumi vyrovnat. A to jak legislativng, tak kvalitou. Nicméné pokud jen
budeme necinné piihlizet postupnému ubytku spoji a zastaravani vozového parku, dockame
se jednoho dne toho, ze autem bude jezdit skoro kazdy, coz bude mit za nasledek mnohem
vice kongesci, negativni dopad na ekologii a v kone¢ném diisledku i zpomaleni dopravy jako
takové. Standardy vefejné dopravy by tento problém mohly vyfeSit nebo alespont zmirnit
nasledky. Otdzkou je, jak tyto standardy definovat a uvést v praxi, nebot’ co objednavatel
dopravy, to jina predstava. Koordinace jednotlivych pozadavki téchto objednavatelii tak bude
jist¢ dlouhd cesta. Navic je tfeba zminit, Ze doprava je z pohledu cestujiciho komplexni
balicek sluzeb, ktery v sob¢ zahrnuje nabidku spojii, zastavek, dopravnich prostredkda,
infrastrukturu, informace, komfort a dalsi dodatkové sluzby. Pfi¢emz je tfeba dbat na vSechny

¢asti tohoto balicku, jedno bez druhého nic neznamena.



1 VYMEZENI A ODUVODNENI POTREBY STANDARDU

Standard ve vetejné dopravni obsluze je pojem uzce souvisejici s kvalitou, kterou zakaznik

(cestujici) vyzaduje a povazuje ji za samoziejmost.

1.1 Kbvalita v osobni dopravé

., Kvalita v pojeti filosofie je souhrn vSech vlastnosti pfedmétu nebo jevu, které tyto kategorie
urcuji. Je to tedy pojem absolutni, prestoZze dovoluje vzdjemné srovnani pfedmétl nebo jevi
mezi sebou.” [1]
., Kvalita v minéni vétsiny lidi je to, co déla predmét nebo jev pro ¢loveéka pritazlivym. Je to
naptiklad v€asna a pohodlna osobni doprava, minimalni potfebny ¢as na ptestup apod. Jde do
ur¢ité miry o relativni pojem (pohodIngjsi, rychlejsi apod. ve srovnani s jinym pfedmétem
nebo jevem), ktery vyjadiuje subjektivni ndzor ptislusného clovéka.” [1]
., Kvalita v technickém pojeti je dosazeni standardni urovné vsech produktd (napft. Zelezni¢ni
osobni doprava) téhoz druhu, produkovanych hromadné nebo individualné. Pokud se
nedosdhne tohoto idealu hromadnosti, d€li se findlni produkty pro potieby trhu na tfidy jakosti
(napft. prvni, druha tfida, pfip.tfida lux). To vSak znamena, ze béhem procesu nebylo dosazeno
v nékteré nebo nékterych fazich shodnosti s normou (projektem), pozadované presnosti nebo
zalozeno jiz v zdméru s tim, Ze cilem je finalni produkt nizsi ceny (nizsich nakladi).” [1]
Kvalita zbozi nebo sluzeb pro potieby trzn¢ obchodnich vztahi, je pak daleko uz$i pojem
v porovnani s urovni kvality. Vyjadiuje se tim stav daného zbozi nebo sluzby a nikoliv jeho
vztah k jinému zbozi nebo sluzbam. Tento stav vyjadiuje, zda uzitnd hodnota zbozi nebo
sluzby odpovida: [1]

e zivaznym podminkam, které vyzaduje spolecnost a jsou v zavaznych piedpisech

e podminkam, které byly vyjadieny jako smluvni zdvazky mezi dodavatelem nebo

poskytovatelem produktu a odbératelem (zédkaznikem),
e podminkam, které jsou vSeobecné¢ uznavany a povazovany obvyklé u svédomitého

dodavatele zboZzi nebo poskytovatele sluzeb (eticky kodex). [1]

1.2 Kbvalita prepravnich sluzeb

,Dopravni systém, jeho struktura a procesy jsou zavislé na pfimém i nepfimém plisobeni
okolnich vlivii. Kvalita poskytované dopravy je dana soustavou aspektii, ozna¢ovanych jako

ukazatele kvality: pravidelnost, spolehlivost, bezpe¢nost, rychlost, hospodarnost, piimérena
9



cena prepravy, ekologi¢nost, komfort, vykonnost, pohotovost a dostupnost. Kvalita je
dynamicky fenomén, vztazeny na urCity objekt nebo proces v ¢ase. Aktualni stav kvality je
funkei konkrétnich podminek, moznosti a zamért v realném case, pticemz jednotlivé aspekty
se mohou vyvijet v zddoucim nebo nezddoucim smyslu. Touto skutecnosti je dana objektivni
nutnost neptetrzitého fizeni kvality veskeré lidské ¢innosti.* [1]

Naptiklad vazbu mezi vstupnimi podminkami pro vozidlo a dopravni cestu a vystupy, které

jsou vyznamné pro uzivatele i pro dopravce zachycuje nasledujici obrazek:

WVozidlo Vozidlo Dopt. cesta Dopt. cesta WVozidlo Vozidlo
Kwalita jizdy Pidorys Vedélenost Stoupani Konstrukce Zrychleni
Hluénost Mista k: zastivek Obloukey zat. Berpednost Zpomalend
Klimatizace - sezend Zahezpeten Trrala [m*s9]
Czvitlend - stani QrOvoEl wylonnost
Drosah Mepryis
zastivek Fychlost
Droba cesty Froudy Eychlost
na zastavio cestgicich Jizdy
| l |
¥ ¥
Délka vozidla Intervaltald ZirEend
Fodet mist Sled wozdel fia zastavee
¥ l ¥
Celaci Cestovnd
doba Eychlost
— l ! !
vy v ¥ ' vy v v i
Fohodl Celkova doba Vykonnost
cesty
zdroy - cil

Obrazek 1 — Vstupy a vystupy v piepravnim procesu

zdroj: [1]

Standarddl ve vefejné dopravni obsluze by mohlo byt nepfeberné mnozstvi, staci se jen
obycCejnych obcant zeptat, na jejich ndzor, co by se v hromadnych prostfedcich mélo zménit,
co zlepsit, co dnesnimu cestujicimu schazi apod.

Na trhu vSak nejsou pouze cestujici, ktefi maji na kvalitu dopravy svoje pozadavky.

Vyznamnymi ucastniky dopravniho trhu jsou dopravci (jakozto poskytovatelé sluzby) a
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objednavatelé dopravy (kraj, MD jakozto objednavatelé a spoluplatci dopravy). V neposledni

fad¢ je tfeba brat ohled i na okolni Zivotni prostredi.

1.3 Aspekty kvality riiznych zajmovych skupin

Pti vytvareni nabidky osobni dopravy proti sobé stoji zajmy jednotlivych subjektt:
1. Dopravce — provozovatel dopravy ma zajem co nejvice maximalizovat svij zisk.
Proto naptiklad bez dotaci odmitd provozovat ztrdtové spoje v neatraktivnich

casovych polohach na jednotlivych usecich. Rovnéz dopravci nemaji vlastni snahu

vvvvvvvvvv

nejvyhodnéjsi nabidky piepravnich sluzeb bez ohledu na zivotni prostiedi a
spolecnost a na zajmy dopravce.

3. Objednavatel prepravy — z pohledu objednatele je dllezita spokojenost cestujicich,
ale jen v ramci finan¢nich prostfedkd, které na dopravu hodla vynalozit, obcas tak
vznikaji disproporce mezi tim, co si pieje cestujici a tim, co objednavatel objedna

4. Spolecnost/ Zivotni prostiedi — zijem na ekologickych aspektech; pro externi
(neptimo ovlivnéné) subjekty dopravniho procesu by byla jesté vyhovujici pesi a
cyklistickd doprava, coz ovSem stoji v ostrém protikladu se zajmy zbyvajicich tii
subjektl. [1]

Proto se musi mezi t€émito zajmy najit vhodny kompromis, ktery nebude optimalni pro zadnou

stranu, coz ani neni mozno dosahnout. Situaci popisuje nésledujici obrazek:

Dopravce

Kompromisni fedeni

Cestuyici
Spoleénost

Ohjednatel doprawy

Obrazek 2 — Kompromisni FeSeni na dopravnim trhu

zdroj: autor

Stejn¢ nevyhodna, jako je ve vrcholech kosoctverce, by byla situace nalezeni feSeni na hrané.
Z tohoto dlivodu se musi nalézt kompromis, jak je schematicky zndzornéno na vySe
uvedeném obrazku. [1]

11



1.4 Skupiny standardi

Pozadavky na kvalitu pfi poskytovani piepravnich sluzeb lze rozd¢lit do nékolika skupin:

1.

4.

S.

6.

zachovani Zivota a zdravi cestujicich, jejich zavazadel a véci:
tento pozadavek musi byt samoziejmosti
nabidka VD (pocet spoji a ¢asové polohy): zavislost na sidle, dni v tydnu a
dennim obdobi
dodrZeni jizdnich Fada v pravidelné piepravé cestujicich a dohodnutého
priibéhu nepravidelné prepravy osob:
jizdni fady by mély byt pro dopravce zavazné a tudiz jejich dodrZzovani by opét
méla byt samoziejmost
u tohoto bodu ovSem muzeme stanovit sankce, nebot’ nedodrzovani tohoto
zavazku se da chapat jako neuplnou sluzbu a tudiz je pro objednavatele
nemyslitelné za ni platit plnou cenu
meéfitkem tohoto zavazku mtize byt tzv. plnéni jizdniho fadu, které stanovi, jaké
zpozdéni bude sankciovano, jaké je jiz nepiimeiené apod. (pf. zpozdéni do tii
minut bude spoj povaZzovan za vcasny, jakakoliv vyS$i zpozdéni budou
evidovana procentem plnéni JR — sankce mohou byt stanoveny za nesplnéni
procenta plnéni ¢i za kazdy spoj zvlast' pii piekroceni urcité hranice zpozdéni,
pf. spoj opozdén o dvacet minut, ztrata piipoji — cestujici tak nedostal
pozadovanou sluzbu, za niz zaplatil)
prijatelna dostupnost verejné dopravy (dochazkova vzdalenost):
hledisko Casu vs. hledisko vzdalenosti
faktor reliéfu, rozprostieni sidla
pripojné vazby:
informovanost cestujiciho o pfipoji
kontrolovani dodrzeni ptipojnych vazeb
¢ekaci lhiity na zpozdény piipoj
nahrada cestujicimu za ujety ptipoj
informovanost cestujicich:
sezndmeni s pfepravnimi a tarifnimi podminkami
informovani o pfijezdech a odjezdech (na zastavkach, na internetu apod.)

informovani o kapacité dopravniho prostiedku

12



e vpiipadé vzniku nepravidelnosti piepravy, o jejich odstraiovani a o péci
sméfujici k minimalizaci $kod a jinych nepfiznivych nasledk pro zakaznika
atd.

7. sluzby navic vcené jizdného (nadstandardni sluzby ve spojich ,,vyssi
kvality“, v prvni tfidé apod.):

e jizdenka na MHD, obcerstveni zdarma, noviny, zdbava (¢asopisy, hudba, video)

8. zajisSténi sjednané arovné pohodli osobni prepravy (komfort pro cestujiciho:)

e naroky na vozidla (snadné nastupovani/vystupovani, dostatecny pocet mist
k sezeni, resp. dostatecna kapacita vozidla viibec)

e naroky na vybaveni hal, zastavek

9. spolehlivost pri poskytovani sjednanych podminek a sluzeb

10. doprava Setrna k Zivotnimu prostiedi [1][2]
,»V kazdém z uvedenych okruhli je nutno zavést systém ukazatelli, ktery umozni objektivni
hodnoceni shody s nabizenou kvalitou. Zakladem tohoto hodnoceni musi byt propracované
technologické postupy, doplnéné soustavnym sledovanim urovné poskytovani piepravnich
sluzeb. To umoziuje odhalovat kritickd mista, ve kterych vznikaji nejcastéjsi pti¢iny odklonu

od kvality.“ [1]

1.5 Hodnoceni (uroven) kvality

»Kazdy jednotlivy ukazatel, ktery slouzi pro hodnoceni dopravniho oboru, sluzby nebo
vlastnosti, musi mit hodnotu odpovidajici celkové tirovni kvality zbozi nebo sluzby (napf.
vysokou, stfedni nebo nizkou). Pii hodnoceni je problémem objektivniho posuzovani
jednotlivych vlastnosti (vystupuje zde ve vétsi i mensi mitfe subjektivni faktor). Naptiklad pro
hodnoceni komfortu jizdy dopravniho prostiedku se vyuziva Sperlingova stupnice, jak

ukazuje nasledujici tabulka:*“ [1]

13



tabulka 1- Sperlingova stupnice (5 = nejhorsi)

Hodnoceni | 5,0 4,0 3,0 2,0
Vlastnost
Doba jizdy do tnavy [min] 0 52 240 1380
Plocha na jednoho cestujiciho [m2] <0,2 10,28 0,47 1,4
Hluk [dB] >90 |80 70 60
Vyména vzduchu [m’h™'] 0 10 20 30
Zrychleni pti¢né [m*s’z] >4,0 |1,9 0,72 0,19
Zrychleni podélné [m*s’z] >2.8 11,35 0,51 0,14
zdroj: [1]

,»Pro dalkovou dopravu by vozidla méla mit vlastnosti alespont stupné 2 (velmi dobry), pro
priméstskou dopravu vyhovuje stupent 3 (dobry), pro dopravu na velmi kratké vzdalenosti
(méstskd doprava v centru sidelnich jednotek) vyjimecné 1 stupenn 4 (zpusobily). Vozidla
s vlastnostmi stupné¢ 5 (nebezpecny) by neméla byt do provozu s cestujicimi viibec
nasazovana, urcité vlastnosti (napf. plocha na 1 cestujiciho) se uplatiiuji v maximdalnich

casovych polohach béhem piepravnich Spicek u vozidel méstské dopravy.“[1]

1.6 Vymezeni dané oblasti standardi

Ugelem této prace nebude zhodnotit viechny piipadné standardy, které by cestujici mohl
vyzadovat. Nasledujici Casti této prace budou zaméfeny na pozadavky standardii poctu spoju,
jejich dostupnosti a prestupti mezi nimi (dle rozdéleni vyse body 2, 4, 5 v kapitole 1.4), coz
vetejné osobni dopravy (kraj, pfipadné MD). Kombinaci téchto tfi standardii pak vznika
¢asova dostupnost cile — tedy schopnost dostat se z mista A do mista B v€etné cesty na misto

a z mista zastaveni.
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1.7 Potieba standardi ve vefejné osobni dopravé

1.7.1 Davody

O standardech a jejich charakteristikach toho bylo jiz napsano dost, ale jaké jsou vlastné
divody zabyvat se touto problematikou? Vzdyt pozadavky jednotlivych zajmovych skupin
dopravniho trhu, navic v riznych ¢éstech nasi republiky jsou natolik specifické, ze se zda byti
utopické cokoliv normalizovat. Na druhou stranu takové standardy mohou byt hybnym
motorem trhu, protoze mohou neustale vytvaret tlak na zdokonalovani sluzeb. Ov§em vSechno

ma své vyhody a nevyhody...

1.7.2  Vyhody

e jasn¢ definované pozadavky na dopravce (na kvalitu dopravy, pocty spojt apod.)
o vetsi tlak kvalitu dopravy => vétsi uzitek pro cestujiciho, vytvateni alternativ IAD

e relativni jistota dopravni obsluznosti pro cestujiciho

1.7.3 Nevyhody

e ruazné pozadavky jednotlivych regioni mohou vést k disproporcim mezi standardy,
vznik komplikaci pfi cestdch mezi takovymi regiony
e s vysSimi naroky na dopravce vzrostou 1 naklady

e nutnost objednavatele zaplatit pozadovany standard

1.8 Pocty spoju

Pocet spoji je zdkladnim kamenem dopravni obsluznosti z pohledu cestujiciho. Bézného
¢lovéka predevs§im zajima, kolik spoji mu dopravce nabidne a kdy ptesné pojedou. JelikoZ ale
neni rovnomérné rozvrstvené obyvatelstvo po tzemi republiky, ale shlukuje se do rtizné
velkych mést a obci, nemtize byt pocet spoji dan pausalné na obec. Naptiklad kraj se bude
snazit nabidnout lep$i obsluznost atraktivnéj§im obvodim, jimiz jsou husté osidlené oblasti.
Naopak do oblasti fidce osidlenych, které ani nejsou na dopravni tepné spojujici husté
osidlenou oblast s regiondlnim centrem, se kraj bude snaZzit uSetfit a nabidnout jen zakladni
dopravni obsluznost. Cestovné atraktivnimi oblastmi jsou ale kromé husté osidlenych oblasti

------

jednotliva mista nesmi divat jen z pohledu poctu obyvatel, ale také z pohledu smyslu cesty.
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1.8.1 Zavislost na charakteristice sidla

Jak jiz bylo zminéno, pocty spojii dopravni obsluznosti zavisi na charakteristice sidla. Tyto
sidla mizeme tedy rozd¢lit:
dle poctu obyvatel:
a) do 500 obyvatel
b) obce 500 az 5 000 obyvatel
¢) obce 5 000 az 20 000 obyvatel
d) obce 20 000 az 50 000 obyvatel
e) obce 50 000 az 100 000 obyvatel
f) obce nad 100 000 obyvatel
dle izemni ptusobnosti
a) obec s povéienym obecnim ufadem (bez krajskych a okresnich mést a obci ORP)
b) obec s rozsifenou pisobnosti (bez krajskych a okresnich mést)
¢) byvalé okresni mésto
d) krajské mésto
dle dopravni obsluZnosti:
a) meziregionalni dopravni uzel
b) regionalni dopravni uzel - s meziregionalni zastavkou
- bez meziregionalni zastavky
¢) meziregionalni zastavka
d) regionalni zastavka
Pro pfesnéjsi definovani pozadované dopravni obsluznosti, je tfeba zafadit obec do
jednotlivych kategorii a odpovédét si zaroven na otazku, za jakym ucelem do tohoto mista
lidé cestuji. [3]
Ugely cesty:
e bydleni - sidlisté, rodinné domky a jind (i komercni) ubytovaci zatizeni
® zameéstnani
e zabava — kultura, sportovni zatizeni, pfiroda apod.
e nakupovani — obchodni centra, supermarkety, trzisté apod.
e urady — obecni, krajsky
e zdravotni — nemocnice, polikliniky, 14zn¢ apod.

e ostatni
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Pokud chce objednavatel dopravy zajistit cestujicimu kvalitni dopravni obsluznost, musi mu

nabidnout spojeni mezi jakymikoliv vySe uvedenymi skupinami tcela cesty.

1.8.2 Zavislost na ¢asovych nerovnomérnostech

Ro¢ni zména v poctu prepravenych osob

Nelze ocekavat Ze pocty prepravenych osob budou relativné konstantni. S tim souvisi
zékonite 1 nabidka spoji, které se mezirocné méni. Ovliviiuji to zejména nasledujici faktory:
modernizace dopravni infrastruktury, st¢hovani obyvatel, urbanizace, pfechod na IAD apod.
Témto zménadm je pak nutné prizplisobit nabidku vefejné dopravy, piicemz nadmérny piechod
k TAD je tieba brat za varovny signal.

Nerovnomérnosti v jednotlivych dnech tydne

Tento fakt souvisi pfedevsim s tim, Ze jina poptavka po piepravé je béhem pracovniho tydne a
jind o vikendu, a to jak co do poctu spojii, tak co do smyslu cesty.

,PI1 této nerovnomeérnosti se napi. pro analyzu zmén v objemech piepravy v pracovnich
dnech vyuziva koeficient nerovnomérnosti pracovnich dnli, jenZz se zjisti jako pomér
pracovniho dne s maximalnim pocétem piepravenych osob k primérmému pracovnimu dni.
Pro potieby progndzy vyvoje poctu piepravenych osob v jednotlivych dnech tydne se vyuziva

orientacni uréeni denniho poctu cest obyvatel sidelni jednotky:* [1]

4 =M*h*km*kt osobV
d 365 den

vzorec 1 - Orienta¢ni uréeni denniho poctu cest obyvatel sidelni jednotky

kde: M — pocet obyvatel, h — hybnost, k,, — koeficient mési¢ni nerovhomérnosti /1,2-1,4/, k; —

koeficient tydenni nerovnomérnosti /1,1-1,2/.
zdroj: [1]

Hodinova nerovnomérnost v pritbéhu dne

Tato nerovnomérnost souvisi se Spickovymi ,,navaly* cestujicich za praci, do Skol apod.
Vétsina pracovnich pozic za¢ina mezi 6 a 8 hodinou ranni, tudiz v této Casové dob¢ je
poptéavka po ptepravé nejvetsi, navic v této casové dobé je jesté podpoiena cestami Skolaki a
studentti. Odpoledni $picka je rozvrstvenéjsi — souvisi to s tim, Ze pracovni doba se pohybuje
od 6 do 12 hodin a s tim, Ze studenti se vraceji v riznych dobach. proto také trva odpoledni
Spicka déle (obvykle od 14 do 18 hodin).

,»V praxi se u této nerovnomérnosti pouziva koeficient hodinové nerovnomérnosti, ktery se

zjisti jako podil poctu prepravenych osob ve Spickové hodiné k poctu piepravenych osob
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v prumérné hodin¢€. Tato hodnota popisuje situaci ve Spickové hoding, kdy narist pozadavka
piinasi vysSsi naroky na kvalitu pfepravy a zplsobuje rovnéz napt. nerovhomérné vyuzivani
dopravnich prostiedkli, jednotlivych dopravnich smérli, dopravnich usekii (podkladem
pro stanoveni rozsahu dopravy jsou diagramy zatizeni jednotlivych usektll), nerovnomérny
nastup a vystup cestujicich atd. V sedlové hodiné se proto pro zachovani kvality ptepravy
uvazuji jen mista k sezeni, ve Spicce se pocita i s misty pro stani (z téchto hodnot se snadno
urci velikost intervalu dopravy.* [1]

Nerovnomérnosti ve Spickové hodiné

,»Pokud se Spickova hodina rozdéli na mensi ¢asové intervaly (obvykle po 15-ti minutach), je
mozno zjistit i zna¢né nerovnomeérnosti v téchto dil€ich intervalech (z pohledu nastupu,
vystupu nebo dohromady). Tato nerovnomeérnost ma naprosto kliCovy vyznam pfi
projektovani dopravnich zatfizeni a procest na nich. Vyuzivéa se zde pro analyzu procest ve
Spi¢ce bud’ pomér nejzatizenéjsiho dil¢iho intervalu (nejcastéji je to 15 minut) k primérnému
dil¢imu intervalu béhem Spickové hodiny, nebo Casto koeficient hodinové nerovnomérnosti,
zjistény jako podil ctyfnasobku hodnot maximalni ¢tvrthodiny ke Spickové hodiné (koeficient

vétSinou koliséa v intervalu od 1,1 do 1,4).“[1]

1.9 Dochazkové vzdalenosti (doby)

Velmi dualezitym faktorem pii rozhodovani o dopravni obsluznosti je rozmisténi mist
zastaveni. Toto misto by totiz mélo byt co mozna nejpiijatelnéji dostupné pro Siroké spektrum
obyvatel. D4 se ale polemizovat nad tim, co je pro clovéka ptijatelné dostupné.

Jednim pohledem na dostupnost zastavky je parametr vzdalenosti, kdy od mista zastaveni
udélame kruznici dochdzkové vzdalenosti a budeme tvrdit, Ze oblast uvniti této kruznice je
bez problémii zastavkou obslouzena. Nicméné tento parametr nezohlednuje naptiklad to,
ze Clovek jen stézi pljde od zastdvky do mista Ucelu cesty vzdusnou carou, ale bude muset
piekonat (obejit) piekazky. Je tieba ale také brat v potaz to, Ze pro ¢loveka neni totéz ujit
stejnou vzdalenost po rovince ¢i do/z kopce. Sklonové poméry maji téz vliv na rychlost
chiize. Druhym pohledem na dostupnost je parametr ¢asu, jenz jiz pocita krom faktoru
okliky a vlivu sklonovych poméri i s rychlosti chiize. Je vSak tfeba fict, Ze nelze vSechny lidi
,»hodit do jednoho pytle* pfi odhadu jejich rychlosti chlize, nebot tato je ovlivnéna vé€kem a
zdravotnim stavem jedince. Navic jelikoz lidé maji individualni pozadavky, kazdy je ochoten
obétovat cesté na zastdvku rtiznou dobu, pii prekroceni této doby je riziko, ze bude hledat
alternativu dopravy (vétSinou v IAD). Lze tak pfi stanovovani standardd uvazovat bud’

pramérné hodnoty za vSechny obyvatele nebo priimérné hodnoty jednotlivych skupin.
18



1.9.1 Dochazkova rychlost

Pozorovanim jednotlivych obyvatel je Ize rozdé€lit do nasledujicich skupin dle spéchu:

1. Groven (bussinessmani) — skupina, jez hodla obétovat dopravé co nejméné Casu a
neplytva jim tudiz pro cesty na zastavky — takovou skupinu lze jen st¢zi naldkat
k vyuziti vetejné dopravy, vyuzije spiSe individualni dopravy, vyjimkou je komfortni
pfeprava na del$i vzdalenosti v kategorii bussiness class, pfipadné vyuziti vetejné
dopravy tam, kde hrozi intenzivni kongesce (centra velkych mést)

2. troven (pracujici, Skolaci) — skupina, jenz je limitovana stanovenymi ¢asy, kdy maji
byt na misté¢ ureni (v praci, ve Skole) — i takovi lidé samoziejmé neradi plytvaji
¢asem, ale neni-li v jejich pfipadé osobni automobil nutny k vykonu povolani, mohou
vyuzit prostfedku vefejné dopravy; na zastavku takovi lidé v ramci uspory casu
osobniho volna vétSinou pospichaji

3. troven (vyletnici, nakupujici) — skupina, jenz neni obvykle limitovdna Casem a jez
vyuziva dopravy v dob& svého osobniho volna; takova skupina nutné na zastavku
spéchat nemusi, rychlost takovych obyvatel je tudiZ mens$i nez u obyvatel spéchajicich
do prace

4. troven (omezeni v pohybu) — skupina, jenz v sobé mize zahrnovat vyse uvedené
skupiny obyvatel, ale jenz je limitovana v pohybu, napf.: rodi¢e s malymi détmi,

rodice s kocarkem, t€hotné zeny, starsi lidé a zdravotné postizeni lidé

Ptitadit jednotlivym skupinam cestovni rychlost jednoznaéné nelze, jde pouze stanovit rozsah,

v jakém se rychlosti budou pohybovat. Nicmén¢ mél by byt na zieteli fakt, ze pti stanovovani

standardu dochdzkové vzdalenosti neni jedna a tataz vzdalenost akceptovatelnd pro vSechny

potencialni cestujici. Rozdily v dobé pottebné pro urazeni urcité vzdalenosti v zavislosti

na rychlosti chlize charakterizuje nésledujici tabulka:
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tabulka 2 - Dochazkova doba v zavislosti na vzdalenosti a rychlosti chize

Dochazkova Rychlosti

vzdalenost 3 km/h| 3,5 km/h 4 km/h| 4,5 km/h 5 km/h| 5,5 km/h 6 km/h
200 m 4 min.|] 3,43 min. 3min.| 2,67 min.] 2,4 min.] 2,18 min. 2 min.
400 m 8 min.| 6,86 min. 6 min.|] 5,33 min.] 4,8 min.] 4,36 min. 4 min.
600 m 12 min.|] 10,3 min. 9 min. 8 min.| 7,2min.| 6,55 min. 6 min.
800 m 16 min.| 13,7 min. 12 min.|] 10,7 min.] 9,6 min.] 8,73 min. 8 min.
1000 m 20 min.| 17,1 min. 15 min.| 13,3 min. 12 min.| 10,9 min. 10 min.
1200 m 24 min.| 20,6 min. 18 min. 16 min.| 14,4 min.] 13,1 min. 12 min.
1400 m 28 min. 24 min. 21 min.| 18,7 min.| 16,8 min.] 15,3 min. 14 min.
1600 m 32 min.| 27,4 min. 24 min.| 21,3 min.| 19,2 min.| 17,5 min. 16 min.
1800 m 36 min.| 30,9 min. 27 min. 24 min.| 21,6 min.| 19,6 min. 18 min.
2000 m 40 min.|] 34,3 min. 30 min.| 26,7 min. 24 min.| 21,8 min. 20 min.

zdroj: autor

Poznamka k obrazku: rychlosti chiize jsou rizné v zdvislosti na véku, fyzickém stavu a

potieby spéchu jedince

e pramérna rychlost = 1,34 m/s', coZ odpovida zhruba rychlosti 4,8 km/h

e rozpéti rychlosti se ale mize pohybovat v rozmezi od 4 — 6 km/h

e pii horSim fyzickém stavu milize dolni hranice klesat témétf az k rychlosti kolem

1 km/h (tito lidé ale nepatii mezi spéchajici)

! obecna rychlost chiize, zdroj: [4]
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1.9.2 Faktor okliky

Faktor okliky zohlediuje fakt, ze nelze od mista zastaveni povazovat za obslouzend vSechna

mista se stejnou vzdusnou vzdalenosti od mista zastaveni — viz nasledujici obrazky...[4]
g e . R
=38 J 4

Pleloué

g o o on g0 e

= P 4

Obrazek 3 — Dochazkova vzdalenost, isochrona bez zohlednéni okliky

zdroj: [4]

Obriazek 4 — Dochizkova vzdalenost, isochrona se zohlednénim okliky

zdroj: [4]
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Rychlost chiize pri zohlednéni faktoru okliky
e Faktor okliky
0 f[-] - s rostoucim faktorem okliky roste realna vzdalenost od mista zastaveni
e Vzdalenost
O s[m]— vzdu$na vzdalenost od mista zastaveni (isochrona)
e Doba chlze
0 piiv = 1,34 m/s (primérna rychlost chodce)
O t[min] [4]

s/f i 1.1 1.2 1.3 14 15
100 124 El 1,37 1,43 1,49 1,55
150 157 156 205 2,15 2,24 737
200 249 261 274 246 249 ERE
250 ERE 326 342 358 373 359
300 373 392 470 439 448
350 4 35 457 5 44
100 5 47 572 5,37 6,27
150 & i 5 BB 5,16 5,44 5,72 7,00
500 E22 FEE 5,54 7 158 7 46 777
550 Bt 7 1B =] 787 5,21 a 55
500 7 Af 7 A4 B.21 858 8,96 933
650 f 0 B 49 530

A7 814 1045 1058

933 1073 1119 11 GG

10,45 10,95 11 44 11 94 12 44

B50 10,57 11,10 11,63 1216 12 59 1322
00 11,19 11,75 12,31
950 11,82 12,41 13,00

1000 12,44 13,06 13 68
7100 13,65

1573 16 42
18 57 16,42 17 16 17 9 16 B6
1300 16,17 16,985 17,79 18 59 19 A0 20 21
1400 17 41 18,26 1915 20 02 20 50 2177
1500 18,66 19,59 20 52 21 46 2239 2332
1600 19,90 20,50 2189 22 B9 23 AR 24 A
1700 31,14 72,20 23 .76 24 32 2037 25 A3
1800 32 39 2351 24 53 25 75 25 57 27 50
1900 33 53 24 31 26,00 2718 28 36 20 54
2000 14 85 76,12 27 35 28 51 20 55 3109

Obriazek 5 — Dochizkova doba se zohlednénim faktoru okliky

zdroj: [4]
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1.9.3  Vliv stoupani
Chitize po roviné a do kopce neni pochopitelné totéz. Lze uvazovat, ze 300 az 400 m vétsiho
ptevyseni pii chiizi do kopce je ca 1h chlize po roving. Na nésledujicim obrazku je zndzornén

fakt stoupani v % bez oklik. [4]

[m/s) {a
EE o0
Y
100 / %
075 / €
050 / %0
=7 .
ookl || 0

B0 60 40 20 ?'g'-m

Obrazek 6 — Vliv stoupani

zdroj: [4]

1.10 Prestupni uzel

Pokud chce objednavatel dopravy nabidnout obantim kvalitni sit’ veiejné osobni dopravy a
nema-li prostiedky na to, aby mohl spojit vS§echna mista navzajem linkou bez ptestupu (coz
by nebylo krom technické proveditelnosti mozné ani z pohledu ekonomické efektivnosti),
musi v ramci kvalitni sitové obsluhy dbat na pfestupni vazby. V tomto ptipadé by méla platit
zasada, Ze cestujici je o takovéto moznosti dostatecné informovan.

V ramci dopravni koncepce je vhodné stanovit prestupni uzly, v nichz bude pro cestujiciho
snadné se orientovat. Pokud ndvazna linka neni v ptimém dohledu cestujiciho, je tfeba dbat na
dostate¢nou informovanost v takovém misté (at’ uz vizualni nebo akusticka).

Pfi stanovovani prestupnich vazeb a stim souvisejicich pfestupnich dob je tieba dbat na
vzdalenost mezi misty zastaveni jednotlivych spoju. Stanoveni konkrétni prestupni doby, tak
muze vychazet z toho, Ze pfestupovat bude i osoba omezena v pohybu. Pokud je ale potieba
z n&jakych technologickych diivodu ptestupni dobu zkratit a neni-li vSeobecny ptredpoklad pro
to, ze bude prestupovat vétsi mnozstvi pohybové omezenych cestujicich, je mozné brat

v potaz Cas potfebny pro piestup kratsi, ale musi byt zabezpeceno, aby v ptipad¢, ze cestuje-li
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osoba pohybové omezena, byla zodpovédnym pracovnikem (¥idi¢, doprovod dopr.

prostiedku, pracovnik stanice) ptfestupni doba piiméeiené prodlouzena.

1.11 Casova dostupnost cile

Tento standard v sob& zahrnuje dochdzkovou vzdalenost a cestovni rychlost, s ¢imz Uzce
souvisi jak poéty spoji na lince, tak prestupni vazby. Casova dostupnost tedy znaéi, za jakou
dobu je Cloveék schopen se dostat z z libovolného bodu A do libovolného B nehledé na to, je-li
v téchto bodech zastavka vetfejné dopravy. Stanovi-li se ale jako standard konkrétni doba
v zé&vislosti na vzdalenosti mezi misty pfepravy, napt. 60 minut na vzdalenost 50 km, tak lze
fici, Zze ¢im vétsi bude dochazkova vzdalenost na zastavku, tim méné Casu zbyva verejné
dopravé, ta tedy bude muset cestujicimu tento Cas vynahradit (rychlodraha, vysokorychlostni
doprava).

Pr.: paklize dochdzkova vzdalenost bude v misté A i B jeden kilometr a cestujici pujde
rychlosti 5 km/h, stravi dohromady pési cestou 24 minut a na prepravu dopravnim
prostiedkem zbyva jen 36 minut na urazeni vzdalenosti 48 km.

Obecné se da fici, Ze ¢im kratsi je vzdalenost mezi misty A a B, tim méné €asu bude chtit
cestujici ob&tovat cesté na zastavku. Proto je také snaha o hustsi sit’ zastdvek v ramci méstské,
piiméstské a regionalni dopravy nez u dalkové.

Cestujiciho ale také bude zajimat primérna cestovni rychlost od doby, kdy se vydal na cestu
az do doby, kdy se dostal do cile. Proto nelze ofekavat, Ze bude ochoten vénovat ¢as presunu
na zastavku napft. 15 minut, kdyZ hodld vyuzit dopravy jen na krat§i vzdalenost (pf. 2 km).

Takovy cestujici bude hledat alternativu v podob¢ individudlni dopravy (auto, kolo...).
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2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

2.1 Legislativa

Po hlubsi studii nasich pravnich norem souvisejicich s podnikanim na dopravnim trhu lze
zjistit, ze zadny zakon, ani vyhlaska nedefinuje presné standard dochazkové vzdalenosti ¢i
poctu spojii. Jisté¢ je vymezen pojem zékladni dopravni obsluznost, ale ten ponechava pro
objednatele dopravy Siroké pole fantazie. Faktem je, Ze v soucasné dob¢ neexistuje politické
ptedpoli pro prosazeni standardd, které by mélo nékomu ptikazat, co si ma objednat a co
zaplatit. Otazka postupného zptisiovani standardl ve vetejné dopravé, které zajisti obCaniim

kvalitativné odpovidajici sluzbu, je zatim jen hudbou budoucnosti.

2.2 Vyuziti ve smlouvach

V soucasné dobé€ se zacinaji uplatiiovat pozadavky na dopravce ve smlouvach mezi dopravci a
objednavateli. Jisté¢ je vhodné, aby si objednavatel smluvné oSetfil, co vlastné po dopravci
zada, nicméné faktem je, Ze v téchto standardech panuje znac¢néa volnost. Prikladem budiz
smlouva mezi nejmenovanym moravskym krajem a nejmenovanym zelezni¢nim dopravcem,
ktera sice stanovi sankce za nedodrzeni jizdniho fadu, stanovi i jaké vozidla maji jezdit, resp.
jaké maji splnit pozadavky, ale tyto pozadavky jsou nastaveny tak mirn¢, Ze i se zastaralym
vozovym parkem neni problém takovému standardu vyhovét a smlouva ani neobsahuje
vyhledové zmény do budoucna, které by dopravce nutily modernizovat vozovy park a

technologie.
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2.3 RozliSnosti dopravni obsluhy v ramci CR

V roce 2006 byla provedena analyza mezikrajového srovnani dopravni obsluZznosti -
Porovnani dopravni obsluznosti obci v CR, jenz méla za cil zjistit, jaké jsou rozdily
v dopravni obsluze skupin obci rozdélenych dle stanovenych kriterii (viz kapitola 1.8.1). Tuto
analyzu zadalo ke zkouméani MD a provedla ji spole¢nost SBP Consult s. r. 0. Z této analyzy

predevsim Cerpa tato kapitola.

2.3.1 Analyza standardu poctii spojit

Na zaklad¢ Setieni v krajich a analyzy typickych piedstavitelti obci byl za minimalni standard

DO v CR zvolen nasledujici pocet spojii (viz tabulka 3):

tabulka 3 — Pocet pari spoji za den

Poéet spojii Casové obdobi Poéet pdri spajii

pracovni den 4
Spicky 3
ranni &picka 3.30-8.39 2
odpoledni spicka 14.00-17.59 1
Sedla 1
Den 900-1359 0
Veter 18.00-2229 1
Noc 2230-529 0
vikend a svatek 2
Spiéky 2
Sedla Jako vyie 0
Nac 0

Z obydleného uzemi k zastavce (1 5(0:{;: jlsfz?l?ﬁsné}

zdroj: [3]
»Vzhledem k tomu, Ze ne vSechny zastdvky jsou pfifazeny k obcim a ne vSechny obce maji
pfifazenu zastavku, jsou vysledky analyzy zatizeny urCitou chybou, kterou Ize odhadovat
v fadu nékolika %. Z hlediska agregovanych vysledkii 1ze toto zanedbat, ale v urcitych
konkrétnich piipadech (zejména ve jmenovitém seznamu obci) miize byt shledan urcity rozdil
oproti skutecnému stavu. Tento ptipadny rozdil v konkrétnim piipad¢ miize byt také zpiisoben
chybou v datech nebo zménou v JR viiéi stavu, ktery byl vstupem pro analyzu.“ [3]
Spoje
Pocet spojti v jednotlivych obcich byl analyzovan dle obdobi v tydnu:

e v pracovni den (pondéli az patek)

e v sobotu a ned¢li [3]
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»dpoje jedouci v pracovni den byly seskupeny do casovych pasem dne dle casu
odjezdu/ptijezdu do zastavky, kterad byla ptislusné obci ptifazena:

e Spicky: 5:30 az 8:59, dale 14:00 az 17:59

e sedla: 9:00 az 13:59 a 18:00 az 22:29

e noc: 22:30 az 5:29 [3]
Analyza dale rozlisuje:

e spoje autobusové vefejné dopravy dle platného JR,

e spoje vlakové — pravidelné vlaky, jedouci vice nez 12krat ro¢né; osobni a rychlikova

doprava jizZ neni rozliSovana. [3]

Celkovy pocet spoji
Ptehled vysledkli analyzy poctu spojii vramci kraji zachycuji grafy, jenZ jsou v préci
uvedeny — viz Ptiloha €. 1. [3]
Pocty spojii dle typickych predstaviteli obci
»Vypocet byl proveden po typickych ptedstavitelich a po jednotlivych krajich. Analyza je
provedena po piislusnych mnozinach obci splitujicich kriteria ptislusného predstavitele a
vysledné pocCty jsou aritmetickym priimérem.” Tato kritéria koresponduji s rozdélenim obci
dle kapitoly 1.8.1. [3]
Obce dle velikosti
Pro srovnatelnost byly pocty spoju jak autobusové, tak vlakové dopravy (v pracovni dny a
o vikendu) vztazeny na celkové pocty obci a pocet obyvatel obci v jednotlivych krajich. [3]
,U malych obci jsou poéty spojii v pracovni dny vztazené na celkovy pocet obci lepsi na
Moravé nez v Cechach, kde uréitou vyjimkou jsou Karlovarsky a Stiedodesky kraj. Pfi
pfepoctu na pocet obyvatel je situace nejlepsi v Jihomoravském a Karlovarském kraji; vétSina
ceskych kraji dosahuje horsich vysledki.* [3]
V segmentu obci 500 az 5 000 obyvatel nejsou rozdily mezi jednotlivymi kraji tak vyrazné,
piesto jsou patrné - v pracovni den pocty spojii vztazené na pocet obci (pramér na obec) maji
odchylky obvykle do 20 %. [3]
V segmentu menSich a sttednich mést (5 az 20 000 obyvatel) dochédzi k vétSimu rozptylu
hodnot také v obsluznosti v pracovni den, coz zté¢Zzuje odhad moznych pficin:

e v pracovni dny jsou odchylky az kolem 60 %, a to jak v porovnani na pocet obci, tak

pocet obyvatel. Nejlepsi hodnoty Ize obecné zjistit u Stfedoceského, Jihomoravského a

Zlinského kraje.
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e o0 vikendu je zifejmy podobny charakter obsluznosti s tim, Ze se tento rozdil zvySuje a
dosahuje kolem 100 %. [2][3]

ma vliv na vys$si odchylky:
V pracovni dny lze opét za nejlepsi povazovat moravské kraje a Stfedocesky kraj.

e 0 vikendu Ize mezi nejlepsi opét zatadit Jihomoravsky kraj.

e v tomto segmentu lze za dominantni faktor povaZovat rozlozeni sidel v tizemi a jejich

ptirozenou spadovost.“ [3]

Blizsi vysledky analyzy jsou uvedeny v grafech, jenz jsou soucasti ptilohy ¢.2 této prace.
Obce dle uzemni ptlisobnosti
»Jedna se obce s povéfenym obecnim Ufadem, rozSifenou plsobnosti a byvalé okresni
meésto.Analyza vychazi ze vSech obci, které maji pfisluSnou Gzemni pisobnost. Pfi pfepoctu
udajii na pocet obci jsou nejlepsi hodnoty v Moravskoslezském kraji, na 1 000 obyvatel
potom jsou dobré hodnoty ve Stfedoc¢eském a Jihoceském kraji.“ Konkrétni vysledky uvedeny
v ptiloze ¢.3. [3]
Obce dle dopravni obsluZnosti
Jedna se o regiondlni a meziregionalni centra a dopravni centra a zastdvky meziregionalni
vlakové dopravy. Grafy svysledky pocétu spoji v jednotlivych druzich doprav v ramci
jednotlivych krajii jsou opét soucasti ptilohy (¢.4). [3]
RozloZeni spoji v denni dobé
»Z analyzy jednoznacné vyplyva, Ze standard ve smyslu pokryti uzemi a poctu spoji ma
smysl vztahovat pouze na malé obce, jejichz obyvatelé jsou do zna¢né mite zavisli na kvalité
DO. V ptipad¢ zhorSeného standardu hrozi, az na malé vyjimky, odliv obyvatel do vétSich
sidelnich celkt, kde je vétsi moznost zamé&stnani, sluzeb, apod. Proto se analyza zamétila na
pocty spoji v jednotlivych dennich dobéch, a to cilen¢ pro skupinu obci do 500 obyvatel.
Na zékladé analyzy byl zjisténa tato skute¢nost, kterd vyjadiuje souCasné zavedeny
L~prauméerny standard®, ktery je dnes aplikovan v jednotlivych krajich. Grafy vyjadiujici tento
primérny standard ve vztahu k jednotlivym druhlim doprav je soucasti pfilohy €. 5 na strané

P8. [3]
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Obce nespliiujici zvoleny standard

V navaznosti na zvoleny minimalni standard DO byly analyzovany obce, které jej neplni. Je
vSak tfeba dodat, ze vina na neplnéni tohoto standardu nepada vzdy na obce. Ne vzdy totiz
objednavatel dopravy obcim v jejich pozadavcich na DO vyhovi. [3]

V analyze byly brany v uvahu jak spoje autobusové, tak vlakové. Pocty obci, které tento

standard nesplnuji dle jednotlivych krajt, jsou:

tabulka 4 — Obce nesplitujici minimalni standard DO

Pocet obei
pracovni den
Stredocesky kraj 26 179
Jihoceshy kraj 49 100
Plzensky kraj 30 112
Earlovarsky kraj 3 11
Ustecky kraj 13 65
Liberecky kraj 8 37
Eralovéhradecky kraj 19 74
Pardubicky kraj 13 70
I'vsoéina 46 139
Jihomoravsky kraj 3 69
Olomoucky kraj 2 26
Zlimsky kraj | 16
Moravskoslezsky kraj | 8
Celkem CR (bez Prahy 236 206

zdroj: [3]
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2.3.2 Analyza standardu dochazkovych vzdalenosti

Posouzeni dochazkovych vzdalenosti
»Dochazkové vzdalenosti jsou silné zdvislé na mistnich podminkéch a je nutné je posuzovat
individualné. Pro rozhodovani na centralni tirovni a pro ucely této prace je nezbytna urcita
mira zjednodusSeni tohoto problému, kterd spociva v pouziti vzdusné vzdalenosti od zastavky
vetejné dopravy s tim, Ze v obvyklych terénnich podminkach je délka vlastni cesty cca o 50 %
delsi nez je vzduSna vzdélenost. V horském terénu ¢i siln€ industridlnim Uzemi tato
vzdalenost mize byt i dvojndsobna. Pro indikaci probléml s dochdzkovou vzdélenosti a
odhad moznych disledkd zmény standardu dochézkové vzdalenosti byly zvoleny nésledujici
vzdusné vzdalenosti: [3]

e 1000 m vzdusné (cca do 1 500 m dochazkov¢)

e 1500 m vzdusné (cca do 2 km dochazkov¢é)

e 2000 m vzdusné (cca 2 az 3 km dochazkové)*
Na zéklad¢ této vzdalenosti byly posuzovany objekty, které lze povazovat za obydlené
budovy ¢i industridlni budovy a tudiz tim 1 mozné vychozi ¢i cilova mista pro pozadavky na
DO. Bylo posuzovano, zda cely, ¢i cast piislusSného objektu spadd do okruhu nejblizsi
zastavky o vysSe uvedeném poloméru. Pro posouzeni problematickych mist byla vzhledem
k navrhu standardu a minimalnimu dopadu na vefejné rozpocty analyzovana varianta vzdusné
vzdalenosti 2 000 m, kde bylo zjiSténo, ze pii pouziti dochazkové vzdalenosti 2 az 2,5 km lze,
az na par vyjimek, povazovat dostupnost zastavek vetejné dopravy za zajisténou. Pti pouziti
dochédzkové vzdalenosti 1 az 2 km jiz urcité problémy se zajisténim dochazkové vzdalenosti

mohou vzniknout, a to nejen v horskych oblastech. [3]

2.3.3 Analyza standardu prestupnich uzli

Regionalni dopravni uzly by mély zajiStovat propojeni na regionalni urovni zejména pro
kazdodenni cesty a meziregiondlni dopravni spojeni mezi regiony. V ramci tohoto
vyzkumného projektu byla provedena i analyza vlakové rychlikové dopravy, kterd je
povazovana za meziregionalni. Jako zastavka rychlikové dopravy byla zvolena takova obec,
kde stavi alesponn 12krat ro¢né vlak typu R, Ex, EC, IC. Potfeby dopravy v regionu jsou
pokryvany ptredevsim vlaky typu Os a Sp. [3]
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2.4 Priklady ze zahrani¢i - Némecko

V Némecku byly zpracovany standardy dopravni obsluznosti, které maji sice jen doporucujici

charakter, ale nékteré regiony je jiz aplikovaly a na tyto standardy se odvolavaji.

Pro ptiklad je zde uvedeno rozdéleni obci a center — hruba kostra sidelni struktury. Némecky

model pocitad s rozd€lenim poptavky v zavislosti na uspofadani sidelni struktury a poctu

obyvatelstva, pficemz dopravni region je rozdélen podle urcitych pravidel. [5]

tabulka 5 — Rozdéleni center

Typ centra Césti centra Vysvétleni
Stied meésta
Stfed mésta VC1 | s odpovidajicimi
sluzbami.
Sidlisté s vazbou na stfed
Oblast s VySSim
) mésta, vysSi koncentrace
vyuzitim VC2
- 5 obyvatel, pracovnich a
VEtsi centrum (mésto) VC | (VC2)
vzdélavacich mist
Ostatni  oblasti  patfici
. danému centru, které¢ pod
Oblast s nizSim ‘ .
) VC3 | ngj spadaji rovnéz
vyuZitim _
z hlediska dopravni
obsluznosti
Oblast méstského
charakteru
Stied SC1 ‘ '
s odpovidajicimi
sluzbami
Sidlist¢ s vazbou na stfed
Stfedni centrum SC Oblast s vy$§im SC2 mésta, vysSi koncentrace
(mésto) vyuzitim obyvatel, pracovnich a
vzdélavacich mist
Ostatni oblasti patrici
Oblast s niz§im SC3 danému centru, které pod néj
vyuzitim spadaji rovnéz <z hlediska

dopravni obsluznosti
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Typ centra

Casti centra

Vysvétleni

Oblast s urady, obchody

MenSi centrum (mésto, MC Stred MC1 | apod., ¢asteéné méstského
obec) charakteru
Ostatni oblasti MC2
Oblast bydleni, ptipadné
Obec (bez Zadné
O |vice obci dohromady,

centralni funkce)

nizka hustota osidleni

zdroj: [5]

Rozdéleni ptepravnich relaci

= HPR - hlavni pfepravni relace

= VPR - vedlejsi piepravni relace

= OR - ostatni relace

@ Welké centrum

@ Stiedni certrrm

@] M alé centrurm
® Obec

M

Obrazek 7 - Modelovy priklad uspoiadani oblasti

zdroj: [5]

o Hlzvni pfepravni relace

— yd|ejE pieprawni relace

ostatni relace

32




2.4.1 Doporucené dochazkové vidalenosti

tabulka 6 — Doporucené dochazkové vzdalenosti

Typ centra . Metro/vlak | Bus/tramvaj
Casti centra
[m] [m]
Stfed mésta VC1 400 300
Oblast s vyS$im
VC2 600 400
Vétsi centrum (mésto) | VC | vyuzitim
Oblast $ niz§im
' VC3 1000 600
vyuzitim
Stied SC1 400 300
Oblast s vyS$im
Stiredni centrum SC2 600 400
SC | vyuzitim
(mésto)
Oblast $ niz§im
SC3 1000 600
vyuzitim
MenSi centrum (mésto, MC Stied MC1 600 400
obec) Ostatni oblasti MC2 1000 600
Obec (bez Zadné
(0] (0] 1000 600
centralni funkce)
zdroj: [5]
Doplnéni k tabulce 6:

Uvedené hodnoty jsou vzdusné vzdalenosti, resp. isochrona okolo zastavky VD
ve skutecnosti je tieba zohlednit to, Ze ne vzdy je mozno jit nejkratsi cestou, tudiz uvazujeme
tzv. faktor okliky niZze uvedena tabulka uddva zaokrouhlenou dobu chlize k zastavce
pfif=12av=70 m/min [5] (vysvétleno v kapitole 1.9)

Pti rovnomérném osidleni v rdmci isochrony je stfedni dochazkova doba/vzdalenost ca 70%
maximalni hodnoty, pfi zahuStujicim se osidleni smérem k zastavce je tato hodnota snizena
50 % maxima.

., Priklad — pro 600m isochronu je stredni dochdzkova doba / vzddlenost mezi 5 — 7 minutami

(300 — 400 m; 50 — 70%) “ [5]
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2.4.2 Doporucené pokryti dané oblasti

Jednotlivé osidlené oblasti (pracovni i obytné) jsou povazovany dle némeckého modelu
za pokryté VD, pokud lezi v isochroné zastdvek VD. Na toto pokryti maji narok vSechny
souvisle zastavéné oblasti patfici do tabulky 5. (tabulka 5 — Rozdéleni center), které maji vice
jak 200 obyvatel, resp. pracovnich nebo vzdélavacich mist nebo maji jinou dilezitou funkci
(sportovisté, bazén...). Dana souvisle zastavéna oblast se povazuje za pokrytou VD, pokud
80% vyse uvedenych osob (ktefi zde bydli, pracuji, studuji, ¢i jinak se bavi) je pokryto
zastavkami VD, pficemz je zohlednéno ekonomické hledisko. V piipadé nedostatecné
poptavky zejména ve venkovském prostoru lze uvazovat o alternativni formé obsluhy (viz

kapitola 3.6). [5]

2.4.3 Spojeni s Casti obce s centrem

,,Casti obce by mély byt skrze VD spojeny s centrem dané obce — celkova doba piepravy
40 minut, krom¢ toho by mély byt zajistény spoje i do dalSich vyznamnych ptepravnich
smeéru.
» celkova doba prepravy
0 dochazkova doba na zastavku + ¢ekani na spoj + jizda spojem €. 1 + doba prestupu
+ jizda spojem €. 2 + dochazkova doba ze zastavky do prace (= 40 minut)
O 40 — 15 (ca stfedni dochazkova doba 7,5+7,5) = 25 min — 5 min doba ¢ekani
na spoj = 20 min — doba vlastni piepravy — prumérna prepravni rychlost 25 km/h
pro ca 8 km* [5]
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2.4.4 Spojeni s centrem v ramci regionu

Dle tohoto modelu jsou dany celkové ptrepravni doby (cely fetézec), z oblasti (souvisle
zastavénych) je dana nasledujici doporucena celkova prepravni doba:

e do mensiho centra — 40 min.

e do stfedniho centra — 60 min.

e do vétsiho centra — 90 min

Nékdy je vSak nutné nabidku regionalni dopravy usporadat tak, aby byla ptepravni rychlost
(vlastnim spojem) co nejvétsi (zejména do velkych center), vSe také zéavisi i na poctu
piestupti. Pfi zachovani stability JR je tieba pocitat pifi piestupu minimalné s5 az 10
minutami navic. [5]

tabulka 7 — Model ¢asové dostupnosti

2 = m
] jw =
ZE 557 |4t
@ 2E |z =2 o Dojezdova vzddlenost pii primEmé piepravni rychlosti (k)
= wm = |=wo 2 =
g t% =St _|FE ___
o X ;‘; < 2 E Tz E = rychlostni ddaje v km/h
e 8% [dszE|RzE[ @ 25 0 40 £ ED
80 15 74 25 a1 a8 50 3 75
Vi 490 20 /0 23 29 a5 47 50 /0
80 25 k] 22 27 33 43 54 k]
80 a0 1] 20 20 a0 40 alll 1]
B0 15 45 15 19 23 a0 a8 45
ac B0 20 40 13 17 20 e a3 A0
B0 25 35 12 15 18 23 29 35
B0 a0 a0 10 13 15 20 25 a0
40 15 20 g 10 13 17 21 20
WC 40 20 20 7 d 10 13 17 20
40 25 15 5 E d 10 13 15
zdroj: [5]
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2.4.5 Usporadani nabidky
V nabidce dopravy je snaha o taktovy jizdni fad, po co nejdelsi obdobi béhem dne s co
nejmensimi zménami taktu béhem dne. Velikosti taktu 1ze odvodit od 10 nebo 15 minutového
intervalu, 40 minutovy interval pfiliS vhodny neni — hor§i zapamatovatelnost, stfidani
minutovych hodnot ob hodinu. [5]
V uspotfadani nabidky byly stanoveny jeji nasledujici typy:
e A — pro velka centra a jejich centralni oblasti, némecky rozsah nabidky (niz$i nez
klasické MHD v CR)
e B - Oblasti s vy$§im vyuzitim
e C,D,E — oblast s nizsi poptavkou (okraje mést a venkovsky prostor), doporuceno téz
pro obsluhu jednotlivych ptepravnich os

V ptipad¢ oblasti s nizkou ptfepravni poptavkou je vhodné stanovit urcity pevny pocet part

vvvvvv

2.4.6 Nabidka mist k piepravé
V nabidce mist k pfepravé jsou dana nésledujici doporuceni:
e Spicka— nabidka mist takova aby
O stupen obsazeni jako stfedni hodnota pfes 20 minutovou $picku neptesahl 80%
O stupeni obsazeni jako stfedni hodnota ptes Spickovou hodinu nepiesahl 65%
e sedlo — nabidka mist takova aby
O stupen obsazeni jako stiedni hodnota ptes 1 hodinu nepiesahl 50%
0 pro dobu jizdy nad 15 minut by mél mit kazdy cestujici misto k sezeni
e Vecerni/nocni sedlo — nabidka mist ma byt takova, aby kazdy cestujici mél misto k
sezeni [5]
Stupeii obsazeni vychazi z celkového poctu mist (k sezeni 1 k stani) — u mist k stani je nutno
stanovit pocet cestujicich na Im* — 2, 3, 4; resp. 0,5; 0,3; 0,25 m? na misto k stani, dale je
nutno uvazovat pouze dobie pfistupnad mista k sezeni
,,Pro stanoveni stfedni hodnoty je tfeba vychazet z:
e useku s nejvetsim zatizenim cestujicich
0 mize se liSit béhem denni doby a roku
O ruzny v raznych ¢astech linky
e hodnotou intervalu
e smeérového zatizeni® [5]
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Pro stanoveni stiedni hodnoty je tieba mit urcity pocet jizd za sledované obdobi (minimalné

2, max. 30 minut interval) v tseku s nejvétSim zatizenim cestujicich. [5]

2.5 Piiklady ze zahraniéi — Svycarsko

Dalsi zemi, jenz mize byt Ceské republice piikladem, je Svycarsko. Tamni systém vefejné
hromadné dopravy je jednim z nejlepSich ve srovnani s obdobnymi systémy v Evropé, ba i ve
sveté. 1 pres vysoky stupeil motorizace ma vetejna doprava v této alpské zemi dlouhodobé
nezastupitelnou roli. [6]
Pokryti vefejnou dopravou
e Pocet zastdvek v dané oblasti
Pr. Kanton Ziirich
V souvislé oblasti obydlené minimalné 300 obyvateli (m@ze byt i niz§i — napfi. pii
niz$ich nakladech na dopravu nebo pii ocekavané budouci poptavce) je standardem
minimdlné€ jedna zastavka — takovato oblast se povazuje za pokrytou VD.
Pokryti — isochrona k pfislusné zastdvce VD — bus, vlak; (polomér isochrony
definovan jako 400, 750 m) [6]
Tento kanton byl dle kritéria poZzadavku na DO rozdélen do tii oblasti:
0 Oblast I - forma ZDO, snaha o dobré pokryti VD, nedostate¢na poptavka
0 Opblast II — usilovéano o silnou pozici VD, zohlednéna poptavka
0 Oblast IIT - aglomeracni oblasti s velmi silnou poptavkou, plosna obsluha

uzemi [6]

37



tabulka 8 — Casoprostorové pokryti kantonu Ziirich

Qhlgst I Qb ist IT Qbiest T
o Falladni dopravnd chalEnost | ¢ Udlowino o silnowpozic VD W oelké huaat® osidlené oblasti
o  Dobré pokeyti oblasti kantona |« Wychdzi = 2 pfepravnich Silnd poptdvha a pestrost
proudil a sty osf dlend piepramich smé
# Pload chsluha
Dostatefnd Medostatedénd | Dostatednd Medostatefnd | Dostatefnd Medostatedna
poptavia poptavica poptavica poptavia poptavica poptavka
1h takt WVobdobi 2a | 30 min. Wobdohi2a | 15 min WV oobdohi 3
Fmohou interval 3 mize byt interval mize bt
nékteré spoje talt 1h interval
wypadnout 30 min
Minim dlng 12 pird spojt derni
Pfinedostatedné poptivee moino | Interval roitfe hoft zhedce e Je-alna
vyzk oudet jiné formy obeluty o Ivhii-l bt zajistiney ppoje | POptdve e
ra radfazenon sit }Eﬁﬁiﬁlm .
*  Pro polati poptévky méTé rimmt
s F provoznich divodd
Den Famni sedlo | Faned $pidka Polednd sedlo Vedend 3pida | Vedernd sedlo
Po-Fa 3 1 2 1 3
=] 3 2 2 2 3
Me, + ] ] 3 3 3
zdroj: [6]

e Dostupnost centra

Pr. Kanton Bern

V kantonu Bern jsou stanoveny podminky pro odjezdy smér centrum dle typu a

dosazitelnosti centra. [6]

Typy centra jsou nésledujici:

0 Centrum — mésto nejméné s 30 000 obyvateli

0 Hlavni centrum - mésto nejméné se 100 000 obyvateli

Dosazitelnosti centra byly definovany takto:

0 Centrum — do 30 minut bez piestupu do nadraZzi v centru

0 Hlavni centrum — do 45 minut bez pfestupu do nadrazi v hlavnim centru [6]
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e Pocty spojui — viz nasledujici tabulka

tabulka 9 — RozloZeni spoji v kantonu Bern

Stup en Oblast Pocet paru spoju denne perioda
1 Ridce osidlena 4-15 -
2 Stiedné osidlena 16- 25 1h
3 Husté osidlena 26-39 30 min
Spojent s centry
4 Souvislého osidleni =40 < 30 nun

zdroj: [6]

Pro srovnani je zde uveden 1 ptiklad té¢hoz z kantonu Graubiinden...

tabulka 10 — RozloZeni spoji v kantonu Graubiinden

Oblast Slabé ogidlena Venkovska Hugsté ogidlena
Charalcter * < 500 501 - 2000 = 2000
BE - pocet parii spoji 4-35 6-10 11 -18
ZE - pocet pari spojil do 10 do18 do 36
FE - pocet part spoju od11 od 19 od 36
zdroj: [6]
e Dochéazkové vzdalenosti
tabulka 11 — Dochazkové vzdalenosti ve $vycarskych kantonech
Dochazkova vzdalenost [ m ]
Eanton Poznimloy
Viak Antobus Ostatnd
Appenzell Ausserrhoden s00 400
Bern Ta0 400 400 Vezduina vzddenost
Basel - Landschaft ] 350 350 W dobé sedla 2000 m
Fribourg 1000 - 1500 ( 1000 -1500 1000 - 1500
Luzern 1000 300 1a0a
Solothurn 500 250 250 Vezduina vzddenost
Thurgau 2000 1000
Zirich Ta0 400 400 Vezduina vzddenost

zdroj: [6]
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3 MOZNOSTI VYUZITI STANDARDU V CR

V této praci jiz bylo zminéno, jak je tfeba standardy definovat, jaké maji vyhody a nevyhody
a jak v soucasné dob¢ funguji zejména v zahrani¢i. V této kapitole ale bude feceno, jaké jsou

vlastné moznosti vyuziti v Ceské republice.

3.1 Legislativni uplatnéni

Jak jiz bylo zminéno, pojem zékladni dopravni obsluznost ceské pravni normy znaji, ale
ukolem do budoucna by mélo byt tento pojem blize specifikovat. T¢zko si lze ptredstavit, ze
n¢jaky zakon nebo vyhlaska bude stanovovat pfesny pocet spoju, presnou dochazkovou
vzdalenost apod. pro kazdou obec, ale mél by byt stanoven vymezeny ramec, v jakych
hodnotach by se tyto standardy mély pohybovat, resp. mélo by byt stanoveno jejich minimum.
V balicku sluzeb, kterému se tika doprava, ale nejsou dulezité jen pocty spoji a dochazkové
vzdalenosti. Dbat by se mélo i na kvalitativni prvky dopravniho procesu, cestujici bude
pozadovat napi. moderni vozidla a sluzby v cen¢, které IAD nemulze poskytnout (umyvarna,
WC, obcerstveni apod.). Je sice ptes pfiliS§ pozadovat napt. WC v regionalni dopravé
s cestami do 30 minut (byt’ Zelezni¢ni vozidlo pro pfepravu osob musi byt toaletou vybaveno),
ale je tedy potieba stanovit kdy a kde budou takovéto sluzby dostupné.

Stejn¢ tak nemozné se jevi stanovit dopravciim, Ze maji z niceho nic zabezpecCovat dopravu
modernimi vozidly, ale je tfeba, aby legislativa v tomto sméru alespoil postupem casu
zptisiiovala pozadavky na dopravni prostfedky. Pokud tomu tak nebude, mélo by byt toto
zptisniovani v zdjmu krajii, napi. ve vybérovém fizeni. Totéz plati i pro infrastrukturu.
Nicméné toto je pak i otazkou penéz. A nebude-li kraji stanoveno, jakou kvalitu VD ma svym
obCanim poskytovat, nebude ho nic nutit investovat do vyssi kvality vétsi finanéni
prostiedky.

Zakon by taktéz mél stanovit, jaké informace ma cestujici dostavat a jakymi zptisoby mu maji
byt poddny — stanoveni jasné a srozumitelné podoby JR + formy jeho §ifeni. (Tabulka
na zastavce s uvedenim Casi odjezdil linky bez uvedeni nacestnych zastdvek neni dostatecna

informace!)
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Doprava je sluzba cestujicimu a zakonnd tprava miize cestujicimu zajistit odpovidajici
kvalitu. Je ale tfeba dbat i1 na to, aby v pravnich normach byl dostatek prostoru na svobodné
objednani dopravy dle poptavky po piepravé. Jinymi slovy, aby nemusel objednavatel
dopravy platit stanoveny objem piepravy stanovenymi vozidly, které budou jezdit bez zajmu

o takovouto dopravu.

3.2 Pocty spoji
Dtive nez budeme urcovat kolik spojii kam pojede, je tfeba jasné sidla definovat podle
uritého klic¢e — v potaz je tfeba brat aspekty uvedené v kapitole 1.8 (pocty spoju), pfi
samotném rozdéleni se mizeme inspirovat v ptikladu z Némecka (viz tabulka 5 — Rozdéleni
center). Jiz zde byl zminén minimalni standard (viz tabulka 3 — PocCet part spojl za den), ale
z pochopitelnych diivodl nelze tento plo$né pouzit na vSechny obce. Dal by se vSak vyuzit
v ramci ZDO pro obsluhu obci bez centralni funkce, které ani nemaji nacestnou zastavku na
dopravni tepné spojujici vyznamnéjsi centra. V tomto piipad¢é je tfeba zajistit cestujicim
piepravu v rannich a odpolednich hodinach pfti cestdch do/z Skoly a do/z prace. Polemizovat
se da o otazce ZDO o vikendu, pakliZe ale existuje byt minimalni poptavka po pfeprave, mélo
by byt povinnosti takovouto dopravu zajistit.
Obce Ize dle vyse uvedenych kritérii rozdélit napt. dle némeckého modelu na:

e vEtsi centrum (mésto)

e stfedni centrum (mésto)

e mensSi centrum (mésto, obec)

e obec (bez zadné centralni funkce) [4]

...pfi¢emz kazdé skupiné obci lze stanovit svlj minimalni standard — piiklad z toho, jak

toto stanovit si miizeme tieba ve Svycarsku (viz tabulka 9 a tabulka 10). [6]
Lze se samoziejm¢ dohadovat, zda stanoveny pocet spojii bude ¢i nebude dostatecny, ale je
tteba se divat také na situovani ¢asové polohy, jez miize udé€lat dopravu atraktivnéj$i nebo
naopak. Pokud je totiz spojl na lince pfes den vedeno vice, je modernim trendem vést tuto
linku v taktu, coz s sebou pifindsi krom vyhod (pravidelnost, zapamatovatelnost, snadné¢;jsi
modelovani dopravy a vytvareni pfipojnych vazeb v pribéhu dne) také nevyhody. Tou
nejzavaznéijsi je rozhodné pevné stanoveni minutové polohy piijezdu linky do centra, pfi¢emz
je-li centrum vétsi, dochazi zde ke stfetu poptavky, na jakou minutu je vlastné¢ vhodné

vvvvv

v taktu jedné ¢i vice hodin.
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3.3 Dochazkové vzdalenosti

Dulezitym bodem cestovani je nabidka mist zastaveni — jejich rozmisténi, pocet a vzdalenost
od dtlezitych mist (mista bydleni, primyslové oblasti, rekreacni stiediska apod.). Je-li
v zajmu objednavatele dopravy tuto sluzbu cestujicimu zatraktivnit, je nutné mu ji co nejvice
ptiblizit. Dfive nez budou stanoveny konkrétni hodnoty, je vSak tfeba vzit v potaz:

e rychlosti chiize

e faktor okliky — (viz obrazky ¢.3 — 5 v kapitole 1.9.2)

e vliv stoupani
Pti stanoveni takového standardu se I1ze inspirovat v Némecku (viz tabulka 6). Zde je rozlisSen
také druh dopravy. Vétsi dochdzkova vzdéalenost na vlak nebo metro oproti autobusu ¢i
tramvaji mé svou logiku ovSem jen v pfipadé€, Ze metro ¢i vlak nabidne oproti autobusové
(tramvajové) dopraveé néco navic — rychlost, komfort, ptipadné pouzijeme-li tuto dopravu na
delsi vzdalenost. Je viak tieba posoudit, jestli je v Ceské republice viibec realizovatelné, aby
stejné¢ jako v Némecku byla maximdlni vzdu$nd dochdzkova vzdalenost 1000 m. Pro
cestujiciho je to sice jiz na hrané¢ toho, kolik je schopen obétovat péSimu zpiisobu piremisténi,
ale praxe u nas byva jind a vzdalenost 2000 m neni vyjimkou. Pokud by byl vytvofen
kompromis mezi doporucujicim standardem z Némecka a soucasnou realitou, vypadal by
nasledovné (oproti némeckému piikladu byly zménény piedevS§im hodnoty v méné

vyznamnych obcich):

tabulka 12 — Navrh dochazkovych vzdalenosti pro CR

Typ centra Césti centra Metro/vlak | Bus/tramvaj
[m] [m]
Stied mésta VC1 500 400
Oblast s vySSim
Vétsi centrum (mésto) VC | vyuzitim ve2 600 400
Oblast SMAIM yes | 1000 700
vyuzitim
Stied SC1 400 300
Stredni centrum Oblast SVYSSI g2 600 400
o SC | vyuzitim
(mésto) Oblast —
ast STZSM 1 g3 1000 600
vyuzitim
MenSi centrum (mésto, MC Stired MC1 1000 600
obec) Ostatni oblasti MC2 1200 1000
Obec ’ ,(bez zadné o o 1500 1200
centralni funkce)

zdroj: [5], dprava: autor
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3.4 Prestupy

Problematika piestupovani by v sobé méla zahrnovat nasledujici aspekty:
e dochazkova vzdalenost mezi misty piestupu (napt. vzdalenost zastavek vlak — bus,
vzdalenost nastupist’)
e informovanost cestujiciho (o misté a casu odjezdu ndvazného spoje)
e koordinace ¢asovych poloh spojl (v rdmci co nejrychlejsi piepravy, ale s ptihlédnutim
k vy$e uvedenym bodiim a ke stabilité JR)
Pfi stanovovani piestupnich dob je tfeba pocitat s cestou, kterou ujde cestujici a ta zavisi i na
misté a zpusobu, jakym dostane informaci o misté odjezdu. Cili je tieba uvazovat napf.
0 cest¢ z nastupisté na nastupisté pres halu. V tomto by méli zvlast ve vétSich prestupnich
uzlech pomoci informa¢ni tabule umisténé 1 na, pifip. mezi jednotlivymi nastupisti.
Pomocnym prvkem je i rozhlas, ale zde je tfeba brat ve zietel i potencionalni poptavka
zahranic¢nich turista.
Aby bylo vyhovéno pozadavkiim na bezproblémovy piestup, 1ze navrhnout prestupni dobu

nasledovné:

To=te +t+tn ttn. kder T je celkova pfestupni doba

tr 12 doba potfebna na vystup — minimalné 1 minuta

ti 12 doba potfebna pro ziskani informaci o pfestupu — minimalné
1 minuta, nelze i ziskat informaci cestou

tew j& doba potfebna pro pfesun mezi nastupidti - pf1 dané
primérné rychlosti chiize 1,34 mfs lze fas vsekundach wyadfit jako pomér vedalenosti
v metrech a této rychlost

ty 12 doba potfebna na nastup — minimalné 1 minuta

vzorec 2 — Prestupni doba

zdroj: autor

V praxi je pak operativné tuto dobu nutné prodlouzit v ptipad¢ piestupu osoby se sniZenou
moznosti pohyblivosti (diichodci, invalidé, matky s détmi apod.). Tento prvek ale nemusi mit
vliv na planovani ptestupnich dob za ptedpokladu, Ze znama statisticky poptavka téchto

skupin cestujicich je zanedbatelna.
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3.5 Casova dostupnost cile

Vyslednym efektem vySe zminénych standardi je Casova dostupnost cile, coz je to, co
v kone¢ném dusledku piedevSim cestujiciho zajima. Krom vySe zminénych poZadavki na
nabidku VD, dochazkovou vzdalenost a piestupy zde vSak hraji podstatnou roli i naroky na
moderni rychlé vozidla a infrastrukturu. Nelze pochopitelné skokové odstranit prilis velké
rozdily v kvalité infrastruktury a vozovém parku, jezZ maji za nasledek velké ¢asové rozdily
v dobé& potiebné pro ujeti téz vzdalenosti na riznych mistech v republice. Lze v§ak pomoci
standardu ¢asové dostupnosti klast postupné€ naroky na zlepSovani i infrastruktury a vozového
parku. Je vSak tfeba zminit znacnou finanéni naro¢nost tohoto projektu, proto nelze oc¢ekavat,
ze by byly ptisné standardy politicky prichodné, byt by byly pro cestujiciho ptfinosem.

JelikoZz soucasti prepravniho procesu je chiize na zastavku a jelikoZ, ma-li byt doprava pro
cestujiciho atraktivni, musi byt podil chlize co nejnizsi, Ize fici Ze pfi mensich pfepravnich
vzdalenostech musi byt bud’ malda dochazkovd vzdéalenost nebo musi byt cestujicimu
poskytnuta rychld doprava, aby se vibec vyplatilo na zastavku jit. Dale lze tvrdit, ze
chceme-1i nabidnout dojizdéni do centra vétSimu Uizemi, musime zrychlit dopravu, coz op¢t
ma za nasledek vys$i naroky na dopr. prostiedky a infrastrukturu. Tyto skutecnosti nejlépe

charakterizuje tabulka 7 — Model ¢asové dostupnosti na str. 35.
3.6 Alternativni prostredek v DO — Taxibus

3.6.1 Potencial taxibusu

Relativné lacinym feSenim dopravni obsluznosti fidce osidlené oblasti (pfip. oblasti s piili§
rozvrstvenym obyvatelstvem) pii zachovani vySe uvedenych standardi je vyuziti
tzv. taxibusi.

»Je dostatecné znamo, ze se vefejna osobni doprava nachazi v bludném kruhu, pfedevsim
ve venkovskych oblastech. Na jedné strané ma byt nabidka atraktivni a tim byt alternativou
k motorizované individualni dopravé, na druhou stranu omezené pocty cestujicich zplsobuji, ze
jsou Casto nerentabilni celé linky. Pokud jsou z tohoto diivodu zastaveny, neni nadale zajistovana
dostate¢na péce o zbyvajici a na nabidku odkazané cestujici — seniory, Skolni mladez a mladistvé
— a nabidka je jeSté neatraktivnéjsi.“ [7]

a tim naklady Setfici pfepravni systém. Misto drahych, téméf prazdnych linkovych autobust Ize

nasadit vozy taxi a malé autobusy, které jezdi pouze podle potieby. [7]
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»laxibus, na rozdil od smluvnich linkovych spojti, které jezdi podle pevnych jizdnich fada a
za obvyklé tarify vefejné dopravy po presné urCenych trasach od zastavky k zastdvce,
nahrazuje a dopliuje tyto linky v oblastech a ¢asech mensi poptavky po doprave. Protoze ale
na rozdil od autobusi a Zeleznice jezdi pouze pii konkrétnim pozadavku nejméné jednoho
cestujiciho, a sice nejméné¢ 30 minut pred nastoupenim cesty — a po skutecné pozadované

trase, zabezpecuje taxibus financovatelnost zakladni dopravni obsluznosti.” [7]

3.6.2 VyuZiti taxibusi

Taxibus lze vyuzit jako samostatnou linku nahrazujici malo vytizené spoje nebo dopliujici
(sbérnou) linku, kterd zaceli mezery v dopravni obsluznosti tam, kde je vzdalenost od mista
zastaveni hlavni linky (bus, vlak) ptili§ velika. To lze pouzit i napt. pro zrychleni stavajicich
linek tim, Ze jim ubude pocet zastaveni, coz bude kompenzovano pravé taxibusy — zde je vSak

tteba posoudit financni naro¢nost takovéhoto projektu.
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ZAVER A ZHODNOCENI

Zavérem je tieba zopakovat, Ze je nutné nejprve standardy definovat, aby byly pro cestujiciho
pfinosem a stanovit métitko, podle néhoz je budeme hodnotit. V soucasné¢ dobé se vsak
standardy u nds pfili§ nevyuzivaji, maximalné¢ se jedna o naznaky pozadavkii ve smlouvach
mezi objednavateli a dopravci, ale lze fici, ze standardy v budoucnu budou urcité potieba,
souvisi to s oteviranim trhu, ale tlakem na kvalitu poskytovanych sluzeb. Je vSak tieba
postupovat s rozvahou, aby jednorazovy dopad zavedeni standardi nemé¢l ni¢ivé nasledky pro
subjekty na trhu, ptfedevSim pro ty na trhu nabizejici. Piikladi ze zahrani¢ni je vSak nespocet
a lze se nékterymi inspirovat, byt je tfeba mit na paméti, ze to, co funguje jinde, nemusi
fungovat u nas. Nelze totiz zatim srovndvat podminky dopravy v Ceské republice
s podminkami v zapadni Evropé. Ale je tieba ¢init postupné kroky pro to, aby cCasem ty
podminky srovnatelné byly. K zatraktivnéni vefejné dopravy vsak pouhé stanoveni standarda
nebude stacit. Za prvé je tfeba dbat na jejich dodrzovani a za druhé je tfeba tyto standardy
marketingové prodat cestujicimu, aby ten chéapal dopravu jako atraktivni komplexni sluzbu.
Pokud vsak vramci zatraktivnéni nebudou cinény néjaké kroky, vefejnd doprava bude
nahrazena dopravou individudlni a bude dochazet k Castym a intenzivnim kongescim a
celkové se snizi kvalita zivota — VD pak zlstane jen pro déti, socidlné slabé ¢i zdravotné

nezpusobilé samostatnému fizeni vozidla, motocyklu ¢i bicyklu.
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