SCIENTIFIC PAPERS
OF THE UNIVERSITY OF PARDUBICE
Series B

The Jan Perner Transport Faculty
5 (1999)

INTEGROVANY TAKTOVY JiZDNi RAD

Jaromir SIROKY

Katedra technologie a fizeni dopravy

1. Uvod

V souasné dobé& vefejna osobni doprava nejen v Ceské republice prochazi
poklesem a naopak dochéazi k rozmachu individualni automobilové dopravy. Tento trend
a soutasné nejméné bezpecna. Tento trend Ize ovliviiovat sou€asné dvéma skupinami
opatfeni. Prvni skupinu tvofi restriktivni kroky viéi individualnimu automobilismu, druhou
skupinou jsou kroky vedouci k podpofe vefejné dopravy.

Osobni doprava je nejcitlivéj§i oblast ve vnimani Zeleznice vefejnosti. Kazdy
nedostatek v osobni dopravé se okamzité projevi v prestizi Zeleznice a pfenasi se do
celého spektra poskytovanych sluzeb. Cilem v osobni pfepravé je odstranit vzniklié
pfekazky plynulosti, dostupnosti a kvality pfepravy a vyvijet takové aktivity, které vyjdou
v nejvy$Si mozné mife vstfic zakaznikam.

UrcCitym FeSenim zkvalitnéni vefejné osobni dopravy na Zeleznici je mozno
dosahnout fadou opatieni. Jednim z nich je zmé&na provozni technologie a mozné vyuZiti
taktové dopravy a na ni navazujiciho integrovaného taktového jizdniho fadu (dale jen
ITJR). Jeho zavedeni predstavuje zvySeni pravidelnosti spojt, ktera pFispiva ke snadngjsi
zapamatovatelnosti, a rovnéz vyssi Cetnosti, ktera vede k moznosti Iépe zajiStovat pfipoje
a zkracuje tak celkovou cestovni dobu. Obecné se €asto uplatriuje pojeti, Ze regionalni
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doprava je orientovana na velka mésta a ostatni poptavka po vefejné osobni dopravé se
podcefiuje. ITJR naopak podporuje plo$nou obsluhu vytvafenim pfipojti a ve velkych
méstech i provazanosti vliaku dalkovych, regionalnich a pfiméstskych.

Zmeény tradi¢niho jizdniho Ffadu jsou organizaénim opatfenim, tvorba
integrovaného taktového jizdniho fadu je vSak spjata s investicemi, a proto realizace
musi probihat postupné. Nutnosti je zapocit u patefniho druhu dopravy, tj. u Zeleznice
a v ramci Zeleznice u hlavnich trati. PFi sestavé jizdniho Fadu je v8ak zapotfebi uvazovat
vzajemné plsobeni v8ech druhil viaki, nejen t&ch, které ITJR napliiuji. PFi zakreslovani
jednotlivych druht viak( se dodrzuje urcity sled: zakladem jizdniho fadu je mezistatni
dalkova osobni doprava. Polohy téchto vlakd jsou ur€ovany na mezinarodnich jednanich
a moznosti pro dodate¢né posuny téchto vlak(l v ramci obdobi jednoho jizdniho fadu jsou
velice omezené. Teprve po vytvoreni této zakladni sité je pfikroCeno ke konstrukci tras
vlakd vnitrostatni dalkové osobni dopravy a spolu stim osobnich vlakd intervalové
dopravy. Pak nasledu;ji ostatni osobni vlaky a nakonec nakladni doprava.

2. Integrovany taktovy jizdni rad

Integrovany taktovy jizdni fad pFedstavuje ur€itou nadstavbu modelu taktove
dopravy. Jeho princip spociva v koordinaci taktovych jizdnich fad v uzlovych stanicich
dané oblasti. Toho je dosazeno prostfednictvim témeér Casové shodnych pfijezdd
a odjezdll vSech spojl v pfestupnim (slou¢eném) uzlu. Na obrazku 1 je znazornéna

Obr.1 Systematika ITJR
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systematika ITJR obecné. Je zifejmé, Ze vrealném stavu neexistuje pfesné takova
hvézdicova Zelezniéni sit, jak je uvedena na obrazku. ITJR zajistuje plynulou navaznost
(Casovou i prostorovou) nejen mezi jednotlivymi spoji, ale i mezi jednotlivymi druhy
dopravy. Tim vzniknou nepferuSované dopravni fetézce dalkové osobni Zelezniéni
dopravy pfes regionalni osobni Zelezni¢ni dopravu az k autobusové dopravé. Propojenim
vSech vefejnych dopravnich prostfedku (Zeleznice, autobus, tramvaj, rychlodraha, metro,
ale také i sbérné taxi, horské drahy, letecka doprava, lodni i ostatni nekonvencni druhy
dopravy) budou obslouzené vSechny oblasti v pevnych a lehce zapamatovatelnych
taktovych intervalech s optimalnimi pfipoji v uzlovych stanicich. Toto slou¢eni musi byt
systémové feSené a musi poskytovat cestujicim plynuly a bezpeény prestup.

3. Vazba vlakl v uzlech

V ITJR se klade diraz na sladéni linek mezi sebou v uzlech — mistech, kde se
setkavaji. Vyhodnych pfestupnich vazeb se dosahuje prostfednictvim Casové blizkych
pfijezdl a naslednych odjezdd. V idealnim pfipadé spoje jednotlivych linek do uzlu
vkrétkém éasovém rozmezi pFijiidéji a po dobg, které respektuje éas potfebny na
a.s. se vyuzivaji dvé varianty pro vytvorenl Casove navaznost| v daném uzlu. Obé
varianty jsou podobné (Obr.2). Rozdilné jsou v zausténi vlakG mistni (regionalni)
dopravy V prvn|' varianté jsou zakresleny jednak vIaky délkové osobni dopravy, které

zpusobem je v minuté 0 zajiStén pfestup nejen mezi vlaky mistni dopravy, ale i dalkove,
kdeZto v minuté 30 je zajistén jen pfestup mezi vlaky mistni dopravy.

Fijezd déllkové  Odjezd dalkowve Frijezd dalkové  Odjezd dalkoweé
dopravy dopravy dopravy dopravy
\ \ / Odyezd mistni \ "/
Fijezd mlstm, " 1IHJ' x e Odyezd mistni I Pijezd mistni
dopravy \'! f; \ il H',r /dopravy
di i /
. / opravy \ f
¢ " - /
: = o .
E a i E - :- E ———
— -~ — a5 16—
o a — = = T
& <, s S r Pjezd st T = a & Odyezd mistn
-
- 5
x h""”“‘\\ x dopravy / ’/,Jh a ﬂ\\\‘\\ dopravy
Odjezd mistni \ Pj ezd mistnd EFTTIRAY
dopravy dopravy

Obr. 2 Varianty feSeni vazeb mezi dalkovou a regionalni dopravou

Ve druhé varianté jsou vlaky délkové dopravy ve stejné Casove poloze jina je

doba pfestupu vétsi nez u prvni varianty, ale je timto uskupenim zajisténa urC|ta zaloha
nap¥. pro zpozdéni viaku.

Scientific Papers of the University of Pardubice
Series B - The Jan Perner Transport Faculty 5 (1999) - 241 -



V grafikonu vlakové dopravy pak muze byt prvni varianta zakreslena nasledovné
(Obr. 3). Z obrazku je patrné, Ze pro prestup je zde poditana maximalni hodnota 30 minut
(od pfijezdu prvniho vlaku v minuté 45. az do odjezdu posledniho vlaku v minuté 15.).

Obr.3 Priklad jednoho uzlu s pfijezdy a odjezdy vyhodnymi pro prestup

Pro spoje jednoho a opacného smeéru plati stejna pravidla. Jsou-li jizdni doby
a pobyty v mistech zastaveni shodné, pak se spoje miji (&i kfizuji) vzdy na stejnych
mistech a tato setkani zde nastavaji vzdy se stejnym &asovym odstupem, ktery je roven
velikosti taktového intervalu. Pfitom mista, ve kterych k setkavani dochazi, Ize rozdélit do
dvou skupin — Cas setkani v mistech jedné skupiny déli na poloviny ¢asovy Usek mezi
dvéma nejblizSimi okamziky setkani skupiny druhé. Tyto v8echny okamziky oznacujeme
jako 8asy symetrie. Cas symetrie nastava napf. pfi hodinovém taktu kazdych 30 minut, pfi
2 hodinovém taktu kazdych 60 minut. To znamena, Ze odstup mezi Casy symetrie je
roven poloviné taktového intervalu.

Efekty spojené se zavedenim ITJR se daji shrnout na:

« pravidelné se opakuijici ¢innosti vedouci k vétsi bezpecnosti a spolehlivosti,
* mozné lepSi vyuZziti vozidlového parku,

» snadnéjSi zapamatovatelnost pro cestujiciho,

« zkraceni cestovnich dob,

* moznost cilené racionalni vystavby infrastruktury,

« zpravidla zvySeni propustnosti.

Zavedeni ITJR je ov8em spojeno sfadou dilsich opatieni. Jak jiz bylo vyse
uvedeno, je tfeba zajistit, aby jizdni doba mezi dvéma uzly €inila polovinu nebo cely
nasobek hodnoty taktu. Toto v praxi nelze vzdycky v 1. fazi zavadéni dosahnout. Proto
pfichazi na fadu néktera opatfeni, jak uz stavebniho (rekonstrukce popf. modernizace

trati) ¢i provozniho razu nebo zmény parametr vozidlového parku. DalSi ¢ast pFispévku
je zaméfena na oblast vozového parku.
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4. Potieba vozového parku

V sou¢asné dobé a pfi nevalné ekonomické situace v Ceské republice a zejména
u Ceskych drah neni mozné pogitat s modernimi kolejovymi vozidly. CD sice vlastni
elektrické motorové jednotky napf. fady 451 a 452, ovSem tyto jednotky uz pomalu
dosluhuji (byly vyrobeny v Sedesatych letech) a fady 460. Novéjsi jednotky fady 470
a 471 vlastni CD zatim jen v omezeném poétu. Sougasny problém je i v tom, Ze uvedené
jednotky jsou vysokokapacitni (460 pétivozové) a neni mozné je v obdobi dopravniho
sedla rozdélit. DalSim handicapem je nabidnuti uroviiového nastupu a vystupu
cestujicich. To nabizeji pouze jednotky fady 451, 452, 470 a 471. Ostatni elektrické
jednotky a klasické soupravy osobnich vozU nabizeji jen mimourovriové nastupovani.

Nejen ztéchto divodl zde vystupuje potfeba novych elektrickych motorovych
jednotek, které by pfi zavedeni ITJR mohly pfispét kjeho spolehlivému fungovani.
Pozadavky na tyto nova vozidla se daji shrnout do nékolika bod:

« vozidla lehké konstrukce,

* vozidla umoznujici spojeni vice vozd do jednoho vlaku,

« vozidla s vy38i dovolenou konstrukéni rychlosti,

« vozidla s upravenym vnitinim prostorem pro pfiméstskou dopravu,

 vozidla s naklapécimi skfinémi,

« vozidla vybavena Sirokymi dvefmi s Uroviiovymi dvefmi.

Je zfejmé, Ze nova vozidla splfiujici tyto poZadavky, nebudou v nejbliz8i dobé

v provozu. U novych jednotek se pfedpoklada v hojné mife patrové provedeni, coz napf.
v obdobi dopravniho sedla nebude plné vyuZitelné. Nabizi se zde mozZnost nakupu
vozidel ze zahrani¢i. Ovéem je zde jiz naznadeny problém ekonomické situace CD. Nez
se tedy zlep$i tato situace a bude mozno vyrobit &i zakoupit nova vozidla. musi se vyuzit

stavajici stav vozového parku a ucinit opatfeni pro racionaliza¢ni vyuziti obéhu vozu
a souprav.

5. Zaver

K dobrému fungovani ITJR pfispiva i fada diléich opatfeni spojenych s jeho
zavedenim. Méla by byt docilena kvalitni informovanost o jeho zavedeni a fungovani.
V praxi to znamena, Ze na v8ech stanicich jsou pfehledné vypsany jednotlivé spoje
a v uzlovych stanicich jednotlivé navazujici pfipoje. Mélo by se také zajistit, aby
navazujici spoje byly pokud mozno na stejném nastupisti (pro zajisténi pohodiného
prestupu). Ur€itym standardem kvality by méla byt pfesnost viaki a jeji zajisténi.
Nedilnou souéasti kvalitni obsluhy je i Cistota, bezpeli a dopliikové sluzby ve vlacich.
Sladi-li se vSechna tato opatfeni, je mozno dosahnout kvalitnéj$i nabidky sluzeb a tim
vétsi uspokojeni prani zakaznika.
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Resumé
INTEGROVANY TAKTOVY JiZzDNi RAD

Jaromir SIROKY

Tento €lanek informuje o nové technologii u vefejné osobni dopravy, resp. u Zelezni¢ni
dopravy. Integrovany taktovy jizdni fad tvofi celkovy systém. Traté zapojené do tohoto systému
jsou v pevnych intervalech a lehce zapamatovatelnych pfijezdech a odjezdech obslouzeny vlaky po

minut po celé hodiné zase odjizdéji.

Summary
THE INTEGRAL TIME-TABLE

Jaromir SIROKY

The article deals with new technology of service by public traffic, ecpecially train service.
The system of the integral time-table forms a whole system. The lines integration in this system are
serve all day long in stationary interval and arrivals and departures of trains are easy to remember.
The trains from a different direction are riding down before any whole o'clock into station and a few
minutes up whole o'clock ride away again.

Zusammenfassung
DER INTEGRALE TAKTFAHRPLAN

Jaromir SIROKY

Dieser Aufsatz informiert von neuer Technologie in dem 6ffentlichen Personenverkehr, bzw.
in Schienenpersonenverkehr. Der Integrale Taktfahrplan bildet ein bestens aufeinander
abgestimmtes Gesamtsystem. Ein Linien-Taktverkehr mit festen und leicht merkbaren Ankunft- und
Abfahrtzeiten Uber den ganzen Tag bildet die Grunglage. Ankunft- und Abfahrtzeiten sind
aufeinander abgestimmt. Jeweils kurz vor der vollen Stunde erreichen die Ziige aus verschiedenen
Richtungen den Bahnhof und fahren kurz nach der vollen Stunde wieder ab.
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