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ANOTACE

Cilem této prace je definovat vyznam poslednich vecernich vlakii. Dale pak analyzovat
gasovou dostupnost vyznamnéj§ich sidel na Zelezniéni siti v Ceské republice ve vedernich
anoCnich hodinach. Na zdklad¢ této analyzy nasledné¢ odhalit mista s problematickou
dostupnosti ve sledovaném ¢asovém obdobi a identifikovat hlavni pficiny téchto nedostatkl

v dopravni obsluznosti.

KLICOVA SLOVA

dopravni obsluznost; jizdni fad; osobni doprava; ptepravni sedlo; zelezni¢ni doprava.

TITLE

The importace of the late-night trains in the Czech railway transport

ANNOTATION

The main aim of this work is to define the importance of the late-night trains. Then it analyses
the accessibility of more important places in the Czech Republic in the evening and at night.
It deduces the places with problematic accessibility on the basis of this analysis at a monitored

time and it identifies the main reasons for this lack of connections.
KEYWORDS

transport services; timetable, public transport; transmission gap; railway transport
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Uvod

Hlavnim cilem této prace je detailni analyza veCerni a noc¢ni Zelezni¢ni dopravy
na uzemi Ceské republiky (CR) a na jejim zakladé odhaleni kritickych mist s nedostate¢nou
dopravni dostupnosti v inkriminované dobg.

Vedlejsimi cili této prace jsou zhodnoceni aspekti a anomalii vecerni dopravy,
stanoveni navrhi na usporngj§i provoz poslednich vecernich vlakd a jejich zatraktivnéni
v o¢ich cestujici vetfejnosti. Dale jsou také uvedeny faktory, které vecerni a nocni dopravu
ovlivituji. V kapitole 1 je provedena analyza této dopravy, zejména pak faktort, které
ji odliSuji od dopravy v jinych ¢astech dne.

Dopravni dostupnost obecné€ je mozno zkoumat v mnoha ohledech a s pouzitim mnoha
kritérii. V kapitole 2 je uveden konkrétni navrh posouzeni soucasného stavu vecerni a no¢ni
dopravni dostupnosti. Je zde zaroven podrobné vysvétlen algoritmus postupu posouzeni
apopsany konkrétni vyjimky a odliSnosti od navrzeného postupu. Tato kapitola
tak specifikuje vecerni dopravu v uz§im smyslu za pouziti zvolenych konkrétnich kritérii.

V navrhové casti (v kapitole 3 a na disku CD-ROM ulozeném v obélce pied zadnimi
deskami) je uvedena detailni analyza poslednich spojeni a pokus o stanoveni konkrétnich ¢ast
posledniho odjezdu spoje v zavislosti na kategorii vyhleddvani a na spadové oblasti
konkrétniho sidla. CD je pfilozeno z diivodu velkého rozsahu dat a moznosti pouziti funkci
Excelu (napiiklad filtrovani). Zaroven je zde navrZen ,,Standard kvality*. Jednd se o navrh
potencidlnich cestujicich. Je zde také posouzen vliv vzniku a funkce IDS pfipadné jeho
absence na daném Uzemi na dopravni dostupnost ve ve€ernich a no¢nich hodinach. Daéle
je zde uvedena generalizace konkrétnich daji o poslednich odjezdech pro celou CR
a vyhodnoceni spadovych oblasti jako celkil vramci CR. V této kapitole je také navrzen
postup Upravy cast poslednich odjezdli na celorepublikové urovni pro zlepSeni jejich

porovnatelnosti.



1 Analyza dostupnosti vybranych obci (mist v izemi)
zelezni¢ni dopravou ve vec€ernich a noénich hodinach

V odborné literatuie neexistuje termin ,,posledni vecerni vlak®. V této praci budeme
timto oznacenim rozumét vlak jedouci vétSinu své trasy po 22. hodin€¢ vecerni.
I kdyz by se mohlo zdat, ze je to ptilis pozdé, je tieba si uvédomit, Ze za poslednich zhruba 15
az 20 let se spoleCensky a kulturni zivot a denni fungovani spolecnosti obecné neustale
prodluzuje a paralelni je i posun v rannich hodinach. Jednoduse teceno, lidé jdou pozdéji
spata rano o to pozd&ji vstavaji. Toto tvrzeni neni samoziejmé absolutni, ale v soucasné
spolecnosti plati ¢im dal vice. Pfikladem mtZe byt konec pracovni doby, kulturnich akci nebo
zaviraci doba nékterych obchodii:

e Zaviraci doba vétSiny obchodli v Obchodnim centru AFI Pardubice: 21:00
e Konec pracovni doby 2. smény ve firmé TI Automotive v Jablonci nad Nisou: 22:00
e Konec nejdelsiho predstaveni Divadla Josefa Kajetana Tyla v Plzni: 21:30
e Konec posledniho promitani v Multikiné Cinestar v Olomouci: 23:30
Zdroj: Autor, (1, 2)

Jednou z funkci téchto vlaka je naptiklad plnéni dopravni obsluZznosti Gizemi kraje,
zCasti také prevence dopravnich nehod pod vlivem alkoholu nebo omezeni individualni
automobilové dopravy (IAD) obecné. Tyto faktory jsou podrobné rozebrany v nasledujicich

podkapitolach.

1.1 Dopravni obsluznost

Zakon cislo 194/2010 Sb. O vetejnych sluzbach v piepravé cestujicich a o zméné
dalSich zakoni definuje obecné dopravni obsluznost v nasledujicim znéni: ,,Dopravni
obsluznosti se rozumi zabezpeCeni dopravy po vSechny dny v tydnu piedev§im
do Skol a skolskych zafizeni, k organim vefejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych
zafizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci ak uspokojeni kulturnich, rekreacnich
a spolecenskych potieb, vcetné¢ dopravy zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji
uzemniho obvodu.“. Dale zdkon rozliSuje dopravni obsluznost statu, kraje a obce.
Stat zajisStuje dopravni obsluznost nadregiondlniho a mezindrodniho charakteru.
Kraj zabezpeCuje dopravni obsluznost na svém tzemnim obvodu. Obec zajistuje dopravni
obsluznost ve svém Uzemnim obvodu nad ramec dopravni obsluznosti uzemi kraje, pokud

je to potieba pro zajistovani dopravni obsluznosti obce a se souhlasem kraje a obci, které maji



uzavienou smlouvu o vetejnych sluzbach v piepravé cestujicich a jejichz tizemni obvod
je zajistovanim sluzeb dotcen (3). Veskery dalsi text o dopravni obsluznosti se tyka dopravni
obsluznosti uzemi kraje, pokud neni feceno jinak.

Tovéarny a vétsi vyrobni podniky vétSinou funguji na dvousménny nebo tiisménny
provoz a konec druhé, piipadné zac¢atek tfeti smény z tradice v CR vychézi na ¢asovou polohu
kolem 22. hodiny ve tfisménném provozu, pifipadné kolem 18. hodiny ve dvousménném
provozu, a kraje, pokud je brana v tivahu regionalni objednavka osobni dopravy, jsou povinny
zajistit dopravu mj. do a ze zaméstnani. Pokud je Zelezni¢ni zastavka, respektive stanice
v blizkosti takového podniku, kraje Zelezni¢ni dopravu skute€né vyuzivaji. Neni vyjimkou
piimo vybudovani nové zastavky, za ptiklad mzou slouzit zastavky Jihlava — Bosch-Diesel
nebo Solnice zastdvka. V ostatnich pfipadech, kdy se Zelezni¢ni zastavka ¢i stanice nenachazi
v blizkosti zminiovaného podniku, je tfeba zapocitat ¢as na pfesun z mista zaméstnani a také
pfipadnou cestu meéstskou hromadnou dopravou (MHD). Pokud si je zaméstnanec nucen
zajistit individualni dopravu automobilem z diivodu absence spojeni na/z vecerni smeénu/y,
bude tak redukovadna poptavka i po spojich jedoucich v denni dobé, které jsou z pohledu
vztahu dopravni nabidky a poptavky jinak bezproblémové.

Z uvedeného zékona také vyplyva, ze povinnosti kraje je zajistit mj. dopravu
k uspokojeni kulturnich a spolecenskych potteb, véetné dopravy zpét. Doprava na misto
takové akce je zajiSténa jesté v ramci denniho provozu, ale dulezita je také doprava zpét, ktera
pravé spadd do oblasti provozu poslednich veCernich a nocnich vlaki, kraj je povinen
ve smyslu tohoto zdkona dopravu zajistit a kompenzovat dopravci piipadnou ztratu. Je proto
potieba pii objedndvce dopravy brat ohled 1 na orienta¢ni konce téchto akci.

Dalsim divodem pro provozovani veCerni a noc¢ni dopravy obecné je jistota
pro cestujici, ze i pfi obCasnych neocekavanych udalostech (prace ptescas, prodlouzeni
spoleCenské akce, zpozdéni, atd.) maji moznost se dostat doml vefejnou dopravou.
V takovych ptipadech je vhodné, aby ¢as odjezdu posledniho vlaku byl co nejpozdéji a pokryl
tak nejvetsi spektrum cestujicich, ktefi 1 za cenu ¢ekani maji jistotu, ze existuje jest¢ nahradni
spojeni. V opa¢ném piipad¢ nékteti cestujici zpravidla rad€ji vyuziji ke své cesté IAD, jelikoz

nechtéji podstupovat riziko piipadného ujeti posledniho spoje.

1.2 Prevence

Pokud je objednatel schopen nabidnout odpovidajici pocet spoji v pozadovanych
casovych polohéch, cestujicimu vznikd moznost volby mezi vefejnou a IAD, coz je jeden

ze zékladnich predpokladi k tomu, aby alespoii ¢ast cestujicich pieSla od individudlniho
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motorismu. Tento vyznam neni zanedbatelny ani v rdmci vecerni a no¢ni dopravy, i piestoze
hustota silni¢niho provozu neni tak velka. S tim zce souvisi 1 prevence v dopravé silnicni.

I pfes zpiisnéni trestl zafizeni pod vlivem alkoholu je pocet dopravnich nehod, které

wrwe

Tab. 1 Nasledky dopravnich nehod s viniky pod vlivem alkoholu v roce 2009

Celkem nehod s vinikem pod vlivem alkoholu 5725
Usmrceno osob 123

Té&Zce zranéno osob 376

Lehce zranéno osob 2282

Podil na celkovém poctu dopravnich nehod 7,65 %

Skoda v K& 3152 565 473

Zdroj: Policie CR (4)
Z toho nevyplyva, ze provozovani vecernich a noc¢nich vlakd vytlaci opilé fidice

ze silnic. SpiSe by tato mySlenka méla byt chapéna jako prevence tohoto negativniho vlivu

v doprave.

Podil nehod se zjisténim alkoholu v krvi vinika

5725
8%

@ Pocet nehod bez zjisténi
alkoholu

m Pocet nehod se zjisténim
alkoholu

69 090
92%

Obr. 1 Podil nehod se zjisténim alkoholu v krvi vinika

Zdroj: Autor, Policie CR (4)

1.3 Vhodna vozidla

Co se ty¢e vhodnych vozidel pro vedeni vlakli vecerni a noc¢ni dopravy, postacuji
nizkokapacitni vozidla s malou spotifebou trakéni energie, at’ uz nafty nebo elekttiny. Mezi

takova vozidla v soucasném vozidlovém parku tuzemskych dopravci patii motorové vozy
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fady 810. Bohuzel tyto vozy jsou jiz velmi zastaralé¢ (vyrobeny mezi roky 1973 — 1982) (5)
a pro provoz za soucasného udrzeni kvality ¢i jeji zvySovani jsou krajné¢ nevhodné. I presto
je v CR v provozu stile velké mnozstvi téchto motorovych vozi. V ramci vyssiho vyuziti
zelezni¢ni dopravy, eliminace dopravy silni¢ni a dalSich vySe zminénych faktort je Zadouct,
aby témito vlaky jezdili lidé vracejici se z prace, divadla, kina, atp., a proto je potfeba
zvySovat kvalitu 1 na téchto spojich. Jako nahrada za staré motorové vozy by mohly slouzit
modernizované a komfortnéjsi dvouvozové motorové jednotky Regionova fady 8§14/914.

Na drahach celostatniho vyznamu jsou vybrané osobni vlaky po 22 hodiné vedeny
také motorovymi vozy 843 (naptiklad trat’ 030), klasickymi soupravami hnaciho vozidla
a vozu (163+2-3x Bdmtee, naptiklad na trati 031), motorovymi vozy 854 s fidicim vozem 954
(trat’ 020).

Neznamena to, ze do dasledku by vSechny regionalni vecerni vlaky osobni dopravy
mély byt vedeny nejuspornéjSimi motorovymi vozy. Je samoziejmé, Ze je potieba zachovat
vyvazenost jizdniho fadu (JR) z pohledu obéhti hnacich i pipojnych vozidel, jejich zbrojeni,
provozni Udrzby apod. Je ekonomicky nerentabilni, aby se na posledni vlak nasadil usporng;si
motorovy viz, za kterym se bude vracet sice provozné nakladnéjsi, ale prazdna souprava

vedena jako soupravovy vlak (Sv).

1.4 Problematika soupravovych viaku

Z ekonomického hlediska je snaha jizdy soupravovych vlakd eliminovat, ovSem
z technologického pohledu jsou nékdy nezbytné. Je logické, Ze kraj pifi redukci osobni
dopravy s cilem tspory vydaji vefejnych financi na zajisténi dopravni obsluznosti Skrtd vlaky
s nejmensi frekvenci cestujicich. Toto vSak Casto vede k naruseni ob&hli souprav i turnust
zaméestnancu a tim k zavadéni soupravovych vlaki. Tento faktor zvySuje konecnou cenu
za vlkm pro kraj, jelikoZ dopravce musi v této cené umofit i ndklady na provoz vlaka
kategorie Sv. Proto 1 pocet ujetych vlkm vlaky Sv mize byt dil¢im nastrojem pro celkovou
optimalizaci provozu.

Pokud souprava vlaku Sv pojede ve stejné trase 1 po zruSeni vlaku Os (piipadné Sp)
v IR zdivodu dodrzeni ob&hti vozidel (Sasto dokonce i s vlakvedoucim), je na zvazeni,
zda by nebylo dobré jej nechat zastavovat i pro oproti dennimu provozu maly pocet
cestuyjicich. V takovych ptipadech by se mohl nastavit jisty kompromis v podobé klicovani
plateb mezi krajem a dopravcem. V ptipad¢, Ze by kraj zadal zruSeni jistého spoje a dopravce
by musel vlak ptevést do kategorie Sv (pfipad popsany vyse), bylo by efektivni, kdyby tyto

subjekty mezi sebou vyjednaly novou niz§i cenu za provoz téchto spoji formou slevy
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na thradé¢ kompenzace za tento spoj. Dopravce ani kraj by tudiZz nenesli plné ndklady
na provoz, kraj by zajistil dopravni obsluznost v SirSim rozsahu a dopravce neni nucen
umorovat tak vysoké néklady na provoz vlakl Sv do vysledné ceny za vlkm pro krajsky ufad.
Néklady lze jeste dale délit mezi obecni a méestské tfady dotcenych obci na trase, pokud by
mély zajem o zachovani téchto vecernich a nocnich spojii a chtély by tak dopravu zc&asti

dotovat.

1.5 Technologie obsluhy zastavek

Dal8im parametrem, ktery by méla vozidla spliiovat, je uzplsobeni pro zastavovani,
respektive projizdéni zastavek ,,na znameni®. Tento zplsob obsluhy zastavek lze zabezpecit
pomoci vlakového doprovodu u kratkych priichozich souprav (nejlépe u samostatné jedoucich
motorovych vozli 810, 843, 854), nebo pomoci informacniho syst¢ému vlaku. Ve vecernim
a no¢nim pfepravnim sedle to vede k uspofe pifedevsim trakéni energie a také krat$im jizdnim
dobam.

Na vétSiné regionalnich a né&kterych celostatnich tratich (ve smyslu zdkona
€. 266/1994 Sb.) je tato podminka splnéna a uvedené opatieni je aplikovano. Na tranzitnich
Zelezni¢nich koridorech, kde jsou c¢asto z divodu obéhli vozli a lokomotiv fazeny delsi
soupravy o n€kolika vozech, které nedisponuji informacnim systémem, podminka splnéna
neni a aplikace tohoto opatteni je tak znemoznéna. Toto 1ze dokézat na ptikladech z trati 010
s Casti trasy vlaku 8625 (fazena jednotka 471; Kolin, odjezd 22:46 — Pardubice hl. n., ptijezd
23:32), ptipadné z trati 250 a vlaky 4667 (fazen motorovy viiz 809; Vranovice, odjezd 23:46 —
Bteclav, ptijezd 0:22), nebo 4659 (pro cestujici fazeny vozy Bdmtee; Brno hl. n., odjezd
23:12 — Vranovice, piijezd 23:42) (6).

Dal$im zptisobem obsluhy zastdvek veCernimi a no¢nimi vlaky je jejich projiZzdéni.
Takovy zplsob by mél byt krajnim feSenim, které lze velmi dobfe nahradit zminénymi
zastdvkami na znameni a mél by byt aplikovdn pouze na zastadvkéach s nulovou frekvenci
cestyjicich ve zminéném dennim obdobi. Jednd se predevSim o zastavky turistického
vyznamu, jako napiiklad Bezpravi na trati 010 (Kolin — Ceska Ttebova) nebo Navarov na trati
035 (Zelezny Brod — Tanvald). Po dikladném piepravnim priizkumu lze takto jeité dale snizit
provozni ndklady a zkratit jizdni dobu za souasného minimalniho ,,poskozeni* cestujici

vefejnosti.
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1.6 Pripoje

Do nedavné doby (Iéto 2010) platilo u poslednich vlaka nejvétSiho tuzemského
dopravce Ceské drahy, a. s. (CD), Ze piipoj od posledniho vlaku vycka pii zpozdéni
az do skute¢ného ptijezdu 1. vlaku. Cekaci doba nebyla definovana a pii velkém zpozdéni
¢ekaly ptipojné vlaky v pfestupni stanici na piijezd zpozdéného spoje. Inovaci a pokrokovym
feSenim v této problematice je moznost alternativni dopravy do cilové stanice. Dilezity
je vtomto pohledu pomér prestupujicich cestujicich a cestujicich, ktefi jiz cekaji
v ptipojném vlaku (pfestoupili z jin¢ho spoje, pfipadné dotcena prestupni stanice je na jejich
cesté stanici vychozi). Ke zjisténi tohoto poméru je nutnou podminkou vzajemna komunikace
mezi vlakvedoucim zpozdéného a ptipojného vlaku. Dale je nutné brat v tvahu, ze na trase
ptipojného vlaku mohou pfistupovat dalsi cestujici, které by pienesené zpozdéni mohlo
poskodit. Mezi alternativni dopravu patii naptiklad autobus nebo taxisluzba, kterou by zpétné
CD propléacely, ale nemusi tomu tak byt vzdy. Pfi souasném nastaveni sluzby je nutné,
aby se cestujici nejdiive informoval o moznostech substitutivni dopravy bud’ na zakaznické
lince CD, nebo u povéfeného zaméstnance (pokladnik, vlakvedouci). Operatorka
¢i zaméstnanec mu po sdéleni problému navrhne ndhradni zplsob piepravy mimotfadnym
zastavenim jiného spoje, pouZzitim autobusu nebo taxisluzby dle aktualnich moznosti. Mnohdy
toto feSeni nemusi nutn¢ znamenat velké navyseni celkovych nakladl, vezmeme-li v tvahu,
ze s ¢ekanim piipojného vlaku rostou (nejen) personalni naklady.

V soucasnosti cestujici vetfejnost o této moznosti neni ve vétSin€ prestupnich stanic
dostatecné zpravena. Zacinaji se zde sice objevovat informacni vyveésky o velikosti formatu
A4 s radami ,,Co délat, kdyz Vam ujede posledni piipoj?* Tento zptlisob je vSak nedostatecny
a do povédomi cestujici vetfejnosti se jeSté¢ moznost alternativni dopravy nedostala. Proto
by oni mél byt informovan piedev§im vlakovy doprovod a osobni pokladni a takovym
cestujicim umét poradit. Dale by tato sluzba mohla byt pfinosnd i pro cestujici, kteti ptijdou
pozdé a vlak jim ujede. Néaklady na pouziti substitutivni dopravy by tito cestujici nesli
Jiz sami, ale doporuceni na jiné nahradni spojeni ptfipadné na dobrou taxisluzbu oceni, podana
informace pomiiZe odstranit prvotni bezradnost a dopravci to udéla dobré jméno. Na tratich
se specifickym zpiisobem odbavovani cestujicich by mélo byt toto opatfeni feSeno hlasenim
vlakového rozhlasu s presné definovanym postupem.

Jelikoz zakladni rozhodnuti, zda cestujicimu proplatit nahradni zptisob pfepravy nebo
nechat cekat pfipojny vlak, je na ¢lovéku a toto rozhodnuti nemusi byt vzdy spravné

a pro dopravce ekonomicky nejvyhodnéjsi, bylo by pifinosné vytvofeni optimalizovanych
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tabulek cekacich dob pro konkrétni pfestupni stanice, kde by bylo uvedeno, od jakého
zpozdéni jsou zaméstnanci opravnéni cestujictho odkazat na jiny druh dopravy
se zohlednénim poctu pfestupujicich a cekajicich cestujicich (pfipadné potencidlné
pfistupuyjicich na trase ptipojného vlaku). Odpadla by tak i komunikace s dispecerskym
aparatem a cely proces by se zrychlil a zjednodusil. Dale by bylo pfinosné tyto materidly
ve zjednodusené formé zvetejnit i pro cestujici vefejnost tak, aby se postupem cCasu dala
minimalizovat prace zaméstnanct pii téchto opatfenich a cestujici mé&l mozZnost co nejvice
informaci zjistit sdm.

Pro rozhodnuti, zda ptipojny vlak nechat odjet v€as nebo ho nechat ¢ekat na zpozdény
vlak a umoznit tak cestujicim prestup, byl sestaven vzorec (1), ktery je vyuzitelny univerzalné
pro jakykoli pfestupni uzel. Bylo v ném vyuZito tohoto pfedpokladu: 1 minuta zpozdéni 60
cestujicich = 60 minutdm zpozdéni 1 cestujiciho.

Ct,=(C,+C,+C)).(¢, - 1,) (1)

kde:

C ....pocet prestupujicich cestujicich z 1. do 2. vlaku

t1......prodlouzeni cesty cestujicich z 1. vlaku (interval na pfipojné lince) [min]

C, ....pocet Cekajicich cestujicich ve 2. vlaku (pfipojném)

C, ....pocet piistupujicich cestujicich na trase 2. vlaku

ts......doba Cekani 2. vlaku [min]

ty......rozdil mezi zpozdénim 1. vlaku a 2. vlaku po ptestupu cestujicich [min]

Zpozdeéni 1. vlaku zpisobi cestujicim v ném €asovou ztratu, pro problematiku ptipojt
je pocitano pouze s cestujicimi, kteti chtéji prestoupit do 2. vlaku. Pokud 2. vlak nevycka
prijezdu 1. vlaku, ¢asova ztrata prestupujicich cestujicich je rovna intervalu na piipojné lince,
jelikoz prestupujici cestujici jsou nuceni vyckat dal§iho spoje. Neexistuje-li na piipojné trati
taktova doprava je hodnota #; rovna rozdilu mezi pravidelnymi odjezdy 2. vlaku a vlaku
nasledného ve stejném sméru zastavujiciho ve stejnych zastdvkach a stanicich (respektive
rozdilu pravidelnych piijezd do cilového mista pii riiznych jizdnich dobéch). Ztrata pti ujeti
pfipoje je uvedena na levé stran¢ vzorce (1). Pro implementaci vzorce (1) do problematiky
poslednich vecernich vlaki 1ze jako hodnotu # misto intervalu na ptipojné lince vyuZit soucet
doby cekani na substitutivni druh dopravy (autobus, taxi) a jeho jizdni doby do cilové stanice.
Pokud 2. vlak vyckd, vznikne ztrata cestujicim Cekajicim v pfestupni stanici ve 2. vlaku
a potencidlné piistupujicim cestujicim na trase 2. vlaku (za ptedpokladu nekraceni jizdnich

dob a pobyti vnacestnych zastdvkach a stanicich 2. vlaku). V ptfipad¢, Ze doba mezi
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skuteCnym pfijezdem 1. vlaku a skutecnym odjezdem 2. vlaku je del$i nez maximalni
prestupni interval cestujicich, lze pii prestupu zkratit celkové prenesené zpozdéni 2. vlaku.
Toto je ve vzorci (1) zohlednéno velig¢inou #.. Casova ztrata cestujicich pfi ¢ekani piipojného
vlaku je uvedena na pravé strané vzorce (1).

Vzorec (1) vyjadiuje rovnost mezi ¢asovymi ztratami cestujicich pti ujeti nebo Cekani
ptipojného vlaku. Po dosazeni konkrétnich hodnot ve vétSin¢ ptipada tato rovnost nebude
platit a pravé strana s men$i hodnotou casové ztraty cestujicich reprezentuje optimalni
rozhodnuti v dané situaci. Tento postup je pro ndzornost zpracovan pro konkrétni piipad
zelezni¢ni stanice ValSov a dvojici vlaki R 1123 a Os 23508 v Ptiloze 18 Modelovy prestup.

Rozdil obou casovych ztrat ve stejném potadi jako ve vzorci (1) byl ptepsan do Excelu
a byla vytvofena matice hodnot zavislosti konkrétni hodnoty zpozdéni na poctu cestujicich
¢ekajicich v 2. vlaku. Pomoci podminek v levém hornim rohu lze ménit parametry C, Cp,
at. Matice je pak automaticky pfepocitina pro aktudlni hodnoty parametrii. Pomoci
podminéného formatovani jsou zelen¢ podbarvena policka s kladnymi hodnotami rozdilu
(tedy ztrata cestujicich v 1. vlaku je vétsi nez ztrata cestujicich v 2. vlaku, ptipoj tedy vycka)
a cervené podbarvena policka se zapornymi hodnotami (tedy ztrata cestujicich v 1. vlaku
je mensi nez ztrata cestujicich v druhém vlaku, ptipoj tedy nevycka a odjede v Case svého
pravidelného odjezdu); viz Obr. 2. Z divodu zachovani interaktivity je tato matice umisténa
na disku CD-ROM v obélce pied zadnimi deskami této prace v souboru s nazvem Cekani
ptipojného vlaku.
ot -
Rezerva pi prestupu [min]

2. vlak vycka pfijezdu 1. vlaku
2. vlak nevycka piijezdu 1. viaku

o
roln]S e

Poéet €ekajicich cestujicich v 2. viaku

ZpoZdéni 1. viaku [min]

vl biert Sliem S F

Obr. 2 Ukazka funkce souboru Cekani p¥ipojného vlaku
Zdroj: Autor
Ptestupni doby obecné by meély byt u poslednich veCernich vlaki zohlednény

uz pii tvorbé JR a to tak, aby byly co nejkratsi (v ramci nékolika minut). Del3i ¢ekani v noci
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v Zelezni¢nich stanicich s ¢asto uzavienou c¢ekarnou doplnéné ptripadnou nepiizni pocasi

plisobi negativné na pocit bezpeci cestujiciho a kvalita piepravy celkoveé pro n¢j klesa.

1.7 Personal

Vysoké naklady jsou u osobnich vlakli obecné spojeny s doprovodnym persondlem.
V nékterych vlacich ve vecfernich hodinach je opravdu nerentabilni zaméstnavat kromé
strojvedouciho jesté vlakvedouciho. Je proto na citlivém posouzeni konkrétniho dopravce,
zda by nebylo vyhodné&jsi zavést specificky zpiisob odbavovani cestujicich. Jako idealni
moznost jak zajistit tento zptsob odbaveni je pouZiti automatd na jizdenky, hor$i variantou
je odbaveni ve vlaku strojvedoucim. Druha moZznost provedeni mize pii vyssi frekvenci
cestujicich prodlouzit doby pobytu na zastavkach a tim se promitnout do snizeni cestovni
rychlosti. Doslo by tak ke sniZzeni kvality dopravy. Vlaky, kde je zaveden specificky zptisob
odbavovani cestujicich, jsou vJR i v provozu oznaleny zvladtnim symbolem s moznosti

doplnéni vysvétlujiciho textu (viz Obr. 3).

Obr. 3 Oznaceni vlakii osobni dopravy se specifickym systémem odbavovani cestujicich

Zdroj: (7)
Na tratich, kde jsou cestujici béhem dne odbaveni standardné a zmeéna nastdva v méné

vytizenych spojich vecer, je tieba zajistit dobrou informovanost cestujicich napiiklad formou
struénych a prehlednych ndvodh, hldSenim staniéniho rozhlasu tak, aby nepusobila
na cestujiciho tato zména jako snizeni kvality daného spoje. Vlakem mohou cestovat
i nepravidelni cestujici neznali mistnich pomért, kteti musi védét, jak se v takovém vlaku
chovat a co d¢lat.

Vyuziti automatii na jizdenky se v CR stale dosti podcefiuje a sluzba prodeje jizdnich

dokladli a odbaveni ve vlaku provadi zaméstnanci dopravce. Investice do automatu
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a odbavovaciho systému je sice vysoka, ale jednorazova a provozni naklady velmi nizké.
Trend pouZivani automatl je patrny zejména v zapadnich zemich (Némecko, Svycarsko).
I pfi pouziti téchto zafizeni je nutné dodrZet vySe zminéné pravidlo o dobré informovanosti
ajednoduchém ovladani pro cestujiciho. Dale je potfeba pocitat s CastéjSim nasazenim
revizora. Tento ndvrh vSak nemlZe byt uplatiovan ve vSech ptipadech. Nasazeni revizora
ve vlaku totiz nefunguje podobné jako v MHD. V tomto systému lze snadno zajistit,
ze revizor po zkontrolovani posledniho spoje a ukonceni provozu odejde pésky domd,
ptfipadné vyuzije linek noc¢niho provozu. Dochazkové vzdélenosti z mista vykonu ¢innosti
do mista bydlisté jsou mensi, nez je tomu u Zelezni¢ni dopravy a jsou tak snaze piekonatelné
pesi dopravou. Turnusy vlakovych revizorii je vSak potieba planovat tak, aby se tito
zaméstnanci méli moznost vratit do mista svého bydlisté (ptipadné do stanice, kde sluzbu
nastoupili a kde maji individualni dopravni prostfedek). Takto mohou vzniknout spoje,
na kterych revizora nelze nasadit. Re$enim tohoto problému by mohlo byt vyuziti pfipadné
ziizeni nocleZen pro tyto revizory, je vSak na zvazeni, zda by byl takovy postup rentabilni
a zda by potencidlni Unik trzby od ¢ernych pasazérti nebyl mnohonasobné nizsi nez naklady
spojené s nasazenim zameéstnance a vyuZzitim noclezny.

Ve vecernich a no¢nich vlacich vSak Casto jede vlakvedouci, za kterého dopravce plati
personalni ndklady. Proto 1 nenasazeni vlakvedouciho ve spojeni se zavedenim specifického
odbavovani cestujicich muze mit za nasledek o néco nizsi trzby na jizdném, ale také
markantni uspory na mzdach.

V zahrani¢i je systém specifického odbaveni cestujicich ve vétsi mife uspéSné
provozovan napiiklad ve Svycarsku, kde v neobsazené stanici nebo zastavce je instalovan
automat pro vydej jizdnich dokladl, cestujici si sam zakoupi jizdenku a pokud nastoupi
do zastavkového vlaku kategorie Regio, tak se 1 sam odbavi za pomoci oznacovace jizdenek.
Je tu ale i faktor, ktery poukazuje na to, ze tento systém odbaveni ma i své negativum. Poté
co prestali byt vlakvedouci nasazovani pravé na veCerni a nocni spoje v systému S-Bahn
v Ziirichu, cestujici si zacali stéZzovat na sniZzeni bezpecnosti ve vlaku. Po n¢jaké dobé
tak vlakvedouci opét zacali byt nasazovani na posledni veferni a noc¢ni vlaky. Osoba
vlakvedouciho v uniformé¢ ma vsobé jistou davku autority (jeji konkrétni mira zavisi
na tom, kym je funkce vykonavéana) a pomaha tak u cestujiciho zvysit pocit bezpe¢i. Mimoto
pak ptispiva k ochrané¢ hmotného majetku dopravce pied poskrabanim oken, posprejovanim,

zne€is$ténim ¢i jinym vandalismem. (8)
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1.8 Dalkova vnitrostatni a mezinarodni doprava

Vecerni a nocni dalkovéd doprava uz vétSinou neplni funkci dopravni obsluznosti
a funkci prevence. Jeji vyznam je popsdn v ndsledujicich podkapitolach. Objednatelem
dalkové dopravy v CR je Ministerstvo dopravy Ceské republiky (MDCR), takZe o poétu

a trasovani téchto vlakii rozhoduje pravé tato instituce.

1.8.1 Dalkova vnitrostatni doprava

Ve vecernich a no¢nich hodinach, kdy je vytizenost vlakovych spoji niZsi, je vhodné
z ekonomickych dévoda odstranovat soubéhy vlaki kategorie Os a R. Po predchozim
dopravnim prizkumu lze tyto soub&hy odstranit tak, Ze spoj jedouci v taktu s dennimi
rychliky zastavi 1 v dalSich dopravné vyznamnych stanicich a zastdvkach. Jedna
se 0 kompromis, jelikoz se muze prodlouzit jizdni doba a se vzrlstajicim poc¢tem zastaveni
klesa kvalita pfepravy pro cestujici na del§i vzdalenosti, ale spoj obslouzi vice stanic
a zastavek a vznikd tak moZnost zrusit vlak kategorie Os. Negativni aspekt prodlouzeni jizdni
doby nemusi platit absolutné. Ve vecernich a nocnich hodinich lze pfedpokladat nizsi
frekvenci cestujicich, proto pobyty ve stanicich a zastavkach pro nastup a vystup cestujicich
mohou byt kratSi. RovnéZz v konkrétnich piipadech mohou zaniknout pobyty z divodu
ktizovani a predjizdéni, jelikoz frekvence spoji vecer a v noci je nizsi. Tyto konkrétni ptipady
1ze sledovat na ptikladu posledniho paru rychlikii na trati Pardubice — Liberec (viz Ptiloha 1
Porovnani rychlikti na trati Pardubice — Liberec). Problém vznikéd pii financovanim téchto
vlakt. Dalkovou dopravu (vlaky kategorie R, Ex, EC, IC) objednava a ztratu z jejiho provozu
hradi MDCR, regionalni dopravu (vlaky kategorie Os a Sp) kraj. Tyto posledni vegerni vlaky
slouzi pro dopravu dalkovou 1 regiondlni. Ale ztrdtu zjejich provozu plné hradi
bud’ jen stat, pokud jedou v kategorii R, nebo jen kraj, pokud jedou v kategorii Os,
coz lze chépat jako ,,nespravedlivé®. Efektivnéjsi by byl kompromis v podobé déleni téchto
plateb napftiklad za vyuziti idaji z prodanych jizdenek a sc¢itani cestujicich a na zékladé toho
odhadnutého poméru mezi cestujicimi vyuZzivajici vlak vramci regionu a cestujicimi
vyuzivajici vlak jako dalkovy spoj.

Tento zplisob dopravni obsluhy tizemi a odstranéni soub¢hii vlakil je uplatiovan
i jinde, naptiklad na tratich 160 Plzen — Zatec a 070 Praha — Turnov. Jedna se o posledni
vlaky kategorie Sp, které také jedou v taktu dennich rychliki, ale zastavuji navic i v dalSich
stanicich a zastavkach a do jisté miry tak nahrazuji vlaky kategorie Os piipadné autobusy.
Natrati 160 je to vlak Sp 1791 (mimo ,tradi¢nich® celodennich zastavek zastavuje
1 ve stanicich Vroutek a Petrohrad) a na trati 070 vlak Sp 1940 Jizera (zastavuje navic
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ve stanicich a zastavkach TiSice, BySice, Bfezina nad Jizerou, Loukov u Mnichova Hradisté
a PiiSovice).

V dalkové dopravé je tieba na vytiZzenost vecernich a no¢nich vlakl nahliZet z pohledu
celého tydne. Frekvencné nejslabSimi dny jsou obecné tutery a stieda. Naopak nejvyssi
vytiZzenosti dosahuji dalkové spoje v patec¢nich a nedélnich odpolednich a veCernich hodinach,
kdy Zelezni¢ni dopravu myj. vyuzivaji tydenné¢ dojizd€jici zaméstnanci, studenti stfednich
a vysokych skol a lidé odjizdéjici (respektive vracejici se domt) na vikendové pobyty (chaty,
chalupy, navstévy). Proto jsou v téchto Casech zavadény posilové spoje (viz Tab. 2). Tyto
vlaky jedou v Casti nebo vcelé své trase ve veCernich a no¢nich hodinach a rozsituji

tak nabidku dopravy v téchto dennich hodinéch.

Tab. 2 Seznam posilovych spojii v patek a v nedéli

Cislo | Vychozi stanice | Odjezd | Cilova stanice | Piijezd | Den jizdy
516 Bohumin 19.28 Praha hl. n. 22.42 | patek, nedéle
519 Praha hl. n. 20.13 Bohumin 23.27 Ned¢le
1444 | Ostrava hl. n. 15.30 Brno hl. n. 19.26 Ned¢le
1445 Kojetin 14.23 | Ostrava hl. n. 17.17 Patek
1490 Plzen hl. n. 20.05 Most 22.50 Ned¢le
1491 Most 19.05 Plzen hl. n. 21.54 Nedele
1538 Bohumin 19.36 Brno hl. n. 21.57 Nedcle
1539 Brno hl. n. 20.02 Bohumin 22.35 Ned¢le
1582 Ttinec 14.42 Praha hl. n. 19.27 Nedcle
1583 Praha hl. n. 13.31 Ttinec 17.59 Pétek
1584 Tiinec 15.53 | Praha-Smichov | 20.57 Ned¢le
1585 | Praha-Smichov | 15.05 Ttinec 20.01 Patek

Zdroj: KJR (9)
Dalsi skupinou jsou vlaky kategorie R, EC, IC, které zajiStuji vozbu vecernich
anoCnich spoji celotydenné. Spojuji velkd sidla a jsou soucdsti celodenni dopravni

obsluznosti CR.

1.8.2 Mezistatni doprava

Nékteré mezistatni vlaky dalkové osobni dopravy jsou zamérné vedeny prave
v no¢nich hodinach. Cilem je vyuzit tzv. no¢ni skok (spanek cestujiciho) k jeho pfemisténi

do cilového meésta. Tento model cestovani je vyuzitelny pii cestach na delsi vzdalenosti
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a ve vhodn¢ upravenych vozech. V soucasnosti jsou u nas na no¢nich spojich fazeny ltizkove,
lehatkové vozy a vozy k sezeni s Gipravou pro no¢ni provoz. Bohuzel se jeste stale 1ze v no¢ni
dopravé setkat se starymi vozy fady B (u nékterych rok vyroby dokonce 1974) (10), které
jsou pro zajiSténi dalkové at’ uz denni ¢i no¢ni dopravy zcela nevhodné. NejpodstatnéjSim
faktorem, pro¢ jsou tyto vozy natyto spoje nasazovany, je nedostatek kvalitnich vozi
pro dalkovou noéni dopravu ve vozovém parku CD, coZ je zatim jediny dopravce, ktery noéni
spoje provozuje'.

Velkym problémem a zéarovenn dlouho diskutovanou otdzkou je bezpecnost a pocit
bezpeci cestujiciho v no¢nich spojich. V lizkovych a lehatkovych vozech tento problém neni
tak markantni, jelikoz se o cestujici stara priivodce vozu, ale ne kazdy zakaznik je ochoten
si priplatit k jizdence liZko respektive lehatko, a tak mu nezbyva nez riskovat cestu starym,
nepohodlnym vozem, kde mu jesté navic hrozi okradeni. Toto by mohlo byt feSeno zvySenym

podtem privod&ich, piipadné doprovodem takovychto vlaki Policii CR.

'V soucasném KJR je také uveden novy dopravce WAGON SERVICE s. 1. 0. na no¢ni dalkové lince Praha —
Kosice, avSak jizda jeho paru vlakli je omezena poznamkou ,jede ode dne vyhlaSeni“. Pfi vyjeti téchto
dvou vlaki by vznikla CD konkurence vlakiim EN 443/444 SLOVAKIA, které jedou piiblizné ve stejnych
casovych polohach a ve stejné trase.
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2 Navrhy technologickych opatreni v oblasti ve€erni
a no€ni dopravy

Pro zji§téni vysledkl navrhu posouzeni dopravni dostupnosti je nejprve nutné stanovit
si jasna kritéria a urCit jednoznacny algoritmus vybéru sidel a nasledného vyhledavani
spojeni. Tento navrh posouzeni bude mj. slouzit ke stanoveni standardu kvality a k odhaleni
mist s nedostatecnou dopravni dostupnosti a s velmi brzkym ukon¢enim provozu vlaki osobni
dopravy. V této kapitole jsou uvedeny autorem prace navrzené zplisoby rozdéleni obci a dale
zpuisoby vyhledavani spojeni z/do nich. Zékladnim pfedpokladem je poptavka po prepravé
ze vSech okresnich a krajskych mést do zvolenych mist v izemi ve veCernich a nocnich
hodinach. Sledovdny a porovnavany budou primarné casy odjezdi, dale budou hledany
useky/traté, kde ze systémového hlediska vede brzké ukonceni provozu vlakti osobni dopravy

ke zhorSeni dostupnosti ¢i piipadnému tplnému znepiistupnéni jistych oblasti.

2.1 Navrh rozdéleni sidel

V prvni tfadé je nutné urcit do jakych sidel (mést, méstysi a vesnic) bude spojeni
vyhledavano. Na zakladé dat Ceského statistického ufadu (11) byla vsechna sidla v CR
rozdélena do 8 kategorii (viz Tab. 3) a to primarné na krajska a okresni mésta a dale podle
poctu stalych obyvatel, coz bylo zdkladni hledisko pro rozd€leni ostatnich sidel (vyjma
jiZz zminénych krajskych a okresnich mést) a ur€eni jejich vyznamnosti. Do ptedposledni
kategorie (E) byly zatazeny koncové stanice, aby bylo posouzeni vice komplexni z hlediska

sitového charakteru (pokrylo co nejvétsi ¢ast zeleznicni sité¢ CR).

Tab. 3 Rozdéleni kategorii sidel

Kategorie | Pocet obyvatel/kritérium

K Krajské mésto

Okresni mésto
nad 10 000 obyvatel
10 000 — 6 000 obyvatel
5999 —4 000 obyvatel
3 999 — 3 000 obyvatel

Koncova stanice

Individualni hledisko

Moo O Q| W | O

Zdroj: Autor
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Po tomto rozdé€leni nésledovalo samotné vyhleddvani spojeni. To bylo ucinéno
ve ttech stupnich. Do zvoleného sidla na zelezni¢ni siti bylo vyhleddno spojeni
vzdy z okresniho mésta (viz Pfiloha 1 Seznam okresnich mést), poté z krajského mésta
(viz Tab. 4) a nakonec z metropole. Metropoli se v této praci rozumi bud’ Praha, Brno, nebo

Ostrava. Algoritmus vybéru metropole pro konkrétni sidlo bude uveden nize.

Tab. 4 Prifazeni kraje a krajského mésta

Kraj Krajské mésto
‘ Ceské
JihoCesky o
Bud¢jovice
Jihomoravsky Brno

Karlovarsky Karlovy Vary
Krélovéhradecky | Hradec Kralové

Liberecky Liberec
Moravskoslezsky Ostrava
Olomoucky Olomouc
Pardubicky Pardubice
Plzensky Plzen
Praha Praha
Stiedocesky Praha
Vysocina Jihlava
Zlinsky Zlin

Zdroj: Autor

Nasledné byly v KJR vybirany traté chronologicky dle jejich &iselného oznageni
ana nich vzdy vybrana sidla ze vSech kategorii kromé& kategorie D. Tato kategorie slouzila
jako doplitkova v pfipad¢, Ze se na dotCené trati nenachdzi ani jedno sidlo z kategorii K, O, A,
B, C a E (tedy Zadné krajské ani okresni mésto, Zadné sidlo s vétSim poctem stalych obyvatel
nez jsou 4 000 a Zadna koncova stanice). V takovém piipad€ bylo vybrano sidlo kategorie D
a do n&j bylo vyhledano spojeni. Na n&kolika tratich v CR se nenachézi 7adné sidlo zatazené
do nékteré z kategorii K, O, A, B, C, D, E. V tomto ptipad¢ byl u vSech sidel lezicich na této
trati zjiStén pocet stalych obyvatel a spojeni vyhledano do nejlidnatéjsiho z nich. Takové sidlo
potom bylo zatazeno do kategorie F. Aby se zamezilo duplicitnimu uvedeni sidel, ktera lezi
na vice tratich soucasn¢, je tidaj o poslednim odjezdu uveden vzdy pouze u trati s nejniz§im

Cislem.
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Pti vybéru metropole (Praha, Brno, ¢i Ostrava) pro konkrétni sidlo je obecné pouzito
pravidlo, Ze pro Cechy je to Praha, pro Moravu Brno a pro Slezsko Ostrava. JelikoZ
ve spravnim ¢lenéni CR jednoznacné neni uréena hranice mezi témito v historii uzivanymi
uzemnimi celky, u krajii na pomezi téchto tii oblasti (Vysocina, Olomoucky a Zlinsky) byla
volba metropole k vybranému sidlu posuzovéna individualné tak, ze byl vyhledan posledni
mozny odjezd ze dvou, piipadné vSech tii metropoli a vybran ten nejpozdéjsi. V ostatnich

krajich byla volba metropole pro cely kraj jednotna a toto rozdéleni je patrné v Tab. 5.

Tab. 5 Prifazeni kraje metropoli

Praha Brno Ostrava

Liberecky

Ustecky

Karlovarsky

Kralovehradecky |
Jihomoravsky | Moravskoslezsky

Pardubicky

StiedocCesky

Jihocesky

Plzensky

Zdroj: Autor

2.2 Parametry vyhledavani spojeni

Vyhledavani spojeni bylo provadéno v KJR 2011 (9) a to primarn& tak, aby odjezd
z krajského ¢i okresniho mésta, respektive metropole mohl byt co nejpozdéji i s ptipadnym
vyuzitim delsi trasy. V navrhu posouzeni jsou pouzity pouze pravidelné jedouci vlaky osobni
dopravy vSech dopravctll, vynechany jsou ty, které jezdi pouze nékolik dni v roce (uréené
pro dopravu osob na/z konkrétni akce), vlaky vyletni, tematické a nostalgické. Jelikoz
jsou i jizdy pravidelnych vlaktli casto omezeny pouze na nékteré dny v tydnu, byla jesté kazda
skupina odjezdi (z okresniho meésta, z krajského meésta i z metropole) rozdélena na 4
podskupiny odjezdl, a sice v pondéli — ctvrtek, patek, sobota a nedéle. Omezeni tykajici
se pouze urcitych nékolika mélo dnl vroce (naptiiklad vanoéni svatky) nejsou v navrhu
posouzeni zohlediiovana. Sidla lezici na tratich s odliSnym sezonnim provozem, kde je rizny
posledni odjezd v 1été¢ a v zimé€, jsou ve statistickém souboru uvedena ve dvou fadcich,
pfi¢emz prvni je pro zimni sezoénu, druhy pro letni. Toto je uvedeno i ve sloupci ,,Poznamky*.

Pokud je sidlo dostupné po Zeleznici vylucné v zimni/letni sezénné, je fddek uveden pouze
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jednou a toto omezeni je rovnéz uvedeno ve sloupci ,,Poznadmky*. Pomoci dat v tomto sloupci
1ze také rozlisit, z jaké metropole je posledni odjezd vyhledan. Pokud je toto policko prazdné
(respektive neobsahuje text Brno, ¢i Ostrava), spojeni bylo vyhleddno z Prahy, pokud
obsahuje text Brno, bylo vyhleddno z Brna a logicky pokud obsahuje text Ostrava, posledni
odjezd byl nalezen z Ostravy. Existuje-li spojeni do sidla pouze v pracovni dny, nebo naopak
pouze o vikendech, jsou policka v matici poslednich odjezdi v pfislusnych sloupcich
vyplnéna textem ,nejede”. V pfipadé, ze bylo spojeni vyhledavano do okresniho mésta,
byl nalezen pouze posledni odjezd z krajského mésta a z metropole, analogicky pokud bylo
spojeni vyhleddvano do krajského mésta, byl nalezen posledni odjezd pouze z metropole.

VecCerni a nocni doprava jednoho urcitého dne vtomto navrhu nekonci pilnoci.
Pro potieby vyhledavani spojeni byly vlaky s odjezdem do 3:00 vztazeny jesté k predchozimu
dni. Proto Ize v matici poslednich odjezdii nalézt i casy mezi 0:00 — 2:59. Pokud je takovy
Casuveden ve sloupci patek, fakticky odjezd spoje je az po pulnoci, tedy v sobotu,
ale pro potteby tohoto navrhu posouzeni je to stale jest€¢ spoj vztahujici se k pfedchozimu
dni. Proto se také mohou lidit data uvedena v omezenich jizdy vlakii v KJR s daty v matici.
Vyjadiuji vSak stale jeden a tentyz vlak.

Pokud se na Zelezniéni siti CR vyskytuje vice Zelezniénich stanic piipadné zastavek
nalezicich jednomu sidlu, bylo spojeni vyhleddvano primarn¢ do/z dopravné a piepravné
vyznamnéjSi stanice, kde naptiklad pravidelné zastavuji mimo vlaka kategorie Os 1 vlaky
kategorii Sp, R, Ex, EC, IC, SC (pt.: Pardubice hl. n. a Pardubice-Pardubicky, spojeni bylo
vyhledavano do/ze stanice Pardubice hl. n.). V pfipad¢, Ze v sidle se takovych stanic nachazi
n&kolik (Praha), nebo z KJR neni moznost uréeni dopravniho a piepravniho vyznamu stanic
¢i zastavek, bylo spojeni nalezeno do/ze stanice ¢i zastdvky s vyhodnéjSim spojenim
(s pozdéjsim poslednim odjezdem z okresniho a krajského mésta a z metropole). Obdobné
bylo postupovéno i v piipadé¢ dvojmeésti (naptiklad Brumov-Bylnice).

Navrh je zpracovan pro vsechny traté v KJR 2011, na kterych je provozovéna
pravidelna osobni doprava k datu 5. 3. 2011, tedy pted prvni celostatni zménou JR 2011.
Vynechany jsou traté¢ (Gseky), na kterych je pouze nepravidelny (nostalgicky) provoz nebo
osobni doprava zcela zastavena (napfiklad trat¢ 247 Bfeclav — Lednice, 253 Vranovice —
Pohotelice). Dal§imi ptipady vynechani traté¢ v navrhu posouzeni jsou dvé méstské linky (ML
a PL), které z vétsi ¢asti nebo celou svou délkou kopiruji trat, ktera ma v KJR své vlastni

¢islo (pfipadné i dalsi linky prazského Eska nebo MHD).
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2.3 Vyjimky ve vyhledavani

V nékolika ptipadech jsou policka v matici odjezdll z okresniho ¢i krajského mésta
podbarvena Zluté. Je to oznaceni pro vyjimku ve vyhledavani. Pokud totiz nastala situace,
ze trasa z okresniho mésta X do konkrétniho sidla v okrese X vedla ptes dalsi okresni mésto
Y (odkud byl posledni odjezd logicky pozdé&ji). Jasnéjsi to bude z konkrétniho ptikladu:
M¢ésto Litomysl se nachazi v okrese Svitavy, nejkrat§i a nejrychlejSi Zeleznicni spojeni
Litomysle se Svitavami vede po trati 260 do Ceské Tiebové, dale po trati 010 do Chocné
apotrati 018 do Litomysle. Na trati 010 trasa prochazi pres daldi okresni mésto Usti
nad Orlici. V takovych ptipadech je uveden posledni odjezd z bliz§iho (minéno po Zeleznici)
okresniho mésta (v tomto piipadé tedy Usti nad Orlici), jelikoz se predpokladaji vétsi
piepravni proudy mezi bliz§im okresnim méstem a konkrétnim sidlem.

Dal8im ptipadem vyjimek je velkd vzdalenost vychoziho mésta od konkrétniho sidla
ve spojeni s topologii Zelezni¢ni sit¢ a piipoji a prestupnimi vazbami, kdy je vyhodné&jsi
Dacice a Slavonice lezi v JihoCeském kraji na trati 227, avSak z divodu stavajici topologie
Zelezni¢ni sité¢ a piestupnich vazeb v Zelezni¢ni stanici Kostelec u Jihlavy, je mnohem
vyhodnéjsi a smérodatngjsi uvést spojeni z Jihlavy nez z Ceskych Bud&jovic. Kompletni

piehled vyjimek je uveden v Tab. 6.
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Tab. 6 Seznam vyjimek

Sidlo Kraj Spojeni vyhledano z Sidlo Okres | Spojeni vyhledano z
Kutna
Dacice |JihoCesky Jihlava Uhlifské Janovice Kolin
Hora
Slavonice |Jihocesky Jihlava Hefmanuv Méstec Chrudim Pardubice
Valasské
. Zlinsky Olomouc Prachovice Chrudim Pardubice
Mezifici
Vsetin Zlinsky Olomouc Litomysl Svitavy Usti nad Orlici
RozZnov
Plzen-
pod Zlinsky Olomouc Kralovice u Rakovnika Rakovnik
sever
Radho3tém
Zubfi Zlinsky Olomouc Vimperk Prachatice Strakonice
Velké
Zlinsky Olomouc Dobfis PFibram Praha
Karlovice
SedlICany Pfibram BeneSov
TremoSnice Chrudim Kutna Hora
Brumov-Bylnice Zlin Vsetin
Valasské Klobouky Zlin Vsetin
Frenstat pod .
Novy Jicin Frydek-Mistek
Radho&tém
Luhacovice Zlin Uherské Hradisté
Slavi€in Zlin Uherské Hradisté
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3 Aplikace navrhu z globalniho hlediska a ve vybraném
konkrétnim pripadé

Tato kapitola primarné¢ vychazi zcca 4500 vyhledanych spojeni, kterd
jsou v souborech na disku CD-ROM v obdlce na konci price. Ze zékladniho souboru
nazvaného Posledni odjezdy bylo nejdiive tfeba vhodnym zptisobem vygenerovat primérnou
hodnotu ¢asu posledniho odjezdu ve vztahu ke konkrétni administrativni jednotce. K tomu
byla pouzita funkce Excelu SUBTOTAL, kterd vrati souhrn na listu nebo v databazi. Jako
souhrnna funkce zde byl zvolen PRUMER. Takto upraveny soubor byl pojmenovéan Posledni
odjezdy — pruméry a v hornich ¢ernych polich se zobrazuje primér ¢ast aktudlné zobrazenych
poli sodjezdy (ke kazdému sloupci pfislusSné pole nad zahlavim tabulky). Za pomoci
automatického filtru je tak mozné zobrazit primér nejenom za kraj (skupinu kraji) a okres
(skupinu okrestt), ale také naptiklad za konkrétni trat’ (skupinu trati) nebo dle jednotlivych

kategorii. Tato kritéria Ize také libovolné kombinovat.

3.1 Upravy zékladniho statistického souboru

Pro zjisténi kvality dopravni obsluznosti na krajské trovni byla ze souboru Posledni
odjezdy — priméry vybrdna pouze data kategorii K, O, A, B a C. Kategorie D, E a F byly
odstranény z dlivodu zmenSeni statistické chyby. Jak je totiz v kapitole 2.1 uvedeno,
je v inkriminované¢ dob& zkoumana piedevSim casova dostupnost sidel s poctem stalych
obyvatel nad 4 000. V kategoriich D, E* a F jsou zahrnuty pouze néktera sidla, z nichZ zadné
nepiesahuje hranici 4 000 stalych obyvatel, a jsou v navrhové ¢asti uvedena pouze pro uplnost
tak, aby byly zahrnuty vSechny traté a pokryta celd Zelezni¢ni sit CR. Tyto kategorie
by pfi zahrnuti do finalnich ¢asovych vystupii zkreslovaly vysledny krajsky priimér o posledni
odjezdy do méné vyznamnych (lidnatych) obci.

Dale byl ztohoto souboru vyfazen fadek s poslednimi odjezdy do Dobrusky,
coz je sidlo kategorie B, ale dopravni dostupnost této obce po Zeleznici je velmi nedostatecna.
Zajistuje ji pouze jeden par rannich vlakid jedouci pouze v pracovni dny, proto toto spojeni
neni zahrnuto ve vysledcich préace tykajici se vecerni a no¢ni dopravy.

Také byly odstranény duplicitni odjezdy z jednoho stejného sidla. Tato duplicita byla

wrwe

proto je vseznamu sidlo uvedeno dvakrat (viz podkapitola 2.2). V takovych ptipadech

* Kategorie K, O, A, B a C maji pred kategorii E vzdy prioritu. (pf. mésto s celkovym poétem stalych obyvatel
4 500, jehoz zelezni¢ni stanice je na Zelezni¢ni siti stanici koncovou, je uvedeno v kategorii C)
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je vybrana hodnota diivéjSiho odjezdu (vétSinou zimniho). Tento soubor byl pojmenovéan
Posledni odjezdy — priméry bez duplicit. Pro starSi verze Excelu, kde neni mozné filtrovat
libovolné kombinace parametri pomoci zaSkrtdvaciho poli¢ka (a tedy nelze najednou
vyfiltrovat kategorie D, E a F), je zde uveden soubor Posledni odjezdy — priméry bez duplicit,

D,EaF.

3.2 Dopravni dostupnost v jednotlivych krajich CR

Po tupravach uvedenych vySe v podkapitole 3.1 a za vyuziti automatického filtru
Ize zjistit primérnou hodnotu posledniho odjezdu pro konkrétni kraj CR. Takto ziskana data

je mozné zanést a prehledné porovnat v grafech na Obr. 4 a Obr. 5.

Polsledni odjezdy - okresni mésta

23:00:00

22:30:00 T ]

22:00:00

21:30:00 +

21:00:00 ] —

20:30:00 +— [ ] —
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19:30:00 1 —

19:00:00 T T T T T T T T T T T T
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S & F &L A
& YW

0_)\'

Obr. 4 Graf porovnani poslednich odjezdi z okresnich mést
Zdroj: Autor
Aby bylo docileno jediné a porovnatelné hodnoty pro kazdy kraj, byla
ze Ctyt tydennich hodnot (pondéli — ctvrtek, patek, sobota a nedéle) pomoci vzorce (2)
pro vypocet vazeného priméru spocitana jedind za cely kraj a tyden. Véaha jednotlivych

hodnot byla ur¢ena tim, kolik dni v tydnu jednotliva hodnota urcuje.
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Py )

X .....vazeny prumér ¢asu poslednich odjezdu (pro dalsi implementace vzorce: vazeny
pramér kilometrickych vzdalenosti, jizdnich dob)

W .....vaha jednotlivé hodnoty casu posledniho odjezdu (kilometrick¢ vzdalenosti,
jizdni doby)

X ......Cas posledniho odjezdu (kilometrickd vzdalenost, jizdni doba)

Vznikl tak soubor s nazvem Krajské priméry. Docililo se tak toho, ze pro kazdy kraj
existuje jedina teoretickd hodnota posledniho odjezdu z okresniho mésta, krajského mésta

a metropole.

Posledni odjezdy - krajska mésta

23:00:00
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20:30:00
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Obr. 5 Graf porovnani poslednich odjezdi z krajskych mést
Zdroj: Autor
Je zajimavé, Zze mezi sloupci jednotlivych grafii okresnich a krajskych odjezda

lze sledovat podobny trend (tedy podobné hodnoty, respektive rozdily mezi nimi)
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az na dvé vyjimky — Zlinsky kraj a kraj Vysocina. Tam jsou jednotlivé hodnoty odlisné vice.
a za jejich objednani, respektive neobjednani je zodpovédny kraj at’ uz na okresni nebo

na krajské urovni. Podobnost dokresluje graf na Obr. 6.

Posledni odjezdy
23:00:00
22:30:00
22:00:00
21:30:00 +
@ z okresniho mésta
21:00:00
B z krajského mésta
20:30:00
20:00:00 1
19:30:00
19:00:00 +
N N Y- Y (R (N W W (. WO SN
& & F T & F P P
& 6°6 SIS & Y S V
A ‘ *Q@ F O 7 X
D @ 6’0
Al ~

Obr. 6 Graf porovnani poslednich odjezdi z krajskych a okresnich mést

Zdroj: Autor
Na téchto grafech je jasné vidét, které kraje maji dopravni dostupnost ve vecernich
a no¢nich hodinach na dobré Grovni a kde naopak priimérna hodnota ¢asu odjezdu posledniho
vlakového spoje nedosahuje ani 21:00, coz je zdkladnim nedostatkem za jiz zminéného

predpokladu konce druhé pracovni smeény kolem 22. hodiny.

3.2.1 Uréeni minim, maxim a strednich hodnot

Na okresni urovni se na nejniz$i hodnotu (nejdfivéjsi posledni odjezd) dostal
kraj Vysocina s teoretickym casem 20:34:58. Naopak nejlépe zabezpecena no¢ni dopravni
obsluznost vlakem na okresni urovni je v kraji Stfedoceském s teoretickym Casem 22:39:44.
Primérny &as posledniho odjezdu z okresnich mést pro celou CR je 21:49:30. Vysvétleni,
hodnoceni a definice zavéru zkoumdni dopravni obsluznosti budou uvedeny v podkapitole

3.2.3.
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odjezdu z krajského mésta pro celou CR je 21:42:32.

3.2.2 Okolnosti ovliviujici €asy odjezdu

Zakladni okolnost je samoziejmé rozsah objednané dopravy, avsak postup, jakym byly
pramérné hodnoty ziskany, obsahuje i dalsi faktory, které vedou v kraji s relativné dobte
zabezpecenou vecerni a no¢ni dopravou k nizkym ¢asiim a naopak.

Castené to je hledisko dopravné jednodruhového zaméfeni této prace. Je pouze
na rozhodnuti dotceného krajského uradu, jakou dopravu bude preferovat a jak zabezpeci
dopravni obsluznost. Proto v nékterych piipadech muze existovat k vlaku alternativa
nejcastéji v podob¢ autobusu.

Dale prace nezohlediiuje rozlohu daného okresu/kraje, vzdalenost od jeho centra
a tam¢jsi topologii zelezni¢ni sité, coz je jednim z faktorti, ktery vyrazné snizil ¢as odjezdu
ve Zlinském kraji, v kterém se mj. nachazi i sidla jako Vsetin, Broumov-Bylnice a ValaSské
je oproti silnici znac¢né del$i casov€ 1 vzdalenostné. Dale v Kréalovéhradeckém kraji
mohlo excentricky polozené krajské mésto také snizit vysledny cCas.

Naopak kvalita vecerni a no¢ni dopravy muze byt uméle zvySovana n€kolika velmi
pozdé¢ jedoucimi nocnimi vlaky, které primér zvysi, ale celkova vecerni dopravni obsluznost
regionu neni na vysoké trovni. Tak tomu je v Usteckém kraji, kdy n&kolik noénich vlakd
na pateinich tratich (naptiklad Sp 1688 Usti nad Labem hl. n. odjezd 0:57 — Chomutov piijezd

2:07) tak zakryva velmi brzké ukonceni provozu osobnich vlakl na vét§in¢ ostatnich trati.

3.2.3 Stanoveni standardu kvality ve vec¢erni a no¢ni dopravé a jeho

dodrzovani

V ramci standardu kvality I1ze posuzovat n€kolik hledisek — kvantitativni 1 kvalitativni.
Priméarné jeho kritéria zavisi na charakteru ptepravni potieby cestujicich vyuZzivajicich tyto
vlaky. Tyto jednotlivé charakteristiky jsou popsany v kapitole 1.

Pokud cestujici vyuziva vlak pro cestu do zaméstnani na tfeti pracovni sménu, vyuzije
vecerni dopravy v opa¢ném sméru, nez pro ktery je tato prace koncipovana. Pokud cestujici

vyuziva vlak pro cestu ze zaméstnani z druhé pracovni smény, vyuzije vlak s odjezdem 22:15
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— 23:00 v zavislosti na jeho dochdzkové (pfi pouziti MHD, jizdniho kola 1 dojezdové)
vzdalenosti k Zelezni¢ni stanici.

Cestujici vracejici se z koncertt, kin, divadel a ostatnich kulturnich zatizeni vétSinou
vyuziji spoje jedouciho mezi 22:00 a 23:00 hodinou (naptiklad konce piedstaveni v Divadle
Josefa Kajetana Tyla v Plzni a v Narodnim divadle v Praze jsou ve 21:30) (1, 12). Navstévnici
plest a delSich kulturné-spoleCenskych akci potom v nejvetsi mife vyuziji spoj s odjezdem
v rozmezi 0:00 — 2:00.

Z uvedenych casovych rozpéti vyplyva, ze posledni spoj z okresniho ¢i krajského
mésta by mél odjizdét v zévislosti na mistnich podminkach (dochazkové nebo dojezdové
vzdalenosti na zelezni¢ni stanici) mezi 22:00 a 23:00 s pifipadnym pozdéjSim spojem
jedoucim pouze v patek a v sobotu vecer. Prehled kraju, jejichz teoretické hodnoty casii

poslednich odjezdi tento standard spliuji, je uveden v Tab. 7.

Tab. 7 Kraje spliiujici/nespliiujici standard kvality

Navrzeny standard kvality

splnuje kraj nesplnuje kraj

Karlovarsky JihoCesky

Moravskoslezsky | Jihomoravsky

Olomoucky Kralovéhradecky

StfedocCesky Liberecky
Ustecky Pardubicky
Plzerisky
Vysodina
Zlinsky

Zdroj: Autor

Primarné lze posuzovat, kde je a kde neni tento standard spliiovan. Mezi 22. — 23.
hodinou (a mnohdy i1 pozdéji) odjizdi posledni vlak v okoli velkych mést, predevSim
v prazské, brnénské a ostravské aglomeraci, kde n¢které posledni spoje odjizdi az po pllnoci.
Je to zpiisobeno vysokou koncentraci potencialnich cestujicich na relativné malém prostoru.
Dal§im faktorem, ktery ovliviiuje pozd€jsi odjezdy vlakl z téchto meést, je vyssi Casova
naro¢nost pro dosazeni Zelezni¢ni stanice. Naptiklad v Praze je cestujici pro tieba
i nékolikakilometrovy pfesun nucen pouzit vetejnou dopravu, proto jeho odchod/odjezd
u meést s mensi rozlohou, kde je tato dosazitelnost lepsi.

Naopak standard kvality velmi zfidka splituje kraj Vysocina. V grafech je patrny velky

vrwe
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Vysocina k financovani vecernich vlaki. Pired nékolika lety zde probéhla znac¢na redukce
zelezni¢ni osobni dopravy a toto mohou byt jeji disledky. DalS§im faktorem mtZze byt absence
integrovan¢ho dopravniho systému (IDS) v kraji a tudiz i koordinatora vetejné dopravy,
jenz by mél komplexni pohled na dopravni systém. Tyto systémy uz ve vSech ostatnich
krajich alespoil na nizké urovni (neintegruji vSechny druhy dopravy apod.) funguji. Dalsi
z dil¢ich pfi¢in tohoto vysledku je velmi brzké ukonceni osobni dopravy mezi nejvétSimi
centry kraje Jihlavou a Havlickovym Brodem. Posledni odjezd vlaku ve sméru z Havlickova
Brodu do Jihlavy je v 21:05 a v opacném sméru dokonce uz ve 20:35. Pro spojeni takovychto
center regionu je to vzhledem k ostatnim podobnym relacim vramci CR nedostate¢na
dopravni obsluznost. Je nutné vzit v ivahu fakt, Ze tato trat’ slouzi cestujicim do a z Jihlavy
jako pfipojna na dvoukolejnou trat’ do Brna, Prahy a dalSich vyznamnych stanic a takto brzké
ukonceni provozu osobnich vlaki je i ze systémového hlediska slabym mistem zdejsi verejné
dopravy. Kraj méa kromé Zelezni¢ni dopravy i dal$i moZznosti jak zabezpecit dopravni
obsluznost. Tak nizké hodnoty primérnych Casti poslednich odjezdt (20:34:58, 19:51:44)
vedly k celkovému pfezkoumdni taméjSi dopravni obsluznosti. Tedy pro hledand spojeni
vKIR zjistit, zda existuje substitutivni autobusové spojeni v pozd&jsi &asové poloze.
Kraj Vysocina ¢ast chybéjicich vecernich a noc¢nich vlakovych spoji skute¢né nahrazuje
autobusovymi (viz soubory Vysoc¢ina — bus a Posledni odjezdy — priméry — Vysocina bus;
autobusové spoje jsou vyznaCeny cerven¢). Pokud by byl vybran do tabulky pro vypocet
primérného ¢asu posledniho odjezdu vzdy ten nejpozdéjsi, at’ uz se jedna o vlak ¢i autobus,
hodnota tohoto Casu by na okresni Urovni vzrostla na 21:19:10 (z ptivodnich 20:34:58)
ana krajské na 20:22:06 (z ptvodnich 19:51:44). Pro tato spojeni nebyly vyuzity spoje
jedouci pouze vsudé¢ tydny. I takova omezeni totiz nékteré autobusové spoje nejen
na Vyso€iné maji. Takto nové dosazena Cisla komplexnéji vypovidaji o dopravni obsluznosti
tohoto regionu, avSak nejsou pln€ porovnatelnd s casy odjezdi vlakl. Proto ani nejsou
zanesena ve srovnavacim grafu. Po provedeni tohoto dodate¢né¢ho vyhleddvani autobusovych
spoju se sice celkovy primér zlepsil, ale problém dostupnosti dvou velkych center kraje
navzajem, na ktery bylo poukédzano vyse, zlstal. Ani vjednom sméru zadny den v tydnu
neexistuje mezi Jihlavou a Havlickovym Brodem pozd¢€jsi spojeni autobusem.

Nelze vSak navrh standardu kvality chapat absolutné. Je nutné zejména
z ekonomického hlediska pifi planovani rozsahu dopravy postupovat citlivé a podle
konkrétnich potieb jednotlivych regiont, trati a sidel. Celorepublikovy primér je pod timto
casovym rozpétim, coz jest¢ nemusi znacit nedostate¢nou dopravni obsluznost. Pokud na trati

neexistuje poptavka po dopravé v no¢nich hodinach, ve spadovych oblastech jednotlivych
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zelezni¢nich stanic trvale nebydli lidé dojizd€jici z prace v téchto hodindch, piipadné
je obsluznost zajisténa jinym druhem dopravy, je neefektivni, aby zde byla v inkriminované
dobé Zelezni¢ni doprava provozovana. Standard kvality je navrZzen za pfedpokladu poptavky
po preprave. Pokud trat/region/kraj dany standard splituje, neni tieba se ji/jim déale zabyvat.
Dil¢im cilem této prace je odhaleni hrubych nedostatkli ve vecerni dopravé a tyto budou
rozebrany dale. Pokud standard nespliiuje, nelze pouze =zavést pozdni vecerni
vlak bez pfedchoziho dopravniho prizkumu. Takova doprava by mohla byt vysoce ztratova
asnizit celkovou efektivitu provozu. V téchto piipadech je potfeba analyzovat
a charakterizovat poptdvku po dopravé v inkriminované dob¢ a ztéchto zavéri vyvodit
prislusny disledek (zavedeni/nezavedeni vlaku).

Dale je velmi vyhodnéa spoluprace dopravce s pofadateli riznych vétsich kulturnich
akci, naptiklad koncertii, slavnosti, vrcholovych sportovnich utkdni. V takovém piipade
pii sladéni konce akce (Casto spojené s konzumaci alkoholickych ndpoji) s odjezdem
zvlastniho osobniho vlaku lze docilit vysoké vytizenosti spoje a Castecné tak omezit IAD
a zéroven snizit riziko dopravnich nehod pod vlivem alkoholu. Takové vlaky nemusi
byt zaneseny v KJR, akce by totiz musely byt planovany ve velkém piedstihu soub&zné
s tvorbou JR, coZ je nerealné. Proto je na pofadateli akce a dopravci, aby se na téchto spojich
domluvili, zajistili jim odpovidajici propagaci a ty tak byly conejvice vyuzity. Toto
ale vyzaduje splnéni celého komplexu podminek (spoluprace resortli dopravy a kultury, feSeni
uhrady kompenzace, specifikovat rozsahem a vyznamem akce, pfi kterych by mély byt tyto

vlaky zavadény apod.) a jejich rozbor ptesahuje ramec této prace.

3.2.4 Moznosti vyuziti statistického souboru Posledni odjezdy

a standardu kvality

Kromé odhaleni zékladnich nedostatki v dopravni obsluznosti uzemi kraje
(viz podkapitola 3.2.3) Ize vyhledana spojeni potazmo data z nich ziskana vyuzit ke zjiSténi
a porovnani dosazitelnosti konkrétnich mist/oblasti po skonceni kulturnich a sportovnich akci.
Tento navrh vyuziti byl implementovan na tfi konkrétni akce konané v Praze, po jejichz
skonCeni byla zkoumana dosazitelnost sidel ve Stfedoceském kraji. Jednd se o predstaveni
v Nérodnim divadle, pfipravny zapas na Mistrovstvi svéta v lednim hokeji 2011 a fotbalovy
zapas predkola Ligy Mistrti. Po skonceni téchto akci bylo vyhledano spojeni MHD na prazské
hlavni nadrazi a zji$tén cas nejdiivéjSiho mozného odjezdu vlaku. VSechny jizdni 1 pfestupni
doby a ostatni Casy jsou zapracovany v tabulce v Pfiloze 3 Popis akci. Vysledky

jsou zpracovany ve slozce Kam se nelze dostat. Pro kazdou akci je zde uloZen zvlastni soubor
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s tabulkou, kde jsou vyfiltrovéana sidla Stfedoceského kraje, kam se po skon¢eni uvedené akce
jiz nelze zelezni¢ni dopravou nelze dostat.

Z téchto vysledkti mj. vyplyva, ze do vyznamnéjsich sidel (kategorie O, A) se z Zadné
ze tf1 akci nedostanou vlakem domu obyvatelé Mladé Boleslavi, Staré Boleslavi a VlaSimi.
Z predstaveni v Narodnim divadle a z fotbalového utkani se vlakem domu nedostanou také
obyvatelé Rakovniku. Z fotbalového utkani se pak domu nedostanou jesté obyvatelé¢ Mélniku,
Kutné Hory, Slaného, Caslavi a Brandysa nad Labem (do Brandysa nad Labem vsak existuje
nékolik pozdéjsich autobusovych spoji). Kompletni piehled Zzelezni¢ni dopravou
nedosazitelnych mist po skonceni téchto akci je uveden na disku CD-ROM v tabulkach
ve slozce Kam se nelze dostat. Tento navrh vyuziti ziskanych dat lze vyuzit univerzalné
pro riizné typy akci a dosazitelnost sidel vcelé CR lze zkoumat ze viech krajskych
1 okresnich mést.

Déle lze pomoci ziskanych dat posoudit vliv zfizeni IDS na zlepSeni (rozSifeni
nabidky spoji, pfipadné pozdé€jsi odjezd posledniho spoje) dopravni obsluznosti tzemi. Tento
vliv byl zkouman na konkrétnim ptipad¢é Libereckého kraje s vyuzitim statistického souboru
Posledni odjezdy. V Libereckém kraji vznikl 1. 7. 2009 prvni IDS pokryvajici celou rozlohu
kraje. V obecném povédomi panuje piesvédceni, Ze ziizeni IDS zvysi kvalitu a perspektivitu
vefejné dopravy. Spojeni vyhledana pro sidla Libereckého kraje byla znovu vyhleddna v KJR
2007/2008, coz je posledni JR pred zaGatkem fungovani IDS IDOL. Z jednotlivych
vyhledanych spojeni 1 zpriméri vypoltenych funkci SUBTOTAL vyplyva,
ze pted spusténim zminéného IDS byla dopravni obsluznost Zelezni¢ni dopravou ve vecernich
a nocnich hodinach na vyssi urovni. Neboli ¢as poslednich odjezdl byl ve vétSin€ pripadi
vy$si nez je tomu v aktudlnim JR. Dokonce i stfedni hodnoty &asti se markantnd ligi,

v nékterych dnech o vice jak 25 minut. VSechny rozdily jsou v Tab. 8.

Tab. 8 Porovnani poslednich odjezdi pred a po vzniku IDS

Posledni odjezd
Z okresniho mésta Z krajského mésta
pondéli — : ; pondéli — ) ;
patek sobota | nedéle patek sobota | nedéle
Ctvrtek Ctvrtek
JR
21:55:38 22:10:07 | 20:51:41 | 20:29:52 21:37:03 21:53:16 | 20:37:51 | 20:15:19
2007/2008
JR 2011 21:36:53 21:44:38 | 20:33:08 | 20:29:22 21:23:38 21:33:19 | 20:22:13 | 20:15:54

Zdroj: KIJR 2007/2008 (13), 2011 (10)
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Z uvedeného vyplyva, ze ztizeni IDS nemusi mit v této oblasti pozitivni vliv. Jelikoz
byl vliv zkouman na konkrétnim p¥ipadg, nelze zavér generalizovat pro celou CR, proto mtize
byt efekt zfizeni IDS 1 pozitivni. Zalezi na konkrétnich mistnich podminkach a organizaci

vetejné dopravy a obecné neexistuje zavislost IDS — vecerni doprava.

3.3 Dopravni dostupnost na tizemi CR z metropoli
Systém pfifazeni jednotlivé metropole k sidlu je podrobné vysvétlen v podkapitole 2.2.
Zpusob vypoctu praumérnych ¢asl je totozny se zpusobem uvedenym v podkapitole 3.2 za

uziti vzorce (2). Pro srovnani byly hodnoty opét zaneseny do grafu (viz Obr. 7).

Posledni odjezdy - metropole

23:00:00
22:30:00

22:00:00
21:30:00
21:00:00
20:30:00

20:00:00 B
19:30:00 - ] ] —
19:00:00 - —

18:30:00 - =
18:00:00

Obr. 7 Graf porovnani poslednich odjezdi z metropoli
Zdroj: Autor
V grafu jsou vidét velké rozdily mezi jednotlivymi kraji. Tyto rozdily maji n¢kolik
pfi¢in. Kromé konkrétnich hodnot ¢asti poslednich odjezdi to jsou piedev§im rozdilné
vzdalenosti jednotlivych kraji od konkrétni metropole. To je jednim z divoda,
proc¢ jsou nejvyssi hodnoty Cast ve Stiedoceském, Jihomoravském a Moravskoslezském kraji.
Dalsim faktorem je pfiméstska doprava, kde je nabidka spojt §irsi z diivodii celodenni vyssi
frekvence cestujicich. Prepravni proudy jsou zde proto vyznamné i1 vecer a v noci a osobni

doprava je zde obecné provozovana do pozdéjSich no¢nich hodin.
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3.3.1 Porovnani dostupnosti kraji z metropoli

Pti postupu vyhledavani spojeni popsaném v podkapitole 2.2 jsou z divodu velké
vzdalenosti znevyhodnény kraje lezici dal od metropole. Pro moznost lepSiho porovnani
hodnot casti odjezdl byl navrzen nasledujici postup.

Zakladnim ptedpokladem porovnatelnosti hodnot teoretickych casti poslednich
odjezdii je zohlednéni rozdilnych vzdélenosti od metropoli. Toto bude navrzeno pomoci
piirazek casi k témto hodnotdm. Obecné plati, Zze ¢im vétsi vzdalenost od metropole,
tim vyssi pfirdazka. Podkladem tomuto tvrzeni je Obr. 8, kde jsou zaneseny konkrétni ptirazky
k jednotlivym krajskym méstim vzestupné dle kilometrické vzdalenosti® od metropole a

s vyuzitim linearni regrese dokreslena spojnice trendu.

Zavislost vzdalenosti na velikosti Casové pfirazky

3:00:00 *
2:30:00
23 L
2:00:00 - —
X 130:00 . ] o Piirazky
'© :30:
= /// . ¢ ——Lineami (Piirazky)
o 1:00:00 Vro/ - .
0:30:00
0:00:00
RSN R IR R o @ 4P
SUT AN N AR S
\60 N {1\’2’ NS < 9 S
Q° O <) & O O
Ng XS &

Vzdalenost krajského mésta od metropole

Obr. 8 Zavislost vzdalenosti na velikosti ¢asové prirazky
Zdroj: Autor
Pro zjednodusSeni vypoctu reprezentuje vSechny stanice, do kterych bylo spojeni
vyhledano, pfislusné krajsk¢ mésto. Aby byly hodnoty porovnatelné s Casy poslednich
odjezdii ve StfedoCeském, Jihomoravském a Moravskoslezském kraji, kde se metropole
nachazi ptfimo na Uzemi kraje, je nutné ptirazky pficitat za Gsek z metropole na hranici

dotcené¢ho kraje. Timto postupem je minimalizovana Casova ztrata piejeti Uzemi kraje

? Kilometrické vzdalenosti do Olomouce, Jihlavy a Zlina (tedy do krajii na hranici spadovosti metropoli) byly
vypocteny jako vazené priméry pomoci vzorce (4). Proto je také u Olomouce hodnota 140,1 km, aby byla
odlisena od kilometrické vzdalenosti od Liberce (140 km). U Jihlavy a Zlina je vazeny prumér zaokrouhlen na
celé kilometry.
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s metropoli (StfedoCesky, Jihomoravsky a Moravskoslezsky) a pifipadnych dalSich kraji
az na hranici dot¢eného kraje. Za timto ucelem byly v zelezni¢ni mapé¢ s vyznacenim krajt

(viz Obr. 9) vyhledany prvni stanice v kazdém kraji z ptisluSnych sméra.

M 04 Vyznaéeni kraja / Regions marking

hranice krajit Jsou dopingny Kilometrickou polohou mista
avyznacenim prilehlych bodd (stanic, zastavek apod.):

prilehlé body nejsou uvedeny u hranic hlavniho mésta Prahy, kde
prislusnost bodu e jednoznatng dana jejich nazvem

PRAHA

Karlovarsky .cmsogesss
kra oty NYMBURK

CESKA  ouix,
TREBOVA

Obr. 9 Rozdéleni Zelezni¢ni sité CR dle kraji
Zdroj: CD (14)

Do téchto bodt byly zjiStény jizdni doby poslednich vecernich spojii z metropoli. Tyto
hodnoty byly za pomoci vzorce (2) prepocitany na jednu teoretickou, kterd piedstavuje
hodnotu pfirdzky pro cely dany kraj. V ptipadé Olomouckého a Zlinského kraje a kraje
Vysocina, do kterych jsou odjezdy nalezeny ze dvou nebo vSech tii metropoli, byly jizdni
doby z kazdé metropole zjistény a vzorcem (2) vypocteny zvlast pro kazdou metropoli a tyto
dvé/tii vysledné hodnoty vadzenym primérem, kde jednotlivé vahy reprezentuji pocet spojeni
z ptislusné metropole, pfevedeny na jednu vyslednou piirazku.

Prirazky byly pficteny k vyslednym hodnotam casii teoretickych poslednich odjezda
pro kazdy kraj ze souboru Krajské priméry. V podstaté tak byla k ¢asu pfictena jizdni doba
na hranici kraje a bylo dosazeno fiktivnich, ale 1épe porovnatelnych ¢ast poslednich odjezda,
které cCastecné zohlednuji nerovnomérné vzdalenosti jednotlivych sidel ve vztahu
k metropolim (viz graf Obr. 10). Tyto ¢asy odjezdl nejsou skutecnymi Casy, slouzi pouze

pro srovnani mezi jednotlivymi kraji.
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Cely tento postup je zpracovan v Excelu na disku CD-ROM v obalce pied zadnimi

deskami prace v souboru nazvaném Ptirazky.

Fiktivni posledni odjezdy - metropole

23:00:00

22:30:00

22:00:00 B

21:30:00 B

21:00:00 m

20:30:00 W

20:00:00 \ T

Obr. 10 Graf porovnani fiktivnich poslednich odjezdi z metropoli

Zdroj: Autor

3.3.2 Urceni minim, maxim a strednich hodnot

Nejlepsi dostupnost z metropole (v tomto ptipadé z Prahy) je ve Stfedoceském kraji
s prumérnym poslednim odjezdem v 22:43:53, naopak nejdiive musi z metropole (Prahy)
odjet obyvatel¢ Karlovarského kraje, teoreticka hodnota posledniho odjezdu je uz v 18:40:34.
Toto je logicky dusledek nejen vzdalenosti, ale i topologie zelezni¢ni sité Pramérny
¢as posledniho odjezdu pro dosazeni sidel s poctem stalych obyvatel nad 4 000 z konkrétni
metropole je pro tizemi celé CR 20:37:39.

Maximalni hodnota Casu posledniho odjezdu z metropole po pfepocitdni pomoci
postupu uvedeném v podkapitole 3.3.1 je stale ve StredoCeském kraji (22:43:53), minimalni
hodnota casu fiktivniho odjezdu byla zjiSténa v kraji Vysocina (20:41:13). Primérny

&as fiktivniho posledniho odjezdu pro celou CR je 21:47:32.

3.3.3 Dalsi okolnosti ovliviujici €asy odjezdu

Kromé faktori uvedenych v podkapitole 3.2.2 maji na spojeni vyhledana z metropoli
vliv jesté dalSi okolnosti. VéEtSina vyhledanych spojeni z metropoli z velké ¢asti nespada

do dopravni obsluznosti izemi kraje, tato doprava je objednavana jako dalkova Ministerstvem
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dopravy CR. Hodnoty ¢&asti poslednich odjezddi vyjadiuji dostupnost CR jako celku
ajsou vhodné pro posouzeni dosazitelnosti konkrétnich regioni napiiklad po skonceni
velkych kulturnich nebo sportovnich akci, které se konaji zpravidla pouze v metropolich. Jako
ptiklady lze uvést sportovni zépasy na celorepublikové, evropské i sv€tové urovni nebo
koncerty zndmych zahrani¢nich interpretd.

Nelze ale do disledku separovat dalkovou a regionalni dopravu. Pii dopravé na delsi
vzdalenosti jsou cestujici Casto nuceni pifestupovat a to i mezi regionalni a dalkovou
dopravou. Je tedy tfeba zelezni¢ni dopravu chapat jako systémovy celek. Vysledné posledni
spojeni je tedy limitovano nejdiive jedoucim poslednim vlakem na celé trase. Napiiklad
cestujici z Prahy pies Olomouc do Namésté na Hané (trat 273 Prostdjov — Cervenka)
je na trase limitovan poslednim odjezdem spoje z Olomouce (22:31, v nepracovni dny 21:11).
I ptestoze je na vétsing trasy (Praha — Olomouc) provoz vlakli osobni dopravy do pozd¢jsich
noc¢nich hodin, musi cestujici z Prahy vyjet diive, nebo vyuzije jiného dopravniho prostfedku.
Pokud cestujici vyuzije substitutivniho dopravniho prostiedku pouze na trase,
kde vlak nejede, ptijde dopravce ,jen“ o trzbu z jizdného na tomto useku. V nékterych
ptipadech cestujici ale vyuZzije (pfipadné je nucen vyuzit) jinou dopravu na celém Useku
a dopravce tak piijde o trzbu na celé trase. Cim jede posledni vederni vlak pozdéji, tim vice
pfipojnych vlakiti do jeho vychozi stanice ,,stihne piijet a vice potencionalnich cestujicich
prestoupit. Zde se ale nejednd jen o jednotlivého cestujiciho, pravé volbou jiného oboru
dopravy klesa poptavka i po jinak poptavanych spojich (napt. Praha — Olomouc), navic z vice
trati, ¢imz ubytek cestujicich miize byt v celkovém pohledu znatelny a tento spoj, ktery jezdi
nadale, ztraci rovn€z na své efektivnosti.

Jako navrh vyuziti hodnot casii poslednich odjezdli z metropoli je vypracovano 11
map dopravni dostupnosti (viz Obr. 11) z jednotlivych metropoli v uréenych dnech v tydnu.
Tyto mapy jsou umistény na disku CD-ROM v obdlce pied zadnimi deskami prace. Takové
mapy dopravni dostupnosti lze s vyuzitim statistickych souborti, které jsou soucasti prace,

vytvofit nejen pro metropole, ale 1 pro vSechna krajska a okresni mésta.
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Zaver

Vtéto praci byla charakterizovana dalkovd 1 regiondlni Zelezni¢ni doprava
ve ve€ernich a no¢nich hodinach. Byl zde zaveden pojem posledni vecerni vlak a popsany
arozebrany vyznamy provozovani téchto spoji. Dale byly definovany negativni aspekty,
které by se mohly objevit zruSenim nebo omezenim téchto vlaka. V praci bylo navrzeno
nékolik opatfeni pro zkvalitnéni a zefektivnéni vecerni a nocni dopravy, jako naptiklad vybér
vhodnych vozidel, technologie obsluhy zastdvek, rozsah nasazeni vlakového doprovodu,
odstranéni soub¢htl vlakli ddlkové a regionalni dopravy.

Je zde také teSen problém piestupli a zachovani, respektive nezachovani piipoji
pfi zpozdéni. Pro piipady vétSiho zpozdéni je navrzeno zacit vyuzivat a cestujicim proplacet
nahradni druhy dopravy (autobus, taxi) a podrobnéji definovano, v jakych piipadech
by k tomu mélo dochazet. K tomuto ucelu byl navrzen vzorec pro porovnani cCasovych
ztrat cestujicich a z jeho vysledku byl stanoven zavér, v jakych ptipadech (pti jakém zpozdéni
a jakych poctech cestujicich) ptipojny vlak vycka a naopak, kdy odjede.

V navrhové ¢ésti prace je uvedeno podrobné posouzeni poslednich moznych spojenti
ze viech krajskych a okresnich mést CR po celé Zelezniéni siti. Je zde popsan algoritmus
vybéru jednotlivych sidel, kam je spojeni vyhledavdno. Vznikl tak statisticky soubor
v rozsahu 4 500 vyhledanych spojeni. Z téchto dat jsou za pomoci aritmetického a vazeného
priméru vypocteny teoretické hodnoty ¢asti poslednich odjezdl pro kazdy kraj, tyto nasledné
v grafech porovnany a zhodnoceny. Vzdy je uveden kraj snejpozd¢jSim a nejdiivejSim
primérnym odjezdem a stfedni hodnota za celou CR.

Déle je uveden kratky popis struktury cestujicich vyuzivajici veCerni a no¢ni spoje
a pfedpokladany cas poptavky po prepravé zalozeny na nékolika konkrétné zjisténych
ptipadech v praxi (konec sportovniho utkédni, kulturniho ptedstaveni, pracovni smény).
Z téchto Casti je poté stanoven dil¢i vSeobecny zavér této prace — standard kvality dopravni
dostupnosti ve veCernich a nocnich hodindch. Nasleduje vycet kraji spliujicich
a nesplitujicich tento standard a rozbor faktord, které mohou zpisobit snizeni této hodnoty.

ZvI4st je v praci rozebrana a posouzena dopravni dostupnost celé CR z metropoli
(Praha, Brno, Ostrava). Z diivodu velkych rozdila vzdalenosti vyhledanych spojeni jsou tato
Cisla hufe porovnatelna alogicky tak nejhlife dopadl kraj Karlovarsky a nejlépe kraje,
ve kterych se metropole nachézeji, tedy StfedocCesky, Jihomoravsky a Moravskoslezsky.
Pro lep$i porovnatelnost téchto casii byla navrZzena metodika postupu minimalizace

vzdalenostnich (a tedy 1 ¢asovych) rozdili mezi kraji ve vztahu k metropoli. Postup je zalozen
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na piirazkdch kjednotlivym primérnym casim poslednich odjezdi a vystupem
je graf porovnani fiktivnich poslednich odjezdii z metropoli. Plati, ze ¢im je jizdni doba
z metropole na hranici kraje delsi, tim vyssi je pfiraZka. Toto tvrzeni bylo ovéfeno za pomoci
statistického nastroje linearni regrese.

Veskera ziskana data (konkrétni casy odjezdl i teoretické primeéry za oblast) maji
vysokou miru vyuziti. Z komplexniho hlediska vypovidaji o kvalit¢ vecerni a no¢ni dopravy
celé CR. Dale je mozné data vyuzit v obecné i konkrétni roving pti dopravnim planovani
u dlouhodobéjsich projektii, zavadéni novych sluzeb, rozsifovani nabidky spoji (naptiklad
pro stanoveni optimalni Casové polohy spoje), zkvalitnéni stdvajicich sluzeb (zlepSeni
pfipojnych vazeb, odstranéni zbytecnych prostojti, opatieni pii zpozdéni, uprava
ptijezdi/odjezdil dalkovych spojil), atp. Naopak pii nutné redukci poctu spojii a pti zavadéni
uspornych opatieni omezujicich dopravni nabidku a kvalitu dopravni obsluznosti je mozné
data a zavéry prace také vyuzit jako jeden z néstroji pii rozhodovani o vybéru rusenych
spoju. Data mohou byt pfinosna 1 v nedopravnich sektorech, napiiklad v kultuie a ve sportu
pro stanoveni termini a casovych poloh pfedstaveni, zépasl, exhibici a dalSich akei,
ve vyrobnim odvétvi ke stanoveni stfidani pracovnich smén a konce pracovni doby. Moznym
vystupem prace mohou byt 1 mapy dopravni dostupnosti na okresnich, krajskych
1 celorepublikovych urovnich v riznych casovych krocich v riznych dnech v tydnu. Mapy
1ze také sestavit pro rizné kategorie sidel dle samospravniho vyznamu ¢i poctu obyvatel,
pro konkrétni traté, skupiny trati a tudiz i regiony, mikroregiony a dalsi jednotky
neadministrativniho Clenéni. Ze vSech takto vyfiltrovanych oblasti lze samoziejmé
v souborech obsahujicich v nazvu souslovi ,,Posledni odjezdy* ziskat i udaje o konkrétnich
1 teoretickych primérnych poslednich odjezdech.

V praci bylo rovnéz ukdzano konkrétni vyuziti dat. Pomoci nich byla naptiklad
detailngji prezkouména dopravni obsluznost v kraji Vysocina, kde je hodnota primérnych
v dotené Casti dne opravdu tak nedostatecna, bylo provedeno vyhledavéani autobusovych
spojeni pro stejné relace ze souboru Posledni odjezdy. Vysledky odhalily ¢asteéné nahrazeni
vlaki autobusy, ale byla zde potvrzena nedostatecnd nabidka spojii mezi centry kraje
Havlickiv Brod a Jihlava. Je alarmujici, ze témét ve vSech urovnich zkoumani dopravni
dostupnosti je kraj Vysocina na poslednich mistech c¢asto s velkym odstupem hodnoty Casu
posledniho odjezdu od ostatnich kraji. Toto je patrno ve vSech uvedenych grafech. Dale
byl s vyuzitim dat posouzen vliv zfizeni konkrétniho IDS na kvalitu veferni a nocni

zelezni¢ni dopravy. Na piikladé nebylo prokazano, ze by vznik IDS markantné¢ posunul
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odjezdy poslednich vlaki do pozdéjSich hodin. SpiSe naopak, primérné hodnoty Ccasi
poslednich odjezdii jsou nizsi nebo stejné. Toto tvrzeni nelze brat absolutné, obecné totiz
plati, Ze po zfizeni IDS se systém vefejné dopravy zkvalitni, zdokonali a vzniknou nové
pfestupni vazby a subsystémy vetejné dopravy spolu 1épe spolupracuji. Bylo tak dosazeno
zaveéru, 7ze nemusi nutné existovat vazba mezi roz$itenim nabidky vecernich spojl, ptipadné
jejich posunutim do pozdéjSich no¢nich hodin a vznikem IDS. Dal$i mozné vyuziti
v nedopravnich sektorech bylo konkretizovano pro tfi kulturni a sportovni akce v Praze.
Databdze byla vyuzita pro vyhledani mist ve Stfedoceském kraji, kam se nelze po skonceni
téchto akci vlakem vratit. Nebylo zde cilem ukazat dostupnost z vybrané konkrétni akce,
nybrz demonstrovat moznost vyuziti databaze a implementace tohoto postupu na jakoukoli
akci v libovolném okresnim ¢i krajském meésté. Pro ukdzku vyuziti ptfi tvorbé mapovych
vystupll prace je vypracovano 11 map dopravni dostupnosti CR z jednotlivych metropoli
v Casovych krocich po piil hodin€ ve stanovenych dnech v tydnu.

Negativem ziskanych dat je jejich kratky Casovy Usek platnosti vazany na platnost
jizdniho tadu, tedy jeden rok (navic béhem platnosti jizdniho faddu probihaji dvé zmény).
Pokud by doSlo na implementaci téchto navrhit do praxe, bylo by pro opakované
a dlouhodobégj$i vyuziti pfinosné vytvotfeni softwaru na automatickou tvorbu databaze

poslednich odjezdii z aktudlniho jizdniho fadu.

43



Seznam pouzitych informacnich zdroju

(1)  Divadlo Josefa Kajetana Tyla v Plzni [online] c2011 [cit. 2011-04-27] Dostupné
z http://www.djkt-plzen.cz/program/2011/4/

(2) Multikino Cinestar Olomouc [online] [cit. 2011-04-27] Dostupné
z http://olomouc.cinestar.cz/

3) Zakon o vefejnych sluzbach v ptepravé cestujicich a o zméné dalsich zakon
¢. 194/2010 Sb. ve znéni pozdé&jsich predpisi

4) Statistika nehodovosti [online] c2010 [cit. 2010-11-28] Dostupné
z http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-
900835.aspx?q=Y2hudW09Mg%3d%3d

(5) Atlas lokomotiv [online] c2011 [cit. 2011-04-19] Dostupné
z http://www.atlaslokomotiv.net/list-mv.html

(6)  Zelpage — Razeni osobnich viakii CR 2011 [online] c2011 [cit. 2011-04-19] Dostupné
z http://www.zelpage.cz/razeni/11/cr/Os/

(7) Specificky zpusob odbavovani cestujicich [online] [cit. 2010-11-25] Dostupné
z http://ceskazeleznice.blog.cz/1007/specificky-zpusob-odbavovani-cestujicich

(8) Konzultace s Ing. Janem Hrabackem, Ph.D., 19. 4. 2011, Pardubice

9) Knizni jizdni ¥4d 2011, Praha: SZDC, 2010

(10)  vagonWEB [online] c2001 [cit. 2011-05-09] Dostupné
z http://www.vagonweb.cz/popisy/CD_osobni_vozy.php

(11)  Cesky statisticky vifad [online] c2011 [cit. 2011-01-06] Dostupné
z http://www.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/home

(12)  Narodni divadlo [online] [cit. 2011-04-26] Dostupné z http://www.narodni-
divadlo.cz/Default.aspx?jz=cz&dk=predstaveni.aspx&sb=2&ic=5529

(13)  Knizni jizdni ¥ad 2007/2008, Praha: CD, 2007

(14)  Ceské drahy [online] [cit. 2011-04-19] Dostupné
z http://www.cd.cz/assets/vnitrostatni-cestovani/mapa-site/mapa-trati/kraje.gif

(15)  IDOS Jizdni 7ady [online] [cit. 2011-27-04-27] Dostupné
z http://jizdnirady.idnes.cz/vlakyautobusymhd/spojeni/

(16)  Babitron — Zpozdeni viakii [online] [cit. 2011-04-24] Dostupné
z http://kam.mff.cuni.cz/~babilon/zpmapa2#mapa

(17)  Mapy.cz [online] [2011-04-27] Dostupné z http://mapy.cz/

44



(18) AC Sparta Praha [online] c2011 [cit. 2011-04-28] Dostupné

z http://www.sparta.cz/srv/www/cs/football/match/viewMatches.do?contestId=2
(19) O Arena [online] c2011 [cit. 2011-04-26] Dostupné

z http://www.o02arena.cz/O2arena/eventDetail.aspx?docid=19094917

45



Seznam obrazku

Obr. 1 Podil nehod se zjisténim alkoholu v krvi vinika ..........cooeviiiiiiiniininicc, 9
Obr. 2 Ukazka funkce souboru Cekani pFipojného v1aku ............cccoeveveeeveeeiveeeeeeeeeeneenen. 14
Obr. 3 Oznaceni vlakl osobni dopravy se specifickym systémem odbavovani cestujicich..... 15
Obr. 4 Graf porovnani poslednich odjezdl z okresnich mEst..........cccuveevvieeriieeiiieiieeeeeeee, 27
Obr. 5 Graf porovnani poslednich odjezdl z krajskych meést...........cocoeeviiiiiiiniiiiniiniiciee 28
Obr. 6 Graf porovnani poslednich odjezda z krajskych a okresnich mest.............ccecvveieennnn. 29
Obr. 7 Graf porovnani poslednich odjezdili Z metropoli...........ccocvveeeiieeriieeiiieeeeee e 35
Obr. 8 Zavislost vzdalenosti na velikosti CasoVe PITAZKY ........cccveeviieeriieeiiieeieeeeee e 36
Obr. 9 Rozdéleni Zelezniéni sité CR dle KIajil.........oovvveiveveeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 37
Obr. 10 Graf porovnani fiktivnich poslednich odjezdli z metropoli ..........ccccevervevviniiniennnne 38
Obr. 11 Vyiez mapy dopravni dosaZitelnosti sidel z Prahy v pond¢€li — ¢tvrtek ...................... 40

46



Seznam tabulek

Tab. 1 Nésledky dopravnich nehod s viniky pod vlivem alkoholu v roce 2009 ........................ 9
Tab. 2 Seznam posilovych spojii v patek a v ned€li........cccoevviiiiiiiiiiniiiiieiieeeee e, 18
Tab. 3 Rozd€leni kategoril SIACL........ccueieriieeiiieeiiece et 20
Tab. 4 Piitazeni kraje a krajsk€ho meEsta...........cccvveeiiieiiiiiiiiiecieeee e 21
Tab. 5 Pfifazeni Kraje MetropOli........coeoieiiieriiiiieeiieeie ettt ettt ens 22
Tab. 6 SeZNAM VYJIMEK .....eoiuiiiiieiieiiieeiie ettt ettt ettt et este et e st e et e e sabeesseessseensaesnaeens 25
Tab. 7 Kraje splnujici/nespliujici standard kvality.........cccoeovierciieeniiiiinieeieeeeeeeeeeeee 31
Tab. 8 Porovnani poslednich odjezdii pted a po vzniku IDS .........cccoviiiiiiiiieeeeeeee 34

47



Seznam pouzitych zkratek

CD-ROM Kompaktni disk

CD Ceské drahy, a. s

CR Ceska republika

IAD Individuélni automobilovéa doprava
IDS Integrovany dopravni systém

JD Jizdni doby

JR Jizdni ¥ad

KJR Knizni jizdni fad

MDCR Ministerstvo dopravy Ceské republiky
MHD M¢stska hromadna doprava

48



Seznam priloh?
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Mapy dosazitelnosti izemi z Brna po vSechny dny v tydnu
Mapy dosazitelnosti izemi z Ostravy po vSechny dny v tydnu
Legenda k mapam dosazitelnosti

Kam se nelze dostat z fotbalu/hokeje/Narodniho divadla

A S I AN U S

Posledni odjezdy

—_
=)

. Posledni odjezdy — priméry

—
—

. Posledni odjezdy — priméry bez duplicit

—
[\

. Posledni odjezdy — praméry bez duplicit, D, E a F

—_
W

. Posledni odjezdy — priméry — Vysocina bus

—_
~

. Vysocina — bus

—
9]

. Prirdzky

—
o)

. Krajské praméry

—_
3

. Cekani piipojného vlaku

—_
(o¢]

. Modelovy piestup

* Pilohy jsou z diivodu interaktivity umistény na disku CD-ROM v obalce pied zadnimi deskami prace.
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