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ANOTACE

Diplomovéa prace se v analytické ¢asti zamétfuje na charakteristiku no¢niho provozu
méstské hromadné dopravy v Hradci Kralové, soucasné je feSena i problematika zdroju a cilt
cest ve mésté v noc¢nich hodinach. V navrhové ¢asti je vytvoreno variantni feSeni organizace
no¢niho provozu méstské hromadné dopravy formou noc¢nich rozjezdii. Nasledné je
provedeno zhodnoceni jednotlivych variant.
KLiCOVA SLOVA

méstska hromadna doprava, mésto Hradec Kralové, no¢ni provoz vefejné hromadné
dopravy, Lindau Modell, linkotvorba
TITLE

Proposal for night departures of urban public transport in Hradec Kralové
ANNOTATION

The analytical part of the thesis focuses on the characteristics of the night operation
of urban public transport in Hradec Kralové, at the same time the problem of sources and
destinations of trips in the city during night hours is also addressed. In the proposal part,
a variant solution for the organization of night operation of urban public transport in the form
of night departures is created. Afterwards, an evaluation of individual variants is carried out.
KEYWORDS

city of Hradec Kralové, Lindau Modell, night operation of public transport, transport line

planning, urban public transport
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UvVoD

Meéstskd hromadna doprava (dale jen MHD) je dtlezitou soucasti vétSich mést. Jeji
vyznam Vv soucasné dobé vzrasta predevSim s nutnosti fesit dopravu udrzitelné. Ackoli
si vétsSina lidi toto spoji pouze s ekologickymi aspekty, v ptipad¢ feSeni udrzitelné dopravy
ve meésté je tfeba zohlednit i prostorové naroky. Individudlni automobilova doprava je
prostoroveé narocna. Dle nédzoru autora je obtizné nalézt mésto (s vice jak 50 000 obyvateli)
s dostate¢nym poctem parkovacich mist. Ani kapacita pozemnich komunikaci ve mésté neni
neomezend. Jednim z feSeni je vhodny systém MHD, diky kterému se omezi potfeba obyvatel
mésta vyuzivat individualni automobilovou dopravu. Pfi vhodném propojeni s dal§imi prvky
(napiiklad zachytnymi parkovisti P+R, dobife fungujici pfiméstskou a regionalni hromadnou
dopravou) Ize snizit dojizd’ku do mésta (pfipadné do centra) vlastnimi automobily.

Dobte fungujici systém méstské hromadné dopravy by mél zajistovat dostate¢nou nabidku
spojit 1 v obdobich s nizsi poptdvkou. Kromé dopoledniho a ve€erniho sedla se jedna i o no¢ni
provoz. V nékterych meéstech je feSen specialnimi linkami, naopak zejména v mensSich
meéstech neni feSen nijak. Pokud se cestujici rozhodne vyuzit vefejnou hromadnou dopravu,
pak obvykle potiebuje nabidku spojeni tam 1 zpét. Chybi-li zpatecni spojeni, pak bud’to musi
vyuzit jiny systém (taxisluzbu, odvoz rodinnym pfislusnikem, ...), nebo celkové vetfejnou
hromadnou dopravu nevyuzije a v obou smérech pojede vlastnim automobilem. OvSem
v dnesni dobé¢ existuji i urCité alternativni zptisoby, jako jsou napiiklad sdilené automobily,
jizdni kola, kolobéZky, ... Tyto systémy vSak nejsou nabizeny ve v§ech méstech, problémem
muze byt 1 nutnost ,,vratit* dopravni prostfedek v urcité oblasti.

Resenym uzemim je mésto Hradec Kralové a dopravné pfipojené obce, jelikoZ zdejsi noéni
provoz MHD neni (nejen) autorem hodnocen pfili$§ kladn€. Pojem ,,no¢ni linka* nebo ,,no¢ni
provoz® neni jednotny v systémech MHD — vzdy zéaleZi na konkrétnich podminkach daného
mésta. Tato diplomova prace se zaméfuje pfedev§im na nocni linky, jeZ jsou provozovany
v obdobi mezi pllnoci a 4. hodinou ranni. V nékterych piipadech bude feSen i ptesah
do obdobi prechodu mezi béZnym (dennim) a no¢nim provozem a naopak (tj. 23:00 — 24:00
a4:00 — 5:00). Autor sam jakozto ptilezitostny provozni zaméstnanec v dopraveé no¢ni linky
v Hradci Krélové vyuziva.

Cilem diplomové prace je navrhnout variantni FeSeni nocnich rozjezdii méstské

hromadné dopravy v Hradci Kralové a tato reSeni nasledné zhodnotit.
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1 ANALYTICKA CAST

Prvni kapitola se zabyva soucasnym stavem no¢niho provozu meéstské hromadné dopravy
v Hradci Kralové a vlivy, které na n¢j ptisobi. Do no¢niho obdobi (respektive no¢nich hodin)
se zde zafazuji 1 brzké ranni hodiny, tudiz se jednd o cCasovy interval pfiblizné mezi
23.a5. hodinou. Toto je stanoveno na zdkladé provozu v Hradci Kralové, kdy
se po 23. hodin¢ postupné ,,ukoncuje provoz béznych linek a naopak mezi 4. a 5. hodinou je
op¢t zahajovan. Mezi ptlnoci a 4. hodinou ranni jsou (az na vyjimky) v provozu vyhradné
specidlni (nocni) linky. RozliSeni na bézné a noc¢ni linky je konkrétné¢ pro MHD v Hradci

Kralové feseno v podkapitole 1.3, v jinych méstech se vSak miize lisit.

1.1 Meéstska hromadna doprava

Me¢stskd hromadnd doprava slouZi pro pfepravu osob (a jejich zavazadel) na uzemi mésta,
pfipadné s ptesahem do dopravné piipojenych obci. Vyuzivaji ji ti, ktefi nemohou nebo
nechtéji vyuzit individudlni dopravu — chizi, jizdni kolo, vlastni motorové vozidlo, ...
Cestujici se prepravuji hromadné, i kdyz zdroje a cile jejich cest jsou odlisné — MHD ze své
podstaty nezajiStuje ptepravu ,,ode dveii ke dvetim“. Fungujici systtm MHD je dilezitym
pfedpokladem pro udrzitelny rozvoj meésta alze ho povazovat za jeden z ukazateld
pro hodnoceni kvality Zivota v obci. Pfi cestovani na delsi vzdalenosti se pro nékteré
obyvatele jedna o jedinou dostupnou moznost dopravy (nevlastni fidi¢ské opravnéni, je pro né
finan¢n¢ nedostupné vlastnictvi automobilu, ...).

Pfi vyuziti hromadné dopravy je bézné, Ze pro celou cestu nepostacuje pouze jeden druh
dopravy (vyuziva se naptiklad kombinace MHD + chtize, vlak + jizdni kolo, ...). Méstska
hromadna doprava je dilleZitou soucasti systému vefejné hromadné dopravy (dale jen VHD).
Méla by tedy mimo jiného zajiStovat moZnost pfestupu na ,,vys§i“ systémy VHD. Timto
pojmem autor mysli zejména Zelezni¢ni dopravu a vetejnou linkovou dopravu (at’ uz krajskou
nebo mezikrajskou, pifipadné 1 mezistdtni). V menSich systétmech MHD je bézné,
Ze primarnim ukolem MHD je pteprava cestujicich k zelezni¢ni stanici/zastavce.

Méstska hromadna doprava je zajiStovana na zéklad¢ objednavky obce, ktera pak plati
prokazatelnou ztratu — provoz MHD je prakticky vzdy ztratovy. V nékterych piipadech
na spoje MHD pfispiva kraj, jelikoz MHD muzZe obsluhovat i okolni obce a dopliiovat tak
vefejnou hromadnou dopravu v objednévce kraje (ptipadné upln¢ nahrazovat).

Oznacenim ,,vikend* se rozumi sobota, ned€le a statni svatek, ,,pracovni den*“ pondéli
az patek. V praci jsou uzivany znaCky obecné zndmé z jizdnich tadd, a to v souladu

s vyznamem dle vyhlasky €. 122/2014 Sb. o jizdnich fadech vetejné linkové dopravy (1).
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Predevsim v malych a ve stiedné¢ velkych méstech se aplikuje opatfeni spocivajici
v budovani takzvanych integrovanych ptestupnich uzli. Jednotlivé spoje linek (vétvi linek)
se v urcenych Casovych polohach setkavaji v prestupnim bod¢, zde je pak umoznén piestup
mezi vozidly, kterd po kratkém pobytu pokracuji dale. V menSich syst¢tmech MHD byvaji
periody na linkdch pomérné¢ velké, coz muze byt komplikaci v ptipadé, kdy cestujici
ptrestupuje (pokud neni zajistén casovy soulad linek pro prestup). Toto opatieni tak zvySuje
atraktivitu syst¢ému MHD pro pravidelné i1 nepravidelné cestujici. Systém lze vyuzit
1 ve vétSich méstech pro vecerni a no¢ni provoz (2).

Integrovanému piestupnimu bodu se autor dale vénuje v ¢asti 1.1.2, kde je zminéna
konkrétni aplikace tohoto opatieni ve mésté Lindau. V podkapitole 2.2 je pak konkrétn¢ fesen

vybér ,,bodu rozjezdu‘ pro noc¢ni provoz MHD v Hradci Kralové.

1.1.1 Specifikace no¢niho provozu MHD

Poptavka po piepravé v MHD (a celkové ve VHD) je v no¢nich hodinach obecné vyrazné
niz8i nez ve zbytku dne. VéEtsi systtmy MHD na to reaguji zavedenim specidlnich noc¢nich
linek, ptipadné provozem pouze skupiny vybranych linek. Mensi syst¢émy MHD nenabizi
v no¢nim obdobi spoje viibec.
zkracovat jizdni doby mezi jednotlivymi zastdvkami. No¢ni linky tak mohou obslouzit vétsi
uzemi, nez by za stejny Cas zvladla bézna linka.

Zastoupeni jednotlivych kategorii cestujicich se v no¢nich hodinach vyrazné odliSuje
od provozu ve zbytku dne. Uplné chybi cestujici, kteti jedou do $kol a zpét. Uréitou vyjimkou
mohou byt Zaci a studenti, ktefi se na vikend vraci domua (obvykle v patek nebo ve Ctvrtek),
nebo naopak jedou na internat/kolej aZz v pondé€li rano. Naptiklad pokud skonc¢i studentovi
vyuka v Brné¢ v 18 hodin, tak se vefejnou dopravou nepiepravi do Hradce Kralové
pied 23. hodinou.

U vétSiny zamé&stnavateld, kde je rozloZzeni pracovni doby na 2 smény, je casové rozvrZeni
pfipadné jim sména za¢ina napiiklad jiz v 5:30, pak jejich cesty mohou okrajové zasahovat
do no¢niho obdobi. Takovéto cesty se budou obecné vyskytovat pravidelné kazdy pracovni
den (konkrétné pak zdlezi na rozpisu smén daného pracovnika). Pfilezitostné se mize
v no¢nim obdobi vracet zaméstnanec z pracovni cesty a obdobné. Specidlnim piipadem jsou

provozni zamé&stnanci v urcitych oborech, kterym je zejména doprava. Zde neni neobvyklé,
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aby smény zacinaly uz ve 3 hodiny rano a koncily po ptilnoci. Miize se jednat o fidice
autobust, nékladnich automobilt, dispecery, strojvedouci, vlakvedouci, ...

Vétsinu cestujicich v MHD v noc¢nich hodinach tvofi ti, ktefi jedou za zabavou, pfipadné
se vraci (coz plati o to vice mezi pulnoci a 4. hodinou ranni). Zabavou je zde myslena
navstéva kultury (divadla, kina, koncertu, ...), stravovaciho zatizeni (hospody, baru, klubu,
...) €1 jiné spolecenské akce (plesu, galaveceru, ...). Samoziejmé se mize jednat i o soukromé
akce (oslavy, navstévy, ...). Takovéto cesty a tedy zvySenou poptavku lze ocekavat v noci
z patku na sobotu a ze soboty na nedé¢li, v nékterych pripadech i z nedéle na pond¢li. Urcitou
komplikaci pro planovani MHD je skutecnost, ze velké akce maji spiSe nepravidelny

charakter. No¢ni kluby se vSak ¢asto snazi nabidnout program na kazdy vikend.

1.1.2 Lindau Modell

Némecké mésto Lindau lze vyuzit jako pfiklad aplikace koncepce MHD vyuzivajici
integrovany prestupni uzel. Na zafatku zde byly provozovany 4 tranzitni linky
s pilhodinovym intervalem, jejichz spoje se vzdy pravidelné setkdvaly v integrovaném
pfestupnim uzlu (oba sméry kazdé linky, celkové tedy 8 spojii). Takto byl zajiStén snadny
pfestup s minimalnim ¢ekanim na navazny spoj (2). K piivodnim 4 tranzitnim linkdm ptibyla
5., tentokrat jiz radiadlni linka (3). Pfiloha A je schéma linkového vedeni MHD ve mésté
Lindau.

Lindau ma pfiblizné 25 tisic obyvatel, avSak pro vét§i mésta by bylo zavedeni tohoto
systému na celositové Grovni pomérné problematické. Jednak lze zminit prostorové naroky
na integrovany piestupni bod (v€etné napojeni na okolni pozemni komunikace), ale 1 nutny
pozadavek na dodrZzovani jizdniho fadu. To byva ve vétSich méstech s Castymi kongescemi
problém. Vzhledem k principu fungovani Lindau Modellu by se zpozdéni bud’to pfenasela
na vSechny ostatni spoje, nebo by nebyl zajiStén piestup. Soucasné pii kratkych intervalech
mezi spoji ztraci systém dle nazoru autora smysl. Integrovany ptestupni bod by bylo mozné
v MHD vétSich mést vyuzit pro cast sit¢ (linky, které obsluhuji okrajové casti mésta
s intervalem 30 nebo 60 minut), ptipadné zavést i vice takovychto ptestupnich bodi. Dalsi
moznosti je aplikaci v obdobi s niZs§i poptavkou (zde nocni provoz), kdy dochazi k redukci
poctu provozovanych linek. Autor se inspiroval né€kterymi principy Lindau Modellu a obecné
principem integrovaného prestupniho bodu pro vlastni navrh no¢nich rozjezdit MHD v Hradci
Kralové. Ovsem vzhledem ke specifikiim no¢niho provozu MHD neni cilem autora vytvofit

systém integrovaného prestupniho bodu v Hradci Kralové ptesné dle Lindau Modellu.

16



1.2 Meésto Hradec Kralové

Hradec Kralové, lezici ve vychodnich Cechach na soutoku Labe a Orlice, je krajskym
méstem Kralovéhradeckého kraje. Mésto se rozklada na plose 105,69 km? a Zije zde piiblizné
91 000 obyvatel (4).

Vzhledem k vazbam blizkého i vzdalenéjsiho okoli na Hradec Kralové je mésto dulezitym
prestupnim uzlem krajské, ale 1 mezikrajské vetfejné linkové dopravy. Mésto je obslouzeno
1 vybranymi mezistatnimi linkami, zejména ve sméru Polsko a Ukrajina. Mé¢stskou
hromadnou dopravu (autobusovy a trolejbusovy subsystém) zajistuje Dopravni podnik mésta
Hradce Kralové, akciova spolecnost 100% vlastnénd méstem Hradec Kralové. Terminal
hromadné dopravy (pobliz hlavniho nadrazi) vyuziva vefejnd linkova doprava i MHD.
Vetejna linkova doprava a vlaky na uzemi Kralovéhradeckého kraje jsou zaclenény
do integrovaného dopravniho systému (dale jen IDS) IREDO, jehoz uzemi zahrnuje
i Pardubicky kraj, ¢ast uzemi sousednich krajii a Polska. V této praci se linkami ozna¢enymi
dvoumistnym c¢islem mysli linky kralovéhradeck¢é MHD, trojmistnym ¢&islem jsou pak
oznaceny linky IDS IREDO.

Hlavni nadrazi v Hradci Kralové protinaji zelezni¢ni traté ¢. 020 z Velkého Oseka, ¢. 021
do Letohradu, ¢. 031 Pardubice — Jaromét a ¢. 041 do Turnova. Na tizemi mésta se nachazi
2 stanice (hlavni nadraZzi a Slezské Pfredmésti) a déale 3 zastavky (Plotisté nad Labem, Kukleny
a Hradec Kralové zastavka v mistni ¢asti Pouchov) (5). Vlaky se v této praci oznacuji bézné
zazitymi zkratkami — osobni vlaky (Os), spé$né vlaky (Sp) a rychliky (R).

Hradec Kralové pfimo sousedi s Pardubickym krajem a s nedalekymi podobné velkymi
Pardubicemi tvoii bicentrickou aglomeraci. Mezi obéma mésty jsou pomérné¢ vyznamné
a silné vazby, coZ se promitd i do pfepravnich pozadavkl. Nektefi obyvatelé jednoho mésta
denné dojizdi do druhého za GCelem zaméstnani, vzdélavani, ale i pfileZitostné za kulturou
a zabavou. Tomu odpovidéa 1 nabidka VHD na této relaci — v obdobi od 4:30 do 21:00 jsou
nabizeny minimalné 2 pary vlakll za hodinu (po tomto case je perioda delsi). Déle jsou
provozovany dvé meziméstské autobusové linky (IREDO 600 a IREDO 601) a jednotlivé
spoje dalkovych autobusovych linek.

1.2.1 Casti mésta

PrestoZze je Hradec Kralové statutarnim méstem, €lenéni na samospravné meéstské Casti
nebo méstské obvody zde neni vyuzito (na rozdil od blizkych Pardubic). Ve mésté jsou
ziizovany komise mistni samospravy ,,jako iniciativni a poradni organy v urcenych mistnich

castech mesta Hradec Kralové (6).*
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Meésto Ize clenit dle mistnich casti jakozto evidencnich sidelnich jednotek, ptipadné
katastralnich tzemi. AvSak se zde vyskytuje urcitd ,nekonzistence“ mezi evidencnim
Clenénim a mistni zvyklosti. To lze demonstrovat na piipadu mistni Casti Moravskeé
Predmeésti. Pouze zakladni sidelni jednotka Moravské Pfedmeésti V tvoii tuto mistni ¢ast,
avsak na uzemi mistnich ¢asti Novy Hradec Kralové a Tiebes se nachézi dalsi zakladni sidelni
jednotky oznacené jako Moravské Predmésti (7) (8).

Autor povazuje Clenéni meésta dle pusobnosti komisi mistni samospravy za nejvice
odpovidajici mistni zvyklosti, a proto se z n¢j bude dale vychazet. Ptiloha B obsahuje plosné

vymezeni pisobnosti jednotlivych komisi mistni samospravy.

1.2.2 Dopravné pripojené obce

Dopravni obsluznost vybranych blizkych obci je zajistovana MHD z Hradce Kralové.
Konkrétné se jednd o obce Béle¢ nad Orlici, Divec, Lochenice, Pfedméfice nad Labem,
Stézery a Vysoka nad Labem. Finan¢n¢ se podili na kompenzaci prokazatelné ztraty, a proto
Casto disponuji atraktivnéj$i nabidkou spojeni, nez kterou by jim zajiStovala objednavka
kraje. To plati zejména v obdobich s niz§i pfepravni poptavkou — v dopolednim a vecernim
sedle a celkové o vikendu.

Dle vyjadieni starostd jednotlivych dopravné piipojenych obci nemé nikdo z nich zijem
0 zajisténi spoji v obdobi mezi ptlnoci a 4. hodinou ranni (nebo se k dotazu nevyjadrili).
Naopak vybrané obce pfistupuji k redukci objedndvanych sluzeb. V jizdnim fadu s platnosti
od 1. 9. 2019 (9) doslo k definitivnimu zruSeni no¢niho paru spojii na lince 18 (Magistrat
mésta 23:35 — Vysoka 0:05 — Zimni stadion 0:23, provozovaného pouze z patku na sobotu
a ze soboty na ned¢li). Tento par spoji byl jiz pfedtim omezovan béhem platnosti opatieni
proti §ifeni nemoci COVID-19. Dle starosty byl zruSen pro malou vytizenost.

Linky 11 a 17 obsluhuji vybranymi spoji ve Spic¢ce zastavku Podhtirska. Ta byla zavedena
v dobé uzavieni ptivodniho mostu Plukovnika Sramka ve Svinarech, oviem po otevieni
nového mostu zlstala pro nékteré spoje zachovana. Zastavka se nachazi ptiblizné 100 metra
od obce Blesno (autobus vyuzival blizkou okruzni kiiZovatku v dob€ uzavirky). Obyvatelé
okolnich domt v Ble$n¢ tak maji v dochazkové vzdalenosti kralovéhradeckou MHD. Jelikoz
je zastavka na izemi mésta, tak je zafazena v prvnim tarifnim pasmu a obec BleSno za MHD
neplati.

Od 11. 12. 2022 se zménou jizdniho fadu doslo k omezeni objednavky spoji do dopravné
ptipojenych obci v obdobi se slabsi poptavkou. Do obce Béle¢ nad Orlici zajizdi spoj linky 17

s odjezdem ve 22:30 z Terminalu HD pouze v patek a v sobotu (ptivodné denn¢), v ostatni
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dny misto toho obslouzi zastdvku Podhurska. To se tyka i vratného spoje linky 11 z B¢€lce
nad Orlici (odjezd ve 22:59). Spoj linky 15 z Lochenic ve 4:50 je zaveden pouze v pracovni
dny, o vikendu zac¢iné az na zastdvce Piedméfice panelarna (10).

Na zéklad¢ vyjadieni oslovenych starostii a dlouhodobéjsi tendence spise redukovat spoje
v obdobi s niz§i poptavkou po pirepravé jiz dale nebudou feSeny dopravné piipojené obce.
V analyze a naslednych néavrzich se tedy bude autor zamétovat pouze na vlastni izemi mésta

Hradce Kralové.

1.2.3 Zdroje a cile cest v no¢nich hodinach

Tato ¢ast je zaméefena na urceni konkrétnich zdroji a cilti cest v no¢nim obdobi v Hradci
Kralové. Soucasné jsou orientacné¢ zminény i1 blizké zastdvky, zatim vSak bez ohledu
na konkrétni dochédzkovou vzdalenost.

Vyznamnym zdrojem i cilem cest v no¢nich hodinach (a obecné po cely den) jsou

(13

zastavky, kde je umoznén piestup na ,,vysS$i“ systémy vetejné hromadné dopravy — zde
konkrétné na vetejnou linkovou dopravu a Zelezni¢ni dopravu. Hlavnimi piestupnimi body
v Hradci Kralové jsou zastavky Hlavni nédrazi (Zelezni¢ni doprava) a Termindl hromadné
dopravy (vefejna linkova doprava). Ddle je vhodné zminit Zelezni¢ni stanici na Slezském
Predmésti, kterou prvni vlak obsluhuje ve 4:30, posledni pak v 23:17 (coz okrajové zasahuje
do teSeného obdobi). Spoje vetejné linkové dopravy maji na uzemi mésta vétSinou nékolik
zastavek. Cast cestujicich tedy miiZze vystoupit nebo nastoupit po trase a nevyuzije MHD,
ptipadné prestoupi na MHD mimo zminéné ptestupni body. Obdobné toto plati pro vybrané
vlaky. Navaznosti s ,,vy$§imi* syst¢émy VHD jsou feSeny dale v podkapitole 1.4.

Dutlezitym zdrojem cest v no¢nim obdobi jsou rtizna stravovaci zatizeni — hospody, bary,
kluby, ... Vysoké koncentrace téchto podnikli se nachdzi v historickém stfedu mésta. Jedna
se 0 oblast ohrani¢enou ulicemi Ceskoslovenské armady a Komenského (mistnimi oznaéeno
jako ,,na ndmésti“, bez ohledu na to, Ze v Hradci Kralové se nachazi nékolik dalSich namésti).
Tyto podniky obvykle nezaviraji diive jak ve 23 hodin, o vikendu jsou nékteré oteviené tieba
1do 2 ¢i dokonce do 4 hodin do rdna. Na namésti MHD obvykle nezajizdi (s vyjimkou
specidlnich linek), cestujici proto vyuzivaji zastavky Adalbertinum, Komenského, Magistrat
mésta, piipadé Muzeum a Zimni stadion. Soucasné lze zminit Masarykovo namésti a ptilehlé
ulice a nabtezi (zastavky Central, Ulrichovo namésti, Stielnice). DalSi zafizeni se nachazi

1 v ostatnich castech mésta, zde jiz vSak neni takova koncentrace a povétSinou se jedna

0 ,,spadové hospody* pro okoli.
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V Hradci Kralové je provozovano nékolik vétsich no€nich klubt. Jedna se zejména o kluby
Denoche (ulice Pilia¢kova, zastavka Simkovy sady) a La Fabrique (ulice Pospigilova, mezi
zastavkami Pyrdm a Primyslova Skola). Oba zminované podniky jsou otevieny pravidelné
pouze v patek a v sobotu mezi 22. a 5. hodinou. Jsou tedy nejen zdrojem cest v nocnim
obdobi, ale mohou byt i cilem (pokud né&jaké akce zacina naptiklad az o pilnoci).

Ve mésté promitaji dvé kina — Bio Centrél (u stejnojmenné zastavky) a multikino Cinestar
(zastavka Futurum nebo Mrstikova). V obou jmenovanych kinech konc¢i posledni promitani
v nékteré¢ dny po 23. hodin€. V multikiné Cinestar jsou nabizena 1 nocni promitani
od 22. hodiny, jez mohou trvat az do 2 hodin do rdna (u velmi dlouhych programi).
Za ptiznivého po&asi promité letni kino Sirak (pobliZ zastivek Zimni stadion a Komenského).

Velké spolecenské a kulturni akce se konaji v kongresovém centru Aldis (Ize vyuzit
zastavku Kongresové centrum Aldis, pfipadné zastavky Muzeum a Labsky most), v kulturnim
domé¢ Strelnice (pobliz zastdvky Stielnice) nebo v kulturnim domé Adalbertinum
(u stejnojmenné zastavky). Kongresové centrum Aldis nemé v Hradci Kralové konkurenci
vzhledem k velikosti nabizenych prostor a rozsahu sluzeb. Konaji se zde nejriiznéjsi plesy
(zejména v obdobi maturitnich plesi je centrum pomérné vytizeno), koncerty, ale i firemni
akce. V blizkosti se nachazi kongresovy hotel.

Cilem cest v nocnim obdobi jsou pochopitelné i bydlisté jednotlivych cestujicich. Zde je
potieba uvaZzovat 1 docasnd bydlist¢ a kratkodobd ubytovani. Studenti Univerzity Hradec
Kralové mohou vyuzivat Palachovych koleji (zastdvka Palachova), pro studenty Univerzity
Karlovy jsou k dispozici koleje v ulici Na Kotli (pobliz zastavek VS koleje a Hotel Garni).
V piipadé kratkodobého ubytovani lze zminit hotely Cernigov (u hlavniho néadrazi)
Alessandria (u stejnojmenné zastavky), Tereziansky dvir (pobliz zastavek Komenského,
Stard nemocnice, Zimni stadion), hotel Grand (u zastavky Adalbertinum) ¢i hotelovy dim
Academic (zastavka Heyrovského). Dal§i moZnosti ubytovani jsou nabizeny na Velkém
namesti a v okoli, po mésté se nachazi nekolik penzionit o riznych kapacitach. Zejména
v letnim obdobi je oblibeny 1 kemp Sttibrny rybnik (dostupny ze stejnojmenné zastavky).
Bydlisté¢ mtze byt i zdrojem cest v nocnim obdobi, zejména v brzkych rannich hodinach

(cesty do prace, pfestup na prvni ranni vlaky).

1.3 Soucasny provoz MHD v Hradci Kralové v no¢nich hodinach
Dennimi linkami se pro ucely této prace v souvislosti s MHD v Hradci Kralové mysli
autobusové a trolejbusové linky oznadené &isly 1 az 27 a 33. Skolni a rychlikové linky do

feSen¢ho obdobi nespadaji, budou proto dale vynechdny. No¢nimi linkami jsou pak linky
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51 az 54, které jsou tak dopravnim podnikem piimo oznaceny. Pfiloha C obsahuje orientacni

schéma linek MHD v Hradci Kralové.

1.3.1 Denni linky

Do no¢niho obdobi, zde uréeného mezi 23. a 5. hodinou, zasahuje i provoz béznych linek.
Ptiloha E obsahuje zjednoduSené grafické zobrazeni provozu MHD v no¢nim obdobi
v pracovni dny, mimo nocnich linek. Ptiloha F pak zobrazuje obdobn¢ provoz o vikendu.

Na vybranych béznych linkach provoz postupné ,,nabiha“ ptiblizné¢ od 4:25, u linek 1 a 3
prvni spoje vyjizdi jiz ve 4:04, respektive ve 4:15. Oproti pracovnim dniim je provoz MHD
v obdobi mezi 4. a 5. hodinou o vikendu vyrazn¢ redukovan. To souvisi pravdépodobné s tim,
Ze spoje v tomto ¢asovém intervalu slouzi zejména cestujicim, ktefi dojizdi do prace.

V obdobi mezi 23. hodinou a piilnoci jsou provozovany vybrané denni linky. V n¢kterych
pripadech se jedna pouze o ,,dojeti” spoju, které vyjely pted 23. hodinou, pfipadné o spoje
slouzi pro pfiblizeni vozidla k dopravnimu podniku. Na nékterych diilezitych linkach jsou
vypravovany plnohodnotné spoje 1 po 23. hodin¢. Provoz trolejbusovych linek 2 a 3 pokracuje
1 krétce po piillnoci. Rozsah provozu je velmi podobny v pracovni dny i o vikendu, rozdilem je
zejména chybégjici spoj linky 25 a spoj linky 17, ktery je provozovan pouze v patek

a v sobotu.

1.3.2 No¢ni linky

Piepravu cestujicich v obdobi mezi ptilnoci a 4. hodinou ranni zajist'uje celotydenné jeden
par okruznich linek 51 a 52, o vikendu doplnény parem kyvadlovych linek 53 a 54 (jedou
proti sob¢) (10). Ptiloha G obsahuje zjednodusené grafické zobrazeni provozu nocnich linek
v Hradci Krélové.

Na noc¢nich linkéch plati specidlni tarifni podminky — vSichni cestujici plati shodné 30 K¢
za neprestupni jizdenku. Uznavaji se pouze nezlevnéné casové jizdenky (11) (coz dle
autorovy osobni zkugenosti ,,zasko&i* zejména studenty se $kolni Gasovou jizdenkou'). Avsak
pfi souCasném jizdnim fadu neni pfili§ pfilezitosti pro piestupy mezi nocnimi linkami. Pokud
by ale chtél naptiklad cestujici vyuzit pfestup z linky 52 na linku 53 na zastdvce Obchodni
domy TESCO a ATRIUM, tak musi zaplatit novou tficetikorunovou jizdenku. Cesta
napiiklad z Lipek k Zimnimu stadionu za 60 K¢ je dle nazoru autora velmi neatraktivni.

Problematiku piestupniho (respektive nepifestupniho) tarifu bude nutné dale fesit.

" Tento fakt nelze nalézt v tarifu; je pouze zminén v dokumentu ,,Vzory platnych jizdenek a prikazi v MHD
platné od 1. 6. 2022
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Linky 51/52 jsou feSeny jako okruzni na trase Slezské Pfedmésti sever — centrum — Hlavni
nadrazi — Prazské Predmésti — Trebes — Pod Strani — Novy Hradec Kralové — MalSovice —
Slezské Predmésti jih — Slezské Predmeésti sever. Trasa je volena tak, aby linky zacinaly
1 koncily u dopravniho podniku, tudiz jsou minimalizovany piejezdy bez cestujicich. Ovsem
jizdni doba ze zastavky Hlavni nadrazi do MalSovic nebo na Slezské Pfedmésti je pomérné
dlouhd. To mulze odrazovat potencidlni cestujici. Napiiklad na trase Hlavni nadrazi —
Alessandria linka 51 vyrazné ztraci oproti taxisluzbé, fyzicky zdatny clovek zde bude
uvazovat 1 o chtizi. Pokud by takto jeli spole¢né 4 lidé, tak se naklady na taxisluzbu nebudou
ptilis lisit od jizdného na no¢ni lince MHD.

O vikendu jsou na lince 51 nabizeny 4 spoje, v pondéli 2 a v ostatni pracovni dny pouze
jeden. Na lince 52 jsou provozovany 2 spoje a plati zde jednotny jizdni fad pro vSechny dny
v tydnu. V €ervenci roku 2017 doslo k vyrazné redukci poctu spojlii na linkach 51 a 52 (12).
Pti této redukci byly na lince 51 o vikendu zruseny dva spoje, v pracovni den jeden. U linky
52 se redukce tykala dvou vikendovych spoju — doslo tak k sjednoceni provozu ve vSechny
dny tydne.

Linky 51/52 jsou o vikendu doplnény jednim parem kyvadlovych linek 53/54 na trase
Novy Hradec Kralové — Moravské Piedmésti — centrum — Hlavni nddrazi — Kukleny —
Placice. Kazdy vikendovy den jsou nabizeny 3 pary spojl, z ¢ehoz pouze prvni par obslouzi
Kukleny a Placice. Tyto linky tedy vytvari rychlejsi pfimé spojeni na zminéné trase
(nez v ptipad€ vyuziti linek 51/52). Zéaroven je zajiSténa obsluznost Kuklen a Placic, kam
linky 51/52 nezajizdi (avSak pouze jednim parem spoji).

Obrazek 1 niZze predstavuje schéma tras nocnich linek 51 a 53. Linka 52 je vedena
po stejné trase jako linka 51, pouze v opacném sméru. Toto plati obdobné pro dvojici linek
53 a 54. Tato schémata jsou soucasti jizdnich fadli no¢nich linek. Ptiloha H se zabyva no¢nim

provozem MHD v dalSich vybranych méstech.
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Obrazek 1 — Schéma tras no¢nich linek 51 a 53

a MalSovicemi.

1.4 Navaznost MHD a dalSich druhii verejné hromadné dopravy

Zdroj: (13)

Analyticka zprava SUMF (14) hodnoti soucasny stav no¢niho provozu MHD ,,jako
neefektivni a neodpovida velikosti mésta ani soucasnym modernim pozadavkum na kvalitni
Autor taktéz souhlasi s negativnim hodnocenim trasovani linek 51/52,
které |, nereflektuje hlavni poptdavané prepravni proudy cestujicich v nocnich hodindch.

Dle zpravy se jednd o spojeni centra s Moravskym Piedméstim, Slezskym Predméstim

Pro ucely této prace jsou klicové zejména vlaky s vazbou na no¢ni linky, tedy vlaky, které

Ptiloha I obsahuje pro doplnéni ndvaznosti v rozSifeném obdobi

prijizdi do Hradce Kralové nebo odsud vyjizdi pfiblizné mezi pilnoci a 4. hodinou ranni.
(celkové obdobi

23:00 az 5:00), jelikoZ je v analytické Casti castecné feSen 1 pfesah do denniho provozu.

Na zékladé dat od krajskych uradt Kralovéhradeckého a Pardubického kraje autor
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vyhodnotil vyuziti zde feSenych vlakl a spoju vefejné linkové dopravy, a to formou ro¢nich
primért dle jednotlivych dnil v tydnu. Vyuzita byla data z ledna, biezna, Cervence a fijna
roku 2022. Ptiloha J obsahuje graf vyuziti zde feSenych spoji vefejné linkové dopravy.
Zapocteni jsou pouze ti cestujici, ktefi jedou z Hradce Kralové nebo do Hradce Kralové.
Ptiloha K pak obsahuje podobné vyhodnoceni pro vlaky, zde je uveden zvlast’ graf pro obé

stanice na Uzemi mésta a zastdvku na Pouchové (ostatni zastdvky se v feSeném obdobi



neobsluhuji). Pfi cestovani VHD je bézné tvorfeni prepravnich fetézcl, kdy cestujici béhem
své cesty vyuzije vice spojii, nékdy i rizné druhy dopravy. Proto pokud jeden z ¢lankt fetézce
chybi, tak cestujici VHD obvykle nevyuzije. Naptiklad pokud by se chtél obyvatel Pardubic
po ptlnoci vratit domat z Hradce Kralové, jelikoz byl vkin¢ Cinestar na Moravském
Predmésti, pak VHD spiSe nevyuzije, jelikoz se nemd jak dopravit na hlavni nédrazi.
Pti zvaZeni ceny taxisluzby na hlavni nddrazi (pasmo do 5 km v Hradci Kralové je bézné
za cca 150 K¢) a ceny IREDO jizdenky (42 K¢) je pro majitele osobniho automobilu volba
jasna. I proto autor véfi, ze lepsi systém nocniho provozu MHD miize ptildkat nové cestujici
do systému VHD jakozto celku.

Pro pé&si presun mezi zastdvkami Hlavni nadrazi (MHD) a Termindl HD se uvazuje 8 minut
(klidnou chtizi), pro ptesun od zastavky MHD na néstupisté hlavniho nadrazi 6 minut (véetné
nakupu jizdniho dokladu, bez ndkupu 4 minuty). Mezi nejvzdalenéjSimi stanovisti zastavky
Terminal HD stac¢i na pfesun 2 minuty.

Vsechny zde zminéné spoje vetrejné linkové dopravy jedou pouze v pracovni dny. U vlaki
naopak plati, ze pokud neni uvedeno jinak, jedou kazdy den v tydnu. Udaje v této podkapitole
pochazi z vetejné ptistupnych jizdnich fada, platnych k 16. 3. 2023 (15).

V této podkapitole jsou feSeny navaznosti na R 957 (z Prahy), Os 6221 (do Pardubic),
Os 6220 (z Pardubic) a R 954 (do Prahy). Tyto vlaky jsou kli¢ové pro navrh jizdnich fada
dale v této praci. Cilem autora je, aby novy systém nocnich linek zajiStoval ndvaznost
na vSechny tyto vlaky.

Posledni rychlik z Prahy (R 957) ptijizdi do Hradce Kralové ve 23:50. Na néj jsou
navazany spoje dennich 1 no¢nich linek. Celotydenné je zde moznost piestupu na spoje linek
2 (odjezd 23:58 smér Novy Hradec Kralové) a 3 (odjezd 23:57 smér Slezské Predmésti).
O vikendu a v pondéli je navic provozovan i1 spoj nocni linky 51 s odjezdem v 0:07 smér Diim
L. Z vlakd teSenych v této podkapitole ma R 957 nejvySsi obsazenost (primérnd sobotni
obsazenost 57 cestujicich, celotydenni priimér 43). Dle nazoru autora nabidka navazujici
MHD nedostate¢na, jelikoz prestup na zde zminéné spoje linek 2 a3 je piiuvazovani
spolehlivosti rychlikli z Prahy nejisty.

V 0:26 odjizdi z Hradce Kralové Os 6221 do Pardubic (piijezd 0:53), na ktery prakticky
spoj no¢ni linky 51. Ten Ize ale vyuzit pouze pro cesty z centra mésta a malé ¢asti Slezského
Predmésti. Primérné vyuziti tohoto vlaku je v sobotu a nedé€li 15 cestujicich, v ostatni dny
se prumér pohybuje v rozmezi 2 az 5 cestujicich. Konkrétné u tohoto vlaku lze polozit otazku,

zda by jeho vyuziti nebylo vyssi, kdyby na néj byla lepsi navaznost MHD.
24



Jiz vyrazné lepSi jsou pfestupni vazby z Os 6220, ktery pfijizdi do Hradce Kralové
z Pardubic v 1:35. Kazdy den v tydnu odjizdi v 1:45 od hlavniho nadrazi spoje linek 51 a 52,
které obslouzi velkou cast mésta. OvSem jiz v podkapitole 1.3 bylo feseno, ze jizdni doba
do MalSovic a na Slezské Pfedmésti neni pro cestujici ptilis atraktivni. O vikendu je nabidka
doplnéna spojem linky 53 pro zajisténi rychlého spojeni ve sméru Novy Hradec Kralové.
Vlak Os 6220 je dulezity, jelikoZ navazuje na vlaky ze sméru Praha. Nedélni primér vyuziti
tohoto vlaku dosahuje 34 cestujicich a sobotni 22 cestujicich, v ostatni dny se prumér
pohybuje mezi 6 a 13 cestujicimi.

Kazdy pracovni den vyjizdi z Hradce Kralové ve 4:08 R 954 do Prahy. V tu dobu je
ve mésté¢ nabizen pouze spoj linky 52, ktery na zastdvku Hlavni néddrazi ptfijede ve 3:39.
OvsSem tento spoj je takto provozovan jiz vice nez 10 let, zatimco vlak je nabizen pomérné
nove (od prosince 2020). Cestujici z nocniho spoje tedy musi na nadrazi cekat necelych ptl
hodiny, coz navic pfi zohlednéni trasy linky 52 nelze povazovat za dostatecnou vazbu MHD.
Primérné vyuzit tohoto vlaku z Hradce Kralové je ptiblizné 12 cestujicich s tim, Ze maximum
nastava v pond¢li (ptiblizné 17 cestujicich).

Autor piivodné planoval porovnat vyuziti no€nich linek a vlakli zminénych v této Casti
a zkoumat pripadné souvislosti. Tedy jestli v den, kdy je naptiklad vyssi vyuziti R 957, bude
1 vyssi vyuziti na odpovidajicim spoji no¢ni linky 51. OvSem dopravni podnik jiz delsi dobu
pfepravni prizkumy na nocnich linkach neprovadi.

Pro potfeby navrhu jizdniho tfadu bylo vyhodnoceno zpoZzdéni na piijezdu do Hradce
Kraloveé na R 957 a Os 6220 za obdobi 24. 11. 2022 az 9. 2. 2023, jelikoz piestup z téchto
vlakil je zédkladnim prvkem nové navrhovanych jizdnich fadi. U R 954 a Os 6221, které
z Hradce Kralové odjiZzdi, toto neni tfeba — zpoZdéni na odjezdu vlaku piestup z MHD
neohrozi. Autor vychdzel z dat publikovanych ve webové aplikaci vyhledavace spojeni
IDOS (15). Rychlik 957 ma primémé zpozdéni 2,2 minut, v 90 % ptipadl nepiesahlo
zpozdéni 1 minutu, v 95 % pak 15 minut. U Os 6220 je situace obdobna, primérné zpozdeéni
vychazi 2,1 minut, v 90 % ptipadii neptesahne 4 minuty, v 95 % pak 13 minut.

Dle Planu dopravni obsluZznosti Kralovéhradeckého kraje 2022-2026 (16) maji byt
do roku 2026 zavedeny ptllno¢ni vikendové vlaky Hradec Kralové — Jaromé a Hradec
Kralové — TyniSté nad Labem. Autor piedpoklada, ze tyto vlaky by odjizdély n€kolik minut
po pulnoci v ndvaznosti na pfijezd rychliku 957 zPrahy. OvSem podobné vlaky jiz
v minulosti byly provozovany napiiklad v roce 2009 (17). Otazkou je, zda dojde k naplnéni

tohoto zaméru.

25



1.5 Koncepce nocniho provozu MHD dle strategického ramce rozvoje
verejné dopravy

Strategicky ramec rozvoje verejné dopravy (dale jen SUMF) zpracovany pro mésto Hradec
Kralové obsahuje mimo jiné novou koncepci ,,nocni MHD spocivajici v hromadnych
rozjezdech autobusu nocnich linek od Adalbertina a zajistujici tak spojeni mezi
nejlidnatejsimi castmi mésta véetné navaznosti na nocni vlakovou dopravu (18). *

Tato nova koncepce spo€iva v provozu 2 tranzitnich linek (interval 30 minut pted
nepracovnim, pied pracovnim dnem 60 minut). Linka N1 je planovadna (zjednodusen¢)
ve trase Novy Hradec Kralové — Pod Strani — Futurum — Nahon — Stard nemocnice —
Adalbertinum — Central — Hlavni nadrazi — Termindl HD, 2 spoje za noc déle pokracuji
do Kuklen a Placic. U linky N2 se jedna o trasu Truhlaiskd — Sidlist¢ Sever — Alessandria —
Tesla — Kongresové centrum Aldis — Adalbertinum — Lipky — Metuje — Fakultni nemocnice —
BeneSova — Podzamci. Dale se ptipousti rozSifeni linky N2 dale do Roudnicky a k Letisti
(19).

Autor hodnoti nabidku 7 pari spoji vnoci pred nepracovnim dnem a 4 pari
pted pracovnim dnem (do Kuklen a Placic jen 2 pary celotydenn¢) jako pomérné ,,odvaznou®.
Pii srovnani se soucasnym stavem se jedna o vyrazné navyseni nabidky. Je ovSem otazkou,
jestli je v Hradci Kralové takova poptavka po prepravé v noci. Zde by se ale mohlo jednat
o urc¢itou snahu oslovit co nejvice cestujicich pomoci atraktivniho intervalu.

Pozitivné je mozné hodnotit nové zavedenou obsluznost Casti VEéko§S a Pouchova
a zatraktivnéni jizdni doby na Slezské Pfedmésti. ZlepSena je i1 ploSnéa obsluznost Moravského
Predmésti, zde ale za cenu zhorSeni pro Trebes. TaktéZz se zhorSuje dostupnost no¢nich spojt
pro oblast u Hotelu Garni. Pro nékteré relace se jizdni doba prodluzuje kviili nutnosti cestovat
pfes centrum mésta (napiiklad Slezské Predmésti — MalSovice, MalSovice — Prazské
Predmésti jih). Jedna se o spiSe tangencialni relace, které ale maji v dennim provozu piimé
spojeni.

Co se tyc€e vetve linky N2 smér Moravské Piedmésti, autoti SUMF uptednostnili trasu pies
BeneSovu tfidu misto prujezdu Tiebsi. Jako velky nedostatek autor hodnoti fakt, ze vedeni
linky N2 neodrazi souc¢asnou mistni Gpravu provozu na tfidé Edvarda BeneSe — ve sméru
od Fakultni nemocnice neni mozné piimo dojet autobusem na zastavku BeneSova tak, jak je
to vnové koncepci uvedeno. Ani cesta v opatném smeéru, kterou sice autobusu zadna
dopravni znacka nezapovidd, neni pro takovéto vozidlo piili§ vhodna. Cast komunikace je

zhotovena z panelli, které jiz byly nékolikrat vyspravovany. V navrhové zpravé se pocita
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s dostavbou Benesovy tfidy a celkové zménou napojeni Ttebse na ulici Zborovska (soucasti
investi¢ni akce Mileta, uvedeni do provozu se predpoklada v roce 2025 (20)). Autor by tedy
pii respektovani soucasné upravy vedl linku N2 pies Ttebes, podobné jako je nyni vedena
linka 51/52, ptipadné az na Pod Strani. Soucasn¢ by bylo mozné uvazovat prevedeni linky N1
na BenesSovu tfidu.

Dale je mozné zminit problém u trasovani linky N1 vuseku Starda nemocnice —
Komenského — Zimni stadion — Adalbertinum (19). Zastavky v tomto pofadi neni mozné
obslouzit pfi soucasné mistni uprave. Bylo by nutné ziidit specidlni stanovisté zastavky Zimni
stadion v ulici Komenského. Navrhova zprava SUMF s hranami v ulici Komenského pocita,
avSak pfi rekonstrukci kiizovatky Fortna nebyly zfizeny. Je mozné, Ze by se podafilo ziskat
povoleni pro zfizeni hran v jizdnim pruhu, které by byly obsluhovany pouze v no¢nim obdobi,
Kukleny Albert a VIckovicka, jelikoz se neptedpoklada jejich vyuziti v obdobi provozu

noc¢nich linek.

27



2 NAVRHOVA CAST
Druha kapitola je vénovana konkrétnim navrhim nocnich rozjezdi MHD v Hradci

Kralové.

2.1 Spole¢na opatreni
Prvni podkapitola zahrnuje opatfeni, kterd je vhodné vyuzit u vSech dale navrhovanych
variant. Jedna se spiSe o obecné zalezitosti pro zlepSeni noc¢niho provozu MHD. Tato

problematika jiz byla ¢astecné feSena v autoroveé bakalarské praci (21).

2.1.1 Zastavky na znameni

Autor navrhuje prevést vSechny zastavky na noc¢nich linkach do rezimu na znameni.
Vyuziti jednotlivych zastdvek je v nonim provozu obvykle niz§i nez ve zbytku dne.
Dle autorovy osobni zkuSenosti se i v soucasné dobé praktikuje na nocnich linkdch spiSe
»regionalni* zpisob obsluhy zastdvek. Tim je mysleno, Zze pokud fidi¢ na zastavce nikoho
nevidi a ani nikdo nestoji ve vozidle u dvefi, zastavku projede. To lze pozorovat zejména
na linkach 51 a 52 v ¢astech trasy s minimalni poptavkou. Naopak ,,méstsky* zptisob obsluhy
zastavek zahrnuje zastaveni na kazdé zastdvce (kterd neni na znameni) a otevieni dvefi
bez ohledu na fakt, jestli zastavku chce n¢kdo vyuzit. Pfevedenim vSech zastavek do rezimu
na znameni by se fakticky legalizoval soucasny neoficidlni piistup, ktery u nékterych
cestujicich vyvoldva zmateni. Na druhou stranu noc¢ni linky maji pomérné kratké jizdni doby
a je otdzkou, jestli by byly realné dosaZitelné za predpokladu, Ze by fidi¢i poctivé zastavili
a otevieli dvefe na kazdé zastavce. Pochopitelné by nebylo vhodné toto aplikovat na centralni
piestupni bod a zastavky v tocnach, kam vozidlo musi zajet a kde by mohlo sou€asné hrozit
prehlédnuti cestujiciho.

Celkové by bylo mozné uvaZovat o rozsifeni tohoto opatfeni na ¢asové obdobi napiiklad
21:00 az 6:00. Zde by ovSem bylo vétsi riziko odmitnuti ze strany cestujicich. Zejména starsi
lidé mivaji obavy, Ze nestihnou vcas zmécknout tlacitko signalizace, ptipadné ze je fidi¢
neuvidi, pokud sedi v pfistieSku zastavky.

Zhodnoceni: Zminéné opatieni umozni (oficidln€) nezastavovat na zastavkach, kde
nebude pozadavek na nastup nebo vystup. Tim se jednak Setii pohonné hmoty, ale 1 ¢as —
vozidlo nemusi zbyte¢né zastavovat a poté se rozjizdét. Podobny piistup je vyuzivan
napiiklad i v blizkych Pardubicich. Vyfesil by se tim i soucasny ,mezistav® — zastdvky

oficidln€ nejsou na znameni, ale nékdy se obsluhuji, jako by byly. I autor osobné& radé&ji
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vyuziva na nocnich linkach tlacitko signalizace pro vystup, i kdyz to oficidln€ neni tieba.

Zavedeni tohoto opatfeni nevyzaduje vynalozeni pfidanych nakladi.

2.1.2 Tarif

Soucasny tarif na no¢nich linkdch v kralovéhradecké MHD je nepfestupni, coz jiz autor
fesil v ¢asti 1.3.2. Nepfestupni tarif je velmi vyraznou ptekdzkou pro vyuziti systému
s centralnim pfestupnim bodem. Proto autor navrhuje zavedeni Casové platnosti jizdenky
na no¢ni lince tak, Ze plati 60 minut od okamziku nakupu (jako bézna jizdenka zakoupena
u fidice). Jizdné by tak bylo plné pFestupni.

Je zde i otdzka nutnosti specialniho tarifu pro nocni linky. Cena 30 K¢ bez ohledu
na zpusob platby a neakceptovani zlevnénych casovych jizdenek muze nékteré cestujici
odradit. Naptiklad v Pardubicich je taktéZ zaveden specidlni tarifni reZim na nocnich linkach
(pti vyuziti bezhotovostni platby je zde sleva 5 K<), naopak v Praze a Brné plati bézné jizdni
doklady. Zde je ale nutné zminit fakt, ze jednordazové jizdné je v obou zminénych méstech
obecné draz$i. Autor ptfedpokladd, ze v Hradci Kralové jsou noc¢ni linky povaZzovany
za urcitou nadstandardni sluzbu s niz§im vyuzitim, a proto je zde zaveden drazsi tarif — mensi
pocet cestujicich se musi ,,slozit“ na jizdu. Dle nazoru autora by vSak bylo vhodné Iépe
upozornit na skutecnost, ze na nocni lince neplati zlevnéné Casové jizdné. Za vzor lze vyuzit
Dopravni podnik mésta Pardubic, ktery toto zmifuje pfimo v jizdnim fadu. Autor by soucasné
zvazoval 1zavedeni slevy pfi vyuziti méstské karty, jako je tomu v Pardubicich (naptiklad
zminovanych 5 K¢). Tim se urychli a zjednodusi odbaveni — odbaveni mé&stskou kartou je

rychlejsi nez platba v hotovosti nebo platebni kartou.

2.1.3 Vyuziti manipulacnich jizd

V této ¢asti je feSeno vyuziti manipulacnich jizd pro ptfepravu cestujicich. Posledni spoje
linek 12/22 (23:43 z Btezhradu) a 16 (23:44 ze StéZer) maji v jizdnim fadu uvedenou
poznamku ,,pfimo na Hlavni nadrazi a do vozoven®, dal$i spoje na rtiznych linkach maji
poznamku ,,jede do vozoven* (avSak bez informace, kam az miize bézny cestujici spoj
vyuzit). Autor piedpoklada, Ze v no¢nim, ale i ve veCernim obdobi, kdy je provozovan nizsi
pocet spoju, se kazdy spoj navic ,,po€ita, proto navrhuje lepsi vyuziti téchto vynucenych
piejezdi. Tomuto tématu se autor vénoval jiz ve své bakalaiské praci (21), kde Ize nalézt
1 ndvrhy konkrétnich jizdnich fadt pro posledni spoje linek 12/22, 15 a 16. Zde se pracovalo
s ptistupem, ze vozidlo obslouzi vSechny zastavky po cesté pivodni manipulacni jizdy
v rezimu na znameni a pouze pro vystup. OvSem je mozZné, Ze v ramci navrhové Casti této

prace nastane moznost vyuzit vozidla z dennich linek jinak.
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Dle nazoru autora by mohly mit alesponn obCasné vyuziti posledni dva spoje linky
2 z Nového Hradce Kralové (odjezd 23:57 a 0:19), které oba kon¢i na zastavce Komenského
a dale pokracuji jako manipulacni jizda do vozoven. Bez navyseni poctu ujetych kilometrii by
bylo mozné obslouzit zastavky po trase manipulacni jizdy — Primyslova Skola, Pyram,
Alessandria, Sidlist¢ Sever, Sever stfed a Dim L. Tim by bylo zajisténo napiiklad spojeni
ze zastavky Futurum na Slezské Predmésti po ptlnoci, jelikoz néktera promitani v kiné
Cinestar mohou koncit 1 po ptlnoci. O vikendu a v pondéli je v soucasné dobé mozné vyuzit
linku 51 s odjezdem 0:31 od Futura, v ostatni dny az ve 2:09. V podobném rezimu lze vyuzit
1 posledni dva spoje linky 4 z Pod Strani (19:52 a 20:22) nebo spoj linky 21 z Plachty (21:36).

Vyuziti manipulacnich jizd musi mit urcitou rozumnou hranici. Neni pottebné, aby nékolik
minut po sobé jela 3 vozidla stejnou trasu. Proto se k ptepravé cestujicich vyuzije jen jedno

z nich.

2.2 Vybér bodu rozjezdu

V této podkapitole je feSen vyber konkrétniho ,.bodu rozjezdu® (centralniho piestupniho
bodu). Jako podporu pro jeho urCeni autor vyuzivd obecné poznatky o integrovaném
prestupnim bodu, ovSem poloha vkazdém mést¢ je ovlivnéna jeho konkrétnimi

charakteristikami.

2.2.1 Obecné pozadavky na prestupni bod
Jako obecné poZzadavky na polohu integrovaného ptestupniho uzlu Ize uvést: (2)

a) Poloha ve stfedu cesty.
b) Dosazitelnost obchodniho centra méstskou hromadnou dopravou.
¢) Navaznost na Zelezni¢ni osobni dopravu a veifejnou linkovou dopravu.
d) Kultura pfii ptestupu cestujicich.
e) Vzhled v souladu s designem MHD, dobfie v¢lenitelny do okoli.
f) Otevienost pro pitipadné dalsi rozsifeni.

Ad a) Poloha ve stfedu cesty je dllezitd pfi navrhovani klasickych systémil integrovanych
piestupnich bodt, kdy piestupni bod idealnd ,,pili* jednotlivé linky. Casto se jedna o centrum
mésta. Takova poloha je vyhodna pro cestujici, ktefi se prepravuji v ramci mésta.

Ad b) V nocnich hodinach jsou obchodni centra v Hradci Kralové jiz uzaviena. Zde by
autor tento bod upravil na ,dostupnost kulturnich a stravovacich zafizeni snocnim
provozem®, ptipadné jinych ,,bodl z4jmu*, které byly feSeny v ¢asti 1.2.3.

Ad c) Jednim z hlavnich poZadavkil na no¢ni linky by méla byt navaznost na ,,vyssi®

systtmy VHD. Zde autor hodnoti potencialni moznost ptfestupu na zelezni¢ni a vetfejnou
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linkovou dopravu, avSak pouze v souvislostech sno¢nim provozem. Nemd smysl tedy
uvazovat napiiklad Zelezni¢ni stanici na Slezském Predmeésti.

Ad d) + e) + f) Tyto body souvisi s vlastnim vybavenim piestupniho bodu. Vyznamnym
faktorem je pocet stanovist’ zastavky (kazdé stanovisté mohou obvykle vyuzit az 2 vozidla),
ptipadné prestupni vzdalenost mezi jednotlivymi stanovisti. Vhodné vybavené jsou zastavky

Hlavni nadrazi a Termindl HD. Vice stanovist’ maji i zastdvky Magistrat mésta a Alessandria.

2.2.2 Vybér konkrétni zastavky

Vzhledem k vyraznému rozporu mezi pozadavky a) a c¢) zptedchazejici casti 2.2.1
v konkrétnich podminkéch Hradce Kralové byly zvoleny dva body rozjezdu — Hlavni nadrazi
a Adalbertinum. Pro kazdy z nich tak bude vytvofeno variantni feSeni. Lze pfedpokladat,
ze v ptipad€ prvni varianty bude naro¢néjsi feSeni vnitroméstskych cest, v druhé varianté
naopak feSeni pfestupu na zelezni¢ni dopravu.

Pti vybéru dle pozadavki a) a b) byly uvazovany zastavky na I. méstském okruhu a v jeho

bezprostfedni blizkosti. Jednd se tedy o Magistrat mésta, Adalbertinum, Muzeum,
Komenského a Zimni stadion.
Kralové, ¢imz splituje bod b). Jako centralni pfestupni bod s ni pracuje i navrhova zprava
SUMF (19). Vyhodou umisténi zastavky Adalbertinum je vysoka variabilita moznych vedeni
tranzitnich linek, soucasné ji lze povazovat za jakysi ,stted mésta® — ¢imz spliluje bod a).
Potencialnim problémem je ovSem prostorové omezeni — zastdvka ma pouze 2 stanoviste.
V soucasné dob¢ by bylo mozné najednou odstavit na zastavce maximalné 4 bézné 12metrové
autobusy. Na stanovisti ve sméru Magistrat mésta by teoreticky bylo mozné odstavit paté
vozidlo, a to pfed pfechodem pro chodce, jelikoZ zaliv je v tomto misté dostatecné dlouhy.

Pro pfestup na ,,vy$s$i“ syst¢tmy VHD (bod c) je v podminkach Hradce Kralové vhodné
uvazovat zastdvky Hlavni nadrazi a Terminal hromadné dopravy. Vzhledem k nizkému poctu
spoju vetejné linkové dopravy v noCnim obdobi autor preferuje volbu zastdvky Hlavni
nadraZzi.

Zastavka Hlavni nadrazi se nachazi pred stani¢ni budovou, diky ¢emuz je zajistén prestup
na zelezni¢ni dopravu. Piestup na vetfejnou linkovou dopravu je mozny na zastavce Terminal
HD (ve vzdélenosti ptiblizn¢ 500 metri). K dispozici je n€kolik stanovist’ pro rtizné smeéry,
které jsou oznaCeny pismeny. Prostorové omezeni zde prakticky neni — bylo by mozné zde
najednou obslouzit vice nez 10 vozidel. Zastdvka tak dobie spliiuje body d), e) a f).

Nevyhodou ovSem je, ze se nachdzi mimo vlastni centrum mésta (coZ komplikuje splnéni
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bodu a) — tato volba je jiz mén¢ vyhodna pro vnitroméstské cestujici. Pfi cesté napiiklad
ze Slezského Predmésti na Moravské Predmésti je jizda ptes Hlavni nadrazi nezanedbatelnou

zajizd’kou.
2.3 Metodika navrhu

Tato podkapitola je vénovana metodice navrhu linkového vedeni pro no¢ni provoz MHD
v Hradci Kralové. Zaklad metodiky vychazi z optimalizacniho modelu linkotvorby pro
problém néavrhu soustavy linek (Routing and Frequencing), kterou autor vyrazné upravil
pro potieby této prace a specifika no¢niho provozu. Metodé je vénovana podkapitola 10.3
studijni opory pro predmét Teorie dopravy (22). Zjednodusené lze fici, ze autorem navrzeny
optimalizacni model vybere skupinu linek, které budou provozovany tak, aby maximalizoval
uzitek (obslouZit co nejvice obyvatel) a soucasné splnil omezujici podminky (pocet ujetych
kilometri a pocet vyuzitych vozidel). Podrobnéji je toto vysvétleno dale v této podkapitole
a jejich jednotlivych ¢astech.

Na rozdil od originalniho optimalizacniho modelu zde autor nezohlediiuje kapacitni
omezeni. Vzhledem k vyuZziti nocnich linek ze strany cestujicich v soucasné dobé
se nepiedpoklada, ze by jakakoliv autorem navrzena linka byla pravidelné tak vytizena, ze by
bézny ,,s6l0* (12metrovy) autobus kapacitn¢ nedostacoval.

Samotny navrh nového systému nocnich rozjezda spociva v téchto krocich (¢islo odpovida
Cislu casti této podkapitoly):

1. Vybér sité — redukce zakladni sit¢ MHD v Hradci Kralové.
Ptiprava vstupnich udaja.
Generovani matic.
Vytvoteni optimaliza¢niho modelu.

Variantni spusténi optimaliza¢niho modelu.

AN

Uprava a doplnéni feseni autorem.
Bod 5 je nékolikrat opakovan pro ziskani rtiznych variant dle odliSnych pozadavkd.

Zhodnocenti je provedeno v samostatné kapitole 3.

2.3.1 Vybrana sitt MHD

Pti navrhu linkového vedeni no¢niho provozu autor ,,pracuje s celou soucasnou sitt MHD
v prvnim tarifnim pasmu (tedy izemi mésta Hradce Kralové), s nékolika vyjimkami. MoZnost
stanoveni novych zastavek specialné pro noc¢ni linky se neuvazuje, pfipousti se ziizeni nového
stanoviste jiz existujici zastdvky (jako naptiklad specidlni stanovisté zastavky Zvonicka pouze

pro no¢ni linku 52). Ziizeni takového stanoviSté by pochopitelné muselo byt v souladu
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se vSemi pozadavky na bezpecnost silni¢niho provozu a nemélo by byt investicné narocné
(budovani nového zalivu). Autor predpokladéa vytvoreni novych stanovist’ pro nastup a vystup
cestujicich u vozoven dopravniho podniku pro spoje, které zde zacinaji/konci. Pokud by toto
nebylo mozné, pak by nékteré spoje musely jet prvni, respektive posledni mezizastavkovy
usek bez cestujicich.

Z uvazovang sité jsou vylouceny ,,slepé* useky. To jsou takové zastavky v prvnim pasmu,
které¢ se obsluhuji pouze v ptipad¢€, kdy spoj zajizdi do druhého pasma. Obslouzeni téchto
zastavek by vyzadovalo manipulacni piejezd do druhého pasma, aby se vozidlo mohlo otocit.
Vzhledem k po¢tu obyvatel v dosahu téchto zastdvek by jejich obsluha byla znaéné
nevyhodna. Konkrétné se jednd o zastavky Spravcice, Obalovna, Plotist¢ U Dolezali, Plotisté
U Zidka, Kravin, Chaloupky, Chaloupky U Kiizku a Svinary Skvéarovka. Déle jsou vylouceny
zastavky mimo obytné oblasti, zfizované specialné pro jeden nebo vice podniki — CKD
Plotisté, Brezhrad WLC, MAKRO Bftezhrad a vSechny zastavky v aredlu Fakultni nemocnice.

Pro ucely vypoctli se zastavka Fakultni nemocnice B povazuje pouze za stanovisté
zastavky Heyrovského. Naopak zastidvka Alessandria, ktera ma 6 stanovist, je pro ucely
vypo¢tu rozdélena na 3 samostatné zastavky. Zde je rozdéleni na 3 pary stanovist
jednoznacné, soucasné existuje i mistni ,,zvyklost”, jaky par stanovist’ se pifi dané trase
obsluhuje. Pii jakémkoliv trasovani kyvadlové linky je vzdy mozné, aby se pii cesté¢ zpét
obslouzilo druh¢ stanovisté¢ z daného paru. Proto i autor dlouhodobé zastava nazor, Ze by
zastavka Alessandria méla byt rozdélena na 3 samostatné zastdvky (jako tomu bylo
pii rozd€leni zastavky Slezské Predmésti cihelna, kdy byla stanovena zastavka Kladska),
jelikoz soucasny stav zptisobuje zmateni nepravidelnych cestujicich.

Autor se zamé&fuje primarné na autobusovy subsystém MHD, jelikoZ v soucasné dobé jsou
no¢ni linky provozovany jako Cist€ autobusové. Do optimalizaéniho modelu tedy nejsou
zahrnuty 74dné podminky, které by zohlediiovaly omezeni trolejbusové sit€. Na nocnich
linkach se predpokladd vyuziti béZznych autobust, jako je tomu ted’. Vzhledem k no¢nimu

»pomalému‘ nabijeni elektrobust jsou na nocnich linkach provozovany dieselové autobusy.

2.3.2 Priprava vstupnich udaji

Pro praci optimaliza¢niho modelu je potifeba nékolik vstupli. Vstupni tdaje jsou trojiho
druhu. Prvni skupina udaju je spolecnd pro vSechny varianty i podvarianty, typicky se jedna
o udaje o dopravni siti a mésté. Druha skupina je spolecna vzdy pro vSechny podvarianty
vramci jedné varianty, kterd je ur€ena vybranym bodem rozjezdu. Konkrétné je timto

vstupem zasobnik linek. Tteti skupina je jedine¢nd pro kazdou podvariantu a zada se tésné
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pted spusténim modelu ru¢né, viz ¢ast 2.3.5, kde je déleni na varianty a podvarianty feSeno
podrobnéji.

Jako zéklad pro pfipravu vstupnich tdaji slouzi matice pfimych vzdalenosti zastavek
(zméfeno s vyuzitim serveru Mapy.cz (7)) a matice jizdnich dob. Jizdni doby mezi dvéma
zastavkami jsou zaokrouhleny na celé minuty a nikdy nejsou kratsi nez 1 minuta. V nékterych
ptipadech je diky tomu vlozena do jizdniho fadu urcita rezerva. Pfi stanoveni jizdnich dob
autor vychazel bud'to z jizdnich dob soucasnych nocnich linek, piipadné¢ jizdni dobu odvodil
na zéklad¢ mezizastavkové vzdalenosti.

Déle je nutné vytvoftit zasobnik linek, jez budou uvazovany a posuzovany. Autor povazuje
tuto fazi za kritickou, jelikoz stanoveni jednotlivych linek je pomérné subjektivni a soucasné
ovlivituje vSechny dalsi kroky. Snahou tedy je navrhnout co nejvice riznych linek a jejich
variant, aby mél optimalizacni model ,Siroky”“ vybér a doSlo tedy k minimalizaci
subjektivniho vlivu autora. OvSem je nutné brat v potaz fakt, Zze s kazdou dalsi linkou
se zvySuje vypocetni narocnost. Proto bylo vytvofeno vice linek spise do ,,silnéjSich® sméru,
u kterych je vétsi pravdépodobnost, Ze je model vybere. Vzhledem k nastaveni ucelové
funkce, omezeni poctem ujetych kilometrti a poctem pouzitych vozidel je nepravdépodobné,
ze by model vybral ,,vesnické* linky (takto se neoficidlné oznacuji linky s delSimi intervaly
obsluhujici mén¢ osidlené, ¢asto odlehlejsi ¢asti mésta — typicky linky 11/17). Pro uplnost
se ale autor ani témto linkdm nevyhybal, stejn¢ jako nékterym ,,nekonvenénim* trasovanim.

Obrazek 2 predstavuje ukazku dvou linek ze zasobniku pro variantu A. Sloupec Ukm
obsahuje udaje délce mezizastavkového useku v kilometrech, CUkm tyto udaje postupné
s¢ita. Obdobné funguji sloupce JC a CJD, kde se tesi jizdni doba. Sloupec Srovnani obsahuje
udaje o jizdni dobé denni linky z mista rozjezdu do dané zastdvky. Zasobnik linek je
propojeny se zdkladni databdzi zastavek, mezizastavkovych vzddlenosti a jizdnich dob.
Po zadéani jména zastavky (pfipadné€ po vybéru z rozeviraci nabidky) se automaticky vSechny
ostatni pole vyplni. Uritym problémem je opa¢ny smér. Tam je opct nutné vyplnit nazvy
zastavek (pfipadné nastavit odkazy) ru¢né, jelikoz spoje v lichém a sudém sméru nemusi
obsluhovat stejné zastavky. Toto je podrobnéji feSeno v €asti 2.3.3. Nazvy nékterych zastavek
jsou doplnény zkratkou uvedenou v zavorce. Takto je u vybranych zastavek piesnéji

specifikovano stanovisté. To se vyuzilo zejména v pfipadé, kdy je umisténi stanovist’

vvvvvv
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738A
Lichy smér Sudy smér

CUkm Ukm Nazev zastavky i[s] clD Srovnani CUkm Ukm Nazev zastavky D [si]]

o o Adalbertinum o] o] o] o] o] Truhlafska o] o]
0,49 0,49 Magistrat mésta 1 1 2 0,27 0,27 Vekose - Slavie 1 1
0,35 05 Primyslova ikola 1 2 s 072 0,45 Centralka 1 2
1,42 0,43 Pyram 1 3 5 1,13 041 Dim L 1 3

1,8 0,38 Alessandria (El§] 1 4 [ 1,39 0,26 Sever Stred 1 4
2,23 0,43 Stoleta 1 5 10 1,84 0,45 Aleszandria (M) 1 5
2,68 0,45 Hajecek 1 [ 10 211 0,27 kola SNP 1 G
3,29 0,61 SLEZSKE PH - CIHELNA 1 7 =] 2,47 0,36 Slezské PF- nadrazi 1 7
3,65 0,36 Slezské PF.- nadrazi 1 8 8 297 0,5 SLEZSKE PR~ CIHELNA 1 8

4 0,35 kola SNP 1 9 7 3,47 05 Hajetek 1 9
4,25 0,25 Aleszandria (M) 1 10 B 3,93 0,46 Stoletd 1 10
4.6 0,35 sidlisté Sever 1 11 7 4.4 0,47 Alessandria (BS) 1 11
4,83 0,23 Sever Stred 1 12 8 473 0,33 Pyram 1 12
5,07 0,24 Dam L 1 13 g 5,19 0,46 Primyslova skola 1 13
5,47 0.4 Centralka 1 14 10 573 0,54 Magistrat mésta 1 14
5,82 0,35 Vekose - Slavie (KZ) 1 15 11 5,25 0,52 Adalbertinum 1 15
56,23 0,41 Truhlarska 1 16 18

7388
Lichy =mér Sudy smér

CUkm Ukm Nazev zastavky i[s] ClD Srovnani CUkm Ukm Nazev zastavky D CID

o o Adalbertinum o] o] o] o] o] Sidlisté Sever o] o]

0,49 0,49 Magistrat mésta 1 1 2 0,32 0,32 Aleszandria (M) 1 1

0,35 05 Primyslova Ekola 1 2 s 0,59 0,27 Zkola SNP 1 2

1,42 0,43 Pyram 1 3 5 0,95 0,36 Slezské PF- nadrazi 1 3

1,8 0,38 Alessandria (BS) 1 4 6 1,45 0,5 SLEZSKE PR .- CIHELNA 1 a

2,23 0,43 Stoleta 1 5 10 1,95 0,5 Hajecek 1 5

2,68 0,45 Hajetek 1 [ 10 2,41 0,46 Stoleta 1 [

3,29 0,61 SLEZSKE PR.- CIHELNA 1 7 9 2,88 0,47 Alessandria (BS) 1 7

3,65 0,36 Slezské PF.- nadraii 1 8 8 3,21 0,33 Pyram 1 8

4 0,35 Ekola SNP 1 g 7 367 0,46 Primyslova kola 1 g

435 0,25 Alessandria (M) 1 10 B 431 0,54 Magistrat mésta 1 10
4.6 0,35 sidlisté Sever 1 11 7 4,73 0,52 Adalbertinum 1 11

Obrazek 2 — Ukazka ze zasobniku linek
Zdroj: autor s vyuzitim (7)

Klicovou funkei optimalizaéniho modelu je hodnoceni uzitku — nejdiive jednotlivych
linek, pozdéji i celého systému linek. Pokud by byla zavadéna pouze jedna linka, pak by bylo
mozné teSit ohodnoceni piimo jednotlivych zastavek na zdkladé¢ dochazkové vzdalenosti
(kolik obyvatel se nachdzi v dochazkové vzdalenosti od zastavky). OvSem pii zavadéni vice
linek je nutné uvazovat moznost, ze dv€ i vice linek mohou mit neprazdny prinik
obslouzenych oblasti. Proto by nebylo moZné ziskat uZitek celého systému prostym souctem
uzitkd jednotlivych linek. Linkové orientované hodnoceni tedy neni mozné vyuzit. Avsak
Hradec Kralové ma pies 90 000 obyvatel, je tedy prakticky nemyslitelné efektivné vyhodnotit
obslouzeni kazdého obyvatele zvIast'.

Autor tedy vyuzil piistup, ktery je praktikovany v dopravnim modelovani, konkrétné
napiiklad ve &tyfstupfiovém dopravnim modelu. Uzemi celého mésta je rozdéleno
na jednotlivé okrsky, kazdému z nich je stanoveno t¢Zisté. T€zist€¢ ma piidélenou vahu, ktera
odpovida poctu obyvatel, ktefi Ziji v daném okrsku. Okrsku je fadové€ nizsi pocet nez budov

ve méste. To umoziuje fesit celkovy uzitek systému souctem pies vSechny okrsky (a ne pies
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vSechny linky). Prakticky to znamend, Ze se model u kazdého okrsku ,,zepta®, jestli je pfi
zavedeni daného systému linek obslouzen (bez ohledu na pocet linek). Pokud ano, zapocte
jeho vahu do uzitku systému, jinak ne. Timto je zajiSténo, ze zadny obyvatel (budova) nebude
zapocten dvakrat. Koeficienty zohlediujici dochazkovou vzdalenost jsou feseny v nasledujici
¢asti 2.3.3, pro piipravu vstupnich tidaji nejsou podstatné.

Diky tomuto pfistupu dochazi k zjednoduseni, kdy se zohledniuje dochazkova vzdalenost

A%

2%

osidlenych oblastech mésta se pripousti az 400 metrii). Pfi uvazovani vétsi vzdalenosti by jiz
dle ndzoru autora nebylo rozdéleni na okrsky dostate¢né vypovidajici, naopak pfi stanoveni
niz8i hranice by vzniklo velké mnozstvi okrski.

Pti stanoveni okrskli autor uvazoval zejména bariéry pro pési a jejich pirekonavani (mosty
pfes vodni toky, piechody pies zelezni¢ni traté nebo vyznamné komunikace), ale i polohu
zastavek a sidelni celky. Bylo by jist¢ nevypovidajici, kdyby byly do jednoho okrsku
pfidéleny oblasti oddélené fekou s nejbliz§im mostem ve vzdalenosti 500 metrt (i kdyby
celé mésto s vyjimkou obytnych budov, které by byly vzdaleny od nejblizsi zastavky MHD
vice jak 1 200 metrti.

Pro urceni vah (poctu obyvatel) jednotlivych okrski byla vyuZita datové sada ,,Budovy HK
— pocty obyvatel”“ (23), kterou Magistrat mésta Hradce Kralové sdili ve strojové citelné
podobé jako OPEN DATA (oteviend data, tedy bez jakéhokoliv licencniho omezeni).
Konkrétné tato datova sada je Sifena ve formatu pro geografické informacni systémy (dale jen
GIS). Data jsou aktualni k 7. 4. 2022%. Jako pomocné vrstvy pro lepsi orientaci autor vyuzil
sady ,,Pasport pozemnich komunikaci (24) a ,,Spravni rozdéleni — hranice méstskych ¢asti*
(8). Jistou nevyhodou tohoto postupu je, ze v datové sad¢ nejsou zahrnuti obyvatelé, ktefti
bydli ve mésté, av§ak nemaji zde hlaSeny pobyt. OvSem zde feSeny pocet obyvatel slouzi
pouze pro urceni vahy jednotlivych okrskii pro ucely jejich srovnani mezi sebou. Autor
zjednoduSen¢ predpoklada, Ze odchylka od redlného stavu bude pro vSechny okrsky ve méste
podobna. Toto zjednoduSeni by bylo problematické v ptipadé, kdy by autor chtél odhadovat

piimo potencidlni pocet cestujicich.

2V pribéhu prace na modelu byla vydana aktualizovana datova sada (k 3. 11. 2022). Tou dobou jiZ byla ale
zapracovana predchozi verze. Autor vSak nepfedpokladé vyrazné rozdily mezi jednotlivymi verzemi.
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Autor zvolil pro praci s datovymi sadami software QGIS. V prvnim kroku byla vytvofena
nova vrstva typu polygon pro vyznaceni okrski, kterd je propojena s hlavnim seznamem
okrskti v tabulkové form¢ pomoci spolecného pole Oznaceni. Tim je zajisténo,
ze pti vyznaceni okrsku v QGIS se ke konkrétnimu objektu nahraji odpovidajici data. Toto Ize
vyuzit 1 k detekci Spatné pojmenovaného okrsku. Autor nevyuzil softwarovou moznost
pro urceni tézist¢ okrsku, jelikoz bylo nutné umistit t€zist€ na komunikaci pfistupnou pesim
(z t€zist¢ se pocita skuteCnd dochazkova vzdalenost pii respektovani existujicich
komunikaci). T¢zisté bylo urCeno taktéz s pfihlédnutim k rozmisténi obyvatel v okrsku.
Obréazek 3 obsahuje cast atributové tabulky vrstvy okrskit v QGIS. Po vyplnéni oznaceni
daného okrsku se vSechny ostatni potfebné udaje nahraji z propojeného listu aplikace

Microsoft Excel.

"+ Okrsky - HK — Features Total: 130, Filtered: 130, Selected: 0

[~ g LT ESD BE = 8T
id Oznaceni = Okrsky Oblast xsky Pofadové &k Okrsky Nazev Okrsky ID
1 NULLY BH-01 Bfezhrad ]| Bfezhrad - byt.. 1
2 NULL | BH-02 Brezhrad 02 Brezhrad -zat.. 2
3 NULL | BH-03 EBfezhrad 03 MNovy Bfezhrad 3
4 NULL | KK-01 Kukleny 01 Za Skodovkou 4
5 NULL | KK-02 Kukleny 02 Kukleny - utrati 5
6 NULL | KK-03 Kukleny 03 Zelend vychod 6
7 NULL | KK-04 Kukleny 04 Zelend zapad 7
8 NULL | KK-05 Kukleny 05 Prazska 8
9 NULL | KK-08 Kukleny 06 Blahaovka g
10 NULL | KK-07 Kukleny o7 Pardubicka 10
1 NULL | KK-08 Kukleny 08 Honkova 1

Obrazek 3 — Cast atributové tabulky vrstvy okrskii

Zdroj: autor

Sada ,,Budovy HK — pocty obyvatel* je typu polygon, pro jednoznaéné ptifazeni budovy
do okrsku (kazd4 budova smi byt nejvySe v jednom okrsku) bylo nutné vrstvu transformovat
na typ bod. K tomu slouzi geometrickd funkce centroid, kterd kaZdou budovu nahradila
jedinym bodem. Pak bylo mozné vyuZit analytickou funkci, kterd provedla pro kazdy polygon
(okrsek) vazeny soucet vSech bodl (budov) uvnitt, kdy védhou je pocet obyvatel dané budovy.
Diky tomu, ze je vrstva okrski propojena s tabulkovym seznamem, lze jednoduse provést
export vysledkli vaZzenych souctit do tabulkové formy. Ptiloha L obsahuje grafické rozdéleni
mésta na okrsky. Na pfilozeném CD je dostupny obrazek s vyS$im rozliSenim vcetné
tabulkového vystupu. Mapové vystupy z GIS v této praci nejsou orientovany piesné na sever.

To neni chyba, ale pfirozena vlastnost Kfovdkova zobrazeni (25).
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Obrézek 4 je vysttizkem z aplikace QGIS, ktery je konkrétné zaméteny na Trebechovickou
ulici a okoli. U kazdé budovy je zobrazeno jeji ¢islo popisné a pocet obyvatel. Modrou vypli
maji budovy s nulovym poctem obyvatel, naopak cervenou budovy s 9 a vice obyvateli.
Soucasné je zde vidét, ze velka Cast zobrazené oblasti byla ptifazena do okrsku SJ-03 (kazdy
okrsek ma vlastni ndhodné zvolenou barvu pro lepsi prehlednost). Autor mé diky otevienym
datim od mésta moznost dle potfeby podrobné¢ zkoumat libovolnou oblast. Diky vektorové

povaze dat 1ze nastavit libovolné méftitko.

~ E:D )
Obrazek 4 — Ukazka z aplikace QGIS, zaméieno na ulici Trebechovicka

Zdroj: autor s vyuzitim (8) (23) (24)

JelikoZ zdrojem i cilem cest v no¢nim obdobi mohou byt i jiné nez obytné budovy (a dosud
prezentovany postup bral v uvahu pouze pocty obyvatel), jsou n€které okrsky s vyznamnymi
zdroji a cili (viz ¢ast 1.2.3) oznaceny jako nutné obslouzené, méné dilezité pak maji vahu
umeéle navysSenou. Optimalizacni model tedy bude muset zvolit takovou skupinu linek, aby
vyznamné okrsky vZdy obslouzil.

Pro ohodnoceni ubytovacich zatizeni pro ucely korekce vahy daného okrsku je vyuzita
databaze hromadnych ubytovacich zafizeni v Hradci Kralové (26). Zde jsou jednotliva
ubytovaci zafizeni intervalové kategorizovana dle poctu pokojit a poctu karavanovych stani.
U menSich zatizeni (do 10 pokoji) autor uvazuje stfed intervalu a primérné 2 ltzka v pokoji.
U vétsich zafizeni se autor snazil konkrétni pocCty lizek dohledat. V obou piipadech je

z vysledného poctu pro ucely korekce uvazovana jedna polovina. Tato Uprava zohlediuje
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fakt, Ze ne vzdy je obsazena celd ubytovaci kapacita, a soucasné i skutecnost, Ze vaha okrsku
neodpovida presné skutenému poctu obyvatel. Vyjmuty jsou domovy mladdeze — ubytovani

se obvykle nesmi v noci ,,toulat” po meste.

A%

po komunikacich ptistupnych pésim (7).

2.3.3 Generovani matic

Pro ptipravu a funkci optimalizaéniho modelu je vyzadovano nékolik matic, které generuje
tabulkovy procesor Microsoft Excel na zédklad¢ vstupti feSenych v ptedchozi ¢asti 2.3.2.

Matice obsluznosti okrsku zastavkou propojuje jednotlivé okrsky (sloupce) a zastavky
praci se uvazuji 3 urovné dochazkové vzdalenosti: 500 m, 750 m a 1 000 m. V no¢nim
provozu neni obecné mozné zajistit obslouzeni vSech zastavek, proto lze uvazovat vyssi
dochazkové vzdalenosti, nez jsou vdennim provozu MHD bézné. Vzhledem k tomu,
Ze pti stanoveni okrskii byla uvazovana vzdusnd vzdalenost bez ohledu na sit’ chodnikl
a ostatnich komunikaci ptistupnych p&$im, jsou dochazkové vzdalenosti zkrdceny na 400 m,
ze zastavka plné obslouzi cely okrsek (koeficient obsluznosti okrsku zastdvkou se rovna 1).
Pokud se nachdzi dale, ale méné nez 651 m, pak se uvazuje, Ze obslouzi okrsek ze 75 %,
pfi vzdalenosti do 851 m pak z 50 %.

Pro jednotlivé linky je vytvoten vektor obsluznosti okrski linkou, coz je vektor koeficient
obsluznosti okrsku danou linkou. U kazdého okrsku se vybere maximélni z koeficientd
obsluZnosti okrsku zastdvkou odpovidajicich vSem zastavkam dané linky. Fakticky tak dojde
k redukci matice na vektor maxim. Tento vektor pak nese informaci, jaké okrsky (a jak dobfte)
linka obsluhuje. Pro vypocet uzitku jedné linky staci provést skalarni soucin vektoru vah
okrskti a vektoru obsluznosti okrskti linkou. OvSem piedtim je nutné provést u nékterych
zastavek urcitou korekci, coz je feSeno déle v této Casti.

Vyraznym omezenim modelu je schopnost posuzovat pouze jeden smér obsluhy.
Vzhledem k pfedpokladanym proudiim cestujicich autor pii feSeni upiednostnil smér
z ptestupniho bodu. U vétSiny linek to nepiedstavuje problém, jelikoz obsluhuji v obou
smérech stejné zastavky. Komplikaci jsou zejména zastdvky Moravské Piedmésti I,
Velkopopovicka, Sidlist¢ Sever a Buzuluckd. Tato nepiesnost je zjednodusené vyfeSena tim,

ze pokud je zastavka obslouzena pouze v jednom sméru, jeji uzitek se hodnoti jako polovi¢ni.
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Pokud by autor chtél zohlednit trasu a poptavku v obou smérech, pak by to patrné vedlo
k vytvoteni dvou sad linek. To by bylo proti cili jednotnosti a jednoduchosti systému,
soucasn¢ by zde bylo riziko nutnosti manipulacnich piejezdi.

Prvni tfi jmenované zastavky maji pouze jedno stanovisté. Zastavka Moravské Predmésti |
je ze vSech sméri ,,obklopena” pomérné blizkymi zastdvkami (Futurum, Masarykova,
Mrstikova, Hotel Garni), zde autor nepfedpokladd, ze by mohla vzniknout neptesnost.
Obdobn¢ je problém vyiesen u zastavky Velkopovicka, pro kterou je stanovistém pro smér
Hotel Garni fakticky stanovisté zastavky BeneSova. Vzhledem ke vzdalenostem stanovist’ by
bylo dle nazoru autora logictéjsi, kdyby =zastavka Velkopopovickd byla ptrevedena
na stanovisté zastavky BeneSova a pivodni stanovisté smér Pod Strani by bylo stanoveno jako
samostatnd zastavka. Zastavka Sidlisté Sever redln¢ druhé stanovisté pro smér Alessandria
ma, avSak je umisténo v tocné. Vzhledem k blizkosti zastavky Sever stfed (cca 150 m)
se do tocny pravidelnymi linkami nezajizdi. Pokud by autor pfi hodnoceni tyto 3 zastavky
neuvazoval, pak by to mélo dle jeho ndzoru minimalni dopad. Skuteény problém vytvari
pouze zastavka Buzuluckid. Ta sice md dvé stanovisté, ale ob€ jsou umisténa vzdy
za kiiZzovatkou tak, aby je mohla obslouzit linka 3. OvSem né&které autorovy navrhy linek
vyuzivaji trasu z ulice Buzulucké na svételné kiizovatce doprava smér Simkovy sady, v tomto
sméru pak zastdvku Buzuluckd obslouzit nelze. V blizkosti se nenachdzi ani pfiblizné
odpovidajici ndhrada. V opa¢ném sméru od Simkovych sadti doleva do Buzulucké obsluha
mozna je.

V ramci hodnoceni uZitku zastavky je vhodné zohlednit 1 jizdni dobu mezi bodem rozjezdu
a danou zastavkou. Autor zde uvazuje, Ze pokud je jizdni doba z bodu rozjezdu na danou
zastavku o 10 minut delSi, nez odpovida cesté¢ denni linkou, pak atraktivita zastavky klesa
na 50 %, pokud o 20 minut delsi, pak klesa na 0. Autor zde vychazi z faktu, Ze i kdyZ je nutné
ze strany cestujicich ma jisté limity. To lze pozorovat v soucasné dob¢ na obsazenosti linek
51/52 v iseku Novy Hradec Kralové — Slezské Predmésti.

Zanesenim vektorti obsluznosti jednotlivych linek do matice tak vznikne matice oznac¢ena
jako ,,LxO, kterou vyuziva model pro vypoéty. Radky matice tvoii jednotlivé linky, sloupce
pak okrsky, prvky hodnoti obsluznost daného okrsku danou linkou. Zde se zatim neuvazuje
obsluznost vice linkami. Matice pro vypocet uzitku konkrétniho systému se pak ziska
jednoduse jako wvybér téch fadkd matice LxO, které odpovidaji linkdm zafazenym

do posuzovaného systému.
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Vsechny zde zminéné matice jsou vytvoreny s pomoci tabulkového procesoru Microsoft
Excel, pro casteCnou automatizaci nékterych Ccinnosti v této aplikaci autor vyuzil
jednodeskovy pocita¢ Arduino a jeho knihovnu Keyboard. Pro ucely exportu je vytvofena
,hlavni matice®, kterad vznikla rozsifenim matice LxO o sloupce pro jizdni dobu, délku spoje

a uzitek kazdé jednotlivé linky. Linky jsou setazeny vzestupné dle délky spoje.

2.3.4 Vytvoreni optimaliza¢niho modelu

Optimaliza¢ni model je vytvofen v jazyce C#. Zdrojovy kdd je umistén na ptilozeném CD,
ukazky jsou téz umistény v této ¢asti. Program vyuziva vystup z tabulkového procesoru
Microsoft Excel ve form¢ hlavni matice, vyexportované ve formatu csv (prosty text oddéleny
sttedniky). Nasledn& je vyuZita metoda’, kterd hlavni matici rozd&leni na nékolik dil¢ich
vektorli a matic, které obsahuji hodnoty jiZ ve vhodnych datovych typech. Jednoducha metoda
vypocita kazdé lince potfebny pocet vozidel pfi uvazovaném intervalu mezi rozjezdy.
Pro zajisténi stability jizdniho fadu se uvazuje minimalni pobyt na konecné zastavce 2 minuty
pro kazdy smér (celkem tedy 4 minuty pro smér tam izpét dohromady), coz soucasné
umoziuje vyrovnat minutové rozdily mezi lichym a sudym smérem, které se v nékterych
ptipadech objevuji. Tabulka 1 shrnuje tidaje ziskané z hlavni matice.

Tabulka 1 — Pfehled vstupnich udajiit modelu importovanych ze souboru csv

Oznaceni Obsah Datovy typ

JD jizdni doby spojt jednotlivych linek jednorozmérné celociselné pole

pottebny pocet vozidel na zajisténi )
PVoz ) . . ) ) jednorozmérné celo¢iselné pole
jednotlivych linek pii daném intervalu

VahaOkr vahy okrskli jednorozmérné celociselné pole
Ujkm délky spojt jednotlivych linek jednorozmérné pole redlnych cisel
NazvyL nazvy jednotlivych linek jednorozmérné pole textovych fetézct
LxO matice obsluznosti okrskd linkami dvojrozmérné pole realnych Cisel

Zdroj: autor

V zakladu model funguje velmi jednoduSe. Postupné vyzkouSi vSechny kombinace
o nejvyse tolika linkach, na kolik je stanoven limit. To je zajiSténo vnofenim nékolika Urovni
cyklii s pevnym poctem opakovani. Formalné autor zapisuje systém jako (a, b, ..., x), kdy

pocet prvki odpovidd nL (poctu linek v systému), a odpovida ¢islu linky na pozici nejvyssi

urovné atd. Kazdé kombinaci je vypocitan uzitek. Pokud je tento uzitek vyssi, nez ma dosud

3 Metoda (67 funkce, podprogram, ...) je &ast kodu, kterou Ize spustit (zavolat, v anglickém originale ,,call)
z riznych mist v programu, a to i opakované. Metody zjednodusuji a zptehlednuji zapis zdrojového kodu.
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nejlepsi varianta, pak se aktudlni varianta stavd dosud nejlepsi (za ptedpokladu, Ze spliuje
omezujici podminky).

Na poradi zavedenych linek nezalezi — vSechny vybrané linky budou zavedeny bez rozdilu
a vSechny nevybrané nebudou. To snizuje pocet moznych variant systému, které je tieba
vyhodnotit — misto variaci postacuje feSit kombinace, kterych je vzdy obecné méné.
Pti uvazovani zasobniku 250 linek je Ctyfélennych variaci ptiblizné 3,8 miliardy, kombinaci
je ,,pouze* cca 159 milionti. Obrazek 5 je ukazkou zdrojového kodu pro vybér optimalniho

systému o prave 2 linkach.

for (int a = Prunilinka; a < ZnL - 15 a++) //Vjbér systému o dvou linkéch

{
VybLinky = new int[] {a, @ }; //Posledni linka je zatim neobsazena, ale uf ted lze vyzkouZet, jestli se nepiekroZi podminky
DopravniVykonVozidlaVarianty(VybLinky, out CDVA, out PVozA, out PrekDV); //Vypoéet pravniho vykonu a poétu vozidel
if (COVA # Minkm > DopVR) break;//Pokud jif ted byl piekrofen doprawni vykon, nemé cenu zkouZet na prunim mist& nic daliiho
if (PVozA > MPVoz - 1) continue;//Je nutné mit jeitd v rezervé minimilné 1 vozidlo, jinak nemd cenu pFiddvat linku na dalZi pozice
for (int b = a+l; b < ZnL - @; b++) //Vybirdme druhou linku
{
VybLinky = new int[] {a, b }; //Vektor wybranych linek
DopravniVykonVozidlaVarianty(VybLinky, out CDVA, out PVozA, out PrekDV); //Volani metody, kterd spoZitd DV a pof. voz. této var.
if (Preknv) break;//Pokud jif byl pFekrofen DV, nemd cenu fadou dal3i kombinaci v této drowni kontrolovat, vystup do wy33fho cyklu
else if (PVozA > MPVoz) continue; //Pokud je po&. voz. v&tZi, neZ je pFipustné, tuto kombinaci opust, ale pokrafuj na této drovni
UzV = UZitekSys(VybLinky, out VektorObsluhy);
if (UzV > UzO && NutnePodminky (VektorObsluhy, VybLinky))
{
Uz0 = Uzv;
OptLinky = new int[] {s, b};
Vypis(OptLinky, UzO, CDVA, PVozA, var);
}
¥
}

Obrazek 5 — Metoda pro vybér optimalniho systému o prave 2 linkach

Zdroj: autor

Obrazek 6 predstavuje zdrojovy kod metody pro vypocet uzitku systému, kterou vola

optimaliza¢ni metoda vZdy v nejniZsi Grovni cyklu.

static double UzitekSys(int[] VybLinky, out double[] VektorObsluhy) //Metoda pro vypofet uZitku celého systému

double UZS = @, Max00 = @; //UZitek systému a maximalni koeficient obsluhy okrsku
VektorObsluhy = new double[nOkr];

for (int j = @; j < nOkr; j++) //Pfes viechny okrsky

{
Max00 = MaxObsluhaOkrsku(VybLinky, j);//Metoda, ktera hledd maximalni koef. obsl. okr.
if (Max00 == 1) //Poku je maximum 1, pak zapofti celou vdhu
{
UZ5S += Max00 * VahaOkr[j];
VektorObsluhy[{] = 1;
continue;
¥
else if (Max00 == @) //Pokud je maximum nula, pak nemd smysl cokoli pFiZftat
VektorObsluhy[j] = &;
continue;
¥

VektorObsluhy[j] = Max00 * (KoefUz - 1) / KoefUz; //Z maxima se uvaZuje 9/1@
foreach (int linka in WyblLinky) //Pfes viechny vybrané linky

{
VektorObsluhy[j] += LxO[linka, j] / KeefUz; //Do wektrou obsluhy se postupné nasZitsd 1/1@ koeficienti obsluhy
if (vektorObsluhy[j] »= 1) //vektor obsluhy obsahuje pouze €isla v rozmezi <@;1»
VektorObsluhy[j] = 1;
break;
}
¥
UZS 4= VektorObsluhy[j] * VahaOkr[j]; //UZitek systému je skaldrni souZin vektoru obsluhy okrski a jejich vah

1

return UZS;

Obrazek 6 — Metoda pro vypocet uzitku celého systému

Zdroj: autor
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Stovky milionti kombinaci jsou stale pomérné vysoke Cislo, proto je tfeba do modelu vlozit
urcitou optimalizaci vypocetniho Casu. Cilem je, aby se co nejmén¢ volala metoda, ktera
vypocitava uzitek celého uvazovaného systému, jelikoz je vypocetné narocna. Tato metoda
vypocita uzitek tak, ze secte dil¢i uzitky ziskané za obslouzeni kazdého okrsku fesenym
syst¢tmem linek. Metoda je sama optimalizovana tim, ze pokud pfi pribézném souctu
piesahne koeficient obslouzeni konkrétniho okrsku 1, pak nema smysl dale scitat a pfimo
se nastavi 1. Naopak pokud se pfedtim zjisti, ze jednotlivé koeficienty obsluznosti daného
okrsku linkami ze systému jsou vSechny 0, pak se nastavi uzitek tohoto okrsku na 0.

Optimalizovat vypocetni ¢as vyznamné pomahaji omezujici podminky. Jednotlivé linky
jsou v zéasobniku sefazeny dle dopravniho vykonu vzestupné. To ma velky potencial
pro nezanedbatelnou usporu vypocetniho ¢asu. Naptiklad pokud je obecné systém 4 linek
urcen jako (a, b, ¢, d) a zjisti se, Ze tento systém piekrocil limit dopravniho vykonu, pak nema
smysl testovat dalsi linku po d na nejnizsi pozici a je mozné predat fizeni cyklu na vyssi
urovni, jelikoz kazda dal$i kombinace ma nutné stejny nebo vyssi dopravni vykon. Piechazi
se tak na systém (a, b, c+1, d*) — linky a a b jsou stile fixovany, na tieti pozici se pteslo
na dalsi linku po ¢, ¢tvrtd pozice se inicializuje opét od zacatku bez ohledu na ptedchozi d.
Pokud ovSem uz systém (a, b, ¢, 0), kde 0 je oznaceni ,,nulové linky s nulovym dopravnim
vykonem i uzitkem, pfekroc¢i limit dopravniho vykonu (vcetn¢ zapocteni rezervy pro nejkratsi
moznou linku), nema smysl na nejnizsi Grovni cokoli testovat. Obdobné 1ze toto provést
pro vyssi urovné — pokud systém (a, b, 0, 0) ptekroci limit dopravniho vykonu, nemé smysl
vstupovat do niz§ich urovni. Tento ptistup se podobnd metodé vétvi a mezi.

Jako dopliikovd podminka pifi optimalizaci slouzi 1 maximalni poet vozidel spolecné
s faktem, Ze kazda linka vyZaduje minimaln€ jedno vozidlo. Zejména pokud je kratky interval
a nizsi pocet vozidel, tak jednotlivé moznosti pomémné ,,profidnou®. Princip je zde takovy,
ze pokud je feSen systém 4 linek (a, b, ¢, d), ktery vyZzaduje vice vozidel, nez je povoleno,
pak se piechazi v dané urovni na dalsi systém (a, b, ¢, d+1) — nema ani smysl pocitat uzitek.
Pokud uz systém (a, b, ¢, 0) vyuziva tolik vozidel, Ze pro linku na nejnizsi irovni nezbyva ani
jedno, pak nema smysl do nejnizsi irovné sestupovat a prechazi se na systém (a, b, c+1, 0).
Takto lze pokracovat 1 vyse, tedy pokud systém (a, b, 0, 0) vyuziva tolik vozidel, Ze pro linky
na niz8ich trovnich nezbyvaji 2 vozidla (1 pro kazdou), pak nema smysl do nizSich trovni ani
sestupovat. Obrazek 5 toto demonstroval na piikladu systému o dvou linkach. Obrazek 7
obsahuje ukdzku metody pro vypocet dopravniho vykonu a poctu vozidel konkrétniho

systému. Tato metoda je Casto volana z riznych mist kodu.
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static void DepravniVykonVozidlaVarianty(int[] WybLinky, ocut double CDVA, out int PVozA, out bool PrekDV)

{
COVA = @; PVozA = @; PrekDV = false; //Celkovy DV, pofet wvozidel, informace o pfekroceni DV
foreach (int linka in WyblLinky) //Pfes kaZfdou z vybranych linek

1
COVA 4= Ujkm[linka]; //Nas&itej dopravni vykon
PVozA += PVoz[linka]; //Naséitej pofet vozidel
if (COVA > DopVR) //Pokud uZ ted byl pfekrofen maximdlni DV, nemd cenu pokracovat
{
PrekDV = true; //UloZ informaci o prekroceni limitu DV
return;
¥
¥

Obrazek 7 — Metoda pro vypocet dopravniho vykonu a poctu vozidel

Zdroj: autor

Problematickd je otdzka obslouzeni jednoho okrsku vice linkami v systému s jednim
bodem rozjezdu. Rozhodné neni mozné tvrdit, Ze okrsek je stejné dobie obslouzen dvéma
linkami se zastavkami vzdalenymi 651 az 850 m od tézist¢ (koeficient obsluznosti 0,5), jako
by byl jednou linkou se zastavkou ve vzdalenosti do 401 m (koeficient obsluznosti 1). Neni
tedy mozné koeficienty jednodusSe secist, navic model nedokaZe zohlednit vzajemnou
»polohu* tras linek. Soucasné ale autor nechce uvazovat pouze maximalni koeficient, jelikoz
obslouzeni vice linkami miize znamenat dil¢i zlepSeni uzitku vzhledem k tomu, ze se zde
pracuje s okrsky misto s jednotlivymi budovami. Proto se vysledny koeficient obsluznosti
okrsku v systému vypocita jako soucet maximalniho z koeficientli obsluznosti okrsku linkou
ajedné desetiny zbyvajicich koeficientl. Pfirozené¢ musi byt koeficient obsluznosti okrsku
vzdy nejvyse roven 1.

Model je vytvotfen tak, ze umoziuje zavedeni systému s nejvyse 6 linkami. Vzhledem
k predpokladanym omezenim dopravniho vykonu a poctu vozidel je tento pocet vice nez
dostacujici. OvSem v ptipadé potieby je pomérné jednoduché tento pocet navysit. Kazda dalsi
linka v systému ale vyrazné navysuje vypocetni ¢as.

Autor ptivodné uvazoval o vyuziti doplitku Resitel pro Microsoft Excel, av§ak ten mé pro
toto konkrétni vyuziti n€kolik omezeni. Jednak by nebylo moZzné uvazovat takto slozité
s¢itani uzitkQ pfi obsluze okrsku vice linkami, tento dopln€k obecné také neni vhodné
vyuzivat v modelech se slozit&jsimi funkcemi typu MAX a MIN, KDYZ, ... Soudasné je zde
limit proménnych stanoven na 200, coZz autorovi nepostacovalo, jelikoZ kazda linka

vyzadovala jednu proménnou (bindrni proménna linka bude/nebude zavedena).

2.3.5 Variantni spusténi optimaliza¢niho modelu
V podkapitole 2.2 byly uréeny dvé hlavni varianty dle umisténi bodu rozjezdu. Kazdé

varianté nutné odpovida odliSny zasobnik linek.
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Jednotlivé podvarianty se li$i vstupnimi tdaji modelu, tedy dopravnim vykonem jednoho
rozjezdu, intervalem rozjezdd, maximalnim poctem uvazovanych linek a vyuzitych vozidel.
Pokud neni v podvariant¢ zaveden pravidelny interval, zadd se nejkratsi Cas mezi dvéma
po sobé nasledujicimi rozjezdy. Jednotlivé podvarianty se 1i$i i potem rozjezdi za tyden,
tento udaj vsak nevstupuje do modelu pifimo.

Pti stanoveni maximalniho dopravniho vykonu jednoho rozjezdu autor vychazel
z dopravniho vykonu za bézny tyden (5 pracovnich dni, sobota a nedéle). Klicovou otazkou
tedy pokazdé je, na kolik rozjezdl se dany tydenni limit rozd€li neboli kolik rozjezda za tyden
bude — mén¢ kratSich spojii ¢astéji nebo vice delSich spojl s delSim intervalem. Autor méa
za cil vytvofit ptehledny a pro cestujici ptijemny systém. To znamena, ze by idealné mely byt
vSechny linky celotydenné provozovany ve stejné trase s jednotnym intervalem. Rozdil mezi
vikendem a pracovnim dnem by mé¢l byt pouze v délce intervalu. Toto ovSem nemusi byt
dosazitelné zejména v druhé podvarianté, ktera je omezena pomérné nizkym poctem ujetych
kilometrt.

Vzdy je ovSem nutné uvazovat, Ze jeden rozjezd znamend cestu tam i zpct. Model dokaze
pracovat pouze s jednim smérem, coz jiz bylo feSeno v ¢asti 2.3.3, proto se uvazuje lichy smér
(z bodu rozjezdu). Sudy smér by ovSem m¢l mit velmi podobnou délku trasy spoje i jizdni
dobu. Dopravni vykon jednoho rozjezdu je proto polovinou tydenniho dopravniho vykonu
déleného poctem rozjezdl za tyden. Do tohoto limitu se nezapocitavaji manipulacni jizdy
a pomocné spoje, jelikoz jejich zapojeni do optimalizaéniho modelu by bylo velmi obtizné.
Autor vzdy pocita s ur¢itou rezervou pro manipulaéni jizdy a vypomocné spoje.

Oznaceni podvarianty se vzdy sklada z pismena, které znaci bod rozjezdu (H pro Hlavni
nadrazi, A pro Adalbertinum) a pofadového ¢isla. Zejména u podvariant s niZsi hranici poctu
ujetych kilometri se mize stat, Ze nebudou vyuzita vSechna dostupna vozidla. Pocet ujetych
kilometri 1 nasazenych vozidel je pro oba body rozjezdu vzdy stejnd. Naptiklad zadani
varianty Al 1 H1 se tedy li$i pouze v umisténi bodu rozjezdu.

Podvarianta 1 vychazi z omezeni soucCasného stavu, ktery ptfedstavuje dopravni vykon
ptiblizn¢ 646 km za tyden (15) (7). Pracuje tedy s otazkou ,,Co mlzeme zlepsit, pokud
nechceme navysit naklady?* Uvazuje se jisty minimalni standard, ktery by v podminkach
Hradce Kralové mél predstavovat zajiSténi prestupnich vazeb na osobni zelezni¢ni dopravu.
To znamena nutnost zavedeni 2 sjezdi a 2 rozjezdid. U varianty s prestupnim bodem
u Adalbertina je nutné jesté uvazovat ,,spojovaci® linku k hlavnimu nédrazi. Pfi zachovani

urcité rezervy pro moznost uprav a korekci vychazi dopravni vykon na jeden rozjezd 22 km
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pfi maximu 3 linek a 3 vozidel s nejkrat$i dobou mezi spoji 65 minut. V takto minimalistické
variant¢ neni mozné zavést systém typu Lindau Modell.

Podvarianta 2 opét vychazi z tydenniho dopravniho vykonu soucasného stavu, ovSem zde
se uvazuje, ze o vikendu budou nabizeny na kazdé lince 4 pary spoji. V tomto piipadé
vychézi limit dopravniho vykonu na jeden rozjezd 17 km, opét se uvazuji maximalné 3 linky
se 3 vozidly, interval je stanoven na 60 minut. Soucasné vznikla i doplitkovd kompromisni
podvarianta 3, ktera vyuziva linkové vedeni z podvarianty 1 a pocet rozjezdu z podvarianty 2.
Zde by jiz doslo k navysSeni dopravniho vykonu.

Podvarianta 4 vyuzivd navrh ze SUMF jakozto hranici poctu ujetych kilometri a poctu
vyuzitych vozidel. Zde se uvazuji nejvyse 4 linky snejvySe 4 vozidly s minimalnim
intervalem 30 minut. Dle navrhu by v provozu byly 4 pary spojit ve vSedni den a 7 part
o vikendu, tedy 34 rozjezdi za tyden. Celkovy dopravni vykon navrhu (bez manipulacnich
jizd, které se v SUMF neftesi) je 1 503 km (7) (19). Limit na jeden rozjezd je tedy 22 km.

Dle autorova nazoru jsou 4 pary spoju v noci, kterd predchazi pracovnimu dnu, a dopravni
vykon ptes 1 500 km v podminkach Hradce Kralové az piili§ ,,velkorysé®. Proto zde zavadi
1 podvariantu 5, ktera celkovy dopravni vykon snizuje na 1200 km (pfiblizn€ dvojndsobek
podvarianty 1) a vice ho ,,koncentruje* do vikendového provozu, ktery ma dle autora vétsi
potencidl (z podvarianty 4 zlstava pozadavek na 7 part vikendovych spojii). Uvazovanych
1 200 km se zde rozdé€li na 24 rozjezdl (2 pary spojit v pracovni den, 7 parti o vikendu),
na jeden rozjezd tedy vychazi 25 km. Autor zde navysil maximalni pocet linek na 5 a pocet
vozidel na 6.

Autor si je védom toho, Ze variabilni naklady se v dopravé obvykle déli na naklady zéavislé
na ujeté vzdalenosti (coZ jsou typicky pohonné hmoty a oleje) a na naklady zavislé na Case
(naptiklad na poctu hodin provozu — typicky personalni naklady na fidi¢e). OvSem zohlednéni
obou sloZek by bylo v modelu pomérné slozité. Pfi provozovani vefejné hromadné dopravy
v zavazku vetejné sluzby je bézné, ze se naklady prepocitavaji na 1 kilometr dopravniho
vykonu. Autor tedy v optimaliza¢nim modelu uptednostnil podminky vztazené k dopravnimu
vykonu. Pfi zhodnoceni navrhovanych systémt (kapitola 3) je opét uvaZzovan nejen dopravni
vykon, ale i poc€et hodin provozu, respektive pocet hodin prace tidice.

A 4

2.3.6 Uprava a doplnéni FeSeni autorem
Model by mél vzdy slouzit pouze jako podpora pii rozhodovani. Proto i zde autor uvazuje
s ruénimi zasahy do feSeni, zejména pak u variant s niz§im limitem dopravniho vykonu.

Vystupem modelu je pouze to, jaké linky je tieba zavést pfi zadaném dopravnim vykonu,
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avsak samotna tvorba jizdniho fadu modelem feSena neni (jednim ze vstupnich udaji modelu
je vSak minimalni rozestup mezi dvé po sob¢ nasledujicimi rozjezdy).

Soucasti jednotlivych variant tak je i ramcovy navrh jizdniho tadu. Zde se autor snazil
zajistit primarné navaznosti na vlaky. V podvariantich s vétSim poctem rozjezdi jsou
vkladany k zdkladnim spojim (navdzanym na vlaky) dals$i. Je snaha zajistit pravidelny
interval, avSak toto neni nepiekrocitelnou podminkou. Nékdy je vyuzit 1 krat$i Casovy
rozestup mezi spoji, nez byl ptivodné zadan v modelu, pokud je to mozné. Autor pii navrhu
jizdniho tadu ptiblizné respektuje ¢asovou polohu druhého spoje soucasné nocni linky 52
(ptijezd do zastavky Dopravni podnik ve 3:50), ktery slouzi pro svoz fidici do dopravniho
podniku. To i za cenu toho, Ze to v nékterych feSenich znamena delsi ¢ekadni pro cestujici
na prvni rychlik do Prahy. Soucasné se zde pracuje s pfedpokladem, Ze vétsi poptavka bude
spiSe ,,z kraje* noci, tedy v obdobi 0:00 az 1:30 neZ pozdéji. Tomu odpovida i rozlozeni
jednotlivych spoju v ¢ase u podvariant, kde bylo mozné nabidnout vice spoju.

Zejména u podvariant s niz§im poctem rozjezdi, kde nebylo mozné zajistit systém
rozjezdli ve form€ Lindau Modellu, autor v tomto kroku doplnil ,,pomocné* spoje. Tyto
kratké spoje slouzi k propojeni zastavky Hlavni nadrazi a centra mésta. U téchto podvariant
maji vozidla Casto nezanedbatelné prostoje, které je mozné takto vyuzit. V nékterych
ptipadech byly pridany dalsi spoje za ucelem lepsiho vyuziti manipulacnich jizd. Naopak
u vybranych spoji bylo nékolik poslednich zastdvek oznaceno jako pouze pro vystup. Na nich
se nepiedpoklada nastup, a pokud je vozidlo prazdné a nasleduji uz vyluéné€ jen zastavky
pouze pro vystup, mize spoj ukoncit jizdu dfive a uSetfit tak dopravni vykon. Toto feSeni
se da s vyhodou vyuzit, pokud by mél nasledovat manipulacni piejezd.

V soucasné dob¢ je zastavka Terminidl HD obslouzena linkami 51 a 52 ,zavlekem*
ze zastavky Hlavni nadraZi. Autor tento zavlek v optimaliza¢nim modelu zanedbal, jelikoZ by
to u kazdé linky, ktera obsluhuje zastavku Hlavni nadrazi, vyzadovalo vytvofeni variant
se zavlekem a bez néj. Ve varianté H, kde vSechny linky obsluhuji zastavku Hlavni nadrazi,
by to znamenalo uvazovat misto 250 linek 500.

Je snaha, aby se vysledny dopravni vykon systému po Upravach pftili$ nelisil od ptivodniho
limitu, stanoveného v ¢asti 2.3.5. Model vytvari systém bez vazeb na budouci jizdni fad, ktery
je ovlivnén jiz zminénymi pfestupnimi vazbami a dalSimi pozadavky (svoz tidi¢t dopravniho
podniku). Splnéni téchto pozadavkl Casto vyzaduje navySeni dopravniho vykonu nebo
kratkodobé vyuziti vozidla navic. Zmény jizdniho fadu na Zeleznici by vyzadovaly i1 upravy
v jizdnim fadu nocnich spojii, ¢imz by mohlo dojit ke sniZzeni i zvySeni uvazovaného
dopravniho vykonu. Omezujici podminky jednotlivych podvariant (viz ¢ast 2.3.5) jsou
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nepiekrocitelné pouze pro optimalizaéni model, pii nasledné¢ upravé a doplnéni autorem
se pfipousti odchylky. Pokud by dané omezujici podminky byly nepiekrocitelné i pro
nasledné doplnéni autorem, pak by bylo nutné jiz v optimalizacnim modelu pocitat s vyssi
rezervou, jejiz urceni by bylo obtizné.

V tomto kroku miize dochazet i k Gipravé jizdnich fadt dennich linek a jejich turnust
z diivodu efektivnéjsiho vyuziti vozidel. Typicky se mulze jednat o posledni spoje, které
po trase linky obslouzi pouze ¢ast zastdvek a dale pokracuji do vozoven (nebo obdobné
naopak u prvnich spojit). Tim dochazi k uspofe dopravniho vykonu, coz miize napiiklad
kompenzovat navyseni, které bylo popsano v predchozim odstavci.

Autor v této praci vyuziva sloupcovou podobu jizdnich fadd. Ta je sice béznd zejména
v regionalni a dalkové dopravé, ovSem hodi se pro linky s niz§im poctem spoji, ale vétsi
variabilitou tras. Pti zavedeni do realného provozu by byl vytvoren jizdni fad ve formé, jako
maji ostatni linky v kralovéhradecké MHD. Vzhledem k prostorovému omezeni autor
neoznacil v jizdnim fadu zastavky na znameni, avSak autor respektuje opatieni z ¢asti 2.1.1,

kde je problematika zastavek na znameni feSena.

2.4 Varianta Hlavni nadrazi

V této varianté je za bod rozjezdu zvolena zastavka Hlavni nadrazi. Tim je zajistén dobry
pfestup na zelezni¢ni dopravu, ovSem poloha mimo centrum mésta prodluzuje nckteré
vnitromeéstské cesty.

U varianty s rozjezdem ze zastavky Hlavni nddrazi je vyznamnym problémem piijezd
R957 z Prahy ve 23:50 a odjezd Os 6221 do Pardubic v 0:26. S urcitou rezervou na zpozdéni
by mél byt rozjezd od Hlavniho nadrazi cca v 0:05, ovSem to by vozidla musela pfijet jiz
v 0:02. Cestujici na vlak 6221 by tedy museli ¢ekat ptes 20 minut. Opacné kdyby spoje ptijely
v 0:15, tak by s ohledem na ptestupy mohly odjizdét nejdiive v 0:18, coz je pro cestujici

z R957 pomérné pozde€. U podvariant s delSimi rozestupy mezi spoji autor toto fesil vyuzitim

vvvvvvvv

2.4.1 Podvarianta H1

Model byl nastaven na dopravni vykon jednoho rozjezdu 22 km, maximélné 3 linky
a 3 vozidla, interval mezi rozjezdy nejméné 65 minut. Jako optimalni byly zvoleny linky
137B (Hlavni nadrazi — Muzeum — Magistrat mésta — Alessandria — Sidli§t¢ Sever —
Truhlarskd), 256B (Hlavni nadrazi — Adalbertinum — Magistrat mésta — Zimni stadion —
Futurum — Novy Hradec Kralové) a 402A (Hlavni nadrazi — Habrmanova — Metuje — Fakultni

nemocnice — Tfebe§S Skolka — Masarykova — Mrstikova — Kino Mladych -
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Mal3ovice-U Cechit). V tomto pofadi jsou tyto linky v této asti oznaGeny &isly 91, 92 a 93.
Ptiloha N obsahuje podrobnéjsi linkové vedeni a navrh jizdniho fadu vcetné schématu
linkového vedeni a tabulky turnust. Na piilozeném CD jsou k dispozici jizdni fady
a schémata ve vyS$im rozliSeni. U ostatnich podvariant nejsou z prostorovych divodi jizdni
rady a tabulky turnusti soucasti ptiloh, nachézi se pouze na CD.

Zaklad tvorii 2 pary spoju u kazdé linky — spoje 1 a 3 vzdy slouzi k rozvozu od vlaku R 957
z Prahy, respektive Os 6220 z Pardubic. Spoje 2 a 4 naopak slouzi pro zajiSténi pfestupu
na Os 6221 do Pardubic, respektive R 954 do Prahy. Spoj 4 sice piijizdi k hlavnimu nadrazi
pomérné brzy, avSak zde byla respektovana i potieba zajisténi svozu tidi¢l dopravniho
podniku, proto byla pfiblizn¢ zachovana ¢asova poloha druhého spoje soucasné linky 52.

Spoje 1 vzdy zajiStuje jiné vozidlo nez spoje 2, 3 a 4. Toto vozidlo poté pokracuje do
vozoven (u linky 93 je proto spoj 1 prodlouZen). U spoji 1 je vZdy zavér trasy veden v reZimu
pouze pro vystup, jelikoz je zde potencidl pro usporu dopravniho vykonu. Spoje
devadesatkové tady jsou dopliikové, pridané autorem pro vyuziti manipulacnich jizd nebo
spojeni centra mésta se zastavkou Hlavni nadrazi (k tomu byla vyuzita linka 91).

Obé¢ dvé vozidla na lince 91 zacinaji 1 kon¢i na zastdvce Dopravni podnik. Bylo by tedy
mozné vyuzit libovolné dostupné vozidlo. Linka 92 ma velmi podobnou trasu jako soucasna
linka 2. Proto je mozné tfi spoje na lince 2 nahradit spoji v podobnych ¢asovych polohach
linky 92. Obdobné na lince 93 lze vyuzit posledni spoj linky 7 z MalSovic. V tomto ptipadé
sice nebude plnohodnotné nahrazena cela trasa spoje, ovSem plvodni spoj jede pouze
do zastavky Stard nemocnice a dale do vozoven bez cestujicich. Problémem je, Ze linky 2 1 7
jsou trolejbusové, ale linky 92 a 93 autobusové, proto je nutné ,,stdhnout* trolejbusy z téchto
linek o jeden obrat diiv. Pro nahradu Ize vyuzit naptiklad vozidla z posledniho spoje linek 11
(pfijezd na Termindl HD ve 23:26) a 10 (nové nepojede ze zastavky Plotisté¢ Skola
do vozoven, ale dojede az na Terminal HD, kde vycka na ¢as odjezdu). Tabulka 2 obsahuje

souhrn provedenych zmén na dennich linkach.
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Tabulka 2 — Opatteni na dennich linkdch H1

Linka zZ Odjezd Do Opatteni
Jede autobus z 11, ptivodni
2 Terminal HD 23:34 | Novy Hradec K.
vozidlo do vozoven
2 Terminal HD 23:57 | Novy Hradec Kr. Nejede, nahrazeno 92/1
2 Novy Hradec K. 23:57 Komenského Nejede, nahrazeno 92/2
2 Novy Hradec Kr. 0:19 Komenského Nejede, nahrazeno 92/92
) 5 Jede autobus z 10, ptivodni
7 Terminal HD 23:30 Mals.-U Cechti '
vozidlo do vozoven
7 Mals.-U Cechti 23:51 Stara nemocnice Nejede, ¢ast. nahrazena 93/2
10 Terminal HD 22:33 Plotiste skola Jede az na Terminal HD

Zdroj: autor

Podvarianta H3 sdili s touto podvariantou linkové vedeni i opatfeni na dennich linkach,

proto ji neni vénovana samostatna ¢ast v této podkapitole.

2.4.2 Podvarianta H2

Model byl nastaven na dopravni vykon jednoho rozjezdu 17 km, maximaln& 3 linky
a 3 vozidla, interval mezi rozjezdy nejméné 60 minut. Jako optimdlni byly zvoleny linky
137C (Hlavni nadrazi — Muzeum — Magistrat mésta — Alessandria — Sidlist¢ Sever), 400A
(Hlavni nadrazi — Habrmanova — Metuje — Fakultni nemocnice — Tiebe$ §kolka — Pod Strani —
Novy Hradec Kralové) a 240B (Hlavni nadrazi — Adalbertinum — Magistrat mésta — Na Kotli
— Kino Mladych — MalSovice-U Stielnice). V tomto pofadi jsou tyto linky v této casti
oznaceny Cisly 91, 92 a 93. Ptiloha O obsahuje schéma linkového vedeni. Navrh jizdniho fadu
véetné schématu linkového vedeni ve vétSim rozliSeni a tabulky turnusi se nachazi
na pfiloZzeném CD.

K zakladnim spojim, navdzanym na vlaky a provozovanym celotydenné, byly doplnény
vikendové spoje, které jsou zajiitény stejnym vozidlem (v pracovni den je v prostoji). Casova
poloha takto vlozenych spoji poloha spoji byla volena tak, aby pfiblizn¢ odpovidala
odjezdlim dnesni linky 51 ze zastdvky Hlavni nadrazi.

Opatieni na dennich linkach jsou velmi podobna jako ve varianté 1, pouze spoje linky 2
ve 23:57 z Termindlu HD a obratovy spoj v 0:19 z Nového Hradce Kralové se nerusi, jelikoz

linka 92 by je pln€ nenahradila.
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2.4.3 Podvarianta H4

Model byl nastaven na dopravni vykon jednoho rozjezdu 22 km, maximalné¢ 4 linky
a 4 vozidla, interval mezi rozjezdy nejméné¢ 30 minut. Model zvolil linky 137B (Hlavni
nadrazi — Muzeum — Magistrat mésta — Alessandria — Sidlist¢ Sever — Truhlarska), 156B
(Hlavni nadrazi — Muzeum — Magistrat mésta — Zimni stadion — Futurum — Novy Hradec
Kralové) a 202A (Hlavni nadrazi — Lipky — Metuje — Fakultni nemocnice — TtebesS skolka —
Masarykova — Mrstikova — Kino Mladych — MalSovice-U Cechil). V tomto potadi jsou tyto
linky v této Casti oznaceny Cisly 91, 92 a 93. Ptiloha P obsahuje schéma linkového vedeni.
Navrh jizdniho tadu véetné schématu linkového vedeni ve vétsim rozliSeni a tabulky turnust
se nachazi na ptilozeném CD.

V pracovni den jsou nabizeny 4 pary spojii na kazdé lince, o vikendu 7 part. Vzhledem
k ¢asové poloze navaznych vlakii se nepodafilo vytvorit jednotny interval, ovS§em o vikendu
v obdobi 0:45 az 2:45 je zajistén interval 30 minut. Pfi redukci poctu spoju pro pracovni den
m¢l autor volbu, jestli v pracovni den provozovat rozjezd v 0:45, nebo ve 2:45. Autor
uptednostnil 0:45, jelikoz zde ptedpoklada vyssi vyuziti.

Oproti pfedchozim podvariantam se zde situace jiz komplikuje nutnosti nasadit na linku 93
celkem 3 vozidla. Dvé vozidla je mozné vyuzit obdobn¢ jako v podvariantaich HI1 a H2
(ze spoju linek 7 a 16). Tteti vozidlo by bylo mozné ,,ziskat“ naptiklad z posledniho spoje
linky 17, ktery pfijede v patek a v sobotu na Stoletou ve 23:58. Tento spoj by byl prodlouzen
az na zastavku Tesla, odkud by vozidlo jako manipulaéni jizda pokracovalo na zastavku
Mal3ovice-U Cechii. V ostatni dny by asi bylo nutné vyuzit vozidlo, které by pfijelo jako
manipulacni jizda z vozoven. Vozidlo z posledniho spoje linky 92 ptechazi na prvni spoj
linky 1, kde je i v souc¢asné dob¢ nasazen autobus. Ostatni opatfeni na dennich linkach jsou

shodna jako v podvarianté HI1.

2.4.4 Podvarianta HS

Model byl nastaven na dopravni vykon jednoho rozjezdu 25 km, maximaln€ 5 linek
a 6 vozidel, interval mezi rozjezdy nejméné 30 minut. Jako optimalni byl vybran systém linek
237B (Hlavni nadrazi — Adalbertinum — Magistrat mésta — Alessandria — SidliSt€ Sever —
Truhlarskd), 157 (Hlavni nadrazi — Muzeum — Adalbertinum — Zimni stadion — Futurum —
Novy Hradec Kralové), 402A (Hlavni nadrazi — Habrmanova — Metuje — Fakultni nemocnice
— Tiebes §kolka — Masarykova — Mrstikova — Kino Mladych — Mal$ovice-U Cechil) a 012B
(Hlavni nadrazi — Terminal HD — Ploti§té §kola — Plotisté Ri¢afova). V tomto potadi jsou tyto

linky v této €asti oznaceny Cisly 91, 92, 93 a 94. Piiloha Q obsahuje schéma linkového
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vedeni. Navrh jizdniho fadu véetné schématu linkového vedeni ve vétsim rozliSeni a tabulky
turnusi se nachazi na pfilozeném CD.

O vikendu jsou nabizeny rozjezdy ve stejnych casovych polohach, jako tomu bylo
v podvarianté H4. V pracovni den je zde vyrazna redukce na uroven podvarianty H1. Na lince
93 se podatilo ,,usetfit™ jedno vozidlo tim, ze ze spoje 1 se plynule piejizdi na spoj 4, ktery
zpét nejede pies ulici Cajkovského a Na Obé&inach. Cestujici z této oblasti nastoupi jiz
do spoje 1. Toto by ale bylo nutné dostatecné zanést do jizdnich adt pro cestujici.

Na lince 94 (prvni spoj z Plotist) je vyuzito vozidlo, které v soucasné dobé odjizdi
z Lochenic ve 23:31 na zkraceném spoji linky 15. Spoj je ukonen v zastavce Predméfice
posta a dale pokracuje do vozoven. V této podvarianté je tento spoj prodlouzen az na zastavku
Plotisté kostel a jeho odjezd je opozdén o 22 minut, aby na néj mohl plynule navazat zde
zminény spoj z Plotist. Lochenice a Pfedméfice nad Labem by tak mély jeden spoj no¢ni
linky. Pro prvni spoj linky 94 z Hlavniho nadrazi je vyuzito vozidlo, které v soucasné dobé
jede na poslednim spoji linky 5 (23:13 z Divce) a kon¢i na zastavce Adalbertinum, odkud jede
do vozoven. V této podvariant¢ dojede celou trasu az na Termindl HD, odkud se vrati jako
manipulacni jizda na Hlavni nadraZi. Ostatni opatfeni na dennich linkach jsou shodna

jako v podvarianté H1.

2.5 Varianta Adalbertinum

Velkym nedostatek zastavky Adalbertinum jakoZto bodu rozjezdu je, Ze zde neni prostor
pro otaceni vozidel. Proto se uz pii navrhu linkového vedeni v modelu musi brat v potaz toto
DiviSova) odpovida poctu linek z jihu (od kfiZovatky s ulici Mostecka). Pak je mozné vytvofit
pary radialnich linek tak, aby vznikly linky tranzitni, které nevyzaduji ota¢eni u Adalbertina.
V modelu je pro variantu Adalbertinum vloZena specidlni podminka, kterd v ptipadé, Ze toto
neni splnéno, pfipocte k dopravnimu vykonu systému pfirdaZku na otoceni vozidla (,,blokova
tocna* ptes Tylovo nabfezi). Pro linku jedouci od zastdvky Muzeum je cesta pies Tylovo
nabfeZzi pouze zanedbatelnou zajizd’kou. V ptipade, Ze by se néjaka linka musela takto otacet,
je uptednostnéna ta, kterd pfijela od Muzea (zastdvku Muzeum pak uz ale neobslouzi).
Naopak pro linky jedouci od zastavky Zimni stadion je toto otaceni vyraznym navysSenim.

U podvariant, kde neni vytvofen plnohodnotny Lindau Modell, nastava problém, ze je
vzhledem k souc¢asnému nastaveni Zelezni¢niho jizdniho fadu potieba zajistit tuto kombinaci

rozjezdi a sjezdl: sjezd + rozjezd, rozjezd, sjezd. Z toho plyne nutnost zavést bud'to
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manipulacni jizdy, nebo na kazdé lince vyuzit vozidlo navic pro jeden spoj. Dopravni vykon
vynucenych piejezda tak mize nékdy dosahovat az poloviny limitu pro jeden rozjezd.

U varianty H byl ¢asovy rozestup mezi R 957 a Os 6221 jistou komplikaci, kterou bylo
obvykle nutno fesit nasazenim dalSiho vozidla na kazdou feSenou linku. Naopak ve varianté¢ A
je tento Casovy rozestup prakticky ,idealni“, aby bylo mozné obslouzit vSechny linky

stanovenym poctem vozidel (se kterym pocital model).

2.5.1 Podvarianta Al

Model byl nastaven na dopravni vykon jednoho rozjezdu 22 km, maximalné 3 linky
a 3 vozidla, interval mezi rozjezdy nejméne 65 minut. Modelem byl zvolen systém linek 737B
(Adalbertinum — Magistrat mésta — Alessandria — Sidlist¢ Sever — Truhlafskd), 501A
(Adalbertinum — Muzeum — Hlavni nédrazi — Lipky — Metuje — Hotel Garni — Masarykova —
Pod Strani — Novy Hradec Kréalové) a 804A (Adalbertinum — Zimni stadion — Ttebes Skolka —
Masarykova — Mritikova — Kino Mladych — Malsovice-U Cechil). V tomto pofadi jsou tyto
linky v této Casti oznaceny Cisly 91, 92 a 93. Ptiloha R obsahuje navrh jizdniho fadu vcetné
schématu linkového vedeni a tabulky turnusii. Na pfilozeném CD jsou k dispozici jizdni fady
a schémata ve vysSim rozliSeni. U ostatnich podvariant nejsou z prostorovych divodi jizdni
rady a tabulky turnust soucasti ptiloh, nachézi se pouze na CD.

Vozidla ptejizdi mezi linkami 91 a 93, aby se odstranila nutnost otaeni na zastavce
Adalbertinum. Obdobné jako v ,,minimalistické* podvarianté¢ H1 jsou zde zajiStény pouze
spoje s navaznosti na vlaky. Jako ,,spojovaci“ linka mezi zastdvkami Adalbertinum a Hlavni
nadrazi slouzi linka 92. JelikoZ je zde pomérné velky Casovy prostoj mezi spoji a je nutnd
manipulacéni jizda, travi fidi¢i prostoj mezi spoji 1 a 3 ve vozovnach.

Tabulka 3 obsahuje piehled opatieni na dennich linkach pro tuto podvariantu. Pro linku 92
se vyuZzije vozidlo, které piejede z posledniho spoje linky 27 smér Pod Strani. Tato linka je
trolejbusova, proto tento posledni spoj ze Slezského Piedmésti pojede autobus z linky 12.
Pro linku 93 se vyuziva vozidlo zposledniho spoje linky 11, které nahradi trolejbus

na poslednim spoji linky 7 ve sméru MalSovice.
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Tabulka 3 — Opatteni na dennich linkdch Al

Linka zZ Odjezd Do Opatteni

Jede autobus z 12, ptivodni
27 SI. Pf. — cihelna 23:26 Pod Strani vozidlo do vozoven;

odjezd uspiSen o 3 minuty

Jede autobus z 11, plivodni
7 Terminal HD 23:30 Mals.-U Cechtt | vozidlo do vozoven; odjezd o 3

minuty diive

7 Malg.-U Cechtt 23:51 Stara nemocnice Nejede, ¢ast. nahrazena 93/2

5 Jede autobus z 11, ptivodni
7 Terminal HD 23:30 Mals.-U Cecha
vozidlo do vozoven

Zdroj: autor

Podvarianta A3 sdili s touto podvariantou linkové vedeni i opatfeni na dennich linkach,

proto ji neni vénovéana samostatna Cast v této podkapitole.

2.5.2 Podvarianta A2

Model byl nastaven na dopravni vykon jednoho rozjezdu 17 km, maximalné¢ 3 linky
a 3 vozidla, interval mezi rozjezdy nejméné 60 minut. Jako optimalni byly zvoleny linky
737B (Adalbertinum — Magistrat mésta — Alessandria — Sidlist€ Sever — Truhlafskd), 844A
(Adalbertinum — Zimni stadion — Hotel Garni — MrStikova — Kino Mladych —
Malsovice-U Cechtl) a S00B (Adalbertinum — Muzeum — Hlavni nadrazi — Lipky — Metuje —
Fakultni nemocnice — Tiebe§ Skolka — Pod Strani). Linky 737B a 844A jsou slouceny
do tranzitni linky 91, linka 500B bude v této ¢asti oznacena jako 92. Pfiloha S obsahuje
schéma linkového vedeni. Navrh jizdniho fadu vcetné schématu linkového vedeni ve vétSim
rozliSeni a tabulky turnust se nachézi na ptilozeném CD.

Opatieni na dennich linkach jsou obdobna jako u podvarianty Al. Vikendové nabidka je

oproti podvarianté A1l roz§ifena o 2 pary spojii, které nemaji ndvaznost na vlaky.

2.5.3 Podvarianta A4

Model byl nastaven na dopravni vykon jednoho rozjezdu 22 km, maximalné 4 linky
a4 vozidla, interval mezi rozjezdy nejméné¢ 30 minut. Model vybral linky 737A
(Adalbertinum — Magistrat mésta — Alessandria — Sidlisté Sever — Truhlafska — Rusecka),
865B (Adalbertinum — Zimni stadion — Ttebe§ Skolka — Pod Strani — Novy Hradec Kralové),
742A (Adalbertinum — Magistrat mésta — Zimni stadion — Heyrovského — Hotel Garni —
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Mritikova — Kino Mladych — MalSovice-U Cechtl) a 577C (Adalbertinum — Muzeum —
Hlavni nédrazi — Lipky — Metuje — Jungmannova). V tomto pofadi jsou tyto linky v této Casti
oznaceny Cisly 91, 92, 93 a 94. Priloha T obsahuje schéma linkového vedeni. Navrh jizdniho
fadu vcetné schématu linkového vedeni ve vétSim rozliSeni a tabulky turnust se nachazi
na pfilozeném CD.

V této podvarianté nebyly vytvofeny zadné tranzitni linky, av§ak mezi linkami 92 a 93
prechazi vzdy na zastavce Adalbertinum vozidla. Linky 91 a 94 se obraci protismérné pies
Tylovo nabtezi. Tim je zajiSténo spojeni z Muzea na Adalbertinum i opacné.

Opatieni na dennich linkéch je shodné jako v pfipadé podvarianty Al, navic je zruSen
pfimy ptejezd na lince 12 z Bfezhradu (23:43) na zastavku Hlavni nadrazi. Misto toho pojede

vozidlo jiz z Btezhradu jako linka 94.

2.5.4 Podvarianta AS

Model byl nastaven na dopravni vykon jednoho rozjezdu 25 km, maximalné 5 linek
a 6 vozidel, interval mezi rozjezdy nejméné 30 minut. Jako optimalni byl vybran systém linek
737B (Adalbertinum — Magistrat mésta — Alessandria — Sidlist€ Sever — Truhlafskd), 804A
(Adalbertinum — Zimni stadion — Ttebes Skolka — Masarykova — Mrstikova — Kino Mladych —
Malsovice-U Cechil), 856A (Adalbertinum — Zimni stadion — Hotel Garni — Futurum — Novy
Hradec Kralové — Kluky), 580C (Adalbertinum — Muzeum — Hlavni nadrazi — Kukleny
namésti — Kukleny Albert) a 571C (Adalbertinum — Muzeum — Lipky — Metuje —
Jungmannova). Linky 737B a 804A spolecné tvofi tranzitni linku 91, linky 856A a 580C
linku 92. Linka 571C je v této Casti oznacena Cislem 93 a pro obrat vyuziva Tylovo néabieZi,
jelikoz spojeni Adalbertinum — Muzeum obousmérné zajisti linka 580C. Ptiloha U obsahuje
schéma linkového vedeni. Navrh jizdniho fadu vcéetné schématu linkového vedeni ve vét§Sim
rozliSeni a tabulky turnust se nachézi na ptiloZzeném CD.

Opatfeni na dennich link4ch je shodné jako v pfipad¢ podvarianty Al, navic je zruSen
piimy prejezd na lince 12 z Btfezhradu (23:43) na zastavku Hlavni nadrazi a ze Sté€zer (23:44)
téz na Hlavni nadrazi. Misto toho pojede vozidlo jiz z Bfezhradu jako linka 93 a ze Stézer
jako 92. Stézery takto ,,netimysIné* ziskaji jeden celotydenni spoj no¢ni linky, 1 kdyZ o n¢j

nebyl zajem.

2.6 Prodlouzeni no¢niho provozu
V nékterych méstech (napiiklad v Brn€) je provoz nocnich linek o vikendu prodlouZen,
naptiklad az do 6 nebo 7 hodin. Autor uvazoval nad podobnym pftistupem i pro Hradec

Kralové, avSak nakonec se rozhodl tuto problematiku do jednotlivych navrhli nezaradit.
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Toto prodlouzeni by bylo mozné pouze v takovych nové navrzenych systémech, které by
zajistily dostatecnou ploSnou obsluznost, srovnatelnou s provozem dennich linek. OvSem
v zadném systému nebyla navrzena obsluznost napiiklad Biezhradu, Svinar, Ruseka, ... Proto
dle nazoru autora neni mozné v Hradci Kralové o vikendu provozovat vyluéné noc¢ni linky
ani do 6 hodin. Samoziejmé¢ je zde i otdzka specidlniho tarifu na noc¢ni lince.

Ptiloha F poskytuje dobry piehled, jak jsou provozovany denni linky o vikendu mezi
4. a 5. hodinou. Z n¢j vyplyva, ze by o vikendu bylo mozné prodlouzit provoz noc¢nich linek
do 4:30 nebo 5:00 tak, ze by nékteré spoje dennich linek byly nahrazeny (ne vSechny lze
nahradit, jelikoz nékteré spoje slouzi pro ,,ndjezd™ trolejbusii na linku). Pfitom by bylo
vhodné zajistit pfipoj na sobotni Os 20201 s odjezdem 4:25 ve sméru Solnice a Os 6223
s odjezdem 4:34 do Pardubic. To by znamenalo pfidani jednoho nebo dvou part spoji

na no¢ni linky.
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3 ZHODNOCENI

Ve tfeti kapitole této prace jsou jednotlivé systémy nocnich rozjezdi zhodnoceny.
Na zacatku je vénovana pozornost i samotnému optimalizaénimu modelu a celkové pfistupu
v této praci. Pfi hodnoceni jednotlivych variant a podvariant je nutné zvIast’ fesit samotny
navrh linkového vedeni, ktery zvolil optimalizacni model, a vysledny navrh jizdniho fadu,
vytvofeny autorem. Pfi tvorbé jizdniho fadu se objevily rizné komplikace, které naptiklad
vyzadovaly navySeni dopravniho vykonu nebo stanoveného poctu vozidel. Tyto komplikace
byly zpiisobeny naptiklad vazbami na vlaky. Zejména u podvariant s niz§im poctem rozjezda
je nezanedbatelnd ¢ast pracovni doby fidice stravend ¢ekdnim na dalSi spoj. Toto by Slo
redukovat naptiklad tak, ze by se ,,obétovaly* spoje o piil ctvrté rano. OvSem dopravni podnik
by stale musel néjak fesit svozy a rozvozy fidict. Soucasné neni uplné vhodné, kdyz fidici
kon¢i sména ve 2:00. I v sou¢asném provozu je bézné, ze fidici no¢nich linek fidi nékolik
poslednich a prvnich spojli dennich linek.

Vzhledem k tomu, Ze optimalni linkové vedeni je vzdy vztaZzeno k nékolika vstupnim
udajiim, konkrétné k dopravnimu vykonu jednoho rozjezdu, poc¢tu vozidel a intervalu mezi
rozjezdy, neexistuje jedno obecné platné optimalni feSeni. Situaci si lze predstavit tak,
ze objednatel d4 pozadavek: ,,Na no¢ni linky mate x kilometri, chceme ve vSedni den
yrozjezdl a o vikendu z.“ AZ v rdmci téchto vstupnich udaji pak lze hledat optimalni feseni.

Ve vSech variantach a podvariantach ptipadd veskery dopravni vykon méstskému
dopravnimu podniku a soucasné Zadna z nich nevyZaduje navySeni fixnich nakladi, proto
autor nezahrnul podrobnéjsi ekonomické vyhodnoceni. V nocnim provozu dochézi k vyrazné
redukci poctu provozovanych vozidel. Zmitiovanych 6 vozidel v podvariantach HS5 a AS je
v podminkach Dopravniho podniku mésta Hradce Kralové zanedbatelné ¢islo (méné nez 10 %
vozového parku autobusti). Z toho divodu by pro potieby noc¢niho provozu nebylo nutné
pofizovat dalsi vozidla ani jiny majetek. Pouze se uvaZovalo o zfizeni dalSich 2 néstupnich
hran zastavky Dopravni podnik pro vozidla, kterd za¢inaji ve vozovnach nebo zde konci.
Tydenni dopravni vykon autobusového subsystému kralovéhradecké MHD (vcetné
elektrobusti) je pfiblizn€¢ 71 500 km (27). Jelikoz tydenni dopravni vykon jednotlivych
navrhovanych systémul je ve stovkach kilometri (nejvySe piiblizn€¢ 1 500 km), pak lze
v feSeném rozsahu dle autorova nazoru pro zjednoduseni pfedpokladdat proporcionalni rist
variabilnich néklada. JelikoZ se v této praci nahrazuje soucasny nocni provoz, tak cCast

navrhovaného dopravniho vykonu jiz vlastné v kalkulacich obsaZena je.
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3.1 Zhodnoceni optimaliza¢niho modelu
V této podkapitole jsou zminény silné 1 slabé stranky optimalizacniho modelu, véetné

vstupnich dat a principu fungovani. Soucasné je zde i snaha obhajit slabé stranky.

3.1.1 Silné stranky

Linkotvorba je pomérn¢ subjektivni cinnosti, kterou vykonavd dopravni technolog.
Autorv pfistup mé za cil vnést to této Cinnosti alespon Castecné objektivni rozhodovani.
To mlze byt vhodné zejména v ptipadé, kdy navrhovatel nema dostate¢nou mistni znalost.
Tento model mize napiiklad technologovi nabidnout urcité varianty, mezi kterymi pak voli.
Stale je ale vyzadovana ruc¢ni tvorba jizdniho fadu a ob¢hi vozidel.

Pii tvorbé modelu byl vénovan diraz na variabilitu modelu, tedy schopnost vytvaiet
jednoduse rizné varianty prostou zménou vstupnich udaji. Pii zachovani bodu rozjezdu
a zasobniku linek lze velmi jednoduse ménit dopravni vykon jednoho rozjezdu, interval mezi
rozjezdy, pocet linek (v aktualni verzi nejvyse 6, ale teoreticky je mozné navysit) a vozidel.
Lze tedy vytvofit jakysi parametricky navrh. Pfi zméné bodu rozjezdu je nutné prepracovat
cely zésobnik linek, coz je ¢asové pomérné narocna prace.

Autor v této praci vyuziva pouze veiejné pristupnd hromadnd data (data o vyuziti spoji
do modelu pfimo nevstupuji). To mlze byt silnou, ale 1 slabou strankou tohoto ptistupu. Data
byla jednoduSe dostupnd na internetu pro kazdého, pfipravend pro strojové zpracovani
v libovolném softwaru GIS. Jejich ziskani tedy bylo ¢asové nendro¢né. Hromadna data bylo
mozné pro urceni vah okrskl pouzit ale jen proto, Ze vahy okrski slouZily pro vzdjemné
srovnani okrskli mezi sebou a nebylo cilem z nich odvodit poptavku v absolutnich ¢islech.
Pii vytvareni modelu pracujiciho s poptavkou v absolutnich ¢islech by bylo nutné provést
napiiklad doplitkovy prizkum v domacnostech a vyuzit i jiné tidaje o okrscich.

Vzhledem k tomu, Ze se zde vytvaii novy systém, tak autor upiednostnil apriorni poptavku
pfed aposteriorni. Apriorni poptavka zjednoduSené feceno piedstavuje primarni potiebu
cestujicich se pfepravit, bez vazby na souc¢asnou nabidku. Naproti tomu aposteriorni poptavka
je navazana na jiz existujici nabidku. Apriorni poptavka je zde dle nazoru autora vhodné;si,
jelikoz neni ovlivnéna souCasnym provozem, ktery je dle nézoru autora (a nejen jeho)
nevyhovujici. Pokud by autor napfiklad uvazoval pocet cestujicich, ktefi vyuzivaji linku 51
na Slezské Pfedmésti, a z toho odvodil obecnou poptavku po piepravé v noci na Slezské
Predmeésti, dopustil by se vyrazné chyby. Aposteriorni poptavka je v tomto piikladu vyrazné
,utlumena* jizdni dobou linky 51 z centra mésta na Slezské Piedmésti. SouCasné je nutné

uvest 1 fakt, ze ploSna data z ptepravnich priizkumt na no¢nich linkach nebyla k dispozici.
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Vyhodu modelu autor spatiuje v pfenositelnosti i na jiné problémy. V samotném
zdrojovém kodu neni pevné nastaveno nic, co by se vztahovalo k Hradci Kralové.

Ptenositelnosti se vénuje specialni ¢ast 3.1.3.

3.1.2 Slabé stranky

Autor spatfuje slabé stranky modelu v nezanedbatelném subjektivnim  vlivu
autora/navrhovatele. Zasobnik linek, ktery vstupuje do modelu, je vytvofen navrhovatelem
pouze na zaklad¢ jeho odborného tisudku a mistni znalosti. Jednotlivé okrsky a dochazkové
vzdalenosti jsou ureny na zékladé predem danych pravidel, ktera vSak byla stanovena opét
na zéklad¢ odhadu ochoty cestujicich a zvyklosti v oboru. AvSak i v rdmci téchto pravidel
byla pfi roz¢lenéni mésta ponechdna pomérné vyrazna volnost. OvSem vzhledem k nastaveni
vypocetnich list 1 modelu je mozné jednoduSe mnoho parametri ménit. I vstupni tdaje
do modelu v jednotlivych podvariantich byly stanoveny autorem. Re$eni poskytnuta
modelem jsou tedy optimalni pouze vzhledem k zadanym vstupnim udajam.

Velkou nevyhodou modelu je jeho vypocetni narocnost. Ta obecné roste s rostoucim
poc¢tem linek v zasobniku, maximalnim poc¢tem zavedenych linek a uvazovanym omezenim
dopravniho vykonu jednoho rozjezdu. Vliv md i pocet okrskli, na které je feSend oblast
rozdélena. Autor je toho nazoru, ze jiz ted’ se dostal na jistou rozumnou hranici vyuziti
modelu (cca 250 linek a 130 okrski). Pii pozadavku na vice linek nebo okrskll by bylo nutné
uvazovat jiny zpiisob optimalizace. Bud'to by bylo nutné zjednodusit vypocet uzitku nebo

Autora osobné ptekvapilo, jak dobfe se podafilo optimalizovat zdrojovy kod modelu
a zpusob vypoctu. V prvnich verzich modelu trval vypocet podvarianty 5, ktera je asi
na jeden rozjezd, n¢kolik hodin. V kone¢né verzi byla tato podvarianta spoctena za n¢kolik
minut. Autor pozdéji uptednostnil pfistup ,,uSetfit kazdou sekundu vypocetniho ¢asu za cenu
ve vysledku znamenat Gsporu nékolika hodin vypocetniho ¢asu.

Urcitou slabou strankou nejen modelu, ale celkového pfistupu vyuzitého v této praci je
Casova naro¢nost piipravy vstupnich udaji. Zejména se jednalo o tvorbu matic vzdalenosti
zastavek, ale 1 pfifazovani dochazkové vzdalenosti ze zastavek k t€ZiStim okrskil a tvorba
zésobniku linek (ty byly potfeba dva vzhledem ke dvéma bodiim rozjezdu). Casové naroéné
bylo i propojovani jednotlivych udajii v ramci listii a seSiti aplikace Microsoft Excel, ovSem

poté jiz tabulkovy procesor provadel vétSinu vypocti sam.
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Potencialni nevyhodou modelu (a obecné celého pfistupu k problematice) je teoreticka
nekonzistentnost a neptedvidatelnost vysledki pti zménach omezujicich podminek (zejména
dopravniho vykonu). To znamena, ze 1 pii drobné zméné dopravniho vykonu miize byt nové
navrzeny systém znacné odliSny od pifedchoziho. Pfi navrhu systému ,,od nuly* toto
nepiedstavuje problém. Ovsem pokud by byl do praxe zaveden provoz vytvofeny timto
modelem, byl by uspé$ny a objednatel by byl ochotny navysit dopravni vykon, tak existuje
riziko, ze model vytvoii vyrazné¢ odliSny systém. Na druhou stranu, autor v této praci
vyzkousel nékolik rtiznych zadani a ukazuje se, ze konkrétné v ptipadé¢ Hradce Kralové
existuje n¢kolik ,,dobrych® tras, které se ve vysledcich pravidelné objevovaly. Naptiklad
prakticky v kazdém feSeni se objevila linka jedouci po ulici PospiSilova a Severni, u variant
s vy$8im limitem dopravniho vykonu aZ na zastavku Truhlarskd. Obdobné byla v kazdé
varianté obslouzena ulice Cajkovského v Mal3ovicich, pii vy$§im limitu dopravniho vykonu
i ulice na Drahach. Ve vétSin€ podvariant byla zajisténa i obsluznost Nového Hradce Kralové.
Zde m¢l autor jisté obavy, jelikoz je to vyznamna ¢ast mésta, avSak pomérné vzdalena

od centra a zejména od hlavniho nadrazi.

3.1.3 Prenositelnost modelu

Model byl vytvofen na zakladé¢ pomérné konkrétni potfeby, to ale neomezuje jeho
potencidlni vyuziti i pro jind zadani. Vypocet uzitku pracuje se systémem centralniho
pfestupniho bodu, pfipadné jednosmérnych rozjezdl. NerozliSuje se zde, jestli jsou dvé
zastavky propojeny piimou linkou, nebo jsou dostupné pouze s piestupem. Model by obecné
dokazal pracovat stangencidlnimi linkami (t€mi, co by neobslouzily bod rozjezdu),
ale nedokazal by jim zaruc€it prestup na linky vedouci do piestupniho bodu. V dennim
provozu mohou mit tangencialni linky velky vyznam. V Hradci Kralové se jedna napiiklad
o linku 25, kterd se Siroce vyhyba centru mésta i hlavnimu nadrazi, ale spojuje Pouchov,
VéEkose a Slezské Predmésti s MalSovicemi a Moravskym Predméstim. OvSem v nocnim
provozu lze ve mésté velikosti Hradce Kralové tangencialni linky dle ndzoru autora vynechat.

Pii tvorbé modelu a pfipravé vstupnich tdaji byla snaha co nejvice vyuzivat parametry,
tedy co nejmén¢ Udajii zadavat ,natvrdo®. To umoZziuje rychlou upravu modelu i seSith
se vstupnimi udaji. Pokud naptiklad hodnotitel chce uvazovat odlisné dochazkové vzdalenosti
a jim odpovidajici koeficienty, 1ze tyto idaje jednoduse zménit v definicnim listu a tabulkovy
procesor vSe sam prepocitd. Samotny model se pii vypoctech co nejvice odvolava

na konstanty a Gidaje zadané uzivatelem pii spusSténi.
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Autor v praci vyuzil pro uréeni vahy okrski zejména pocty obyvatel, urcita korekce byla
provedena na zdkladé polohy ubytovacich zatfizeni a vybranych bodd z4jmu. OvSem model
jako takovy by bylo mozné vyuzit pii jakémkoliv hodnoceni uzitku (za predpokladu, ze by
byl uzitek vyjadien jednim Cislem a platilo pravidlo, ze vétsi uzitek je lepsi). Pokud by tedy
hodnotitel ziskal lepsi vahy okrski, ptipadné¢ by mél k jejich hodnoceni jiny pfistup, tak je
model stdle mozné vyuzit.

Dle nazoru autora by bylo mozné model vyuzit s minimalnimi upravami napiiklad
pro no¢ni rozjezdy MHD v Pardubicich (samoziejmé s jinymi vstupnimi udaji). OvSem
pro vét§i meésta jako naptiklad pro Prahu nebo Brno by tento pfistup nebyl vhodny.
Problémem by byl zejména pocet okrskd a linek. To by bylo mozné fesit rozdélenim mesta
na samostatné oblasti. Pfi Upravé hodnoceni vah okrski by byl model vyuzitelny

1 pro regiondlni, ptipadné dalkovou dopravu.

3.2 Hodnoceni uzitku s vyuzitim GIS

Pro potifeby optimalizace linkového vedeni hodnotil uzitek samotny model. Pfitom
se uvazovalo zjednoduseni mésta na soubor disjunktnich okrskii. AvSak v této fazi prace jiz je
k dispozici nékolik konkrétnich variant linkového vedeni, kterym lze vypocitat uzitek primo
s vyuzitim GIS. Takto vypocitany uzitek se bude pochopitelné lisit od toho, ktery spocital
model. Model nedokazal zohlednit vzijemnou polohu linek vsiti a pracoval
se zjednoduSenim na okrsky. Naproti tomu GIS pln€ zohledfiuje vzajemné polohy linek
a pracuje s presnosti na jednu budovu, avSak jisté problémy ma s obsluhou zastavky pouze
v jednom sméru.

Pro stanoveni dochézkové vzddlenosti ze zastavek autor vyuzil doplnék ORS Tools
pro QGIS. Ten pracuje se skutecnou vzdalenosti po redlné siti pfistupné chodciim. Toto je
pouze jedna znckolika funkci tohoto doplnku, ktery poskytuje pfistup k sluzbé
openrouteservice (zalozeno na datech z OpenStreetMap) (28). Hlavnim vystupem je nova
vrstva typu polygon, kterd obsahuje oblasti dostupné z vybranych bodd (zde zastavek)
pfidané dochazkové vzdalenosti. Bezplatny pfistup ma jistd omezeni a vykresleni
dochazkové vzdalenosti méa v urcitych ptipadech nedostatky (naptiklad v mistech s f1dSi siti
komunikaci pro pési dochazi ke zkresleni), ovSem pro autorovy potieby byl tento jednoduchy
doplnék dostacujici. Jelikoz se zde pracuje jiz se skute¢nou vzdalenosti s ohledem na redlnou
sit’ a souCasn¢ zde neni uvazovano zjednoduSeni na okrsky, uvazuje autor neredukovanou
dochazkovou vzdalenost (500 m, 750 m a 1 000 m). Oblast ur¢ena dochdzkovou vzdalenosti

500 m je vybarvena modie, oblast pro 750 m tyrkysovée a pro 1 000 m zluté. Grafické vystupy
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jsou soucasti ptiloh k jednotlivym podvariantdm na pfilozeném CD. Obrazek 8 obsahuje
ukazku z doplitku ORS Tools, konkrétné funkci pro vytvofeni izochron/izochor na zakladé
vstupni vrstvy typu bod.

"2 Isochrones from layer

; b

Parametry | Zéznam Isochrones from layer
Provider The Isochrone algorithm returns service/
. - reachability areas for multiple locations and
openrouteservice time/distance ranges.

Travel mode You need to have a valid AP key (Web' menu
foot-walking = » 'ORS Tools' » ‘Configuration’) or sign up at
https:/ fopenrouteservice.org/sign-up/.

Input Point layer
Current restriction limits for the

" ZastavkyProlzo [EPSG:5514] > IQ’JI *% - openrouteservice API apply.
Pouze vybrané priky Input ayers: only Point layers are allowed, not
RrEnE P MultiPoint,

Input layer ID Field (mutually exdusive with Point option) [volitelny]
1D Fielgt values will transfer to the output layer
b and can be used to join layers or group
features afterwards.

Dimension
N - Ranges: parameter needs to be a comma-
distance separated list of integer values, no decimal
Comma-separated ranges [min or m] points.
500 Advanced Parameters: see the

documentation for descriptions.

Pokrotilé et .
4 ) Output fayer: a Polygon layer with ID,

Isochrones isochrone center latitude and longitude, range
value, travel mode and total population (from
[Vytvoiit dodasnou vrstvu] v GHSL).
Oteviit vystupni soubor po dob&hnuti algoritmu The CRS is EP5G:4326.
‘fou can extract the center point using the b
| 0% Storno
Pokrodilé  ~ | | Spustit jako davkovy proces... | Spustit | Zavfit MNapovéda

Obrazek 8 — Doplnék ORS Tools
Zdroj: (28)

Vramci kazdé podvarianty jsou vzdy vSechny oblasti odpovidajici jednotlivym
obsluhovanym zastavkdm slouceny geoprocesingovym nastrojem rozpustit. Nésledné
je vyuzit jiz znamy analyticky nastroj, ktery spocita vazeny soucet vSech bodu v oblasti. Toto
je potieba udélat zvlast pro oblasti odpovidajici jednotlivym dochazkovym vzdalenostem.
Autor zde vyuziva stejné koeficienty jako v modelu — budovy v dosahu 500 m od zastavky
jsou obslouzeny na 100 %, v dosahu 750 m na 75 % a v dosahu 1 000 m na 50 %. Toto je
mozné udé€lat pouze pro n€kolik konkrétnich variant, proto vypocet s vyuzitim GIS nemohl

byt soucésti optimalizacniho modelu.

3.3 Varianta Hlavni nadrazi

Tabulka 4 obsahuje zhodnoceni jednotlivych podvariant na zakladé¢ vystupu z modelu
a GIS. Rozdil mezi vypoctem uzitku modelem a GIS byl feSen v ptfedchozi podkapitole 3.2.
Uzitek vypocitany GIS vychazi obecné vétsi, autor tedy pravdépodobné zvolil piilis ,,pfisnou

redukci pro vypocty v modelu. Pfi srovnavani je nutno pamatovat na to, Ze uZitek se vztahuje
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k jednomu rozjezdu. Podvarianty Hl a H4 maji velmi podobny uzitek, rozdil ovSem je
v poctu spojii za tyden. Proto je ve sloupci pro dopravni vykon nejdfive uveden dopravni
vykon jednoho rozjezdu, v zavorce pak tydenni dopravni vykon. Nasobit uzitek poctem
rozjezdl za tyden by mohlo byt zkreslujici, jelikoz rozjezdy v rizné ¢asy mohou mit riznou
atraktivitu. Nelze srovndvat rozjezd v nedéli v 0:05, ktery navazuje na posledni rychlik
z Prahy, s rozjezdem ve stfedu ve 2:45.

Tabulka 4 — Zhodnoceni varianty H pfed dopracovanim autorem

Vystup z modelu GIS
Podvarianta : : :

Uzitek [-] | Dopravni vykon [km] | Pocet vozidel [-] Uzitek [-]
HI 68271,85 21,93 (614) 3 70279,75
H2 623434 16,99 (612) 3 66033,75
H3 68271,85 21,93 (790) 3 70279,75
H4 68203,3 21,82 (1 484) 4 70232
H5 70869,425 25 (1 200) 6 72830,75

Zdroj: autor s vyuzitim (7) (28)

V mezich, ve kterych se pohyboval autor u jednotlivych podvariant, je vidét, ze uzitek
roste pifi navySeni dopravniho vykonu jednoho rozjezdu podproporciondlné, v nékterych
ptipadech az vyrazné podproporcionalngé. Urc¢ité omezeni ristu predstavuje maximalni pocet
linek a vozidel. Podvarianty H4 a HS sice maji vyssi limit vozidel, avSak nasazeni autobusii
navic je ¢asteCné vynuceno poloviénim intervalem. V obou téchto podvariantdch nebyl plné
vyuzit maximalni pocet linek (4, respektive 5). I tak ale v podvariant¢ H5 doslo k zavedeni
linky pro obsluznost ¢asti Plotist’ nad Labem, coZ autora ptekvapilo. Autor zadal ,,mimo
soutéz*“ do modelu pozadavek na systém linek se vstupy jako v podvarianté HS, avSak bez
omezeni poctu vozidel. Model nalezl systém vyuzivajici 7 vozidel, ktery je pouze o necelych
150 jednotek uzitku lepsi. Jelikoz se zde uzitek pohybuje v jednotkach desetitisici, je
150 jednotek zanedbatelny efekt za vozidlo navic. Soucet vah vSech okrski je 89 664, coz je
tedy maximum, kterého by teoreticky bylo mozné dosdhnout. Prakticky je tato hodnota
nedosazitelna, jelikoz nekteré budovy jsou od nejblizsi zastavky vzdalené vice nez 500 m.

V podvariant¢ H2 doslo oproti podvariant¢ H1 k ubytku dopravniho vykonu pro jeden
rozjezd, aby bylo mozné provozovat dalsi spoje o vikendu. Model ,,obétoval* oblast kolem
zastavky Truhlaiska, BeneSovu tfidu a Brnénskou ulici. Obsluznost okrskll v okoli zastavek
Hustiv pomnik a MalSovice-U Cechil je ¢asteéné zajisténa ze zastavek Na Kotli a Nahon.

Nov¢ je ale zajisténa piima obsluznost Pod Strani. Podvarianta H3 se od podvarianty H1 1isi
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pouze poctem rozjezdl za tyden — jsou zde nabizeny 4 pary spoju o vikendu misto
puvodnich 2.

Podvarianta H4 ma stejny limit dopravni vykonu na jeden rozjezd, jako je tomu
u podvarianty HI1, je zde dostupné jedno dalsi vozidlo a je mozné uvazovat i Ctvrtou linku.
Avsak vzhledem k minimalnimu intervalu mezi rozjezdy 30 minut zacal model
upiednostiiovat kratsi linky, proto uzitek mirn¢ poklesl. Pfi vyhodnoceni plo§né obsluznosti
se situace mirn¢ zmenila pouze na Prazském Piedmésti jih, a to konkrétné¢ v otazce, jestli
vyuzit trasu pies zastavku Jiraskovo namésti nebo Bavlna. Zde se vyrazné projevila dilezitost
posuzovat uzitek systému jako celku, ne pouze uzitek kazdé linky zvlast. Ukazalo se,
ze pokud je v systému zavedena linka ptes Ulrichovo namésti, pak je vyhodnéjsi vést linku
na Prazské Predmésti jih ptes zastdvku Jirdskovo namésti (jako v podvarianté H1). Pokud ale
v systému neni linka ptes Ulrichovo namésti, pak je lepsi vyuzit trasu pies zastdvku Bavlna
(jako v podvariant¢ H4). V podvarianté H4 se vzhledem ke kratkému intervalu mezi rozjezdy
kazdd minuta ,pocCita“ a trasa ze zastdvky Hlavni nadrazi na Magistrit mésta je pies
Ulrichovo namésti o 2 minuty del$i nez ptes Muzeum. Podvarianta 5 ,.koncentruje dopravni
vykon spiSe do vikendu. Zde je pak pomérné vyrazny rozdil mezi poctem spojii v pracovni
den (2 pary) a o vikendu (7 part1). Navic oproti podvariant¢ H4 je zde obslouzena ¢ést Plotist
nad Labem a li$i se zpisob obsluznosti Prazského Piedmésti jih (jiz zminované dilema
,»Jiraskovo nameésti versus Bavina®).

Tabulka 5 obsahuje zhodnoceni jednotlivych podvariant po dopracovani autorem, v§echny
sloupce obsahuji hodnoty za bézny tyden. V této tabulce se zohlediiuje navrzeny jizdni fad
a turnusy. Do dopravniho vykonu, pracovni doby fidici a doby fizeni se zde pocitaji
manipulacéni jizdy. Ve sloupci dopravniho vykonu jsou zohlednény zmény na dennich
linkach, v ostatnich sloupcich ne. Sloupec Zména pracovni doby DL obsahuje daje o tom,
jestli doSlo k uspofe pracovni doby fidi¢li na dennich linkdch (zapornd hodnota) nebo
k narGstu (kladnd hodnota). Tydenni dopravni vykon zde pfevySuje plvodni orientacni
hranice ur€ené v €asti 2.3.5. OvSem tyto hranice nezohlednovaly manipulacni jizdy, jelikoz
zejména v navrhu dle SUMF autorovy nebyly znamy. Do poctu vozidel se zahrnuji vSechna
vozidla, kterd byla pouZita, byt jen na jednom spoji no¢ni linky. V turnusech jednotlivych
podvariant je ale vidéet, ze ¢ast vozidel je nasazena naptiklad jen na jeden plnohodnotny spoj

a poté odjizdi do vozoven (tato problematika byla zminéna na zacatku podkapitoly 2.4).
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Tabulka 5 — Zhodnoceni varianty H po dopracovani autorem

Dopravni Pocet Doba Vyuziti Zména
Pracovni
Podvarianta vykon vozidel fizeni pracovni pracovni
doba [h]
[km] [-] [h] doby [%] doby DL [h]
HI 647 6 95,9 30,5 32 —6,4
H2 701 6 94 32,5 35 -1,8
H3 843 6 95,9 37,5 39 6,4
H4 1518 7 116,1 63,1 54 -8,7
H5 1201 8 136 55,2 41 —-6,9

Zdroj: autor s vyuzitim (7)

Celkové jsou problematické pomérné vyrazné prostoje jednotlivych fidich, respektive
neefektivni vyuziti jejich pracovni doby. To lze pozorovat zejména u podvarianty 1, ktera ma
v turnusech dlouhd c¢ekani mezi spoji. OvSem nékteré prostoje lze vyuzit pro Cerpéani
bezpecnostni prestavky.

V podvariantach s 30minutovym intervalem model ¢asto vybiral linky s jizdni dobou spoje
12 nebo 13 minut. To by mohlo zpusobit urCitou nestabilitu celého systému, protoze by
se zpozdéni mohla pfenasSet mezi spoji 1 linkami. OvSem 1 jizdni doby mezi zastdvkami byly
uvazovany suréitou rezervou. Pii zohlednénim intenzity provozu na pozemnich
komunikacich ve mésté¢ v nocnich hodinach by nemélo byt problém zpozdéni postupné
sniZovat. AZ na vyjimky je vzdy zaji$téno, Ze spoje MHD mohou ¢ekat na R 957 az 10 minut
bez ohrozeni nasledujicich spoji v turnusech. Na Os 6220 z Pardubic neni mozné ¢ekat, aniz
by nehrozil pfenos zpozdéni na dalsi spoje. OvSem pii 30minutovém intervalu mezi spoji je
otazka, jakd by byla ochota cekat na vlaky. V podvariantdch s méné spoji je ¢ekani zZadouci,
navic zde nehrozi pfenos zpozdéni.

U podvarianty H5 by bylo vhodné uvazovat o poruseni podminky jednoduchosti
a jednotnosti systému, a to konkrétn& u linky 94. Autor je toho nazoru®, Ze vikendovych
7 parti spoju je vyrazn¢ nadbyteéné pro tuto oblast. Otazka tedy je, jestli by 2 pary spoji
nebyly dostatecné 1 o vikendu. Naproti tomu v zddné podvarianté model nenavrhoval zavést
linku do Kuklen a Placic, zatimco v soucasnosti je zde o vikendu nabizen jeden par no¢nich

spojti.

* Pfi konzultaci navrhu se autorovi dostalo reakce: ,,vidyr to tam jezdi Iépe nez pries den. Autor souhlasi, na
lince 15, kterd obsluhuje tuto oblast, je o vikendu interval 60 minut.
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Shrnuti

Pokud by byl objednatel ochotny v mens$i mife (cca 30 %) navysit dopravni vykon
za ucelem ,,pozvednuti“ no¢niho provozu MHD, pak je dle ndzoru autora vhodna podvarianta
H3. Kdyby objednatel trval na dodrzeni soucasného rozsahu dopravniho vykonu, pak by autor
upiednostnil spiSe variantu H2 pfed H1. V pfipad¢ podvarianty H1 dochazi k vyraznému
zhorSeni Casové dostupnosti no¢nich spojii o vikendu (pii srovnani se soucasnym stavem).
Pti zohlednéni faktu, Ze fidici prakticky tfi Ctvrtiny pracovni doby stravi ¢ekdnim mezi spoji,
by autor takové feseni nedoporucoval.

Autor si neni jisty, jestli by nabidka 7 part vikendovych noc¢nich spoji (podvarianty H4
a HS) odpovidala v Hradci Kralové poptavce. Téz u podvarianty H4 hodnoti autor nabidku
4 parh spojl v pracovni den jako nadbyte¢nou. V obou ptipadech se jedna o vyrazné navyseni
dopravniho vykonu oproti souc¢asnému stavu. V situaci, kdy mésto uvazovalo o redukci
(ptipadné zruseni) objednavky MHD v obdobi mezi 23. a 5. hodinou, by byl takovyto navrh
rozhodné ,,odvazny*. V podminkach Hradce Kralové je ,,no¢ni Zivot* pomérné koncentrovany
v centru mésta a asi neni tfeba pfedpokladat, Zze by cestujici vyuzil MHD né&kolikrat za noc.

Tedy naptiklad ze by cestoval mezi riznymi podniky.

3.4 Varianta Adalbertinum

Tabulka 6 obsahuje zhodnoceni jednotlivych podvariant na zékladé vystupu z modelu
a GIS. Obdobn¢ jako pti zhodnoceni varianty H je i zde vidét, Ze uzitek zjistény pomoci GIS
vychézi obecné vyssi. AvSak u podvarianty AS je tento rozdil pomérné maly.

Limity dopravniho vykonu jednotlivych podvariant byly shodné jako u varianty H, zde
se ovSem projevuje ,pfirdzka” na otdceni vozidel na zastidvce Adalbertinum. Tu model
se model bud’to snaZzil redukovat pfirdzku na minimum (tim, Ze zvolil do systému vhodny
pocet linek z jednotlivych smérli), nebo si na ni vytvofil rezervu. V n€kterych piipadech tak
tyto pfirazky ,,donutily* model, aby vybral variantu s niz§im uZitkem. Tabulka 6 nezohlediuje
prirazku, proto se mize u neékterych podvariant zdat, ze neni pln¢ vyuzit dostupny dopravni

vykon. V navrzenych jizdnich fadech se s pfirazkou pocita.
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Tabulka 6 — Zhodnoceni varianty A pfed dopracovanim autorem

. Vystup z modelu GIS
Podvarianta

Uzitek [-] | Dopravni vykon [km] | Pocet vozidel [-] Uzitek [-]
Al 68660,13 21,05 (589) 3 70992,25
A2 65170,18 16,77 (604) 3 68081,5
A3 68660,13 21,05 (758) 3 70992,25
A4 68769 21,25 (1445) 4 71325,75
AS 72364,15 24,87 (1194) 6 72913,5

Zdroj: autor s vyuzitim (7) (28)

V podvariant¢ A1 model navrhl systém, ve kterém dochazi na BeneSové tfidé k soubéhu
dvou linek (92 a 93). To obecné v systému s jednim bodem rozjezdu neni dle nazoru autora
zadouci. Teoreticky by bylo mozné uvazovat presmérovani linky 92 ptes zastdvky Futurum
a Na Brné. Na druhou stranu takto maji obyvatelé BeneSovy tfidy a okoli zajiStény ptimy spoj
ze zastavek Hlavni nddrazi 1 Adalbertinum.

U podvarianty A2 doslo oproti podvarianté Al k redukci dopravniho vykonu ptipadajiciho
na jeden rozjezd. Model ,,obétoval“ Novy Hradec Kralové a soucasné¢ zménil zplsob
obsluznosti Moravského Predmésti — v této podvarianté¢ se BeneSova tfida neobslouzi.
Je zajimavé, Ze pti redukci z podvarianty H1 na H2 (viz ptedchozi podkapitola 3.3) model
naopak ponechal obsluznost Nového Hradce Kralové, ale zkratil linku 91 zkonecné
Truhliska pouze na Sidlisté Sever a linku 93 z koneéné MalSovice-U Cechli na toénu
MalSovice-U Stielnice.

V podvarianté¢ A4 model navrhnul zavedeni 4 kratSich linek, jelikoZ vyraznym omezenim
zde je dostupny pocet vozidel. Linky s jizdni dobou jednoho spoje ptevySujici 13 minut totiz
vyzaduji kvili intervalu 30 minut nasazeni 2 vozidel. I tak model prodlouzil linku 91 aZ na
kone¢nou Ruseckd. Jednd se o urcitou ,,anomalitu®, jelikoZ tato oblast v Zddném jiném
navrzeném systému obslouzena neni.

Model doporucil v podvarianté A5 rozSiteni obsluZznosti do Kuklen a prodlouzeni linky
z Nového Hradce Kralové az do Klukt. Obé zminéné oblasti nebyly v zddném jiném systému
obslouzeny. Oproti podvariant¢ A4 je obsluznost Prazského Predmésti jih zajisténa
ze zastavky Adalbertinum piimo bez zajizd’ky pies zastdvku Hlavni nddrazi. Soucasné se lisi
obsluznost Moravského Piedmésti a linka 91 je opét vedena pouze do kone¢né Truhlaiska.

Tabulka 7 obsahuje zhodnoceni jednotlivych podvariant po dopracovani autorem, vSechny

sloupce obsahuji hodnoty za bézny tyden. V této tabulce se zohlediiuje navrzeny jizdni fad
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aturnusy. Do dopravniho vykonu, pracovni doby fidici a doby fizeni se zde pocitaji
manipulacéni jizdy. Ve sloupci dopravniho vykonu jsou zohlednény zmény na dennich
linkach, v ostatnich sloupcich ne. Sloupec Zména pracovni doby DL obsahuje udaje o tom,
jestli doslo k Gispofe pracovni doby fidici na dennich linkach (zdpornéd hodnota), nebo
k nartistu (kladnd hodnota). Tydenni dopravni vykon zde pievySuje puvodni orientacni
hranice uréené v ¢asti 2.3.5, s vyjimkou podvarianty A4, kde se podafilo pomérné dobie
vyuzit jiz existujici manipulacni jizdy.

Tabulka 7 — Zhodnoceni varianty A po dopracovani autorem

Dopravni Pocet Doba Vyuziti Zména
) ) Pracovni
Podvarianta vykon vozidel fizeni pracovni pracovni
doba [h]
[km] [-] [h] doby [%] doby DL [h]
Al 697 3 87 30,6 35 -3,7
A2 733 3 86,5 33,7 39 -3,7
A3 855 3 87 36,7 42 -3,7
A4 1324 4 123,2 59,4 48 —6,4
AS 1288 6 146,3 59,6 41 7,1

Zdroj: autor s vyuzitim (7)

Ve vSech podvariantaich byl dodrzen ptedpokladany pocet vozidel. U podvariant
s minimalnim rozestupem mezi rozjezdy 30 minut je i zde navrhnut systém s minimalnimi
rezervami, ktery by byl nachylny na nepravidelnosti v provozu. Cekéni na zpozdéné vlaky by
nadrazi. Ostatni linky by tedy na tuto jednu linku musely cekat v bodé rozjezdu
Adalbertinum. OvSem spoje zminéné linky by po trase z Hlavniho nddrazi na Adalbertinum
mohly zpozdéni zkratit, ale 1 navysit (naptiklad pokud by na zastavce Central nastupovalo
vétsi mnoZstvi cestujicich).

V ptipad¢ podvarianty A5 by se nabizelo Kukleny a Kluky obsluhovat pouze vybranymi
spoji. Kukleny jsou v soucasné dobé obslouzeny o vikendu pouze jednim parem nocnich
spoju, v pracovni den nejsou, Kluky jsou bez no¢ni obsluznosti trvale.

Shrnuti

Autor dochdzi k podobnym zavérim jako pii hodnoceni varianty H v pfedchozi
podkapitole 3.3. Dle nadzoru autora jsou 2 pary spoji o vikendu nedostate¢né pro meésto
velikosti Hradce Kralové, proto by méla byt upfednostnéna podvarianta A2 pied Al. Naopak

4 pary spoji v pracovni den a 7 part o vikendu je jiz dle autorova nazoru piili§ ,,velkorysa“
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nabidka. Proto kdyby bylo mozno vyrazngji navysit dopravni vykon, méla by byt spis
upfednostnéna podvarianta A5 pfed A4. Podvarianta A3 nabizi pfi nizSim navySeni
dopravniho vykonu dle autorova hodnoceni dostatecnou ploSnou obsluznost pii zajiSténi

2 part spoji v pracovni den a 4 para o vikendu.

3.5 Zhodnoceni umisténi bodu rozjezdu

Varianta, kdy je za bod rozjezdu vybrana zastavka Hlavni nadrazi, je vyhodnd zejména
pro cestujici, ktefi pficestovali do mésta vlakem, nebo z néj naopak odjizdi vlakem. Vzdy je
mozné se prepravit na nadrazi piimo bez prestupu. VSechny spoje noc¢nich linek obsluhuji
zastavku Hlavni nadrazi, i kdyz je to pro spoje v urcitych casovych polohach ,,zbytecné®,
jelikoz ne vzdy existuje navaznost na Zelezni¢ni dopravu. Vzhledem k poloze bodu rozjezdu
mimo ,hlavni centrum®“ mésta se ale komplikuje pieprava nékterych vnitroméstskych
cestujicich. Zejména na trase Hlavni nadrazi — Muzeum (nékdy az k zastadvce Magistrat
meésta) se v nékterych pripadech stalo, ze linky jedou soubézné.

Umisténi bodu rozjezdu na zastavku Adalbertinum (varianta A) je vyhodné z hlediska jeji
polohy ve stfedu mésta. To je pfinosné pro cesty v rdmci mésta, kdy se cestujici mohou
prepravit do centra bez pirestupu. OvSem néktefi cestujici sméfujici na zastavku Hlavni
nadrazi musi prestupovat. I v této varianté ale dochdzelo k soubéhu tras linek. Pomérné
problematické bylo v nékterych piipadech feSeni otaceni vozidel. V podvarianté A5 autor
vyuzil kapacitu zastadvky Adalbertinum prakticky na maximum.

V ptipadé€ varianty H bylo vzdy nutné vyuZzit na kazdé lince ,,z kraje noci“ jedno vozidlo
navic, nez bylo pilivodné planovano. Naopak ve varianté A se toto feSilo manipulacnim
pfejezdem nebo vlozenym spojem. Oboje ale neni ,,chyba® modelu nebo linkového vedeni,
ale rozloZeni spoju v €ase. Autor upfednostnil ¢asovou polohu spojii s ohledem na piestupni
vazby a predpokladany casovy vyvoj poptavky po prepravé, a to i za cenu téchto komplikaci.

Pro rozhodnuti, kterd z variant je lepsi, by bylo nutné provést podrobné&jsi prizkum
pfepravni poptavky, ptipadné nechat rozhodnout objednatele. Ob€ varianty maji své silné
1 slabé stranky. Autor hodnoti umisténi bodu rozjezdu na zastavku Adalbertinum jakoZto
lepsi FeSeni nez v pfipad¢ umisténi na zastavku Hlavni nadrazi. V tomto zavéru se autor prace
shoduje s autory SUMF, ktefi bod rozjezdu téZ umistili na zastdvku Adalbertinum.

Tabulka 8 slouzi pro zavérecné zhodnoceni umisténi bodu rozjezdu. Jsou zde uvedeny
rozdily mezi Udaji odpovidajicich si podvariant A a H. Hodnoty v prvnim fadku jsou ziskané
jako rozdil udaji podvarianty A1 a HI1, a obdobné¢ dale. Pokud je ¢islo kladné, pak byla

hodnota vyssi ve varianté A, pokud zaporné, pak byla ve varianté¢ A niz8i. Symbol 1 znamena,
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ze vyssi je lepsi, symbol | je pouzit pro vyjadieni, Ze mensi je lepsi. Pokud je ¢islo psané
tucn¢, pak je v daném kritériu lep$i dana podvarianta A, pokud kurzivou, pak je jako lepsi
hodnocena odpovidajici podvarianta H.

Tabulka 8 — Porovnéni jednotlivych podvariant A a H

Uzitek Uzitek Dopravni vykon | Pocet vozidel | Pracovni doba
Podvarianta | (model) [-] | (GIS) [-] [km] [-] [h]
T T ! ! !
1 388,3 712,5 50,0 -3 -6,2
2 2826,8 2047,8 32,0 -3 -9,5
3 388,3 712,5 12,0 -3 -6,2
4 565,7 1093,8 -194,0 -3 9,4
5 1494,7 82,8 87,0 -2 10,1

Zdroj: autor s vyuzitim (7) (28)

Z hlediska hodnoceni uzitku jsou jednotlivé podvarianty A obecné lepsi nez odpovidajici
podvarianty H. OvSem u podvariant AS a HS5 je pfi hodnoceni uzitku s pomoci GIS tento
rozdil zanedbatelny. Naopak s vyjimkou podvarianty 4 je dopravni vykon ve varianté A vyssi.
Maximdlni pocet nasazenych vozidel miize byt zkreslujicim udajem, jelikoz vozidla ,,navic*
byla u varianty H vzdy vyuZita pouze na jeden plnohodnotny spoj. V této tabulce
se do pracovni doby jiz plné¢ zapocitava doba fizeni i doba prostoje vcetné korekce
zohlediujici zmény na dennich linkéach.

Je nutné znovu upozornit na fakt, Ze hodnoceni zohlediiuje soucasny jizdni fad na Zeleznici
(s vyjimkou hodnoceni uZitku, ten se vaZe pouze na linkové vedeni). V urcitych ptipadech by
staCila drobna zména casové polohy nékterého ze zohlednénych vlakli na to, aby doSlo
k vyrazné zméné v ptijatych zavérech. I proto by objednatel, ptipadné¢ Dopravni podnik mésta
Hradce Kralové méli pii planovani podobného systému aktivné jednat s dopravnimi
technology krajskych ufadi Kralovéhradeckého a Pardubického kraje (osobni vlaky na trase
Hradec Kréalové — Pardubice jsou provozovany z vétsi ¢asti na tzemi Pardubického kraje).

Je zadouci, aby koncepce provozu nocnich linek MHD a no¢nich vlakl byly v souladu.
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ZAVER

Prvni kapitola této diplomové prace byla vénovana obecné méstské hromadné dopravé
a specifikim jejtho no¢niho provozu, zékladnimu sezndmeni s méstem Hradec Kralové,
potencialnimi zdroji a cili pfepravy v no¢nich hodinach ve mésté. Dale byla provedena
analyza soucasného provozu kralovéhradecké MHD, a to zejména v obdobi mezi
23.a 5. hodinou, v¢etné ndvaznosti na dalSi druhy dopravy. V zavéru této kapitoly autor
zminil feSeni no¢niho provozu MHD dle navrhové zpravy SUMF.

Druhé kapitola této prace byla zaméfena na samotny navrh nového systému nocnich
rozjezdi MHD v Hradci Kralové. V uvodu kapitoly byla popsana metodika navrhu.
Dale nasledovala charakteristika jednotlivych variant a podvariant. Ve tfeti kapitole byly
jednotlivé navrzené systémy zhodnoceny.

Autor v této praci vytvofil variantni ndvrh no¢nich rozjezdii méstské hromadné dopravy
v Hradci Kréalové. Byly zkoumany varianty pfestupniho bodu bud’to na zastdvce Hlavni
nadrazi, nebo Adalbertinum. Ke kazdé varianté bylo vytvofeno 5 podvariant, které se lisi
zejména uvazovanym dopravnim vykonem, poétem dostupnych vozidel a poétem rozjezdi
za tyden. Jednotlivé podvarianty mély ,,simulovat® zadani od objednatele. Tyto podvarianty
se lisily vstupnimi idaji, proto nebylo mozné obecné fici, kterd z nich je nejlepsi.

Pro vyuziti autorova pfistupu v praxi by bylo pravdépodobné nutné provést dikladné;jsi
mistni Setfeni pro presnéjsi urceni jednotlivych parametrt modelu. Tyto parametry autor ¢asto
stanovil na zdklad¢ obecné zvyklosti v oboru, ptipadné se je pokusil odhadnout, obvykle dle
soucasného stavu. JelikoZ model slouzi pouze pro porovnavani jednotlivych feSeni mezi
sebou a jim vypocteny uzitek je abstraktni Cislo, bylo by dle autorova ndzoru provedeni
validace obtizné. V této praci se vytvaii Uplné nové systémy, prakticky bez vazby na ten
souc€asny. Sou€asné autorovi neni zndmo, Ze by existoval podobné zaméteny ,.konkuren¢ni‘
model, skterym by bylo moZné porovnat vysledky. Ve vefejné hromadné doprave
pochopitelné neni mozné jednotlivé systémy tohoto rozsahu variantné testovat v redlném
provozu. Cestujici byvaji pomérné citlivi na zmény jizdnich add.

Cil, stanoveny v tivodu, byl dle nazoru autora splnén.
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Priloha A — Linkové vedeni MHD ve mésté Lindau

STRECKENPLAN

Stadtverkehr Lindau (B) GmbH 0o - (zup) -0 e
1 (2] itnau - AnheggerstraBe (ZUP) -
Oberreitnau Nord
- (ZuP) -
Emersberg/Oberreitnau
O Freni R (ZUP) - Alwind
Marienplatz
Eggatsweiler o Leil - (2uP) -
Kapelle
Unterreitnau
Unterreitnauer Moos o Gitzenweiler Hof
Rehlings/WeiBensberg
Niederhaus
b d (o] LindenstraBe/WeiBensberg
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Oberschwaben Verkehrsverbund.
Schanau
Entenberg Hochbuch Heimesreutin
Hasenbaonk Metxoch
Gstaudweg Friedhof
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Rennerle &
Inselbrauerei & @
Krankenhaus Schiofl Moos Qe .S& 2 o &
« & & “p“
i V-Heider RotmoosstroBe & & & &
Enzisweiler Post Gymnasium Lugeck [ ® ‘ o LS &
Johannes d. Taufer Blauviese g O ]
Alwind . . B Schule Reutin - Unteres Wannental
wind [ odensee .
S o 5 o Gymnosium jococ ™ WiedemannstraBe /) Stadtwerke
& ¥ & ¥ & dﬁ“ © o0 ANHEGGER  kirche Thetme Lindau
d“‘b ‘d“é ﬁf @F@ o e{_}p & STRASSE Buttlerhigel  Kamelbuckel Von-Behring-StraBe
) & &
%és & < @ F® Reutin-Buhnhof
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o
@ ¢
6‘0 Qp% Metzeler

Westliche Insel

Inselbahnhof

Stadttheater
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Piiloha B — Vymezeni ptisobnosti komisi mistni samospravy

NOVYHRADEC KRALOVE

Zdroj: (6)
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Priloha C — Orientac¢ni schéma linek MHD v Hradci Kralové

ORIENTACNi SCHEMA LINEK MESTSKE HROMADNE DOPRAVY V HRADCI KRALOVE
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Priloha D — Zdroje a cile cest v no¢nich hodinach v Hradci Kralové

Zdroj: autor s vyuzitim (7) (26)



T1EFEc0000

Legenda
Zastavka (pouze MHD)
Zastavka (pouze vetejna linkova doprava)
Zastavka kombinovana (MHD a vetejna linkova doprava)
Zastavka vyuzita v daném systému (pouze schémata linkového vedent)
Stanoviste zastavky (pokud se nachézi dale)
Ptestup na Zelezni¢ni dopravu (00 — 24)
Ptestup na zelezni¢ni dopravu (04 — 23)

Terminal hromadné dopravy (04 — 23)
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Ubytovaci zafizeni (101 a vice pokojii)

Ubytovaci zatizeni (51 az 100 pokoji)

Ubytovaci zatizeni (11 az 50 pokoji)

Stravovaci zafizeni s no¢nim provozem, no¢ni klub
Kongresové nebo kulturni centrum

Kino

Z6na centrum meésta



Priloha E — Provoz dennich linek v no¢nim obdobi, pracovni den

Provoz pracovni den, 4:00 - 5:00

' ; —
e e e

24 Pod Strani -> Termindl HD -

24 Pod Strani -> Termindl HD -

23 Pod Strani -> Sl. Pf. cihelna -

17 Svinary -> Terminal HD -

17 Uprkova -> Termindl HD -

16 Roudnicka -> StéZery -

16 StéZery -> Roudnicka -

16 StéZery -> Roudnicka -

15 LetiSté -> Termindl HD -

15 Lochenice -> Hlavni nadrazi -

14 Kingspan ->Jungmannova -

14 Jungmannova -> Sl. PF. cihelna -

14 Jungmannova -> Kingspan -

13 Rusek skola -> Terminal HD -

12 Sl. PF. cihelna -> Bfezhrad -

12 Sl. PF. cihelna -> Bfezhrad -

12 Jungmannova -> Hlavni nadrazi -

12 Bfezhrad -> Kingspan -

11 Parlament -> Termindl HD -

10 Plotisté - Kostel -> Termindl HD -

9 Malsovice - U Stfelnice -> Terminal HD -
9 Malsovice - U Stfelnice -> Terminal HD -
5 Slatina -> Termindl HD -

27 Pod Strani -> Sl. Pf. cihelna -

7 Mal3ovice - U Cechl -> Termindl HD -
7 Malsovice - U Cechl -> Termindl HD -
3 Dopravni podnik -> Placice -

3 Sl. Pt. cihelna -> Placice -

3 Sl. Pt. cihelna -> Placice -

3 Placice -> SI. Pt. cihelna -

2 Novy HK -> Termindl HD -

2 Terminal HD -> Novy HK -

1 Novy HK -> Terminal HD -

1 Kluky -> Terminal HD -

1 Kluky -> Terminal HD - # :

e

1 Terminal HD -> Novy HK - " |

—

w4+ - —
o

4:00 4:10 4:20 4:30 4. 4:50 5:00

Zdroj: autor s vyuzitim (10)



25 Podzaméi -> Truhla¥Fska
24 Terminal HD -> Pod Strani -
23 Sl. Pf. cihelna -> Pod Strani -

18 Vysoka -> Magistrat
17 Terminal HD -> Stoleta

16 Stezery -> pfimo Hlavni nadrazi -
16 Stezery -> Roudnicka -

15 Letisté -> Lochenice

15 Lochenice -> Pfedméfice posSta -

15 Lochenice -> Letisté

12 Magistrat mésta -> Brezhrad -
12 Brezhrad -> pfimo Hlavni nadrazi -

12 Brezhrad -> Sl. PF. cihel
11 Bélec¢ -> Terminal HD

5 Divec -> Adalbertinum -

5 Terminal HD -> Divec
27 Pod Strani -> SI. Pf. cihelna

27 Sl. PF. cihelna -> Pod Strani -

27 Sl. Pt. cihelna -> Pod Strani

7 MalSovice - U Cechd -> Stard nemocnice
7 Malsovice - U Cechyl -> Stard nemocnice -

7 Terminal HD -> MalSovice - U Cechl -

7 Mal3ovice - U Cechi -> Terminal HD

7 Terminal HD -> MalSovice - U Cecht

3 Sl. PF. cihelna -> Pladice -

3 Sl. Pt. cihelna -> Placice
3 Kukleny Albert -> Sl. P¥. cihelna

3 Placice -> Sl. Pt. cihelna -
3 Placice -> Sl. PF. cihelna -

3 Placice -> Sl. Pf. cihelna

2 Novy HK -> Komenského -
2 Novy HK -> Komenského -
2 Novy HK -> Termindl HD -
2 Novy HK -> Termindl HD -
2 Novy HK -> Termindl HD -
2 Terminal HD -> Novy HK -
2 Terminal HD -> Novy HK
2 Terminal HD -> Novy HK -
1 Novy HK -> Terminal HD -

1 Novy HK -> Terminal HD
1 Terminal HD -> Novy HK

23:00

Provoz pracovni den, 23:00 - 0:30

e —

23:10

23:20 23:30 23:40

23:50

0:00

0:10 0:20 0:30
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Priloha F — Provoz dennich linek v no¢nim obdobi, vikend

Provoz vikend, 4:00 - 5:00

24 Pod Strani -> Terminal HD ]

16 Roudnicka -> StéZery -

15 Pfedméfice Paneldrna -> Hlavni...1

14 Kingspan ->Jungmannova -

14 Jungmannova -> Kingspan -

13 Rusek skola -> Terminal HD -

5 Slatina -> Termindl HD -

7 Mal$ovice - U Cech(i -> Terminal HD -
7 Mal$ovice - U Cech(i -> Terminal HD -
3 Sl. P¥. cihelna -> Kukleny Albert -

3 Sl. Pt. cihelna -> Placice -

3 Pladice -> Sl. Pf. cihelna -

2 Novy HK -> Termindl HD -

2 Komenského -> Novy HK -

1 Novy HK -> Terminal HD -

1 Kluky -> Terminal HD -

1 Kluky -> Terminal HD - %

1 Terminal HD -> Novy HK -

L1

w____
o
B
24+ — —
S

4:00 4:10 4:20 4. 4:50 5:00

Zdroj: autor s vyuzitim (10)
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33 Pod Strani -> Pod Strani

33 Pod Strani -> Pod Strani

24 Terminal HD -> Pod Strani -

22 Brezhrad -> pfimo Hlavni nadrazi -
22 Brezhrad -> Terminal HD -

22 Terminal HD -> Bfezhrad -

18 Vysoka -> Magistrat
17 Terminal HD -> Stoleta @

16 Roudnicka -> Stézery -

16 Roudnicka -> Kozlovka

16 Stezery -> pfimo Hlavni nadrazi -
16 StezZery -> Roudnicka -

15 Letisté -> Lochenice

15 Lochenice -> Predméfice posta -

15 Lochenice -> Letisté
11 Béle¢ -> Termindl HD
5 Divec -> Adalbertinum
5 Terminal HD -> Divec
27 Pod Strani -> SI. PF. cihelna

27 Sl. PF. cihelna -> Pod Strani -

27 Sl. Pt. cihelna -> Pod Strani

7 Mal3ovice - U Cechl -> Stard nemocnice -
7 MalSovice - U Cechy -> Stard nemocnice -

7 MalSovice - U Cechl -> Terminal HD

7 Terminal HD -> MalSovice - U Cechl -

7 Terminal HD -> Mal3Sovice - U Cecht

3 Sl. PF. cihelna -> Placice -

3 Sl. P¥. cihelna -> Placice
3 Kukleny Albert -> SI. PF. cihelna

3 Placice -> Sl. PF. cihelna -
3 Placice -> Sl. Pt. cihelna -

3 Pladice -> Sl. PF. cihelna

2 Novy HK -> Komenského -
2 Novy HK -> Komenského -
2 Novy HK -> Termindl HD -
2 Novy HK -> Termindl HD -
2 Novy HK -> Termindl HD -
2 Terminal HD -> Novy HK -
2 Terminal HD -> Novy HK -
2 Terminal HD -> Novy HK

1 Novy HK -> Terminal HD
1 Novy HK -> Terminal HD
1 Terminal HD -> Novy HK

! | | |

| | | |

| | |

_|' | | |

| | | |

| | | |

| | | |

| | | |

| | | |

| | | |

| _|' | | |

| | | | |

| | | | |

| — | | | | |

| | | | | |

] | | | | | |

| | | | | | |

! | | | | | | |

| | ! ! | | | |

! | | | | — | | |

| | | | | | |

| -|_ | | | | | |

! | | | | | | |

| | ! | | | |

| | | | | | |

| | | | | | |

| | | | | | |

| | | | |

] | | | | | | | |
[r— | | | | | |

| | | | | | |

| | | ! ! | | |

! ! | | | | | |

| | | | | |

| | | ! ! | | |

] ! ! | | | | | |

| | | | | | |

23:00 23:10 23:20 23:30 23:40 23:50 :0 0:10 0:20 0:30

Provoz vikend, 23:00 - 0:30
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Priloha G — Provoz no¢nich linek

52 Dam L -> Dopravni podnik
52 Dam L -> Dopravni podnik
51 Adalbertinum -> Dim L (O)

PrlovozI noépich !inekl, pralcovnli der?

—_—

51 Dopravni podnik -> Dim L

 e—

0:00 0:10 0:20 0:30 0:40 0:50 1:00 1:10 1:20 1:30 1:40 1:50 2:00 2:10 2:20 2:30 2:40 2:50 3:00 3:10 3:20 3:30 3:40 3:50 4:00

Provoz nocnich linek, vikend

54 Novy HK -> Hlavni nadrazi
54 Novy HK -> Hlavni nadrazi -
54 Zimni stadion -> Placice -
53 Hlavni nadrazi -> Novy HK -
53 Hlavni nadrazi -> Novy HK -
53 Placice -> Novy HK -

52 DUm L -> Dopravni podnik -
52 DGm L -> Dopravni podnik

51 Adalbertinum -> DGm L

i

51 Dopravni podnik -> Dim L
51 Dopravni podnik -> Dim L -

51 Dopravni podnik -> DUm L -

0:00 0:10 0:20 0:30 0:40 0:50 1:00 1:10 1:20 1:30 1:40 1:50 2:00 2:10 2:20 2:30 2:40 2:50 3:00 3:10 3:20 3:30 3:40 3:50 4:00

Zdroj: autor s vyuzitim (10)
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Priloha H — No¢ni provoz MHD v ostatnich méstech

Jakozto doplnéni analyzy soucasného stavu no¢niho provozu MHD v Hradci Krélové je
vhodné zminit situaci i v jinych méstech. Jako prvni se nabizi blizké Pardubice s podobnym
poctem obyvatel, které jsou taktéz krajskym méstem. Vyznamnym rozdilem je vSak
dostupnost zelezni¢ni dopravy — Pardubice lezi na 1. a 3. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru,
diky ¢emuz je zde velmi dobra nabidka dalkové vnitrostatni i mezistatni zelezni¢ni dopravy
(vCetné nocnich vlakt kategorie EuroNight) (15).

V Pardubicich jsou celotydenné provozovany dvé nocni linky — obousmérna radialni linka
98 a jednosmérna polookruzni linka 99. Piestup mezi linkami 98 a 99 je zajistén bez dalSiho
tarifniho odbaveni na zastavce Hlavni nadrazi, odkud spoje odjizdi vzdy nékolik minut
po kazdé celé hodiné mezi ptlilnoci a 4. hodinou ranni. Jizdni fad je shodny pro kazdy den
v tydnu. Na lince 98 je provozovano 8 spojii (5 v lichém sméru z Hlavniho nadrazi, 3 v sudém
na Hlavni nadrazi), na lince 99 je nabizeno 5 spoju. Nékteré spoje ovsem nejedou celou trasu
(30). Pti srovnani s Hradcem Kralové je v Pardubicich dle nazoru autora Sir$i nabidka,
a to zejména co se tyka poctu spojl a jejich rozlozZeni v Case.

V Praze je vnoci provozovano 9 tramvajovych linek s centralni pfestupni zastavkou
Lazarskd (interval 30 minut, v noci z patku na sobotu a ze soboty na nedéli 20 minut).
Tramvajové linky jsou doplnény linkami méstskych autobust s intervalem 30 nebo 60 minut.
Na noc¢nich linkéch plati bézné jizdné (31).

Meéstska hromadna doprava v Brné nabizi 11 nocnich linek s hromadnymi odjezdy
z ptestupniho uzlu Hlavni nadrazi (v provozu kazdy den mezi 23:00 az 5:00, o vikendu je
provoz prodlouzen do 7:00). Brnénsky systém noc¢nich rozjezdli v roce 2020 oslavil 20 let
provozu, béhem kterych byl inspiraci pro fadu dalSich evropskych mést. Vybrané spoje jsou

prodlouZeny i za hranice mésta (32).
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Priloha I — Navaznost MHD a dalSich druhd VHD v noc¢nich hodinach

Vsechny zde zminéné spoje vetejné linkové dopravy jedou pouze v pracovni dny. U vlakl
naopak plati, Ze pokud neni uvedeno jinak, jedou kazdy den v tydnu. Udaje v této piiloze
pochézi z vetejné ptistupnych jizdnich fadd, platnych k 16. 3. 2023 (15).

Navaznosti v obdobi 23:00-23:40

Osobni vlak 20228 (ze sméru Solnice, Rychnov nad Knéznou a Tynist¢ nad Orlici,
v Hradci Kralové zastavuje jeSté na Slezském Predmésti a na zastdvce v Pouchové) ptijizdi
do stanice Hradce Kralové hlavni nadrazi ve 23:23, Os 6256 (ze sméru Pardubice) ve 23:32.
Osobni vlak 20228 wvyuzivaji do Hradce Kralové celotydenné pouze nizs§i jednotky
cestujicich, u Os 6256 jiz je obsazenost vyss$i, a to zejména v sobotu (sobotni pramér
35 cestujicich, celkovy prumér ptiblizné 20 cestujicich).

Z téchto dvou vlakll je mozné ptestoupit na nékolik dennich linek. Velmi tésny by byl
ptestup z Os 20228 na spoje linek 3 (do Kuklen a Placic) a 16 (do Stézer pies Svobodné
Dvory), oba s odjezdem 23:27. O minutu pozdé¢ji odjizdi spoje linek 12 (smér Biezhrad pres
Fararstvi) a 16 (smér Roudnicka pfes centrum mésta a Trebes). Dale je mozné uvazovat spoje
linek 3 (odjezd 23:31 smér Slezské Predmésti), 7 (odjezd 23:31 smér MalsSovice) a 2 (odjezd
23:35 smér Moravské Piedmésti a Novy Hradec Kralové). Zadny z tdchto pfestuptl neni
vhodny pro cestujici z Os 6256, jehoz ptijezd do Hradce Kralové byl oproti minulym jizdnim
az ve 23:58. VSechny spoje MHD zminéné v tomto odstavci jedou celotydenné, s vyjimkou
spoje linky 12, ktery je o vikendu nahrazen spojem linky 22 (odjizdi o minutu dfive, tedy
ve 23:27). Pro doplnéni je vhodné uvést moZnost piestoupit z Os 20228 na Slezském
Predmésti (23:16) na spoj linky 27 (odjezd 23:27 smér centrum a Pod Strani).

Spoj 27 linky 650601 vyjizdi z Pardubic ve 22:30, do Hradce Kralové na Terminal HD pak
ptijizdi ve 23:15. Tento spoj tedy muze slouZit pro odvoz zaméstnancii z odpolednich smén,
avSak pro pifimé cesty z Pardubic do Hradce Kralové mize byt pro vétSinu cestujicich
zajimav¢j$i Os 6256. Vyhodou tohoto spoje ovSem je, ze v Hradci Kralové obsluhuje n¢kolik
zastavek v Trebsi a centru mésta. Na zastdvce Podzamci je mozné prestoupit na spoj linky 18
smér Magistrat mésta (zde je velmi tésny prestup 3 minut), piipadné spoj linky 16 smér
StéZery (na prestup je 8 minut). Na zastdvce Zimni stadion (piijezd ve 23:07) pfipada v uvahu
piestup na spoj linky 2 ve 23:15 smér Novy Hradec Kréalové, ptipadné ve 23:19 na spoj linky
2 smér Terminal HD nebo 23 smér Pod Strani. Ze zastavky Simkova (pfijezd ve 23:10) lze

dojit na zastavku Magistrat mésta, kde je mozny piestup na spoj linky 12 s odjezdem ve 23:15
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smér Slezské Predmésti nebo 23:21 smér Biezhrad, piipadné na spoj linky 3 ve 23:20
ve sméru Placice. Celkové tedy lze konstatovat, Zze pokud se cil cesty nenachazi pobliz
hlavniho nadrazi, pak je jizda spojem linky 601 vyhodnéjsi nez jizda vlakem. OvSem dle
provedeného vyhodnoceni je primérné vyuziti tohoto spoje az do Hradce Kralové v rozmezi
3 az 5 cestujicich (maxima dosahuje v patek).

Navaznosti v obdobi 4:20-5:10

V této Casti jsou feSeny navaznosti MHD na prvni ranni spoje z a do Hradce Kralové.
Zatazeny jsou ty spoje, které piijizdi do Hradce Kralové pied 5:00 nebo z néj odjizdi do 5:10.
Tabulka I1 obsahuje jejich souhrn.

Tabulka I1 — Prvni ranni spoje do/z Hradce Kralové

Spoj Omezeni | Ptijezd Ze sméru Odjezd Do sméru

0Os 20201 RE® 4:25 Solnice
650601/2 K 4:25 Pardubice (ptes Dritec)
Os 6223 4:34 Pardubice
611101/2 K 4:53 Novy BydZov
Os 5610 4:56 | Tynisté n. Orlici
Os 6200 K 4:58 Pardubice 5:00 Jarom¢r
Os 6201 K 4:59 Jaromét 5:04 Pardubice
Os 5500 R 5:04 Turnov (ptes Ji¢in)
Sp 1821 5:05 Letohrad (ptes Tynisté n. O.)
611107/3 R 5:05 Dviir Kralové n. Labem

R 952 5:08 Praha (ptfes Nymburk)
650600/4 K 5:10 Pardubice (ptfes Hrobice)

Zdroj: autor na zékladé (15)

Pro cestujici, ktefi chtéji vyuzit Os 20201 nebo spoj 2 linky 650601, je vhodny pouze spoj
no¢ni linky 52. Jeho vyuZiti ale pro cestujici znamena nutnost ¢ekat ptiblizné 45 minut. Velmi
tésny by byl piestup z prvniho spoje linky 1 z Kluki, ktery na zastavku Hlavni nadrazi pfijede
kazdy den v 4:21. Pro pfestup na Os 6223 lze v pracovni dny vyuzit navic prvni spoj linky
3 (ptijezd 4:25), ktery ale zalind aZ na zastavce Dopravni podnik. Pro vétSinu cestujicich,
ktefi chtéji pfestoupit na tyto spoje, je tedy MHD nevyhovujici. OvSem Os 20201 zastavuje
ve mésté jesté na zastavce v Pouchové a ve stanici na Slezském Pfedmésti, linka 650601 ma

téz nékolik dalsich zastavek v Hradci Kralové.
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Pro pfepravu na prvni ranni rozjezd z Hradce Kralové v 5 hodin Ize v pracovni dny vyuzit
MHD prakticky ze vSech casti mésta, problematicky nékdy miize byt prestup na Os 6200,
ktery odjizdi jako prvni jiz v 5:00. O vikendu je v brzkych rannich hodinach nabidka spoja
MHD vyrazné¢ redukovanda, ovSem zieSeného rozjezdu jede pouze R 952 a Sp 1821.
Z Nového Hradce Kralové ¢i Moravského Piedmésti 1ze vyuzit spoje linek 1 a 2, z MalSovic
spoj linky 7.

Cestujici, kteii ptfijedou do Hradce Kralové, mohou ze zastavky Hlavni nadrazi vyuzit
spoje linek 2 ve sméru Novy Hradec Kralové (odjezd 5:01), 9 ve sméru MalSovice (odjezd
5:02), 3 ve sméru Placice (odjezd 5:04), 24 smér Pod Strani (odjezd 5:08) a 7 do MalSovic
(odjezd 5:08). Dale od 5:15 zadind provoz dalSich dennich linek do vétSiny ¢asti mésta.
O vikendu je v provozu pro ptepravu do Hradce Kralové pouze Os 5610. Z néj je mozny
ptestup pouze na spoje linek 3 (odjezd 5:02 smér Slezské Predmésti) a 24 (odjezd v 5:03 smér

Pod Strani). Na dal$i spoje musi cestujici ¢ekat vice jak 15 minut.
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Ptiloha J — Vyuziti no¢nich aut. spoji z/do Hr. Kralové v jednotlivych dnech prac. tydne

Primérny podet cestujicich Vyuziti aut. spoji z/do Hr. Kralové v jednotlivych dnech prac. tydne
na spoji
9
8
7
6
F
5
a— — a— i
4
A

3
2
1
0

Pondéli Utery Stieda Ctvrtek Patek Celkovy primér

601 Pardubice (22:30) - Hradec Kralové (23:15) 101 Novy Bydzov (4:05) - Hradec Kralové (4:53)

® 601 Hradec Kralové (4:25) - Pardubice (5:23) B 107 Hradec Kralovée (5:05) - Dvar Kralové n.L. (6:10)

B 600 Hradec Kralové (5:10) - Pardubice (5:54)

Zdroj: autor na zaklad¢ (33) (34)
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Piiloha K — Vyuziti vlaki do/z Hradce Kralové v no¢nich hodinach

Primérny pocet

cestujicich Prdmérny pocet cestujicich do stanice Hradec Krdlové hl.n.
70

60

50

40

Pondéli Utery Stfeda Ctvrtek Patek Sobota Nedéle
M Os 20228 Solnice (22:20) - Hradec Kralové (23:23) B Os 6256 Pardubice(23:06) - Hradec Kralové (23:32)
W R 957 Praha (22:09) - Hradec Kralové (23:50) M Os 6220 Pardubice (1:05) - Hradec Kralové (1:35)
W Os 5610 Tynisté n. Orlici (4:31) - Hradec Kralové (4:56)  Os 6200 Pardubice (4:34) - Hradec Kralové (4:58)

1 0s 6201 Jaromér (4:41) - Hradec Kralové (4:59)

Zdroj: autor na zéklad¢ (33)
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Pramérny pocet

cestujicich Primeérny pocet cestujicich ze stanice Hradec Kralové hl.n.
100
90
80
70
60
50
40
30
20
0 1 T
Pondéli Utery Stieda Ctvrtek Patek Sobota Nedéle
B Os 6221 Hradec Kralové (0:26) - Pardubice (0:53) B R 954 Hradec Kralové (4:08) - Praha (5:42)
 Os 20201 Hradec Kralové (4:25) - Solnice (5:30) B Os 6223 Hradec Kralové (4:34) - Pardubice (4:57)
B Os 6200 Hradec Kralové (5:00) - Jaromér (5:20) M Os 5500 Hradec Kralové (5:04) - Turnov (7:15)
1 Os 6201 Hradec Kralové (5:04) - Pardubice(5:27) 1 Sp 1821 Hradec Kralové (5:05) - Letohrad (6:27)

R952 Hradec Kralové (5:08) - Praha (6:42)

Zdroj: autor na zéklad¢ (33)
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Primérny pocet

12

cestujicich Pramérny obrat cestujicich ve stanici Hradec Kralové Slezské PF.

10

~ O

Pondéli Utery Stfeda Ctvrtek Patek Sobota Nedéle
W Os 20228 Solnice (22:20) - Hradec Kralové (23:23) Nastup B Os 20228 Solnice (22:20) - Hradec Kralové (23:23) Vystup
 Os 20201 Hradec Kralové (4:25) - Solnice (5:30) Nastup B Os 20201 Hradec Kralové (4:25) - Solnice (5:30) Vystup
B Os 5610 Tynisté n. Orlici (4:31) - Hradec Kralové (4:56) Nastup m Os 5610 Tynisté n. Orlici (4:31) - Hradec Kralové (4:56) Vystup
[ Sp 1821 Hradec Kralové (5:05) - Letohrad (6:27) Nastup 1 Sp 1821 Hradec Kralové (5:05) - Letohrad (6:27) Nastup

Pramérny pocet o v . , . . .
cestujicich Primérny obrat cestujicich v zastavce Hradec Kralové zastavka

1,5

a_hlnli.

Pondéli Utery Stfeda Ctvrtek Patek Sobota Nedéle
B Os 20228 Solnice (22:20) - Hradec Kralové (23:23) Nastup B Os 20228 Solnice (22:20) - Hradec Kralové (23:23) Vystup
m Os 20201 Hradec Kralové (4:25) - Solnice (5:30) Nastup B Os 20201 Hradec Kralové (4:25) - Solnice (5:30) Vystup
M Os 5610 Tynisté n. Orlici (4:31) - Hradec Kralové (4:56) Nastup M Os 5610 Tynisté n. Orlici (4:31) - Hradec Kralové (4:56) Vystup

Zdroj: autor na zaklad¢ (33)
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Priloha L — Rozdéleni mésta na okrsky

v

SL-02 siL-03

Ps-01

ps-02 SM-08

PR pe 0a SM:07

PS-05 PS-06 SM.09

KK-04 KK-03

KK-05 K02, 08 B0l

KK-07

-
u

mc-02
mC-10 Maﬁ

= = hacso7

MC-03
Ao MC-06

MC-04 %?

MC-11

T8-92 1503 Mms-03

18057 18.04. ;00 mv-01 04
o, S 02
AU
.A_fﬂu-us

NH-05 Suitsmm v

NH-02

RD-03

Zdroj: autor s vyuzitim (7) (8) (23) (24)
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Priloha M — Navrh soustavy linek (Routing and Frequencing)

Pivodni model, ktery je prezentovan v rdmci pfedmétu teorie dopravy, slouzi k urceni tras
linek (routes) a poctu spoju na téchto linkach za ¢asovou jednotku (frequencies). Zakladnimi
predpoklady je, ze Zadny cestujici nebude z pifepravy vyloucen a soucasné je dopfedu znam
pocet vozidel a jejich rychlost vprovozu. V modelu se pracuje s usekovym
(mezizastavkovym) chépanim poptavky, tedy bez ohledu na to, kam dale cestujici smétuji.
Dilezitym tUdajem je pomérna rezerva v useku. Tento udaj urcuje, kolikrat je nabizend
kapacita na useku vétsi nez poptavka. Pfi feSeni ulohy jako jednokriteridlni se bud'to
maximalizuje miniméalni pomérma rezerva (max min problém — co nejlepsi situace
na nejhorSim useku v systému), nebo minimalizuje pocet nasazenych vozidel (minimalni
pomeérnd rezerva je pak omezujici podminkou) (22).

Vstupy do modelu a vystupy z néj prehledné zobrazuje obrazek nize (obrazek M1). Takto

je model fesitelny prostfedky linearniho programovani (simplexova metoda).

G = (V, H) ... obsluhovana sit’
s mnozinou uzli Va mnozinou useku H

mozné linkové vedeni

L,: dana mnozina tras linek, ze kterych se bude vybirat JozloZeni" DP na jednotlivé linky
L € Ly: trasa (déna Useky, jimiZ prochdzi, tj. L c H)

o, ... doba ob&hu na lince

f{h) ... silnéjsi z intenzit kumulovanych proudu

obou sméri Gseku h MAX pomérna rezerva
v

n; ... celkovy disponibilni poéet DP MIN pocet DP

k; ... obsaditelnost DP

Obrazek M1 — Model navrhu soustavy linek
Zdroj: (13)

Pivodni tlohu lze rizné modifikovat. Zakladni otazkou je, jestli mohou vozidla prejizdét
mezi linkami, dale Ize feSit zaménitelnost dopravnich prostiedkl (naptiklad autobusy nebo
trolejbusy). Pokud jsou dopravni prostiedky nezaménitelné, pak je tfeba urcit, jestli se mohou,

nebo nemohou dopliovat (Ize vyuzit autobus na trolejbusovou linku?) (35).
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Priloha N — Varianta H1

91 1 km |T& 90 2 92 4
0:05 olo] |1 HLAVNI NADRAZT
0:06 1(1 2 0D TESCO a ATRIUM 0:01
0:07 1|1 3 Central 0:00
0:08 1(1 4 Muzeum . 23:589
0:09 2|2 5 Magistrat mésta .. 23:58
¢ 22 6 Buzulucka .. 23:57
¢ 21017 Dopravni podnik v 23:56
0:10 21 |28 Primyslové Zkola
0:11 31 |¢ 9 Pyram
0:12 3| | ¢]|10 Alessandria
0:13 4| [¢[11 Sidligté Sever
0:14 af {12 Sever Stied
0:15 4 |13 Diém L
4 0:16 5| (0]14 Centralka
« 0:17 5| |0[15 Vékose - Slavie
0:18 5| |1]16 Truhlaiska
1 3 km Té 92 2 92 4
0:05 0 1 HLAVNI NADRAZT
0:07 1 2 Goéarova tfida
0:08 1 3 Ulrichovo namésti
0:10 2 4 Adalbertinum
0:11 2 5 Magistrat mésta
! dlol6 Dopravni podnik 0:40
¢ o7 Dim L 0:39
! {118 Sever Stfed 0:38
! {1119 Sidlisté Sever 0:37
! {110 Alessandria 0:36
! d] 2|11 Pyram 0:35
i $ 2|12 Primyslova tkola 0:34
0:12 313113 Komenského 0:32
0:13 3|3 |14 Zimnfi stadion 0:31
0:15 4| 415 Heyrovského 0:30
0:16 55|16 Hotel Garni 0:28
| 51517 Moravské Piedmésti | 0:27
017 55118 Futurum 0:26
0:18 66|19 Na Brné 0:25
0:19 66|20 Na Plachté 0:24
0:20 71721 Zvonicka 0:23
0:21 8| 7|22 Novy Hradec Kralové 0:22
1 3 km | Té 93 2 4
0:05 01 HLAVNI NADRAZI
0:06 12 Habrmanova
0:08 113 Jirdskovo namésti
0:09 14 Rozkvét
0:10 215 Metuje
0:12 3|6 Fakultni nemocnice
| 3|7 Heyrovského
0:13 3|8 Fakultni nemocnice B
0:14 419 U Dvora
0:15 4 (10 PFicna
0:16 5|11 Trebes Ekolka
0:17 5|12 Hvézda
0:18 6|13 Stefanikova
| 6 |14 Velkopopovicka
0:19 6 |14 BeneSova
0:20 7 |15 Masarykova
0:21 7 |16 Mritikova
« 0:22 8 |17 Kino Mladych
« 0:23 8 (18 Cajkovského
« 0:24 8 |19 Na Obéinach
1 0:25 9 (20 Husdv pomnik
« 0:26 9|21 MALSOVICE - U CECHU
« 0:27 10|22 Uprkova
« 0:29 11|23 Buzulucka
0:30 12|24 Dopravni podnik
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Tabulka N1 — Vozidla H1

Vozidlo Zacatek Spoje Konec
91-1 Vozovny (23:56) 91/90 —» 91/1 - MA Vozovny (0:21)
. 91/91 - 91/2 > MA — 91/92 - 91/3 — '
91-2 Vozovny (23:58) 91/4 — 91/93 Vozovny (3:55)
9.1 | Hlavninddrazi z 12 92/1 — 92/92 Vozovny (0:40)
(23:51)
Novy Hradec Kral. )
92-2 72 (23:58) 92/2 — 92/3 — 92/4 — MA Vozovny (3:50)
Mals. — U Cechii .
93-1 76 7 (23:50) 93/2 — 93/3 — 93/4 - MA Vozovny (3:50)
Hlavni nadrazi z 16 )
93-2 (23:51) 93/1 Vozovny (0:30)
Zdroj: autor
:ﬁ",'_ﬂgh‘ ’ . POLCHOV. &
i HRA
KRA
s
w‘pl'ww
5 SH
PREDMESTI
e
] WALSIVICE
oself :
J,'; L]
; J
et
MR SHE
: e PAECMESTI
. P
]
I - ..r;.. ! T
i P! e (L) | A

Zdroj: autor s vyuzitim (7)
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Priloha O — Varianta H2

Zdroj: autor s vyuzitim (7)
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Priloha P — Varianta H4

Zdroj: autor s vyuzitim (7)
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Priloha Q — Varianta H5

HﬁD\EC‘E
KRALOV!

Zdroj: autor s vyuzitim (7)
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Priloha R — Varianta A1l

[y
=]

Na Obéinach
Husdv pomnik

[y
~J

km |TE
0 1 Adalbertinum
o 2 Magistrat mésta
11¢|3 Primyslova tkola
11¢|4 Pyrédm
21¢|5 Alessandria
217216 Sidlisté Sever
20217 Sever Stfed
31¢|8 Dim L
I 9 Buzulucka
¢ 10 Dopravni podnik
3 11 Centralka
3 12 Vékoie - Slavie (KZ)
4 13 Truhlafska
91 km T¢
o|o0|0|0|1 Adalbertinum
dlojo|d|2 Muzeum
1(1|1]|1(3 Central
111|114 OD TESCO a ATRIUM
202225 HLAVNI NADRAZI (SKN)
[l ¢l 3[3]e Labsky most
[l dlelalal7 Simkowy sady
dlelalals Dopravni podnik
2|2 9 Gotarova tfida
3|3 10 Lipky
3|3 1 Bavina
414 12 Veverkova
414 13 Metuje
5]5 14 Fakultni nemocnice
5]5 15 Heyrovského
6|6 16 Hotel Gamni
6|6 17 Moravské Predmésti |
707 18 Masarykova
7|7 19 Benefova
707 20 Velkopopovicka
8|8 21 Palachova
8|8 22 POD STRANI
9|9 23 Zvonitka
10|10 24| | NOVY HRADEC KRALOVE
12 25 Na Brné
12 26 Futurum
12 27 Moravské Predmésti |
13 28 Hotel Gamni
15 29 Buzulucka
15 30 Dopravni podnik
1 3 ke [ ¢ 2 4
0|1 Adalbertinum
12 Zimni stadion
113 Heyrovského
24 Fakultni nemocnice B
215 U Dvora
316 Pficna
3|7 Trebes tkolka
3|8 Hvézda
419 Stefanikova
4 |10 Velkopopovicka
4111 BeneSova
5|12 Masarykova
5 (13 Mritikova
6 |14 Kino Mladych
6 |15 Cajkovského
6
7
7
8
8

18| | mMALSOVICE - U EECHU
19 Nahon
20 Na Kotli
10(21 Buzulucka
10|22 Dopravni podnik
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Tabulka R1 — Vozidla A1

Vozidlo Zacatek Spoje Konec
. 91/91 - 91/2 - 93/1 > MA — 91/3 — )
91-1 Vozovny (23:55) 91/4 — MA Vozovny (3:54)
Pod Strani MA — 92/2 — 92/1 — 92/90 — 92/3 — )
92-1 7227 (23:43) 92/4— 92/91 Vozovny (4:03)
931 Mals. - U Cechti | 93/2 — 91/1 — MA — 91/90 — 93/3 —

ze 7 (23:48) 93/4 — 91/93 Vozovny (3:55)

Zdroj: autor

- ~py e -
PLOTISTE ]
MAD LABER I|I POUCHOY g \;.
£ Pa | | HRA
: I . i KRA
& WEKOSE o o
; | B
4 | » .
S |

; £
) "
2N e
E 2]

MORAVSKE
2 porel & pREOMEETI 9
o 7
-
Khisy
j . . I ! i
I nowy rmanee |
|| . St A RALOVE Ty

Zdroj: autor s vyuzitim (7)
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Priloha S — Varianta A2

Zdroj: autor s vyuzitim (7)
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Zdroj: autor s vyuzitim (7)
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Zdroj: autor s vyuzitim (7)



