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ABSTRAKT

Diserta&ni prace se zabyva navrhem metodiky pro minimalizdgpadi zpozdni

na zakaznika v Zelezmi dopra¥. Jde tedy o zvySeni Uro¥rvnimané kvality dopravni
sluzby. Oieni funknosti metodiky je provedeno na podkladu listu nakého jizdni
fadu 324 Brno hl. n. — Kutna Hora hl. n. V ramciedigini prace je zapracovana moznost
zavedeni statusu pdovaného zpozshi a jeho dopady jsou &keny pra¥ na provozu na
trafovém Useku Brno hl. n. — Kutna Hora hl. n. Jakolejgd produkt diserimi prace

vzniklo owteni rimecké metody umi&ti prirdzek v jizdninradu.

KLi COVA SLOVA

Zpozani, dopad na zakaznika, vnimana kvalita doprawiibgl, casové pirazky.

ABSTRACT

The thesis is focused on draft of methodology famimizing of delays” impact on rail
customer. This methodology has aim to increase epgrd service-quality. The
methodology was verified on the line section Brhonh — Kutna Hora hl. n. There is an
occasion of feeling delay utilization and its impaa this section in the thesis. There is
also verification of German’s method of placementime charges in rail timetable; this
method was used during verification of methodology.

KEY WORDS

Delay, impact on passengers, perceitradsportservice-quality, time surcharges
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UvoD

V souwasné dob nafistaji pozadavky na mobilitu obyvatelstva. K tomioy ayla tato
mobilita udrzitelna, je poeéba mit fungujici dopravni systém na Uzemi staap.r celé
Evropy. Spravaé fungujici systém uejné osobni dopravy poskytujici kvalitni dopravni
sluzby je pedpokladem pro sniZeni¢ia jizd v ramci individualni automobilové dopravy.

Casové ztraty mohou zékaznika zastihnaiieln celého jepravniho procesasové
ztraty vznikajici pi objednani pepravy ¢i zakoupeni jizdnich dokladse diky moderni
technice d& eliminovat ndkupem dopravni sluzbiep internet, fipadré pomoci mobilniho
telefonu.Casové ztraty fed ukorenim grepravniho procesui@dstavuji tkony s Wjzovanim
reklamaci a jsou samy o sotiisledkem odklonu od kvality v fibéhu prepravniho procesu.

Nejvice zakaznici potuji ¢asové ztraty vzniklé zpoZdim spoje, proto jef¢ba
piipadna zpoz&hi co nejefektivji minimalizovat. V souvislosti se zpo&aim secasto mluvi
vyhradré o osobni dopray ale i nadkladni doprava byva zp@éhdm ovlivnéna a ani u ni neni
Zpozdni zadouci.

ReSené téma diseda prace je velmi Siroké, proto se autor prace @ghlasem
Skolitelky zabyva problematikotasovych ztrat v sektoru Zelezni dopravy, kde se navic
v podminkach nesegregovaného provozu nakladnigolanéch viak zpozdni pienasi mezi
jednotlivymi vlaky bez ohledu na jejich demi. Diserténi prace je pravz tohoto d@vodu
zantiena na problematiku zpodd z provozu, které se cestujicich i zaka#rbkzprosiedrs
dotyka a pitom jej nemaji moznost ovlivnit.

Cilem disertani prace, ktery je uveden v kapitole 2, je vywd metodiky,
ktera pomoci technologickych opai gispéje k eliminaci dopaitl zpozdni na zakaznika
v Zeleznéni dopra¥. Problematika disertai prace bude @vovana na fikladu osobni

Zeleznéni dopravy WCeské republice (dalER).
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1 Analyza p Fistup G k eliminaci zpozd éni a kvalit & dopravy

Na zéklad analyzy jednotlivych &deckych a praktickychifstupi v CR a zahrargi
byl stanoven cil disertai prace. Podrobny popis vSech zde uvedenych praneahujici se
k tématu této disertai prace byl uveden ve stejnojmenné odborné piaciT@to kapitola se
proto zamdti pouze na prameny, ze kterych tato dismitgprace vychazi, nebo je s nimi
v rozporu. Kapitola jélenéna podle jednotlivych problematickych okiuh

1.1 Evropské wdecké poznani dané problematiky

Zasadnim prvkem pro eliminaci zp@&hnd z provozu jsoucasové pirazky, které
mohou byt umighy v radmci jizdnihotadu (dale R) razns. Casové pirazky samy o sab
piedstavuji prodlouZenitepravniho¢asu (tedycéasu, ktery cestujici stravi v dopravnim
prostedku), tim vSak zarowevytvéi rezervu pro kompenzacitipadného zpozohi. Hi
kompenzaci zpozahi plati jednoducha zavislogtim vétsi je celkovy uhrrtasovych mezer,
tim mér dopada na zédkaznikaripadné zpozthi. Velikost casovych pirazek je vSak
omezena, protoZe r@dstavuji jiz zmisné prodlouzZeni ifgpravnich ¢asi a tim snizuji
atraktivitu daného druhu dopravy. Problematikasovych pirazek se v Evropzabyvarada

autoft.

1.1.1 Casové pirazky

Samotny klasicky zjsob umisini casovych pirdZzek k jizdni dob nabizi dvatizné
zpasoby, jakcasovou pirazku k jizdni dob pridat. Této problematice se&muje ve své praci
autor Tanzler (2). Z hlediska umist prirdzek klasickym zfisobem lze rozliSit zjsob
s postupnym néstem pirazky v celé délce trasy vlaku (obrazek 1), poa#iv
nag. v Rakousku, nebo #&pob s pirAzkou umisinou na poslednim Useku trasy vlaku,
pouzivany ve Svycarsku (obrazek 2).0R se pouziva kombinace oboudgphi umistni
prirdZek (3)* Autor (2) poukazuje na to, Ze v prvninigads vznika ztrata z nevyuZiti celé
piirdZzky a konstatuje, Ze z hlediska likvidace prilmtnzpozdni je lepSi umistittasovou
piirdZzku do posledniho Useku jizdy vlaku. ¥pads vlaki kategorie Os autor dopdiwje
umistit girazku k jizdni dob do Useku fed uzlovou stanici, nebogrd systémovou stanici
taktového R.

! Zpisob s postupnym ndstem pirazky v celé délce jizdy vlaku je uplavan pro pirazky k jizdnim dobam
vztazenym Kk jizdni dab Zpasob s pirazkou umistnou na poslednim Useku trasy vlaku je pouzit u agfch
trati pro viaky dalkové dopravy aslouzi pro umistpiirazky k jizdnim dobam zavislé na vzdalenosti
(nap. Beroun — Praha)
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cas
A »
Legenda:
— Cistajizdni doba
- Prirdzka k jizdni dob
B
C
v
trasa

Obr. 1 Linearni rozloZeni¢asovych girdzek v celé trase
Zdroj: Autor

. cas

A Legenda:
— C(ista jizdni doba
= Pfirdzka k jizdni dob

B

C <

v
trasa

Obr. 2 Linearni rozlozeni prirazek na konci trasy
Zdroj: Autor

Jak je patrné z porovnani obrézk a 2, v obouifjpadech se velikogtasové pirazky
zvétSuje linears s ujetou vzdalenosti.
Obrazky 1 a 2 ukazuji prostor pro mozné nevyugié Easové pirazky, pitom praw

tato slouzi k likvidaci vzniklého zpo#di. Z porovnani obou Zjgohi je Z'ejmé, Ze nevyuziti
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casové zalohy bude vySsi ¢ipac pozvolného ndistu ¢asu girazky v celé délce trasy.

Graficky je situace s nevyuzitim celéirazky znazorténa na obrazku 3.

. cas
th & A "
TpUI’é _______________________
i M~
L 5 B
toz : i
1 ] ; C
M Leei Lui v tpz tpy
trasi
Legenda: 5
to Velikost ztracené irazky — Cista jizdni doba
tow  Velikost vyuzitelne firazky = Pravidelna jizdni doba
Tp™ Ureend velikost firazky —  Skuteény pribeh jizdy viaku
Ly Ujeta vzdalenost M  Misto vzniku zp&hd
Lcek Celkova délka useku

Obr. 3 Nevyuzity ¢as prirazky
Zdroj: Autor

MySlenka Gpravy umishi prirazek v R prispsla k navrzeni nové metody, ktera
casové prdzky penmenuje z @irdzek k jizdnim dobam natiphzky k pobytu v pravidelné
stanici, fip. zastdvce (obradzek 4). Diky ziskanym znalostepraxozu byla na univerzit
v niémeckém Hannoveru navrZzena nova metoda (4). Tat@daetozSiuje vySe popsanée

poznatky autora (2).

Legenda:
Pravidelnycas pobytu
A — Plirazka

___ Kiivka jizdy vlaku

B ~\

trasa

Obr. 4 Umisténi ¢asove Firazky k jizdni dobé
Zdroj: Autor
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Jak jiz bylo popsano vysejfiplinearnim rozloZzenicasové prazky k jizdni dob
mohou vznikat ztraty z nevyuZitelnosti celychir@zek. Novd metoda vyuZiva strategického
umisgni prirdzky na konec jizdni doby s vylepSenim,¢asova pirdzka je uplaténa cela
az @i pobytu ve stanici. Tim dochazi k tomu, Z& yzniku zpozdéni je vyuZzity celycas
prirdzky. Autdi (4) se zabyvaji i kvalitativni strankou problénye svém vyzkumu sledovali
i dopad na zakaznika.

Metoda s sebou nese zkraceni jizdnich dob mezicstan zvySujecas mozny
pro vykonani pestupu, a tim omezuje zpamd pfipojnych viaki na odjezdu zigstupni
stanice. Na druhé strarbyl pii jeji aplikaci zjiS&n vysoky naifist zpozdni na gijezdu,
coz ma za nasledek negativni viem u cestujicici e stanici vystupuji. Proto bylo autory
metody (4) navrzeno, aby v ramci informovéani cesiciy byli tito zpraveni pouze &su
odjezdu vlaku das @ijezdu bude uvash pouze ve sluZzebnich pdokach), gipadré o ¢casu
piijezdu po uplynuti zniiované pirazky. Cestujici tak dosahne pocitdagné jizdy. Efekt
pochopitel# funguje iobraceh Proto je teba pditat i s pravidelnymi cestujicimi, Kie
budou rozdilné fljezdy do stanice vnimat. V tomtdipact je vSak vjem pozitivni. Pokud
vlak piijede docasu uvéejnéného odjezdu, fippadré prijezdu, ma cestujici pocit, Zé&ijel
véas, a v fipac jizdy dle provoznihoR — tedy bez zpozuhi, miZe pozitivié vnimat divejsi
névrat dond.

Tato metoda byla @¥ena experimentatnna tratich kolem Mannheimu a Hannoveru.
Zkoumano bylo 4500 km trati sianym provozem (od ifméstské pes dalkovou osobni
dopravu az po nakladni dopravu) a s rozdilnou stfukturou (u Hannoveru centrick&’ si
a u Mannheimu decentralizovan&’)siSimulace probihala v odpoledni dopravnicégj
béhem simulace bylo vyhodnocenéep 67 000 vlakovych jizd. VeSker&gmjné vazby byly
zachovany. (4)

Experimentala bylo zjiS€no, Ze pes snizeni vSechiipaZzek o 3,5 % bylo dosazeno
snizeni sumy zpoZdi o0 25 % pi zachovani stavajici infrastruktury. (4)

Nova metoda, ktera je vhodna i pro jiné dopravnétéayy (metro, segregované
provozy ngstskych rychlodrah) bude vyuzita i u dalSich Zelkgzich staveb v EU. Mezi
projekty, kde jiz byla aplikovana, gakopenhagen - Ringsted - Projekts na zvySeni kipac
centralniho Useku v Dansku v oblasti Kodamnovostavba pozemniho spojendnicka
a Danska mezi Puttgartdenem a Radby. (4)

Moznost uplaténi této metody na siti SZDC byla &ena v ramcite$eni disertai

prace (viz kapitola 5).

12
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1.1.2 Systémové a technologickasy

Nektefi  zahranéni autdi se zabyvaji mozZnosti eliminace zpéud pomoci

systémovych a technologicky@asi ve stanicich. Tyt@asy neposkytuji zdaleka tak velky
prostor pro likvidaci zpozshi jako pravidelné frazky k jizdni dob neboc¢asy mezery. Jako
jeden z pikladi je mozné jmenovat autory A. T. Murraye a T. H. l&sice, ktf se ve své
knize (5) zabyvaji kapacitou dopravni infrastruitdale DI). Jejich postup spivajici
v zavedeni pausalni hodnoty misto detairopcitanych technologickychtasi nebude
v ramci diserténi prace sledovan. Podrobnosti k meétggbu uvedeny v odborné praci (1).
Schopnosti systémovychR Jeliminovat zpozdni se zabyva autor (6). Systémosasy se
zpravidla vyskytuji u systémedalezitych stanic, tedy stanic, kde dochazi kédvani vlaki
(na jednokolejnych tratich), nebo deptupnich stanic. Systémovéasy pak poskytuji pro

likvidaci zpozdni cca 1 minutu (obrazek 5).

Cas »

Legenda:
— Pravidelna jizdni doba
= |nterval postupnych vjezd
Doba potebna k vyngné cestujicich
Systémovytas — moznost vyuZit prg
likvidaci zpozdni

--- Osa symetrie

v

Trasa

Obr. 5 Systémovyéas vhodny k likvidaci zpozZdni
Zdroj: Autor

1.1.3 Stabilita jizdniho"adu
K pravidelnym jizdnim dobam a Kasu pobytu Ize umistitasovou pirazku,
kterd misobi jako kompenzai prostor pro vznikla zpoZdi. S ¢asovymi giraZkami Uzce
souvisi i pojem stabilitaRl R je tak stabilni, jak rychle se zvladne vyadat s prvotnim
zpozdtnim. Stabilita B souvisi s kvalitou. Tato problematikaigSena ve zdroji (6).
Kvalita R je zavisla na nasledujicicieth slozkach (6):
« kvalité planovani a konstrukc&®,)
« stabilit JR,

» kvalité provozu.
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JR je stabilni, plati-li podminka (1.1):
tovgs * Losone < Lovsup T 1o [MIN] (1.1)

kde tys.... zpozdni na vystupu [min],

tz. ko -- ZPOZ@nNi na @ijezdu u kosicich vlaki [min],

tz, vstup- ZPOZ@NI Na vstupu [min],

tzur ooees prvotni zpozZghi vzniklé v daném dseku [min].
Zeleznéni doprava (ZD) fechazi k zavedeni taktovéhd.Jltato problematika

jetfeSena v knizeSystemtechnik des Schienenverkehrs — Bahnbetrigimep] steuern

und sichern (6). StabilitaRJje pak vyjadena pomoci koeficientu stability (1.2):

t
Ostan = : [-] 1.2
- ztptakt + ztrez ( )

kde Ostan.... koeficient stability R [-],
| STUPR velikost zpozghi na vstupu do oblasti [min],
Y totake.- SUMa rezervniokadi mezi d¥éma Kizovanimi [min],
Ytrez ... SUMa ostatnich rezervni&msi uréenych pro likvidaci zpozshi [min].

JR je stabilni, pokud je koeficient stability meng&re (6).

1.1.4 Kvalita v dopra¥ a zpozdni

Soutasti diserténi prace je i kvalitativni pohled na problematikpozdni. Zde je
tireba upozornit naifspivek Transports Metropolitans de Barcelona (7), teedm autor
uvadi, Ze zajem o vejnou dopravu je ifmo an®rny velikosti zpozdni. Autor poukazuje
na vysokou citlivost cestujicich i jen vipadech pedpokladaného zpoZdi ve nEst,
konkrétré v Barcelo®. Vzhledem k faktu, Zzefpméstska Zeleznice hraje v systémgsiské
dopravy stale &sSi roli, je teba brat z&uwy tohoto gispivku do uvahy. Trvalou aktualnost
piispivku je mozné dolozit studii provedenou Arbeitkamiiéen (8) ve Vidni na ja roku
2010. Studii vyuziti jednotlivych drdhdopravy Bhem gestavby Zelezsiniho uzlu Wien
bylo zjiS€no, Ze 16 % dern dojizckjicich peSlo zlinek S-Bahnu do automabil
To predstavuje ndiist 0 9000 jizd autem po @i a jeho okoli nez vipdeSlém obdobi.
Zména modu na strardojizcgjicich byla zgisobena prodlouzenim jizdnich dobcakavanim
komplikaci a zpoZthi v ZD kshem gestavby Zeleztiniho uzlu Wien. DalSimi faktory
nespokojenosti pak byly nedostaié informace poskytovanéigpozdni, dlouhé pestupni

¢asy, néistota ve vozidlech. (8)
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1.1.5 Zawr z analyzy zahradnich \edeckych pistupi

V Evrop a hlavié v okolnich statechCR je problematika kvality a zpo#oi
intenzivre feSena. AvSak jen malo auloreSi komplexs vztah mezi kvalitou dopravy
a zpozdnim. VeétSinou se jimi pispivky zabyvaji oddleré. Z jednotlivych zdraj je vSak
patrné, ze téma disetts prace je aktualni nejen piR, ale také pro Evropu.

V Evrop existuje celdfada autar vénujicich se problematice eliminace zpéiid
Komplexni pohled na danou problematikiéingSi autéi (4). Autory predstavenad metoda
vykazuje na #imeckych tratich velké Uspory z hlediska zpmid Ostatni autio (2), (6)
rozebiraji moznosti stavajicich technologickych tgd, autdi (5) zvazuji nové trendy
v oblasti vyp@tu technologickyckasi.

Kvalitou dopravnich a fepravnich procés se nezabyvaji jen jednotlivélanky
a knihy. Toto téma je nosné i pro kongresy a karfee. Za mnohé Ize uvést konferenci
Round Table on Transport Economicsigaanou evropskymi ministerstvy dopravy (7)
a kongres Européaischer Verkehrskongress TransesohgdNetze und Verkehrsqualitat (9)
porddany Deutsche Verkehrswissenschaftliche GeseftscRaznatky z fispevki tohoto
kongresu jsou totoZzné s tuzemskou publikaci Kvaldpravnich aigpravnich procés(10),
jejiz prinosy jsou uvedeny v kapitole 1.2 popisujiceské ¥decké poznani. Protoze
se diserténi prace ¥nuje vyhradg technologickym opaé¢nim (viz cil a hypotéza prace
v kapitole 2), je z hledisk&eSeni zajimava prédwmémecka metoda (4), kter&gqvadicasové
prirdzky k jizdni dob nacasové pirazky k pobytu. Tato metoda bude v praci dale prewa
v ¢eskych podminkach. Naopak bude vzhledem ke kapacitoroblénim trati v CR
odhlédnuto od zavédi pausalnich hodnot misto technologickyeki ve stanicich (5).

1.2 Ceské ¥decké pristupy k problematice zpoZ@ni a kvalité dopravy
| tato kapitola byla podrokinrozebrana v odborné praci (1). Nasledujici odstavc

e

shrnuji nejdlezitejSi poznatky z probadanych zdioj

1.2.1 Eliminace zpozhi
Casovou zalohou a jeji funkci obeécse zabyva zdroj (11). MySlenky uvedené
ve zdroji (11) jsou roz&ny a upraveny o soudobé poznatky ve zdroji (C2sové zalohy

je mozné wovat (12) z vykonstruovanéh® Jze spli#ného R, nebo pro vyhledové hodnoty.
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Zaloznicas je mozné vyjad pomoci vztahu (1.3)

1- :
tmez = ,7 |:ﬂobs [mln] (13)
kde tme....c¢as mezery [min],
/T hodnota provozniho zatizeni [-],

tobs.eee.. doba obsazeni [min].

Ze vztahu (1.3) vyplyva, Zetfipvysokych hodnotach provozniho vyuziti butiesova
zaloha maléa aip velké casové zaloze bude malad hodnota provozniho vyud#ivelikost
casové zalohy a kritéria jejiho demi se nazoryteni. Existuji fizna kritéria pro ufeni
¢asovych zéloh (12):

» konstantni hodnota,

* hodnota zavisla na délce ttoewého Useku,

* rozpiti v zavislosti na&asu obsazeni,

« doporieni SZDC D 24 (13) — viz kapitola této disértaprace 1.3
e doporweni UIC (14), (15) — viz kapitola této disema prace 1.3

Casovéa zéalohaipdstavuje prostor pro likvidaci zpasid. Sowasre ale plati, Zeim
mensi jetasova zaloha, tim mensi je moznost likvidace zgwiza zarova plati, Ze¢im vétsi
bude zaloha, tim mensi bude vyuZzitispuSného zdzeni, v tomto fipadt kapacita trati.

Trasy vlaki jsou vloZzeny do R na konstantni hodnotu odstupu/znikne-li porucha
p1, kazdy dalSi vlak je zpo#d o hodnotu prvotniho zpo&dli p; snizenou oiislusny nasobek
casové zalohyz. Postupd se druhotné zpozdi zmenSuje, az zanikne. AZ do likvidace
poruchy jedou vlaky za mistem poruchy v &sjitjSim sledu. (12)

Celkovyc¢as zpozdni Ize vyjadit jako (1.4):

= 1 +0 = & 1 :ilz & i
P=m, E% [ . +1)E% . + ) [min] (1.4)
kde P........ celkovytas zpozdni vSech vlak [min],

Pleeeeee.. prvotni zpozshi [min],
Z ¢asova zaloha [min],

m........ paet zpozdnych viaki [pocet], Ize utit (1.5).

&smzs&ﬂ [-] (1.5)
2 2

kdem,........ paéet zpozdnych vlaki [pocet],
Pleeeeee. prvotni zpozshi [min],

Z e casova zaloha [min].
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Cas likvidace zpozthi T, je umerny prvotnimu zpoZzthi p; a éasové zaloze (1.6).

Z ¢asu likvidace prvotniho zpo&di Ize utit ukazatel rychlosti této likvidace (1.7).

T, =%(I +2) [min] (1.6)

(1.7)

kdeT;......... ¢as likvidace zpozghi [min],
P1eeeeee.. velikost prvotniho zpoZdi [min],
Z casova zaloha [min],
[ nasledné mezidobi [min],
Kuzeeeee ukazatel rychlosti likvidace naslédbrvotniho zpoZéhi,
Z ... velikostasové zalohy [min].

Ukazatel rychlosti likvidace zpo#Zdi se pohybuje v teoretickych mezich od nuly
do jedné. Nulova mezni hodnota znamenda, Ze se &piozepodd nikdy zlikvidovat,
neba ¢asova zaloha = 0. Horni mezni hodnota rovna jedné vyjaié teoretickou situaci,
kdy se prvotni zpoZehi pi této maximalni hodnét negenasi wbec na dalsi vlaky,
neba je okamzi¥ likvidovano. O mezni hodnoty jsou ovSem pouze teoreticke, predtic
hodnoty jsou kolem 0,3. (12)

Autori (12) zde také upozawji na no¥ vzniklou skuténost, Ze vysledna kvalita
dopravnich a fepravnich proceésv prostedi liberalizovaného zelezmiho dopravniho trhu
je zavisla na spolupréaci dopravse spravci DI.

Jednotlivd technologicka ogahi je mozn&erpat ze zdroje (16), ve kterém autor
sleduje konkrétni mozZnosti pro snizeni dapagozdni pii provozu konkrétni soupravy.
Autor se v praci zabyval vlivem poruchovych stgednotekiady 680, stanovil jizdni doby
pro poruchové situace, v ramci zpéadz divodu teti strany (zde ve smyslu nikoli na san
jednotek) se sousdil na faktory vyraz# ovlivaujici jizdu viaku, zejména pak najpvé
a kolejové vyluky. Prace (16) dale obsahuje kapjtek které jsou uvedeny kombinace zavad
jednotek s omezenim na dopravni &edta zaklad obehu pak autor vypracoval metodiku
zaloZenou na existenci nahradni soupravy.

Prace se zabyva zejména technickyiti¢ipami zpozdni, proto nepostihuje vesSkera
mozZna opdtni, nap. moznost pestupu cestujicich do jiného vlaku (vlaku nizSiekatrie),
ktera by s sebouimesla snizeni vysledného zpéad oproti situaci, kdy by cestujici byli
nucenicekat na pijezd nové soupravy z depa kolejovych vozidel (DKVato moznost vSak

v praci (16) neni uvazovana.
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Mezi autorem (16) uvaZzovana of®ti v oblasti nahradnich soupravifiat

* Vypraveni jiné nadhradni soupravy z vychozi stamla&u.

* Vypraveni jiné ndhradni soupravy z vychozi stanle&u, pog. v domovském
DKV a jeji presun jako soupravovy vlak do stanice, kde &e@ni souprava
stala neschopnou.

» Vystaveni jiné soupravy z domovského DKV, kteraepej naproti neschopné
jednotce taZzenérfpreznim hnacim vozidlem (déle HV).

* Pristaveni a fivéSeni nahradniho HV elektrické trakce, které potahne
neschopnou jednotku do mista domovského DKV nebcildeé stanice.

Poteba nahradni soupravy byla&ena i v readlném provozu na rameni Praha —
Ostrava, kdyZ na @atku provozu doprovazely jednotkgdy 680 tizné technické zavady.
V tomto smyslu je vhodné uvazovat i v diséniapraci o situacich, kdy je existence nahradni
soupravy (s vhodnym HV) ve vybranych stanicich Zedo

1.2.2 Kvalita dopravy

K nejvyznamgjSim publikacim z oblasti kvality a dopravy fiaKvalita dopravnich
a prepravnich proces(10).

Z hlediska zaréreni diserténi prace je zknihy (10) dulezity stupé
presnosti (1.7):

Jq
s, = 3, [-] (1.7)
kde sy........ stupe ¢asové pesnosti [-],

N R pdet uskutensnych jizd bez zpozahi za utité casové obdobi [jizd ],
N S pdet planovanych jizd za &ité casové obdobi [jizd .
Kritickym mistem nebo oblasti dopravnich gepravnich procdsje kterakoliv faze
technologického procesu (10).
Z hlediskacasovych ztrat dopadajicich na cestujici jsou vei(if)) uvedena i mozna
opateni proieSeni picin odkloni od kvality. Riciny a moznostifeSeni eliminaceéthto

pri¢in odkloni od kvality z hlediska zpoZdi obsahuje tabulka 1.
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Tabulka 1 Pri¢iny odkloni od kvality a jejich moznéreSeni
Odklon
od kvality

Pricina MoznéfeSeni

ztrata pipoje cekacicasy
nasazeni jineho vozidla / nedodrzeni| periodické prohlidky
Nedodrzeni |fazeni vlaku (nedostatek gz technicka zaloha

doby gepravy [zpozdni spoje jizdni doby
piecerpana pedpokladana kapacita |marketingovy piizkum
vozidel piepravniho trhu
ztrata pipoje | zpozdni spoje cekacicasy
zavada na vozidle periodické prohlidky a zaloha
z&vada na dopravni cést periodické prohlidky a zaloha
Spatna organizace prace Skoleni, zapracovani
zkuSenosti
modernizace zabezpmvaciho
. - . zaizeni
vylukovacinnost a uzavirky ————————
oprava a udrzbatpsnizeném
Zpozdni spoje provozu (néni obdobi)
prepravni pizkumy
vysoké frekvence cestujicich fazeni vhodnych vdzdo viaku

(pocty dvei...), posilova vozidla
informovani cestujicich a zaj&ti
nahradni dopravy
informovani cestujicich a zaj&ti
nahradni dopravy

z davoda neovlivnitelnych udalosti

nehodové udalosti

Zdroj: Autor

Kniha koresponduje s disettd praci autorky doc. Molkové (17), kterd se navic
zabyva spravnym sestavenim dotazniku. Aumgr (17) poznatky byly vyuZzity v ramci
dotaznikového S&ni (viz kapitola 4).

1.2.3 Kvalita dopravy a zpozahi

Vazbou mezi zpozmim a kvalitou sedasténé zabyva projektCVUT Navrh
standard uspdadani Zelezinich stanic, zastavek @gstupnich terminélna tratich mimo
evropsky Zelezgni systém (18). Konkrétnjde zejména o moznosti rekonstrukce, vybaveni
a uspsadani pestupnich ufl. SowastireSeni byla i anketa o akceptaci zp##dca rozvazani
piipojnych vazeb. #pojné vazby tvii dilezitou sodast systému wejné hromadné dopravy.

Pfi hodnoceni, zda marfipojny spojcekat, vysli autti z casovych ztrat, které

cestujicim vznikaji (1.8).
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Cestujici je z tohoto hlediska mozné réitcha dw skupiny:
» Cestujici v¢kavajici v grestupnim bod& v dopravnim progedku na opozhy
Spoj a cestujici nastupujici v ndcestnych zastdvkampozdného spoje.
» Cestujici, ktel diky opozédnému pijezdu spoje do i@stupni stanice ztrati
piipoj.
Cestujici druhé skupiny jsou postizegasovou ztratou ¥adu desitek minut

v zavislosti na intervalu a ptu dalSich pestu.

F =0Ilt_.[c [osmin] (1.8)
kde F ........ Ujma vznikl4 cestujicim zpaddm [osmin],
O........ pdet osob ve spoji, cestujicich stejnou celkovouamastdobu [os],

toekere.. gedstavuje dobaekani [min],
Coverennnn koeficient citlivosti cestujiciho na zabni [-]: 0 <c < 1.

Hodnota koeficiente zavisi na subjektivnim pocitu kazdého cestujicitesitelé (18)
proto vytvdili hypotézu, Ze tolerance cestujiciho na velikqeZzdni roste asem pepravy
a Ze zavislost mezémito velicinami je nejvice podobna logaritmické funkci. N&laék této
hypotézy se snazili @¥it vztah pro ugeni velikosti koeficientic. V sowasnosti nenfeseni
uzaweno.

DalSi publikace, ktera se alesptasténé zabyvacasovou a prostorovou koordinaci
spofi, je (19). Autdi se v kapitole 8 asova a prostorova koordinace spoaibyvaji ztratami,
které vzniknou cestujicimipzpozdni pripojného spoje. Zde tedy neni vyjadana konkrétni
citlivost cestujicich, je ale minimalizovanaigluSnacasova ztrata. Situace je vy#ena
na modelovém ijikladu, za ktery je zvolen jednogmy pestup ze spoje
linky A na spoj linky B. Mezi pravidelnymifjezdem prvniho spoje a odjezdertippje
uplyne doba. Fripoj vycka s odjezdem natipezd spoje, z ¢hoz je garantovanigstup.

Je snahdasa kvantitativré vyjadiit za podminky, abyasova ztrata cestujicich v obou
spojich, ktera vyplyva zipstupu, byla co nejmensi.

Autori (19) se v tomto fipadt nezangiovali jen na pipady pouhého zpo2di, které
vznikne khem provozu, ale také sledovalasové ztraty zjpsobené samotnou existenci
piipojové vazby mezi spoji. Pro vyjéhicasovych ztrat zavedli dvmatice:

« matici pravaépodobnosti fislusnych odchylek odR]

* matici jednotkovychtasovych ztrat cestujicich.
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Celkovou casovou ztratu lze vyjdd dle vztahu (1.9) a vychazi z §a cestujicich

piestupujicich a piu cestujicich vfipojném spoji, ktd trpi prisluSnoucasovou ztratou

Z prestupu.
n i+a-1 n n n n
L=L,t+Lg = z; Lp; +Z Z z; [, =Zzzij Ly [min] (1.9)
i=0 j=0 i=0 j=i+a+1 i=0j=0
KdelL ........ celkov&asova ztrata [min],

LA ztrata cestujiciatekajicich na fijezd @ipoje (tedy cestujicim spoje linky
A) [min],

Lg.weees ztrata cestujiciatekajicich na fijezd spoje, z ¢hoz se pestupuje (tedy
cestujicim spoje linky B) [min],

Dij «eneee pravépodobnost, Ze spoj, z&moz ma byt uskutemén prestup, pijede
do pestupniho uzlu s odchylkoy a sodasré, jeho pFipoj prijede
s odchylkou [-],

Zjoun. jednotkov&asova ztrata cestujicichiijpde-li prvni spoj s odchylkoy
od R a [ipoj s odchylkou [min].

Potom plati, z&im tSi budecas uteny pro pestup, tim se zvysi ztrata cestujicich
¢ekajicich na fipoj, ale zarove se snizi prawpodobnost, Ze budou musetkat cestujici
Vv pripojném spoji z tvodu zpozdni. Naopak, kdyz budetgstupnicas kratky, sniZzuje
se cestujicim ztrata Zgstupu, ale roste riziktekani gipoje.

Podrobr je postup hodnoceni popsan v odborné praci (1hlediska reSeni
problematiky zpozé¢hi v diserténi praci je dlezity fakt, Ze v rdmci hodnoceni zp&hd neni
mozné zardfit se pouze na cestujici, ktere stanici vystupuji, ale jgdba sledovat i vazbu
na cestujici vipojnych stanicich f@stupujici, na které e mit zpozéni prvniho spoje
fatalni dopad.

1.2.4 Zawr z analyzyeskych wdeckych pistupi

Nowvé vydanéceské odborné publikace (19), (12) a projekty,tn@p8), jiz z&inaji
doteSeni své problematiky zahrnovat i hledisko kvalitgpravy. Jednd se vSak stale
o okrajovou zalezitost.

Z hlediska odstrami zpoZz@ni maji ¢asové zalohy vR dileZitou roli. V sogasnosti
analytické metody hodnoceni stabilitRk Ja vlivu now zavedenych op#ni postupi
nahrazuji metody simuai. Na to upozatuje monografie (12). Simulace byla pouZzita

i pro owieni navrzené metodiky v ramci této disénigprace.
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DalSim dilezitym faktem je, Ze odklony od kvality s sebotinpseji i vicenaklady,
které gredstavuji naplklad vracenicasti jizdného, pap smluvni pokutu ¥ nedodéni zboZzi
véas (10). Naodklony od kvality maji rozhodujici wlitechnologické postupy,
proto je @i navrhovani moznosti na snizenicpoodkloni od kvality ¥eba projit jednotlivé

plany technologickych postip ukit osobni odpo#dnost za dodrzovanéahto postup.

1.3 Praktické pristupy k problematice zpozZ@ni a kvalité

ProblematikaeSena v disertai praci zasahuje nejen dédecké oblasti, ale projevuje
se zejména v praxi. V Evropské unii, stejjako v CR, existuji normy, které udavaji
doporieni pro kompenzaci zpo&ai, nebo vymezuji prostdky pro omezeni a likvidaci

zpozdni.

1.3.1 Eliminace zpozhi

V podminkach ceské Zeleznice jsoucasové zalohy ieSeny dle s#rnice
SZDC D 24 (13). Smrnice (13) pé¢ita ¢as mezery pomoctasu obsazeni a paramietr
piislusného mezistatniho Useku. Jednotlivé hodnotasu mezery jsou ve smmici (13)
uvedeny v tabulce pr@&as obsazeni vintervalu od 5 do 16 minut a podisly$nych
parametii mezistaniniho Useku. Déale jsou zde stanoverislpSné procentuélni hodnoty
pro mizné rychlosti likvidace zpoZdi.

Cas mezery vevropském kontextu byl definovan veérsimi UIC 405,
ktera je v sotasnosti nahrazena gmici UIC 406 (14). Tato s#nmnice (14) obsahuje pouze
obecnéa doporteni pro jeho ufeni. Pro vypoet je zde zahrnut roéi ¢as obsazeni.

Kodex UIC 451-1 (15) dava dopa@eni ohleds ¢asové pirazky dle jizdni doby,
druhu a rychlosti viaku. Kodex UIC (15) rozliSujeapidelnou a zvlaStndasovou pirazku.
Pravidelnou firdZzku utuje na z&klad rychlosti a dopravni hmotnosti vlaku, zvlastni
piirazky pak uéuje pro mista mozného vzniku zpeéhd (nag. uzlové stanice, mista
S pracemi na trati).

Metodiky stanoventasovych pirazek se vyvijelyfadu let a v satasné dob jsou
rozliSovany (15):

o piirdZky k jizdnim dob&m zavislé na vzdalenosti [rkiny,
o prirdzky k jizdnim dobam vztazené k jizdni dq¢#o],
» konstantni firdzky k jizdnim dobam [min/stanice nebo uzel].

Velikost casové pirdzky je v Evrog doporigena UIC Kodexem 451-1 (15).
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1.3.2 Kuvalita dopravy

Kvalitativni dopordeni v obecné rovih pro vSechny dopravni systémy davaji
smerniceCSN EN 13816 (20) &SN EN 15140 (21).

Smeérnice (20) definuje zjsoby n&feni kvality a kritéria kvality, mezi ktera gat
dostupnost, fistupnost, informaceas, pée o zakaznika, bezgmost, pohodli, vliv na Zivotni
prostedi. Resné postupy #ieni kvality podle jednotlivych kritérii obsahuje &mice
15140 (21) a tim dopje snérnici 13816 (20).

Na zaklad obecnych pozadavka pro stalecasgjSi zpozdéni leti byla vydana
evropska srrnice 261/2004/ES (22), ktera upravuje prava cistlj v letecké doprav
pii odmitnuti n4stupu, zpoZdi letu a zruSeni letu. Tato 8mice byla aktualizovana v roce
2007. Z hlediska disertai prace je dlezitd cast o kompenzaci za zruSené a zgogdlety.
Pravo na kompenzaci se liSi podle délky letu akesti zpozdni. BlizSi informace jsou
uvedeny v odborné praci (1)

Nejen v zapadni Evrépma Zeleznice neustélou tendenci nahradit leteciapravu
na kratké a #edni vzdalenosti. Aby tato snaha mohla byt realhmay musely byt
i na Zeleznici zavedeny podobné standardy jakoteck& dopra¥, proto byla vydana
smernice 1371/2007 (23) upravujici prava cestujicichDy ktera ma za cil sjednotit prava
a povinnosti cestujicich n&p Evropou. Tato skrnice stejd jako dalSi z evropského prava
musi podléhat schvélenfipluSnymi organy statni spravy v jednotlivyélenskych zemich.
V CR v8ak byla sjednana vyjimka z platnosti do rokul£q24). V sodasnosti tak tato
smernice VCR plati pouze pro mezistatnigpravu.

Smernice poskytuje prava cestujicim #epravni smlouvy i) zpozdni WtSim
nez 60 minut. Cestujicim poskytuje moznost vragiedného, pesnérovani a odkladu jizdy
nebo finakni kompenzaci s dvoji sazbou (23):

» 25 % ceny fepravniho dokladu vifpadt zpozdni o 60 az 119 minut;
e 50 % ceny pepravniho dokladu vifpads zpoZdni o 120 a vice minut.

Cestujici, kt& jsou drzZiteli pasu nebdasové jizdenky a kie zaZivaji opakovana
zpozdni nebo zruSeni spojv prabéhu jejich platnosti, mohou Zadatipérené odSkodini
v souladu s Upravou od3kagh platnou v Zelezghim podniku. Zelez&himu podniku
je dale ukladana povinnost zajistit pro cestujioenstveni, nahradni dopravuiipp nocleh

za podminek ve sémici stanovenych. (23)
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Odskodrni z ceny pepravniho dokladu se nesniZzuje o fitminnaklady transakce,
jako jsou poplatky, naklady na telefonni hovoryodtpvné. Zelezgni podniky mohou zavést
vySSi nez 4 € (23).

Vypocet doby zpozéhi nebere v Gvahu zadné zpsii u kterého Zelezémi podnik
muzZe prokazat, Ze nastalo (23):

* mimo Uzemi, na ktera se vztahuje Smlouva o zaloZEwiopského
spole&enstvi,

» okolnostmi, které nemajitupod v Zelezrinim provozu, a dopravceinito
okolnostem nemohl zabranit a nemohl odvratit jejinAsledky pesto,
Ze vynaloZil péi odpovidajici situaci,

e zavirgnim cestujiciho nebo

» chovanim teti osoby, kterému dopravce nemohl zabrafesio, Ze vynaloZzil
p&i odpovidajici situaci, a jehoz nasledky nemohl ratdv (jiny podnik,
ktery uziva téze Zelezmii infrastruktury, se nepovaZzuje Zatt osobu).

Odskodrni Ize uhradit progednictvim poukazek nebo jinych sluzeb, pokud jsou
smluvni podminky pruzné (zejména ohlédrbdobi platnosti a cilové stanice). OdSk&dn
je hrazeno v pefZni podols na Zadost cestujiciho. (23)

Smérnice (23) stanovuje, Ze nahradu za jiné Skody zee&kody pedvidané upravi
narodni legislativa.

PrestoZe smrnice (23) VCR neplati vplném rozsahu, zaj&aly
Ceské drahy, a. s. (d&ltD) cestujicim spdj vy3si kvality od 20. 242010 alespd ¢asté&nou
kompenzaci, ktera se vztahuje na odchylkisgibené ze strany dopravcéighusna zpozehi,
jiné fadni, nefunguijici topeni/klimatizace) (25). Bghodem B 2010/2011 maji pravo
na odSkodéni ve vnitrostatni dopravwpouze cestujici viakkategorie SC (26).

Aby byl seznam norem kompletni, j@ba uvést Zakon o ¥gjné dopraw (27), ktery
now upravuje pravidla pro vypisovani sékit na poskytovani dopravnich sluzeb v ramci

zakladni dopravni obsluznosti.

1.3.3 Zawr z analyzy satasnych norem

Systém kompenzaci a stanoveni jednotnych prav jadstuve véejné dopra¥ osob
byl zahdjen vydanim sfmice zajifujici tato prava v letecké doprav22). Logicky
pak nasledovala oblast ZD, ktera m& ambici nahtatitkou dopravu na kratké vzdalenosti.

To je pochopiteld mozné jen fi deklarovani stejnych nebo vysSich kvalitativnétandard.
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K udrzeni cestujicich je vSak zapaiii neustéale zvySovat kvalitu poskytovanych
sluZeb, protoZe stejrjako ZD se srérnic upravujici prava a povinnosti cestujicichekidy
i ostatni druhy dopravy. Jde o &mice (28) a (29), které jsou podrabpopsany v odborné
praci (1).

V CR maji do doby zahajeni platnosti &mice (23) narok na kompenzaci pouze
cestujici s mezinarodni jizdenkou, nebo vyuzZiv&atégorii viak SC (26).

Opateni jednotlivych platnych ustanoveni jeha respektovatipreSeni disertai

prace.

1.4 Souhrn analyzy

Aktualnost tématu diserai prace potvrzuji zavy zahraninich zdroji (7) a (8),
piesto ¥tSina sodasnych wdeckych pistupy i praktickych opaeni reSi problematiku
casovych ztrat a dopédna cestujiciho odtene, nag. (2), (6), (17), (11), (13), (15), (20)
a (23). Autdi zdroje (4) sice uvazuji dopady nové metody uénisttasove pirazky
na cestujiciho, ale jejich pohled natuto problékoaje pouze v intencich této metody
a ngeSi problematiku zbytkového zpa&hd. Tato nova metoda je z hlediska z#emi
disert&ni prace zajimava a je v ramci diséniprace prostena (viz kapitoly 6 a 7).

Alespar ¢aste&né se problematice kvality dopravniho procesu s vaztm kvalitu DI
zabyva zdroj (12), ktery shrnuje i dosavadni pdanatoblasticasovych pirazek vhodnych
pro eliminaci zpoZéhi a navazuje na zdroj (11).

Disertani prace vyjde z poznatkzdroji (4), (6) a (11), resp. (12) a bude respektovat
piedpisy a srrnice (13), (14), (15) a (23). Protoze &nice (23) upravuje problematiku
kompenzaci $ zpoZzdni v ZD na GUzemiglenskych stdt Evropské unie, je prdeSeni
disert&ni prace Zadouci, aby byly zj#tly poZzadavky cestujicich nejenom na Gz€mRi
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2 CIL DISERTA CNi PRACE

Aby bylo mozné naplnit cil disekai prace, je pdeba zjistit konkrétni dopady
zpozdni na cestujici, které jerdba zohlednit § aplikaci metod pro likvidaci zpoZdi

a nastaveni kompenggho aparatu.

Cilem disertaéni prace je navrzeni a o¥ieni metodiky pro minimalizaci dopadi

zpozZzdni na zadkaznika v Zelezréni dopravé.

V préaci je sledovan systematicky a celkmsjednocujici fistup k zajisni vyvazené
kompenzani politiky Zeleznéniho podniku. Redpoklada se vyuZziti pozndtkze statistiky
s podporou dopravniho modelovani (specializovarsélftvarového nastroje — OpenTracku).

K naplréni hlavniho cile disertai prdce napomohou dilcile:

» Zjisténi specifickych poZzadavkzakaznik v oblasti kompenzacetippozdni
spoje.
o ZjiSténi, zda niZze zména umistni ¢asové pirdzky pispét ke zlepSeni

podminek na Zelezéi siti

V odborné praci (1) byla stanovena hypotéza:
Je mozné fispst ke sniZzeni dopddzpozd&ni na zakaznika zavedenim vhodnych
technologickych op&ni a metodologickych postiipbez nutnosti vysokych investic

do infrastruktury a vozidlového parku.
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3 ZVOLENE METODY ZKOUMANI

V disert&ni praci je pro napkni hlavniho a déich cili vyuZito statistiky,
modelovani dopravniho provozu na Zeleznidifeni kvality sluzeb a vyvojového diagramu.
Jednotlivé metodologické postupy jsou popsany ledagicich kapitolach. Tato kapitola
rozSkuje a dopiuje poznatky uvedené v kapitole 3 odborné prace (1)

3.1 Statistika

Na vystupy ze statistického zkoumani v ramci d&eitprace navazuji i dalSi metody
V ni pouZzité, proto je statistika rozebrana podigikv rdmci kapitol uvedena jako prvni.

Statistika vychazi z aplikaci metod teorie prpatiobnosti {i statistickych
analyzach. V ramci disektai prace je pojeti statistiky chapano jako metogicka \da,
ktera zkouma statistické zakonitosti hromadnychi jakterou tvéi metodologie zjiovani,
zpracovani a analyzy dat.

Predmétem zkoumani statistiky jsou hromadné jevy a zkaudnpoznatky oéchto
jevech jsou vyjatbvany statistickymi daty. Zkoumani hromadnych tjepredpoklada
definovani vymezené mnoziny piivkkoumani neboli statistického souboru. Jednopiky
statistického souboru jsou ozmaany jako statistické jednotky, které jsou nosiédstnosti
daného souboru. (30)

Patet jednotek statistického souboru je nazyvan raasakouboru. Soubory, které
jsou pgednetem zkoumani, jsou oztavany jako zakladni soubor gkdy téZz populace).
V praxi se c¢asto nepracuje s celym rozsahem statistického soulade jen se vzorkem
statistickych jednotek, tedy s Wiovym souborem. Zkoumani celého statistického snubo
totiz maze byt nakladné, caso¥ zdlouhavé nebo zjinych praktickych tuwbda
neuskuténitelné nebo existujefpdpoklad, Ze zobeéni, které bylo uskutaéno na zaklad
dat vykErového souboru, Ize povazovat pro dan§ellzkoumani za dostate presné
nebo reprezentativni. (30)

Zkoumané vlastnosti statistického souboru jsou aslédy prostednictvim
meftitelnych vlastnosti statistickych jednotek, ktesdy vyjadovany statistickymi znaky.
Jestlize je ve statistickém souboru pracovano psyeenim znakem (s jednou prémnou),
jde o jednorozrérny soubor. Je-li saasré posuzovano vice znakjde o vicerozrrny
soubor (nebo dvou-, trojrozimy soubor). Zvoleny statisticky znak musi s ohfedea cil

zkoumani sprawhcharakterizovat hodnocené vlastnosti statistickgdmotek. (30)
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Zakladni tideni statistickych znakrozliSuje znaky (30):
o (iselné (kvantitativni, numerické),
» znaky slovni (kvalitativni, alfabetické, kategongl

Ciselné statistické znaky bezph@strs vyjaduji sledované vlastnosticisly
(nag. tolerovana velikost zpoZdi). Jsou rozliSovany znaky spojité (kontinualrikjeré
mohou teoreticky nabyvat libovolnych realnyctiselnych hodnot v gitém intervalu
(velikost zpozdni vlaku), a znaky nespoijité (diskrétni), které momabyvat pouze &itych
¢iselnych hodnot v oboru realnyatisel (p@et jizd vlakem). Takoveé statistické znaky
vyjadiujici vlastnosti statistického souboru je moznéausj Sirokou Skélou statistickych
charakteristik. (30)

Slovni statistické znaky vyjadji hodnoty statistického znaku slavn(pouzita
kategorie vlaku, druh kompenzaci ppozdni). Analyzy zaloZené na slovnich statistickych
znacich maji oprotiiselnym statistickym zndikn daleko uzSi soubor nastiojZvIastni
skupinou slovnich statistickych znalsou ordinalni (ptadové) znaky, jejich obény lze
podle rgjakého objektivniho kritéria gadit od nejmensi obény do nej¥tsi, nap. na zaklad

n¢jakého expertniho hodnoceni (posuzovani kvalitypliu v jeho variantach). (30)

3.1.1 Pracovni etapy statistického zkoumani

Statistické Seéeni (30) pedstavuje prvni krok zkoumani. Cilem je ziskavani
neznamych statistickych dat o hodnotach statistickgnak u jednotlivych statistickych
jednotek, které tvio statisticky soubor. Kazdé statistické gggani ma utity konkrétni &el,

z kterého vyplyva, co bude zvoleno za statistickednotku a jak se vymezi statisticky
soubor. Organizace statistického @jigani musi obsahovat prostorovEgsové a ¥cné
vymezeni statistického souboru a statistickych #n&kle nasleduje uspadani zjisnych
dat o slovnim znaku dle ditych pravidel, podle kterych jgeSeno tabulkové nebo grafické
vyjadieni dat za cely soubor.

DalSim krokem je utdeni (rozllenéni) statistickych jednotek sledovaného souboru
do skupin (tid) stejnorodych z hlediskaidiciho znaku. Volba slovnihaidiciho znaku
je zavisla na &elu tidéni. Toto tidéni spa&iva v z&leréni jednotlivych statistickych jednotek
(nap. cestujicich) do uditych predem stanovenychiid (nag. dle frekvence dojizshi,
dojezdové vzdalenosti), které maji odliSnou hodnidtdiciho znaku. Pokud se saibé
statisticky souboriidi podle dvou a vice znakmluvi se o kombiraim tidéni. Vysledkem
statistického Ségni v souboru o rozsahm jednotek ¢iselného statistického znakx) (je

v bézZnych  @ipadech neuspadana ciselnd fada hodnot Xx;, X, Xg....%.
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Takto prezentovany velky soubor datize pisobit nepehledr, proto pro dosazeni lepSi
formy prezentace, je vyhodné napozorované hodnigitupodle velikosti a saiasré zjistit,
s jakoucetnosti se jednotlivé varianty hodnot vyskytuji.sigdkem této formy uspadani
vstupnich dat je tabulka rodeni ¢etnosti.

Déle statistické zkoumani pokige vhodnou prezentaci dat, ktera je nasledovana

vyjadienim charakteristik Urowra variability.

3.1.2 Prezentace dat

V tabulce rozdleni cetnosti lze vyjatbvat statistické soubory, které pracuji
S nespojitymi znaky. Vifpad sledovani nespojitého znaku s velkyntgeon obnén nebo
spojitych statistickych zndik jsou uplatény intervaly hodnot a fighlednost vysledk je
regulovana pé&em a dkou zvolenych intervdl Snahou je ziskat takovou prezentaci
rozcleni ¢etnosti, ktera zachovava dostake podobnou informaci ogwodnich datech aip
tom poskytuje pehled o rozdeni zkoumaného znaku v souboru. (30)

Vysledna tabulka je oztiavana jako intervalové ro#kbni ¢etnosti. S jeji realizaci
v praxi je spojeno &kolik problémi. Je nutné stanovit pet intervai a jejich Stky. (30)

Formalre Ize pro ustanoveni ptu intervali pouzit Sturgessovo pravidlo, podighnz

je patet intervah k priblizné dan vzorcem (3.1).
k~143,3 -log,,n [pocet] (3.1)

kde n ........ rozsah souboru,
k... pocet intervaii.
Je-li jiz stanoven peet intervah, pak Sika intervalu bude (3.2)

~max=2min [jednotek] (3.2)

kdek........... poet intervait,

Xmax --..maximalni hodnota znaku
Xmin ... MiNimalni hodnota znaku.

VétSinou se vSak ip feSeni problému s intervaly voli ggt a Sfka intervah tak,
aby uZivateli maximakhusnadnily orientaci v prezentovanygiBelnych datech. (30)

DalSim problémem spojenym s pouzitim intervalovébpdleni cetnosti je volba
hranic interval, aby nedochazelo k nejasnostem, do kterého irterse maji jednotlivé
jednotky z#adit. Nefastji jsou hranice interval voleny tak, aby se intervaly nigiryvaly.
V praxi secasto vyuziva otaenych interval. Jejich pouZzitim vSak @iZe dojit k velké

informasni ztrat, proto je vhodné je pouZivat pro intervaly s maletnosti. (30)
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Velmi nazornou fedstavu o charakteru ro#eni cetnosti Ize ziskat jeho grafickym
vyjadienim. Z grafu je mozné zjistit pravidelnost rozloZ&etnosti, symeténost rozloZeni
a dominujici hodnoty souboru. (30)

Nejznangjsim grafem rozéleni cetnosti je polygon, ktery v pravouhlém
soudadnicovém systému pouziva osupro obngny znakux a osuy pro cetnosti n.
Pro grafické vyjateni intervalového rozdeni ¢etnosti se pouziva histogram. (30), (31)

Rozctleni ¢etnosti kvalitativniho znaku je znd#owano kruhovym diagramem. (31)

Aby bylo mozné vzajentn porovnavat izna rozdleni ¢etnosti a jejich struktury
v rizre velkych statistickych souborech, je namisto alisddh cetnosti pouzito relativnich
cetnostip; (3.3), které vyjathiji pomer dilcich ¢etnosti a rozsahu souboru. (30)

Souet takto vyjadenych relativnichtetnosti je roven 1. U souborétsiho rozsahu
se obvykle vyjatliji relativni cetnosti v procentech, takze jejich geti dava
hodnotu 100. (30)

n
o} :FI [- nebo %] (3.3)
kde pi........ relativntetnosti,
Nooeeen. rozsah souboru,
[ T p&et jednotek-tého znaku.

Pro analyzu struktury souboru z hledisk&itér vlastnosti mze byt také uzitné
zjistit, jaky podil jednotek ma hodnotu menSi nebenu gislusné variagt K tomu se
pouzivaji kumulativnetnosti (absolutni nebo relativni), kteréegstavuji postupné d@ani

cetnosti po sobnasledujicichitd. (30)

3.1.3 Charakteristiky arova

Uroven jevii vyjadrovanych kvantitativnimi znaky vyjadii stedni hodnoty.
Ty shrnuji informaci obsaZzenou v Udajich o statigtm znaku. Hlavni skupinutetinich
hodnot tvai praméry, druhou skupinu tvd pozieni stedni hodnoty (median a modus), které
jsou ukeny pozici ®kterych jednotek souboru, které svou pozici mezdnodami
zkoumaného statistického souboru (hapm, Ze jsou co do velikosti préstini nebo
neietnsjsi) maji pro zkoumani specificky vyznam. Obvyldey tyto hodnoty pouzivany jako
dophikové charakteristiky k aritmetickémuonéru. Modus X stejré jako medianXx totiz

neni ovliviovan extrémnimi hodnotami. (30)
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NejznangjSim a nejuzivagSim typem piiméru je aritmeticky pimér. Aritmeticky

pramér je rozliSovan prosty (3.4), pr@&ji neni zapdebi usptddat data, a vazeny aritmeticky
pramér (3.5), ktery pedpoklada znalost roléni cetnosti.

X = L D" x [iednotek] (3.4)
n =
kde x......... pamer
Neeeenees rozsah souboru
Xivereenn. hodnot&tého znaku

U velkych soubar a soubal, kde stejné obsmy hodnot statistického znaku ma vzdy
vice statistickych jednotek a kde je znamo etendii cetnosti, byva pouzit vazeny aritmeticky
pramér (3.5). Pouziti vazeného aritmetickéhaupru prichazi v avahu i tam, kde vahy
nejsou odvozeny getnosti, ale z relativniho vyznamu @@ekitosti) jednotlivych hodnot.

Pri aplikaci vdZzeného pméru se vyuziva skutmost, Ze k uhrnu vSech hodnot

|ze dospt pres stanoveni pomocnych soii x; -n; prok obmen znaku.

X = — nebox = % . Z?:l x; + n; [jednotek] (3.5)

Neoeeneen. rozsah souboru
Xivereenn. hodnot&tého znaku

[ T vahai-té obmeny znaku
k... pocetobnmen znaku

3.1.4 Charakteristiky variability

Variabilita (menlivost) (30) kvantitativniho statistického znakiegstavuje kolisani
hodnot této vetiiny. Pokud soubor obsahuje vSechny hodnoty stejnée(konstantni), ma
soubor nulovou variabilitu. i zjiStovani kolisani hodnot (miry variability) v soubojai
negastji uplatnéna rozdilnost jednotlivych hodnot od aritmetickéimdmeru.

M¢étreni  variability je pouzivano khodnoceni homogenispuboru. Soubory
nehomogenni se vyzégi velkou variabilitou a naopak. Miry variabilitgou dileZitym
hlediskem p posuzovani kvality informace ziskané zeéedhich hodnot, iixemz plati,
Zec¢im je soubor stejnor@gsi (s mensi variabilitou), tim je tstini hodnota vystizsi

pro charakterizovani Uro¥rhodnot v statistickém souboru.

31



Disertani prace
Casoveé ztraty z provozu a kvalita dopravy

K zakladnim charakteristikam atvariacni rozg@ti, rozptyl (a jeho odmocnina —
smerodatna odchylka) a vatiai koeficient.

Varia¢ni rozgti je rychlou a jednoduchou, ale jen origmta charakteristikou
variability. NejuznavagjSi a nejznargjSi mirou variability je rozptyl (3.6), ktery je filwovan

jako aritmeticky piimér ze¢tverai odchylek jednotlivych hodnot odgméru

n )2
¢ = Zl:lo: 28 (36)
Kde sZ....... rozptyl
Xivereenn. hodnot&tého znaku
Xoorraens ptimer
N......... rozsah zkoumaného souboru

Vzorec (3.6) slouzi kvygou rozptylu z neusgadaného souboru (jednottiv
je zji¥ovana odchylka kazdé hodnoty souboru odingru a ctverec této odchylky). Tento
typ rozptylu byva oznsovan jako prosty rozptyl.

Pii vypoctu zrozaleni cetnosti se zadienim na c¢etnosti jednotlivych obgn
je pouzivan vazeny rozptyl (3.7).

2 XK g-®Pmy 1

DX BICR R 18 (3.7)
kde sZ....... rozptyl,
Xi veeeeens hodnot&tého znaku,
Xoverraens ptimer,
Neooeeee. rozsah zkoumaného souboru,
k... pocet obnén znaku,
[0 T vahai-téhoznaku.

Rozptyl neni interpretovatelnou W&hou, protoZze je dan vetvercich nérnych
jednotek. B hodnoceni variability je proto @ednosiiovana srmrodatna odchylka, (druha
odmocnina rozptylu brana s kladnym znaménkem).

Variaéni koeficientVyk (3.8) slouzi pro srovnani variability vice soubarrozdilnymi
meérnymi jednotkami a arovni hodnot v souborech. Tattipnezi relativni miry variability,
protoZe variabilitu nevyjadje v pivodnich m&rnych jednotkach. S@asré pati mezi
nejpouzivarjsi charakteristiky variability.
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V, = Z[- nebo %] (3.8)

x

3.1.5 Charakteristiky tvaru rozdeni

Pti posouzeni (30) je mozné posoudit polohu vrchaymetrii rozaleni, miru
koncentrace hodnot vdité ¢asti varigniho rozg@gti apod. Z&chto aspeki ma nej¢tsi
prakticky vyznam zji&ni miry symetrie roz&leni cetnosti. Ta je ozmavana i jako
soungrnost rozdleni ¢etnosti. V praxi se symetricka razeni vyskytuji zidka. Asymetrie
rozcleni cetnosti se projevuje odliSnosti hodnot aritmetickptiméru od medianu a modu.

Pro symetrické rozileni je charakteristické, Ze vSechny hlavni chanagtiky Grovré
jsou totozné X = ¥ = X). U nesymetrického rozteni tato identita neplati. Je ratovano
kladné a z4pora zeSikmené rozdeni cetnosti. Klada zeSikmené rozdeni (x > X > x)
piedstavuje rozgleni s velkym nakupenim hodnot menSich neédngr (nag. zpozani viaku
v CR). Zapor zeSikmené rozdeni (¢ < ¥ < %) pak redstavuje soubor s nakupenim hodnot
vétsSich nez prmer.

Charakteristikou Sikmosti je Paerserkoeficient, ktery je dan vztahem (3.9). Ten pro
hodnoceni stughsikmosti vyuziva vztah mezi velikosti aritmeticképniméru a medianu.
Koeficient nabyva nulovou hodnotu pro symetrickadteni. Velikost koeficientu a jeho

znaménko pak ukazuje stupa charakter zeSikmeni.

x= %}C_x) (3.9
kde a......... Pearsatv koeficient,
Sy neees smérodatna odchylka,
Xoeverreens ptimer,
X median.

3.2 Méreni kvality sluzeb
Prizkumy pro néteni kvality Ize obeahproveést déma zpisoby:
» dotazovanim zakaznikptimo,
* vyuzitim vySkolenych pracovnik ktefi hodnoti diti kvalitativni znaky
na zéklad informaci, které ziskaji Skolenim,fgal provedenim daného
prazkumu.
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V ramci disertani prace byla provedena dvoji¢tani, ktera byla zagiiena naizné

oblasti kvality Zelezrini osobni dopravy jako sluzby.

Méeieni poskytované kvality sluzebiteem zpozéni vlaku je zamfeno na pohled
zakaznika, proto je vhodné jej pro¢agiimym dotazovanim zéakazrikObecr Ize mirgni
z&kaznik ziskat nasledujicimi postupy (17):

» telefonickou komunikaci,

» postou (klasicka, elektronickd),
* internetem,

* 0sobnim rozhovorem,

e ,pro formou“.

Pro poteby disertani prace byla zvolena metoda osobniho rozhovorrakiosahuje
nejwtsi odezvy a spolehlivosti ziskanych dat. Navic #fmfe presné zacileni na okruh

zakaznik, tedy jeho realizaciifmo na zastavkach a zeleamich stanicich.

Pro poteby zjiSEni mirgni je fteba sestavit vhodny dotaznik, ktery slouzi jako
pomicka tazatdél. Otazky v dotazniku je téba formulovat jednoduSe, srozumiteln
a jednoznén¢. Déle je teba utit jejich formu. P@et otdzek v dotazniku ma byt co nejmensi
(max. 15 otazek).

Otéazky Ize rozdit na otazky zahrnujici (17):

» otazky o celkové spokojenosti,
» spokojenost s jednotlivymi znaky,
» informace o respondentovi.

Pred dotazovanim jedba zakaznikovi vystlit U¢el dotazovani, pdp motivaci, pré
ma zéakaznik dotaznik vyplnitiiPprizkumech zarrenych na spokojenost zakaznik&ze
byt Zadouci deklarovani a dodrzeni anonymity dotamgch. Ped samotnym hlavnim
Setenim je vhodné provést ¢vié Seteni, které odhalifijpadné nesrovnalosti ve formulaci

otazek.

Druhym n®fenim, které se v ramci této disénaprace vyskytuje, je éieni dopad
zpozdni na konkrétniho cestujiciho. V ramci tohotatemi bylo vyuZzito vySkolenych
pracovniki, ktefi po dobu gkolika let sledovali vyvoj zpozshi pri dojizdéni viakem. Krons

velikosti zpozdni byly sledovany i jednotlivéidvody zpozdni.
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3.3 Modelovani dopravniho provozu

Modelovani pedstavuje nahradu zkoumaného systému (origindlad jeodelem
(systtmem, ktery se modeluje) s cilem ziskat ponpmdiusi (experimeni) s modelem
informace o origindlu (32). Modelovani dopravnihmovyozu slouzi k ogteni Einnosti
navrzenych op#tni. Modelovani dopravy, resp. dopravniho provoeud§e v prostoru
acase, jde tedy o modelovani dynamické.

Architektura modelu fedstavuje nasledujici kroky (32):

* vymezeni objektu a formulace problému,

e stanoveni cil, vystupi a planu postupu,

* vymezeni systému a koncepce modelu,

* sker a analyza dat,

» tvorba modelu,

» verifikace modelu (funéni spravnost),

» validace modelu (pravdivost vystupujicich dat),

* plan experimentu,

» vykonani experimentu, analyza vyslégdk

» zhodnoceni vysledka rozhodnuti, zda pokfavat v experimentech a jejich
strategii,

* vyhodnoceni z&recné zpravy.

V ramciieSeni disertai prace byly vSechny vySe uvedené kroky zapracouarome
diive uzivanych analytickych metod nabizi &mny rozvoj IT technologii i softwarové
programy, které je mozné vyuzit pro modelovani depiho provozu. Vzhledem k et
n¢kolikrat opakovat fislusna niieni je teba zminit, Ze vyuziti vhodného softwarového
nastroje pinese urychleni a ulékni prace P ieSeni problematikyeSené v disertai praci.
Vzhledem ktomu, Ze jde o modelovani dynamickévi@dné pro modelovani dopad
navrzenych op&tni pouzit simulaci, pomoci niz se daji snadno litdhzka mista. Simulace
je vyzkumna metoda, ip které se nahradi zkoumany dynamicky systém (wdidijeho
simulanim modelem (simulatorem) a s nim se provadi expaiy (32). Simulace pak dava
komplexrgjsi vysledky neZ tive pouzivané analytické metody, ale nenabizi aaticky
optimalni feSeni. S rozvojem vypetni techniky roste i get vhodnych simukaich
softwarovych produki, které je vhodné pro modelovani dopravniho provgmuZit.
Pro poteby diserténi prace je na Dopravni fakéltJlana Pernera k dispozici softwarovy
produkt OpenTrack.
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Program Opentrack je produktem IVT ETH Zirich, igtermoziuje zadat pesné
parametry DI a vozidel, a tak ziskat realné jizdastnosti. Krond grafického vystupu ve
formé nakresnéhoR a jeho pléni Ize za uZiténé proiedeni disertmi prace povaZovat
i grafické znazoréni prijezdu vlaku jednotlivymi Useky a vyhledavani kokifli s jejich
vizualizaci. Konflikty gedstavuji mista, kde jizda jednoho vlaku negatigwliviiuje jizdu

vlaku druhého.

3.4 Vyvojovy diagram

Vyvojovy diagram pedstavuje symbolicky algoritmicky jazyk, ktery seugiva
pro nazorné zobrazeni algoritmu zpracovani infofmacgipadnou strénou publikaci
programii. Vyvojového diagramu bude pouzito pro grafické zo&ni jednotlivych krok
metodiky pro minimalizaci dop&dzpozdni na zakaznika. Zapis vyvojovych diagfaja dan
normou (33), ktera definuje vyznam jednotlivych $pii. V ramci disertani prace (kapitola
5) je pouzito nasledujicich symiaq[33):

( )mezni znaka — pedstavuje vstup z ¥Biho prostedi do programu nebo vystup
z programu do wjSiho prostedi (z&atek a konec).

|:|zpracovén|' — fedstavuje jakykoliv druh zpracovani nebo proveddafinované
operace nebo skupiny operaci, jejichz vysledkenrgasformace informace, napgnména
hodnoty, umisini apod.

<> rozhodovani — fedstavuje rozhodovaci nebtepinaci funkci. Symbol ma jeden vstup
a alternativni vystupy. Dany vystup je aktivovanyytodnoceni podminek uvihisymbolu.

Prislusné vysledky vyhodnoceni podminky mohou bytsaag pidruZzerg u spojnic
reprezentujicich dané cesty dalSile3eni. Tato zrika ma obyejr¢ dva vystupy, obeen
muze mit i ti vystupy, nebo jedenéweny vystup.

@ pantt s gimym pistupem — pedstavuje nosis gimym pistupem dat (magneticky
disk, magneticky buben nebo pruzny disk). Podofako u interni pawti mohou data
do programu z tohoto n@s vstupovat, nebo se mohou z programu do tétospparkladat.
Symbol miZze mit tak jenom jeden vstup nebo jeden vystup.

—» Spojnice — pedstavuje tok dat nehidzeni a slouzi ke spojeni jednotlivych symbol
ve vyvojovém diagramu. Standardni &mnoku informaci je shora dbla zleva doprava.
To znamena, Ze spojnice maji do symbolu vstupdwatasnebo zleva a vystupovat dole nebo
vpravo. Jestlize tok neni ¥ahto uvedenych sénech dodrzen, je dopateno tuto spojnici pro
oznaeni snéru toku informace opét plnou nebo otesenou Sipkou.

G prechod mezi strankami — upiafe se u rozsahlejSich soubor
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4 STANOVENI OMEZUJICICH PODMINEK A P RIPUSTNYCH RESENI

V této kapitole je provedeno srovnani stavajiciobzguavk cestujicich CR
a v zahranini, konkrétg v Rakousku, s cilem zjistit, zda je mozné stangwbecné rovié
podminky pro minimalizaci dopédzpozd&ni na zakaznika, které by byly akceptovatelné
zakazniky po celé Evrép Tato myslenka vznikla z analyzy sasnych evropskych sfimic
(23), (22), (28) a (29), které paus&btanovuji zpsoby kompenzace.

Pro ziskani dat do této kapitoly proved| aut@teni citlivosti cestujicich na zpo&u
ve stanicich Wien Westbahnhof a Brno hl. niZRumy v obou stanicich probihaly v obdobi
a podzimu 2010 (Brno hl. n.). V obou stanicich bglskano 603 odp@di. Dotdzano tedy
bylo 1206 cestujicich.

Zeleznini stanice Wien Westbahnhof byla z wigieych nadrazi zvolena Zbdu
eliminace vlivu zahragnich, zejménaeskych cestujicich, najieh dotazovani (Cestujici
z CR do Rakouska vyuZzivaji v uzlu Wien stanice WiemiBering, Wien Meidling, Wien
Sudbahnhof, fip. Wien Praterstern.) a zardvge tato stanice jednou ze dvou stanic
ve videiském uzlu, kde zastavuiji prestizni spoje RJ a ICE.

Zeleznkni stanice Brno hl. n. byla autorem vybrana svouopmosti se stanici
Wien Westbahnhof.

4.1 Méreni spokojenosti zakaznik

Pro zjiS&ni citlivosti cestujicich na zpoZdi a jejich poZzadawk na poskytované
sluzby hem zpozdni autor sestavil dotaznik (viztippha 1). Otazky byly voleny tak,
aby doplnily gehled ziskany ze zdroje (18), kde vSak nebyl osladestatek respondent
ktefi navic nebyli dotazovanitfmmo v provozu. Formulace otazek byla autorengiena
u studeni 4. ratniku studijniho oboru Technologie i&zeni dopravy — dopravni systémy
na Dopravni fakuft Jana Pernera Univerzity Pardubice ifggétu Kvalita dopravnich
a grepravnich procés V dalSim kroku byla jpravena #mecka mutace pro klienty OBB

a tato byla autorem prokonzultovana se studentydische Universitat Wien (vizifpoha 2).
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V ramci pizkumu byli cestujici dotazovani na nasledujici birotazek:
» Jakcasto jezdite vlakem?
» Jaky je nejastjSi divod vaSi cesty?
» Jakou kategorii vlaku n&stji pouzivate?
« Jak velké zpozthi spoje jste ochoten/ochotna tolerovat?
e Jaké hlaSeni o zpoddi up‘ednostiujete?
» Je pro Vasiod zpozdni dilezity?
* A jakou kompenzaci, vijjppact vétSiho zpozdni, byste uvital/a?
Pri sestavovani dotazniku musel byt braetel na rozdilné kategorie viak/ CR
a Rakousku. K jednotlivym kategoriim vialkCD byly piitazeny néasleduijici kategorie viak
OBB, viz Tabulka 2.
Tabulka 2 Srovnani kategorii viaki

Spolenost| Kategorie vliaku

CD Os Sp R IC EC EN SC

OBB? S,R REX, |D IC, EC, EN RJ
RSB olIC | OEC ICE

Zdroj: Autor

4.2 Vysledky méieni

Kompletni vysledky pizkumu jsou uvedeny Wfpoze 3. Pro objektivnogeseni (tedy
navrzeni metodiky) se autor v ramci vyhodnoceni&dama ok skupiny oddleng. A teprve
poté se zawtil na mozné piniky.

Procentualni zastoupeni dotazanych pogénosti jizd Bhem ngfeni ve stanici
Brno hl. n. a Wien Westbahnhof je znazara v tabulce 3.

Tabulka 3 Procentudlni zastoupeni dotazanych

Cetnost dojizdni Brno hl. n. zastoupeni v 9 Wien WBHF zastoupeni v 9
Minimaln¢ 8krat tydré 14 7

Minimalné 2krat tydre 53 18

Minimaln¢ 2krat meésicné 18 32

Mére nez 2krat misicné 15 43

> 100 100

ZFroj: Autor

JednotlivA procentudlni zastoupeniii pcestdch za jednotlivymi ¢innostmi

pro jednotlivétetnosti vCR znézoiiuje obrazek 6.

Z Kategorie vlak odligné odieskych podminek: S — S-Bahniiméstsky vlak, R — Regionalzug - osobni vlak,
REX — Regionalexpress — &my vilak, RSB — Regional S-Bahn #méstsky zrychleny vlak, D — Durchzug —
Rychlik, OIC — OBB IC — IC s definovanymi standasiyzeb OBB na palu)p OEC - OBB EC — EC

s definovanymi standardy sluzeb OBB na p&Ji®J — RailJet, ICE — Intercityexpress (vedeny jekiami DB)
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30% -
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15% 18% 53% 14%
méné nez 2x minimalné 2x minimalné 2x minimalné 8x
mésicné mésicné tydné tydné

Obr. 6 Procentudlni podil dojizdéni a divodi v CR
Zdroj: Autor

Analyza jednotlivych divoda dojizceéni dlecetnosti potvrdila fedpokladané rozlozeni
davoda pro vykonani jizd vlakem. NejmenSi skupinou dotd§za cestujicich jsou cestujici
dojizctjici denrg do zangstnani a Skol. Tato skuteost je dana existenci d@bfungujiciho
systému integrované dopravy v okoliésta Brna. Cestujici sefgul ichodem na nadrazi
odbavi v prosedcich MHD, pipadre maji zakoupeny 8bové jizdenky a nezdrzuji
se v prostorach nadrazi. V ramciapkumu nebyla objevena zZadna anomadlie v rozlozeni
davodu cest v ramci jednotlivyatetnosti.

Situace byla podobné i ve Vidni, kde je také neghgm@et dotdzanych ze skupiny
cestujicich jezdicich de#anl v Rakousku funguje systéntiméstské integrované dopravy
a navic jsou pravidelnymi cestujicimi hejayuzivany sfové jizdenky OBB, které vyrazn
zlewiwuji dojizdéni za praci a do Skol. Proto pravidelni cestujtahisi Wien Westbahnhof
prakticky pouze prochazeji, a bylo tedy velmi koik@rané s nimi dotaznik vypinit.

Pomeér denrg dojizcgjicich ke vSem dotazanym je vSak vyréaanenSi nez vippact
CR (7 % ku 14 %). Tento nep@mje dan skuténosti, Ze v Brét hodré cestujicich v patek

nakupuje, nez odjede do svych domo& nepodé se jim [ijit na vlak was.
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Situaci v Rakouskuifblizuje obrazek 7. A ani zde nedochazi k zadnyrohgtkam,
oproti situaci vCR vSak chybi fi dennim dojizéni skupina cestujicich dojidcich
za sportem. Tento jev Ize vy&iit skutetnosti, Ze do Brna se sjizdi za tréninky ve spofitdvn
klubech mladez z blizkého okoli.

100%

90% -

80% -

70%

60% | BVikend/dovolena

B Sport/zabava
50%

OSluzebni cesta

40% B Skola/zaméstnani

30% -

20% -

10%

0% -

43% 18%

32% 8%

méné nez 2x mési¢né | minimalné 2x mési¢né | minimalné 2x tydné minimalné 8x tydné

Obr. 7 Procentudlni podil dojizdéni a divodi v Rakousku
Zdroj: Autor

Krom¢ obecného pohledu je z hlediska kvality vhodné alat cestujici vyuZivajici
vlaky nejvyssi kvality. V podminkacBR jsou to cestujici vyuZivajici pro své cesty viak
SC Pendolino a v podminkach Rakouska jde o cestigiky ICE a RJ.

Pred zhodnocenim vysledkpro cestujici vlaky s nejvysSSi drovni kvality jeehia
zminit fakt, Ze \CR se nepod#do dotazat se cestujiciho vyuzivajiciho vyhradriaky
kategorie SC. Mohlo to bytast&n¢ zpisobeno provashim piizkumu ve stanici Brno hl. n.,
ktera lezi mimo hlavni osu jizdg¢ahto vliaki (tedy Praha — Ostrava)id3to bylo mozné
cestujici vlak SC vysledovat v ramci skupiny viakvySsi kvality a skupiny cestujicich,
ktera kategorii vlak neresi, protozZe je pro niutezitéjSi doba pijezdu na misto. Procentualni
podil cestujicich vyuZivajici vlaky SC je pouhycBe(z toho jedno 1 %fpadé na cestujici

vlaka vysSi kvality, a zbyla 4 % daflji cestujici, kt& kategorii viaku pi cestovani niesi).
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Prace/Skola

27% 27%

M Pracovni cesta

Sport/zabava

Prazdniny/dovolend

Obr. 8 Divody cest pro cestujici vyuZivajici viaky SC
Zdroj: Autor

Obrazek 8 jen dokresluje situaci uvedenouedphozim odstavci. Vzhledem k tomu,
Ze se nejedn&ist¢ o kategorii vlak SC, je mozné konstatovat, Ze vysledek jetop
ocekavatelny.

V Rakousku je vSak situace s vyuzivanim vlaknejvysSi poskytovanou kvalitou
lepSi. Jednim zidvodd, prad se podtlo ziskat respondenty vyuZivajici vyhradmlaky
kategorii ICE a RJ, dZe byt fakt, Ze kromvysoké kvality ve vlaku nabizenych sluzeb se
jednd o bezkonkuréné nejrychlejSi spojeni #st, a to bez ipplatku. Situaci v Rakousku

znazotiuje obrazek 9.

100% -
90% -
80% -
70% -
60% -

S0 4,5 33 m Vikend/dovolena 44,1%
40% - 3,7 M Sport/zabava 3,9 %%
30% - m SluZebni cesta 11,8 %
ig:/; : | Skola/zaméstnani 40,2 %

0% -

22,38% 14,93% 13,43%

RJ RJ+IC/EC Vsechny

Obr. 9 Procentualni rozlozeni cilh cesty u rakouskych cestujicich vlaky RJ a ICE

Zdroj: autor

41



Disertani prace
Casoveé ztraty z provozu a kvalita dopravy

s

Graf na obrazku 9 je oproti situaciGR slozigjsi. U jednotlivych kategorii &etnosti
dojiza&ni jsou pro lepsiighlednost a srovnani se situadiR uvedeny procentudlni hodnoty
celé této skupiny viak Jednotlivé kategorie z dotazniku jsou v obrazkenateny
nasledujicim zfisobem: Cestujici vyuZzivajici pouze vlaky RJ redpE ljsou ozné&eni
ve sloupci RJ. Vysledky pro cestujici pouzivajimirkeé vlaki RJ a ICE i vlaky vySSi kvality
(zde EC, OEC, IC, OIC a EN) jsou shrnuty v sloupdi+ EC/IC. Posledni sloupec oZeny
jako ,vSechny“ shrnuje cestujici, Kfesi vlak vybiraji podlecasu pijezdu, nikoli podle
kategorie.

Podil cestujicich, kté vyuzivaji sluzeb vlak RJ, resp. ICE, na celkovém {o
dotazanych cestujicich je téivb1 % (coZ pedstavuje vice neZ desetindsobek podiliRY.
Zatimco VCR je jizda vlaky SC stale chapana jako prestiZteZithst, v Rakousku jsou spoje
RJ a ICE brany jakodiné vlakové kategorie, které siige dovolit kazdy. Vyrazhnizky
podil cestujicich sgiujicich za zabavou a sportem je v tomtipad pochopitelny, vzhledem

k velké mezizastavkové vzdalenosti, kterou viakyaRGE ujedou.

4.3 Doporuceni pro feSeni v diserté&ni praci
Informace uvedené v kapitole 4.2 maji vyznam zegn@no dotvoeni celkového
obrazu o struktte dojizatjicich vCR a Rakousku. Pro dal¥éSeni v disertai praci jsou
dulezité zejména informace tykajici se citlivosti tegigich na zpozghi a jejich gedstava
0 mozné kompenzaci zpaid, kterd je na cestzastihne.
Z hlediska cile disertai prace jsou rozhodujici &wtazky:
« Jak velké zpozthi jsou cestujici ochotni tolerovat?
e Jakou kompenzaci by cestujici, Kpgad vétSiho nez akceptovatelného
zpozdni, uvitali?
Oke¢ dwe otazky jsou vzhledem ke své zavaznosti zhodnopemyoci tabulek 4 a 5,
ve kterych je situace uvedena pro oba statyasm.
V rdmci piizkumu néli cestujici na vybr z nekolika pevnych rozsahzpoZzdni, nebo
mohli ugit vlastni tolerovanou hranici. Srovnani situac€ R a Rakousku iedstavuje
tabulka 4.

Tabulka 4 Cestnost tolerovaného zpoZéhi

min Jak velké zpoZdéni jste ochoten tolerovat
stat 0 5 6 8 10 15 20 30 40 60
CR 30 92 0 0 207 156 82 22 2 12
Rakousko 9 84 3 3 264 141 75 3 3 18

Zdroj: autor
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V obou zemich vychazi statistické hodnoty tohotabsou naprosto stejn hodnota
modus i median je rovna 10 min, vaZenyimer je pak proCR 13,2 min pro Rakousko
13,3 min. Tolerovana mez zpaid pro navrh metodiky bude uvazovana hodnota 1@min

Tabulka 5 Procentualni zastoupeni moznosti kompenea dle vSech cestujicich

V piipact vétSiho, zpoZéni by cestujici uvitali
. financni slevu na pisti y - | stavajici systén
S kompenzaci | zakoupenou jizdenk BEHRSENT jim vyhovuje 2
CR 45,9 36,8 10,3 7,0 100|0
Rakousko 38,3 41,8 10,9 9,0 100,0

Zdroj: autor

Z moznosti nabidnutych cestujicim v obou statecledstujici ndli zajem o ®jakou
formu finartni kompenzace. Bl o formu slevy, nebo #fimé finafni kompenzace.
Respondenti volici mozZnost slevy ditaji s jejim jednodusSim Yigenim nez v fipack
névratku z ceny jizdného.

Za povSimnuti stoji fakt, Ze ani v jedné zemi nejsestujici se stavajicim systémem
kompenzaci spokojenifiom v Rakousku je v tarifu (34) zapracovana gemce 1371:2007
(23). Vysledek je zfisoben mezerami v kompenzaci pro cestujidiesplatni jizdenkou, kiée
ziskaji kompenzaci podle souhrnné situace na mi&bliv podle toho, do jaké miry jsou
zpozdnim opravdu zasaZzeni, a jen #fgad, Ze jsou vlastniky ki tra’ové jizdenky (34).
V CR pro vnitrostatni dopravu byla v dokonani pazkumu platna vyhlaska (25) zajigici
prava na kompenzaci cestujicim iakyssi kvality (viz kapitola 1.3.2).

Cestujici viak vysSi kvality by ve 47 % uvitali fingni odSkodsni, 20 %

z dotdzanych by uvitalo ¢erstveni, nebo jsou se stavajicim stavem spokojeoahych
13 % z respondeftstoji o slevu na dalsi jizdenku. Tyto vysledky uistaké pouhym
potvrzenim ¢ekavaného. ¥tSina cestujicich vliakkategorie SC vlaky vyuziva pro sluzebni
cesty (53 % z dotazanych), kdy jim cestovné hradisstnavatel. Dale tito cestujici nejezdi
piilis ¢asto (33 % respondentivedlo, Ze vlakem cestuje nténez dvakrat za #sic), proto
jim sleva na fisti jizdenku nefijde dostatené lakava.

V Rakousku je situace nasledujici — 43 % cestuijibig uvitalo finatini kompenzaci,
40 % slevu na ifiSti jizdenku, 10 % cestujicich by &at v piipact zpozdni okterstveni
a 7 % stavaijici stav vyhovuje. Podrejdn rozbor ukazuje tabulka 6.

43



Disertani prace

Casové ztraty z provozu a kvalita dopravy

Tabulka 6 Rozbor pozadavhki cestujicich vlaki nejvysSi kvality na kompenzace

Zpozdéni
Sleva na Ry
Kategorie| Finartni pristi Stavaylu
Ohcerstven| systém
vlaku | kompenzac¢zakoupenol :
. vyhovuje
Jizdenku
RJ 45 % 42 % 11 % 2 %
RJ+EC/IC| 37 % 40 % 10 % 13 %
VSechny 48 % 37 % 7,5 % 7,5%
> 43 % 40 % 10 % 7%

Zdroj: Autor

V ramci piizkumu byli cestujici dotazovani i na otazky tykajise kvality
poskytovanych sluzeb. HlaSeni o zp&fids gtiminutovou toleranci (systémupodniho
Pragotronu) cestujicim vyhovuje v 50 %igadi, 32 % cestujicich preferujegsné hlaseni,
zbylym 18 % dotazovanych je igob informovani o zpozdi |hostejny. Situace je jina
v Rakousku, kde jsou cestujici ngegné hlaseni zvykli, zdergsné hlaseni dednosiiuje
54 % dotazanych, 31 % cestujicim vyhovuje hlaSepétiminutovou toleranci a 15 %
je zpasob hlaSeni lhostejny.

Ackoli jsou vysledky v obou zemich protigné, tSina cestujicich volbu
s pstiminutovou toleranci aivodnovala tim, Ze v migtvzniku zpozdni se velikost zpozahi
nedéa dostate¢ presré odhadnout. \CR pak chybnou velikost nahlaseného zgmidived|i
vSichni cestujici bez ohledu na vzdalenost, na&lkderod vzniku zpoZdi nachézeli.

Zajimavé dodatky nastaly i Wipad otazky, zda se ma uwv&ddivod zpozdni.
Cestujici VCR povazuji v 51 % @ivod zpoZzdni za dilezity. Cestujici v3ak chii znat gresny
duvod zpozdni (tedy ne jen informace ,z provoznichivibdi“) stim, Ze pokud dojde
k usmrceni osoby, nebo k vazné dopravni n&hlgge by snaseli uvedeni obecnélioatiu,
jakym je ,mimdadna udalost na trati“. V Rakousku pak informacidiovodu zpozéni
povaZzuje zailezitou 57 % respondeit V obou statech se pravidelni cestujici shodli,
Ze s uvedenymitvodem zpozéhi jsou schopni Iépe vyhodnotit vzniklou situaci.

Stejre jako v kapitole 4.2 jsou i vtéto uvedeny vyshedikotazovani u cestujicich
vlakia SC resp. RJ.

HlaSeni s ptiminutovou toleranci je pro 73 % cestujicichmito vlaky pijatelné,
pouze 20 % dotazanych by uvitaldegné hlaSeni a v 7 %tipadi je forma hlaSeni
nepodstatnd. Oirod zpozZdni se zajima pouze 47 % cestujicich vyuZivajicddatie viak
SC. To je dano malou pravidelnosti jizd vlakem, kilyestujici nejsou schopniguistavit
délku trvani jednotlivych Ukan souvisejicich siodem zpozéhi a tim i dalSi vyvoj
na trase.

44



Disertani prace
Casoveé ztraty z provozu a kvalita dopravy

V Rakousku 58 % cestujicich vyuZivajici kategoldiku RJ (pouze RJ dokonce 67 %)
ocekava pesné hlaseni, 28 % (20 %chto cestujicich preferuje hldSeni&iminutovou
toleranci a pro 13 %fifpadi neni forma hldSeni rozhodujiciidpd zpozdni zajima 57 %

(51 %) z dotazanych cestujicich vyuzivajici vialydgorie RJ.

Shrnuti doporuéeni

V piedchozim textu uvedené z@y se daji shrnout nasledujicim imobem. Mez
cestujicimi tolerovaného zpaodd Ize stanovit na 10 minut (viz kapitola 4.3), forge vhodné,
aby dopravci cestujicim kompenzovali zp&iidod zpozéni 15 minut a vySe. (viz kapitola 6
krok 7). Cestujici by uvitali kompenzaci ve farmavratku CR), nebo slevy naifsti
jizdenku (Rakousko). Obegnlze ale fici, Ze cestujici budou preferovat kompenzaci
S co nejjednodussSim @gobem vyizeni.

VySe uvedené zdwy jsou zahrnuty do navrhované metodiky pro minigzadi dopad

zpozdni (viz kapitola 6).
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5 NAVRH METODIKY PRO MINIMALIZACI DOPAD U ZPOZDENI
NA ZAKAZNIKA V ZELEZNI CNi DOPRAVE

Pro gehlednost je metodika pro minimalizaci dopazboZzdni na zékaznika v ZD
v disert&ni praci znazorna formou vyvojového diagramu, jehoz jednotlivé Kgrgsou

popsany dale. Vyvojovy diagram je znazorma obrazku 10.
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Krok 6

Analyza pozadavk Pr}lzvklfm
zakaznik minent
T zakaznik

VétSinou akceptované zpodu

Sestaveni kompen&ai politiky

y

Implementace sestavené kompeimolitika

A
Konec

Obr. 10 Metodika pro minimalizaci dopadi na zékaznika v ZD
Zdroj: Autor

Metodika pro minimalizaci dop#&dzpozdni na zakaznika v ZD sice respektuje
pozadavky shrnuté v kapitole 4, ale jeji pouZitijeverzalni.

Pro odstraéni prfipadu mozného zacykleni posloupnosti Kraketodiky je zavedena
pomocna prornnan, které je hned na Zatku prvniho kroku fifazena hodnota 1.

Krok 1 Analyza stavajiciho stavu
Metodika z&ina analyzou situacefippinéni stavajiciho B a na tuto analyzu se

jednotlivé nasledné kroky odkazuiji.

Krok 2 Zjist éni ¢etnosti a pricin zpozdéni
Pro vylEr vhodného op&eni pro minimalizaci dopadzpozdni na zakaznika jeédba

projit sérii rozhodnuti, ktera jsou s@sti tohoto kroku.

Krok 2.1 Zjist éni ¢etnosti a velikosti zpozdni

Pokud se zpozmhi vrdmci plgni stavajiciho jizdniharddu pohybuje néast;i
do 10 min., je vhodné pro minimalizaci pouZitkika opateni, uzivatel metodiky takipchézi
na krok 3.1.
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Krok 2.2 Zjist éni pri¢in zpozdéni

Mé& za cil zjistit, jaka je fi¢ina skuténosti, Ze zpoz&hi wtsSi nez 10 minut jsou
cetrgjSi. Zde je pdeba zjistit, zda zpozZdi vznika na zakla#d technickych Ficin
(pak nasleduje krok 3.2), nebo vinotett strany (v tomto ijpack metodika pokréuje
krokem 3.3).

Krok 3 Zavedeni opateni
Tento krok jiz nabizi konkrétieSeni pro jednotlivéigginy zpozdni. Fislusny di¢i
krok odpovida vysledku kroku 2.

Krok 3.1 M ékkéa opatieni - technologicka

Pod neékkymi opatenimi si lze pedstavit Siroké spektrum technologicky dpaf
souvisejicich s jizdou vidka R. Pati sem technologickd ogani pokryvajici&innosti
stantnich zandstnand, vlakového personalu, #pob organizace dopravy, Upravu provazeni
vlaki a pgechodu souprav mezi vlaky. Je vzdy na rozhodnutiki&iniho dopravce, ktera
opateni se rozhodne aplikovat.

Po aplikaci vybranych technologickych ofeati je hodnota pomocné prémnmé n

zvySena o 1.

Krok 3.2 Opatieni pro minimalizaci vlivu technickych zavad

Vtomto pipad neni situace jednoztwd, jako v pipact kroku 3.1. Technické
zavady zpsobujici vznik zpozghi mohou totiz byt na stréanvozidel (Krok 3.2.1),
ale i na stratiDI (Krok 3.2.2).

Krok 3.2.1 Opatieni pro minimalizaci technickych zavad vozidel

Tento krok se uplatni ifpact, Ze zpozdni vznika z dvodu neschopnosti vozidel
pokraovat v jizd (nag. mima‘ddné od¥Sovani v nacestnych stanicich apod.), nebo nevyjeti
vlaku z jeho vychozi stanic&keSeni je v podab zavedenicetrgjSich prohlidek vozidel,
nebo zvySenim kvality jejich provedeni. Nez dojde AepSeni stavu, je mozné vytipovat
stanice, ve kterych bude k dispozici ndhradni souqrTotoreSeni vSak vyZzadujestsi paet
disponibilnich vozidel a vlakovy personal navic.
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Krok 3.2.2 Opatieni pro minimalizaci technickych zavad infrastruktury

Tento krok vyZaduje interakci mezi sprdvcem DI grdoci. Jedna se zejména
0 modernizaci zastaralého zabeapeci zéizeni, zvyseni frekvence periodickych prohlidek,
v¢éasnou nahradu jiz nevyhovujiciho trolejového vedapdd. Tento bod nijak nesouvisi
s rozsahlejSimi Upravami DI, mezi které je mozri&rzaut modernizaci, zvicekolgjni Useki
apod.

Do tohoto bodu pét i zpozdni vznikajici v souvislosti s vylukovou a stavebni
¢innosti. V takovych fipadech je nutné s manazerem DI probrat mozné yipvaamci
konstrukce vylukovychR), zménit organizaci nahradni autobusové dopravy apod.

| vramci tohoto kroku je mozné zvazit umist ndhradnich vlakovych souprav
do predem vytipovanych stanic, pokud dopravce ma votipavy k dispozici. TotdeSeni

nema suplovat uvedeni DI do bezporuchového stavu.

Krok 3.3 Opatieni pro minimalizaci vlivu lidského faktoru a tireti strany

Zpozceni vSak nemusi nudnvznikat na strah dopravce a spravce DI. V takovych
piipadech mze jit o zpozdni vznikajici z nekdzhcestujicich (krok 3.3.1), nebo¢mnosti
tieti strany (krok 3.3.2).

Krok 3.3.1 Opatieni pro minimalizaci dopadi nekazrg cestujicich

Cestujici mohou zd&finit zpoZzdni z divodu nekazé béhem gepravy. Takova
zpozdni je mozné eliminovat pouze vyraznou represi geddvymcinam (nag. zavedenim
dozoru ve vlacich, Upravargpravnich podminek a zavedeni vySSich sankein¥ jejich

dusledného vymahani).

Krok 3.3.2 Opati‘eni pro minimalizaci dopadi vlivu t¥eti strany

Zpozdni mize zpisobit i feti strana, kterou mohou byt osoby neb@gsd. | zde
existuji opateni, kterymi je alespp cast&né mozné omezit vznik zpoZdi. Jedna
se 0 bezpmostre preventivni akce, které iwme dopravce organizovat sam,
nebo ve spolupréci se spravcem DI, nebo policdndese o op#&tni pro zvySeni bezpeosti
na grejezdech, v kolejisti apod.

Vliv pocasi se da omezit jgidst&né, ale i zde je mozné upozornit spravce DEasté
komplikace v provozu Zisobené padem starych striordo kolejis€ a napravu tohoto stavu

YRRYYS

sledovanim okoli trati affpadnym odstramim nemocnych arpstéarlych devin.
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Krok 4 Analyza dopadi navrZzenych opafkeni a srovnani se stavem ied
zavedenim gFislusnych opateni

Krok 4 je spolénym krokem pro vSechna ragtveni v kroku 3 a fedstavuje analyzu
dopad: navrzenych op&kni na provoz. NeZ jsou jednotliva ofestti zavedena do provozu,
je vhodné jejich &@inky na provoz osfit pomoci modelu. Dale dochazi ke srovnani
pavodniho stavu se stavem novym. Pokud se stav ngZzlefpjde k uloZeni stavajicich
vysledki a pokr@ovanim krokem 5. Pokud navrzena dpaf gispsla ke zlepSeni stavajiciho

stavu a sotasre neexistuje jiné fedchoziteSeni, metodika pokfaje krokem 6.

Krok 5 Rozhodnuti o zméné opatieni

Tento krok je uplatén pouze v fipad, Zze Bhem kroku 4 nebylo zji8ho zlepSeni
situace oproti stavuipd zavedenimifsluSnych opaeni a nejsou uloZeny diljiné vysledky.

Pokud se situace nezlepsila, je mozné rozbiémpzpozdni provést znovu navratem
do kroku 2. Je-li p&et opakovani posuzovani vysSi nez 3, je postupaveast V gipac
zastaveni cyklického opakovanfepchozich krok dochazi k porovnani vSech ziskanych
variant a vybrani nejlepsi z nich. Pokud vSak adnpieSeni nenabizi odpovidajici zlepSeni,
jsou navrzena opiani vracena zft (je ponechan s@asny stav) a ngad je krok 6.

V rozhodovacim bloku je zopakovana otadzka na é&giSstavu po srovnani. Toto
zopakovani otazky m4 pojistny charakter piipady, kdy pomocné prainndn ma hodnotu
mensi nez 4 aifiom jiz doslo ke zlepSeni situace oprofivpdnimu stavu. Je tak zabiho
piipadnému zbytsmému opakovani jiz pouzitych krbkmetodiky, kdyz ke zlepSeni situace

jiz doglo.

Krok 6 Zjist éni poZzadavki zdkazniki
Tento krok pedstavuje provedeni analyzy poZzadawdédkaznik, na jejimz zaklag
bude v kroku 7 sestavena kompefmapolitika. Analyzu poZadavk zakaznik je vhodné

provést za pouziti vhodné metody nejlépieno u nich.

Krok 7 Kompenzaéni politika

Pri sestavovani kompenaa politiky musi dopravci fsobici na Zelezéinim trhu EU
respektovat stavajici Haeni (23), které upravuje prava a povinnosti gastin v ZD. Osobni
dopravci stedni Evropy se mohouipstavovani kompenzai politiky ridit zawry ziskanymi

prizkumem migni cestujicich, ktery je uveden v kapitole 4.
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Krok 7 je poslednim krokem metodiky pro minimalizadopadi zpoZdni
na zékaznika v ZD. V souvislosti se &mu situace na trati je vhodné gase aplikaci
metodiky zopakovat. Jde zejména o Zjitspokojenosti zdkaznika pipady, ve kterych

doSlo ke zmin¢ rozsahu DI a nhasazeni novych vozidel.
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6 OVERENI METODIKY V PROVOZU

Pro owieni aplikace navrzené metodiky na Uze@R byl vybran trdovy Gsek
Brno hl. n. — Kutna Hora hl. n. uvedeny na listikknedného R 324 (3), vtextu dale
ozna&ovany jako trd 324. Tralovy usek byl zvolen zidrodu dostaténé délky a rozmanitosti
provozu.

Celkova délka zkoumaného Usekmi 184 km. Na tréovém uUseku se nachazi 23
stanic a 26 zastavek. Meztipojné stanice p#t Brno hl. n, TiSnov, KZanov, 4’ar nad
Sazavou, Hawtkiv Brod, Swtla nad SazavouCaslav a Kutna Hora hl. n. (3)iipojné
stanice maji vliv na moznyienos zpozéhi z jedné trat na druhou. K eliminaci zpoZdi
vlaki slouZic¢asové pirazky (viz kapitola 1). V ramci zji®vani schopnostiR) eliminovat
zpozdni bylo zapatebi zjistit, kde jsou umisty jaké girazky a jak je mozné sgmito
prirdZzkami pracovat.

Nakladni doprava na trati tkiovice nez 40 % planovaného provozu. Nakladni d@pra
je provozovana v useku Brno - Mal¢fite — Kutna Hora hl. n., nebo po &dh Usecich
po Havltkav Brod. Osobni dalkova doprava je zastoupena vidtggorie R v celé trase,
v dvouhodinovém taktu, které jsou ve &dich pracovnich dn doplrény v silnych
piepravnich sgrech o rychliky jedouci v Useku Brno hl. n. — Hakiiv Brod a zpt
a Havltkav Brod — Praha a 2Zp Segment regionalni dopravy je zastoupen silnou
piiméstskou dopravou v useku Brno — TiSnov (interval rb#). S rostouci vzdalenosti
od Tidnova rozsah regionalni osobni dopravy kléssekem s nejslabsi regionalni osobni
dopravou je mezistakni Usek &ar nad Sézavou — Hasliav Brod. Déle je ieba zminit,
Ze v useku Zar nad Sazavou — Kutna Hora hl. n. jiz vlaky nejezthktu. (3)

Z hlediska¢asovych pirazek je jizdni doba vlakosobni dopravy tw@nacistou jizdni
dobou s firaZzku tvaici 4 % z jizdni doby. Navic je u rychilikre snéru Brno hl. n. — Kutna
Hora hl. n. uplaténa girdZzka zavisla na vzdalenosti 2 min, v &pédm sndru 1,5 min. Viaky
nakladni dopravy maji rozloZentindzku 10 % v celé délce trasy vlaku. (3)

Pro owfeni metodiky naR SZDC bylo rozhodnuto o vyuziti sim@gho modelu
dopravniho provozu. Softwarovy trh nabizi cetadu produki, které Ize pouzit. Pro ékeni
schopnosti B eliminovat vznik prvotniho zpoZdi a jeho penos na dalsi viaky bylo vhodné
vyuZzit software nejen s numerickym, ale i s grafiokvystupem. Proto byl pro simulaci
vyuzit softwarovy produkt OpenTrack, ktery je na imzit¢ Pardubice dostupny

(viz kapitola 3).
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Pro sestaveni modelu byl vyuzR 2010/2011. Mezi omezeni, ktera byla do modelu
nastavena, piétomezeni vykonu hnaciho vozidla na 90 procentipgut vcasné jizdy
a 96 procent vifjpact jizdy se zpozéhim, cimz byly pokryty gipadné odchylky od idealniho
stavu. K verifikaci modelu bylo vyuZito situaceizdou dle R.

Jednotlivé kroky metodiky pro minimalizaci dofiazbozani na zakaznika v ZD jsou
uvedeny jako samostatné kapitoly bezdilgZného cislovani. ProtoZze metodika ummie
opakovanou aplikacigkterych ditich kroki, je pi opakovani dilich kroki za nazev kroku

pripsanarimskacislice vyjadujici paadi opakovani aplikaceiglusného kroku.

6.1 Krok 1 Analyza stavajiciho stavu

Statistiky zpozdni dopravceCD byly sledovany za roky 2009 a 2010. Ze souhrnné
statistiky pro rok 2009 vyplyva, Ze 91,1 % ze vSesipravenych viak jelo was (35).
Praimérny denni poet vypravenych vlakza rok 2009 byl 7654 (35).

V roce 2010 byla statistika podobna. Vlaky doprageejely v 90,4 % pipad vias
(36). Riciny zpoZzdni podle statistikyCD, dle ¢etnosti jejich vyskytu (36) Ize it

nasledova:
o Ostatni @VOdY.........cevvviviriiiiiiiiieieeeeee e 40,5 %
o Zavady Natrati.......ccccuvrvrereeeeieeees e eeeeeeeeeeens 20,0 %
I @11 1 2 T= N 11 [T 18,3 %
o Prepravni @vody.........cccceeeiiiiiiieiieeeiieeeeeeeeee 9,6 %
e Zavady hnacich vozidel............cccccvvviieeeeeeiiiinns 5,0%

» Zavady sdlovaciho a zabezpevaciho z#zeni .... 2,8 %

* Opozdny prijezd ze sousedniho statu ................... 4,5
o Zavady trakniho vedeni .......cccccevvviiiviiiiiinenenn. 1,0%

o Dopravni a provoznitt/ody ..........cccceeeeeeviveiieeninnnns 0,8 %
L= \VZ= 1o VANV 0 V.4 o (=] RO USSR 0,7 %

Z charakteristiky je vie&, Ze z viny dopravce bylo z&pinéno pouze 15,3 % prvotnich
zpozdni. Zavady dopravni cesty pak narusily provoz \er@010 v celkem 23,8 %ipadi.
Vyrazny je podil zasahz treti strany, do kterych statistika (36) zahrnujeahspolicie
a zachran&kého sboru, vliv nehod, nigpnivé klimatické podminky apod.

Kazdor@né vydavana statistika dopravegD uvadi souhrnnou informaci pro celou
sit. Vzhledem k zamteni diserténi prace na minimalizaci dopadpozdni na zakaznika
bylo autorem prace rozhodnuto o dapih této analyzy o monitorovani dopad

na konkrétniho cestujiciho.
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Pro poteby prace byli cestujici rozieni do ¢ty skupin podlecetnosti jizd vliakem
ato na:

» Cestujici pouzivajici vlak miniméir8krat do tydne,
» Cestujici pouzivajici vlak minimair2krat tydr,

o Cestujici pouzivajici vlak minimarkrat nesiéne,

e Cestujici pouzivajici vlak mémez 2krat misi¢né.

Tyto skupiny byly uplatény i v rdmci dotaznikového $eni (viz kapitola 4). Zé&chto
skupin byly pro vyzkum dopdd sledovany prvni dv (tedy cestujici pouzivajici vlak
minimalné 8krét tydré, nebo 2krat tyd¥). Ostatni skupiny cestujicich nebyly uvazovany,
protoZecetnost jejich dojizéhi neni dostatsé reprezentativni a pragdodobnost, Ze jejich
spoj bude mit zpozdi, se ze statistického hlediska blizi k 50 %¢ Ghupiny cestujicich
byly sledovany po 2 roky (roky 2009 a 2010, drukapéna i v roce 2008, aby bylo mozné
sledovat i pipadné odchylky za del&asové obdobi).

Na zaklad prizkumu bylo zjis&no, Ze zpoZzéhi vlaki se nejasgji pohybuje
do 10 min (viz piloha 7) u obou skupin cestujicich. Podle charatikrpopisné statistiky
(viz kapitoly 3.1.3, 3.1.4 a 3.1.5) vychazi modus pSechny roky aifpady O minut, median
je roven 0 minut ve vSechripadech tydenniho doji#di, pro denni dojizthi je pak roven
2 minuty v roce 2009 a 1 minuta v roce 2010. Vidatatistické charakteristiky jsou vzdy
uvactny v paadi let 2009 a 2010 pro denni dogad a 2008, 2009 a 2010 pro tydenni
dojizckni. Ve vSech fipadech jde o kladnzeSikmené rozdeni cetnosti, coz znamena,
Ze pimérna hodnota je vySSi neZ modus a median (viz Kap8d..5). Paersdiv koeficient
Sikmosti je ve vSechffpadech kladny. Podle vzorce (3.9) vychazi pro dedojizcni
v hodnotach 0,79 a 0,82, pro tydenni dajiid 1,43, 1,61 a 0,67. émito vysledky
je potvrzeno, Ze se jedna o kladné zeSikmeni vehv§Epadech a vippact tydenniho
dojizdni je zeSikmeni vyrazyjsi, protoZze se v ramci &feni vyskytly extrémni hodnoty
a celkovy pdet pouzitych viak je ze statistického hlediska relatévnizky (avSak odpovida
piedpokladm pouZiti viaki pii tydennim dojizdni). Rozdil v koeficientu mezi roky 2008,
2009 a 2010 je Zsoben vyraz&inizSim pétem neienych vlak v poslednim roce #teni.

| dalSi popisné charakteristiky jsouileZité. Jako prvni je zde uvedenadésodatna
odchylka (vypgitana ze vztahu (3.7)), kterd s& @gennim dojizéni pohybuje v hodnotach
10,55 min. a 15,41 min. (roky 2009 a 2010).#%ppc tydenniho dojizéhi jsou pak hodnoty

nasledujici:13,60 min.; 9,78 min. a 20,29 min..
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Pro porovnani soubdrhodnot mezi sebou jéeba uplatnit variéni koeficient podle
vzorce (3.8). Varigni koeficient pro denni dojtku vychazi 2,20; 2,94 a pro tydenni 2,11;
1,61; 4,45. Variabilita nadienych soubdr se zpozZ&nim vlaki je relativie podobna.
Za vyraznym narstem hodnot pro rok 2010 stoji vlivigeehu zimy roku 2010, ktera vyrazn
ovlivnila provoz na siti SZDC, a. s. d&igpsla ke vzniku vice zpozui. To, Ze jsou si tyto
nantiené hodnoty (ve smyslu pro denni a tydenni dejidcpodobné, dokazuje shrnuti, které
je uvedeno v nasledujicich odstavcich. Toto shrseitbdklani od statistickych charakteristik
soubofi vzeSlych ze statistického ¢fieni a sousedi se na kvalitativni vyhodnoceni
problematiky zpoZzéhi.

Priciny zpozdni pro jednotlivé skupiny cestujicich jsou uvedegrgbulce 7.

Tabulka 7 Procentualni podil dopadi jednotlivych p¥i¢in zpozdéni na skutetné
cestujici v jednotlivych letech

dojizcéni minimalre dojizcéni minimalre

8krét tydre 2krét tydre

2009 2010 2008 2009 2010
jiné razeni 3 0 0 0 0
vyluka 20 9 22 18 10
opoZzdny prijezd ze sousedniho stat 12 14 17 20 10
kiizovani 7 6 9 8 10
predjizcEni 5 8 0 1 0
zavada DC 5 1 4 6 5
porucha zabezgevaciho z&zeni 1 1 0 1 5
koridor 7 5 2 8 0
provozni 11 9 0 2 10
mimoradna udalost il 2 0 3 0
nasledna jizda 10 11 2 20 35
pripoj 8 17 15 7 5
nekazé cestujicich 1 1 2 0 0
negiznivé pow¥trnostni podminky b 6 0 0 0
porucha vozidla % 1 0 3 5
odklon 1 1 2 0 0
frekvence ( 2 7 1 5
porucha HV d 2 15 1 0
obrat soupravy D 5 2 1 0
> 100 100 100 100 100

Zdroj: Autor

Z tabulky 7 je patrné, Ze procentualni zastoupedngtlivych divoda zpozdni jsou
v pripad® kategorii cestujicich ve stejném pomon NejwtSi dil na zpozéhi vlaki nesou
pienosy zpozéhi z ostatnich spdj (jedna se o ienos zpozéhi z ¢ekani na fpoj,

zmeény paadi  vlaki, nasledné jizdy, nebo zcekani na protijedouci vlak).
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Tyto diavody jsou zastoupeny celkem z 38,5 % (Procentyzddily v pdadi pro jednotlivé
roky jsou 30,7 %, 47,2 %, 28,3%, 36,7 % a 50,0 Yorhapani této statistiky jde vSak
o druhotné zpoishi, protoZze dvod zpoZdni prvniho vlaku neni cestujicim znam.

Vyznamnymgcinitelem v oblasti zpozhi je také stav dopravni cesty. Dopravni cesta

na vzniku zpozéhi. Zde je vS8ak nutné vnimat vliv dopravni cesty dsou hledisek —
poruchovy stav a stavebtiinnost. Poruchové stavy DI se na zpa#dv praméru podilely
Z 6,10 %, vylukov&innost zpozdni zagicinila ve 20 % pipadi.

Aby bylo mozné spravnzhodnotit situaci, jeféba uveést tabulku 8. Tato tabulka
shrnuje procentudlni podikipin prvotniho zpoZzéhi viaki, jde tedy o ¢istené podily picin
zpozdni, tedy procentualni podily bez zpéndzagricinéného genosem z ostatnich viak

Tabulka 8 Procentudlni podil prvotniho zpoZdni

dojizcéni minimalre | dojizd&ni minimalre
% 8krat tydré 2krét tydre

2009 2010 2008 2009 2010
dopravce 7,8 54| 21,2 7,0 10,0
dopravni cesta - vyluky 383 26,9 33,3 40,4 20,0
dopravni cesta - zavady 10,4 4,3 6,1 10,5 20,0
opozdny prijezd ze sousedniho statu 17,4 25,8 24,2 31,6 20,0
cestujici/ostatniiciny 10,4 20,4/ 15,2 7,0 10,0
ostatni provozni 15,7 17,2 0,0 3,5 20,0
y 100 100 100 100 100

Zdroj: Autor

Z tabulky 8 je patrné, Ze hlavni podil na vznikwzgni ma dopravni cesta. DalSim
negativnim ¢initelem je pak situace na zahramich Zelezninich spravach, ktera se

na celkovém zpozahi podilela v piméru 23, 8 %.

6.2 Krok 2 Zzjist éni rozsahu a Fi€iny zpozdéni |

Informace zjifované v tomto kroku vychazi z analyzy stavajicitevs, ktera byla
provedena v kroku 1. V ramci tohoto kroku je fiebla z analyzy stavajiciho stavu zjistit,
v jakém intervalu se zpoZdi pohybuje a jaké jsou jehdiginy, jsou-li ¢etnsjSi zpozeni

vEétSi nez 10 minut.

Krok 2.1 ZjiSéni cetnosti a velikosti zpoZui

Jak je patrné ziflohy 7 a kroku 1, zpozai se pohybuje z 87,4 % do 10 minut.
Konkrétre pro rok 2009 87,4 % a 82,2 % pro rok 2010 u cedhg dojizéjiciho minimalré
osmkrat tyde (u cestujicich dojizgiciho minimal® dvakrat tydg 82,2 % resp. 92,8 %).
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| globalni statistikyCD (35) a (36) ukazuiji, Ze zpodu se pohybuje zejména v intervalu do
10 minut (resp. do 5 min).

ProtoZe ¥tSina zpoZzdni se pohybuje vintervalu do 10 minut, je moZistpupit
k dalSimu kroku metodiky (krok 3) a vynechat ta&ke.2.

6.3 Krok 3 Zavedeni opateni |
ProtoZe pedchozi krok metodiky pro minimalizaci dogadpoZzd&ni na zékaznika
v ZD byl krok 2.1, je z moZnych variant kroku 3 vgh krok 3.1

Krok 3.1 Zavedeni gkkych opateni

Z velkého mnozstvi technologickych ofsti bylo autorem diseftai prace vybrano
opateni snéiujici k tpraw konstrukce B a zméng ¢asovych piraZek. Toto rozhodnuti vzeslo
z hypotézy disertai prace (kapitola 2) a vysletlkiémecké metody umi&ti prirazek na siti
DB Netz (4). Nmeckd metoda umisti pirazek v R byla diky svym vysledkn
(viz kapitola 1.1.1) uvazovana jako primarni v rabechnologickych op#eni, ktera maji byt
na zaklad kroku 3.1 navrzené metodiky pro snizeni ddpadoZzdni na zakaznika v ZD
pouZita. Bi pouZiti imecké metody nebyl #énén rozsah provozu RJ2010/2011.

V ramci vytvaeni simulgniho modelu sé&meckou metodou byly jizdni doby
zkraceny o firazky k jizdnim dobam. Nasledéinbyla cast girazek umisina zejména
k pobytim v pripojnych stanicich (podrobnosti viz kapitola 7.1)

Vzhledem k tomu, Ze &meckou metodu v podminkadhR zatim nikdo nezkousel
aplikovat, bylo rozhodnuto, Ze se nejprve¢odi prowii na paru vlak a posléze bude
aplikovana na cely den.

Pro prvotni aplikaci #mecké metody byly vybrany viaky R 682 a R 683. Ylakly
vybrany z divodu své polohy v ramci odpoledni &py (Vlak R 682 odjezd z Brna hl. n.
15:22 a vlak R 683 odjezd z Kutné Hory hl. n. vBB}:a navic pouze vlaky kategorie R
projizdkji cely 184 km dlouhy zkoumany Usek. Na zaklaahalyzy dopail zpozdni
na cestujiciho (viz krok 1) bylo zjito, Ze zpoz¢hi se nejastji pohybuje ve velikosti
do10 minut, dale pak jednotlivé cetnosti  velikosti  zpozshi  klesaji.
Proto bylo rozhodnuto, Ze dopady prvotniho zgoidbudou sledovany po mirut
do velikosti prvotniho zpozei 10 minuta po 5 minutach do 55 minut prvotnih@Zzpni
(protoZe takt rychlik ve Spéce je na trati 60 minut). SeSitov& po zapracovanidmecké
metody (23) jsou uvedeny ¥ifpze 8.

Na konec 3.1 byla hodnota pomocné péamén zvySena na 2.
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6.4 Krok 4 Analyza dopada navrzenych opafeni a srovnani se stavemied
zavedenim gFislusnych opateni |

Byla provedena simulace,étem niz byla sledovana nejen rychlost eliminace
Zpozdni, ale také p&et zpozdnych viaki v jednotlivych gipadech. Vzhledem k tomu,
Ze se jedna o dvoukolejnou ttrebyla jednotliva miteni provedena pro sudy a lichy &m
zvla¥® (tedy pro 1. a 2. travou kolej zvlas). Ve vSech fipadech byla sledovana i moznost
zmeény sledu viak a jeji dopad na celkovou situaci na trati. Z jetimgch variant byla
vybrana nejlepsi, se kterou se dale pracovalo. Wawrovazeni o zejména pesunuti
piedjizaEni do jiné stanice. ipoje byly zachovany vifpad, ze zpozdny vlak gijel
do stanice do 10 minut od odjezditigmjného viaku.

Vysledky genosu zpozthi uvadi piloha 4 Renos zpozéhi z vilaku R 682 &mecka
metoda pro jednotlivéifpady zpozéni vlaku R 682 a filoha 5 Renos zpozéhi z viaku
R 683 r‘mecka metoda pro viak R 683. Ve vSeétpadech byla sledovana i moznostéom
sledu vlak a jeji dopad na celkovou situaci na trati. Z jetimpch variant provazeni viak
byla vybrana nejlepsi a je uvedena v tabulkactilelphch 4 a 5.

Jako ukazka vyyu vhodné varianty provazeni viaknize slouzit piklad se vstupnim
Zzpozdnim vstupni zpozthi 8 minut u vlaku R 682 ve stanici Brno hl. n. Bayni situaci
na trati v pipact tohoto prvotniho zpozai popisuje nasledujici text.

Vlak R 682 pijel do stanice Brno - Kralovo Pole se 7 minutovi#d9 s) zpozeéhim,
tedy 2 minuty po pravidelném odjezdu vlaku Os 4386,byl ve stanici Brno - Kralovo Pole
opoZdn o 4,5 minuty (288 s) arpdjet vlakem R 682. Na své trase tak R 682 opazdjen
vlak Os 14826 a to ve stanici’Ar nad Sazavou v celkovém Ghrnu o necelou 1 miEs).
Toto druhotné zpozhi se podélo zlikvidovat do gijezdu do nésledujici zastavky (Hamry
nad Sazavou). Celkova bilance tohoto st&&eni jsouit zpozdné vlaky osobni dopravy,
Zadny zpozény viak nakladni dopravy. ZpoZdi se podilo eliminovat u vlaku Os 14826
do pravidelného ifljezdu do prvni nacestné zastavky, vlak Os 493@ldidp cilové stanice
s necelym 4,5 minutovym zpo&um (261 s) a R 682ignes| do dalSiho travého Useku
(tedy za Kutnou Horu hl. n.) vice nez 0,5 minutapzdni (42 s) — vlak byl zpoZa
na odjezdu z Kutné Hory hl. n.

Situaci bylo moznéeSit i Wasnym odjezdem vlaku Os 4936 z Brna - Kralova Pole.
V dobé odjezdu R 682 z téZe stanice byl vlak Os 493th@Zodjezdu ze zastavky Brno -
Reckovice. Vzhledem k tomu, Ze nasledujici mezistaniisek je dlouhy 10 km a obsahuje
dvé zastavky Brno Reckovice aCeska, ve kterych ma Os 4936 pravidelné pobytyd83jo
k navySeni  zpozghi u R 682 naslednou  jizdou za Os 4936
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ve stanici Kiiim na 10 minut (597 s), vlak Os 4936 byl ve staioiim predjizcén R 682
atim opozdn na odjezdu o 6 minut (240 s), tedy o 20 sénéaz v pipad odjezdu
pii predjiz&Eni viaki ve stanici Brno - Kralovo Pole. Vlak R 682 dale tnase opozdil
Os 14826, ktery zidvodu ¢ekani na fpoj (od R 682) byl na svém pravidelném odjezdu
ze stanice Zar nad Sazavou opoduo 4,5 minuty (275 s). Toto zpaid se jizdou Os 14826
jiz nepoddilo zlikvidovat a do cilové stanice, kterou je Higktiv Brod, vilak gijel

o 0,5 minuty (41s) zpoZd. Toto zpozdni se vSak jiz na dalSi vliaky na trati 324 feggeslo.
Celkova bilance tohotd#eSeni je zpozmhi trech viaki osobni dopravy, kdy Os 4936Gijpl
do cilové stanice TiSnov se zpéhim 4 minuty (252 s), vlak Os 14826Gijpl do cilove
stanice Havlikav Brod se zpoZthim 0,5 minuty (41 s) a R 68ZXgmes| do nasledujiciho
useku zpozéhi v thrnu vice nez 4 minuty (262 s).

Ze srovnani popisu obou situaci je jasné,iggjizcni vlaki R 682 a Os 4936 je lepsi
realizovat ve stanici Brno - Kralovo Pole. Na vyjazz Brna se situace zhorSi o 4,5 minuty
pro cestujici vystupujici narech pravidelnych zastavkach (Brno Retkovice, Ceska
a Kuiim). Ve zbyvajicich fech zastavkach dojde jen ke zhorSeni o 10 s. Naédstrag
budou vyraza zasaZeni cestujici R 682 vcelé trase kroBrna - Kralova Pole,
kdy se zpozéhi navySi o 4 minuty, dale se situace zhorSi vSestugcim vlaku Os 14826
v rozmezi 4 minuty (Hamry nad Sazavou) az 0,5 nyir{ttavlickiv Brod). Celko¥ bude
prvni variantou opozsho 9/6/0 pijezdi do pravidelnych stanic a zastavek (uvedeno
pro R 682/0s 4936/0s 14826) v druhéfippd 9/3/10 gijezdi pro R 682/0s 4936/0s 14826
v pravidelnych stanicich zastavkach.

Pro porovnani vlivu navrZzenych technologickych o@ait bylo provedeno stejné
méteni i pro sodasny stav na trati324.

Vystupem pro prvotni aplikaci je pak vysledek vygeglporovnani obou tabulek
z piilohy 4 a 5. Pro sudy sinje moznéici, Zze imecka metoda v absolutni hod&sttuaci
na trati zhorSila. Situace pro cestujici dalkovythki se naopak zlepSila (diky neuvad
¢adi prijezdi). Vysledky pro sudy sém shrnuje tabulka 9.

Prvni sloupec tabulky 9 udava souhrnny Udaj praiwde zpozdné viaky. V mecké

metod je uvazovano potovaneé zpozéhi, tedy zpozéhi snizené o dobu trvantiazky.
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Tabulka 9 Porovnani metod pro sudy srér

Patet G " G 4
) Vystupni Vystupni
stanic s . . " . 9 .p y .y
VeasmEim Vystupni | Pocrované Patet Zpozani Patet zpozdni
fi'ezélem zpozaéni | zpozdni | zpozdtnych | vSech |zpozdnych| vSech
pril do R 682 v Kutné | vlaki OD | ostatnich| vlaki ND | vlaka
v [min] Hofe hl. n.| od R682 | ODvlaki | od R 682 ND
pripojnych . .
stanic Ll Lulli)
Stg‘;’g'c' 157 230,72 230,72 27 62,81 11 1,92
Neémecks o5 261,79 | 243,76 29 57,75 14 8,18
metoda
Rozdils. stav-am. | 3 57 | 1307 2 5,06 3 6,29
metoda

Zdroj: Autor

Aby bylo zhodnoceni situace v sudémésmkompletni, jeieba uvést, Ze pokud by se
pocitalo [ S finosem dmecké metody v oblasti fi¢jSich [ijezda
do Kutné Hory hl. n, cestujici rychlikem by do Kéthory ghijeli pravidelrg o 1 minutu dive.
Stejrs tak pi jizdé podle R by cestujici vlaku R 862 dofipojnych stanic pjeli dtive.
Situaci v jednotlivych stanicich ukazuje tabulka 10

Z celkového p&tu prevedenych viak (4 vlaky) se jizdni dobu v osobni doptav
sudého srru poddilo zkrétit pouze u viak Os 14826 o 1 minutu (ale ta je vyuzita jako
piirdZzka k jizdni dob a cestujici ji pociti, pojede-li vlak¢as formou #ivéjSiho @ijezdu)

a Os 5916 o 2,5 minuty (Zde se vyskytla i re&@agova Uspora 30 s).

V nékladni dopra¥ je situace podobna. Uspora se piddgen u vlaku Nex 41448
ve velikosti 2 minuty (Realna uspora by byl&si, ale vlak musel ip odjezdu ze stanice
Havlickiav Brod vykat na protijedouci vlak zidodu blokovéni zhlavi na fipezdu
protijedouciho osobniho viaku.)iifom do rtmecké metody bylyigvedenyit viaky.

Tabulka 10 MoZné divéjSi piijezdy vlaki R sudého sniru

Pobyt . ,
) Stanice R sudy
[min]
1 Brno — Kralovo Pole, KZzanov, Ribyslav, S¥tla nad Sazavou,
Golcav Jenikov misto, Kutnd Hora hl. n.
1,5 Caslav
2 Tidnov, 4’ar nad Sazavou,
3,5 Havltkuav Brod

Zdroj: Autor
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Hodnoceni lichého sénu je uvedeno souhriiry tabulce 11. Je zde patrné, Ze v lichém
smeru je pro cestujici vyhodjsi némecky zpisob umisini pirazek. Realna situace na trati
se v3ak jejim zavedenim médrrzhorSi. Podiované zpozéhi ve stanici Brno hl. n. neni
uvazovano, protoZerijpazka jecerpana ve stanici Brno - Kralovo Pole, aby byl oemexliv
piedtasnych a pozdnichifjezdl na omezujici trovy Usek Brno - Zidenice — Brno hl. n.,

proto byl tento sloupec vypus$t

Tabulka 11 Porovnani situace v lichém sk&ru pro stavajici stav a rimeckou metodu

Patet Vystupni Vystupni
piijezda | Vystupnii Pcet zZpozdni Patet Zpozdni
s lepSim | zpozdni|zpozdnych| vSech |zpozdnych vech viak
casemdo| R 683 | vlaka OD | ostatnich| viaka ND ND
piipojnych | [min] 0od R683 | OD vlaki | od R 683 [min]
stanic [min]
Stavaijici sta 59| 216,92 12 11,58 7 0,42
Némecka
metoda 148 219,56 19 37,07 14 20,11
Rozdil s. stav -&m.
metoda -2,64 -7 -25,49 -7 -19,69

Zdroj: Autor

Pri aplikaci rimecké metody se v osobni dopfapoddilo z celkového mnozZstvi
pievedenych §i viaka osobni dopravy zkratit jizdni dobu u vialR 683 o 1,5 minuty
(ta je ale z dvodu dojezdu do Brna, viz vySé€gerpana ve stanici Kutnd Hora hl. n.)
a Os 14823 o0 1,5 min (u kterého je 30 s vyuZitm jplrazka). Ri véasnych jizdach mohou
cestujici rychlik zaznamenatid/¢jSi piijezd podle tabulky 12.

V nakladni dopra¥ se pod&lo z celkow tiech evedenych vlak zkratit jizdni dobu
0 4 minuty u vlaku Nex 41733, 0 6 minut u vliaku #8092 a 0 5 minut u vlaku Rn 54233.

VySe jmenované uspory Vv lichém i sudémémmmaji viiv zejména na kapacitu
dopravni cesty. Pokud zékaznik bude mit k dispomimiy R, nebude ho rozdil oproti
stavajicimu B zajimat a zpoz#hi bude vnimat podle novéhi.J

Tabulka 12 MozZné drivéjSi prijezdy pro vliaky R lichého snéru

Pobyt [min] Stanice R lichy
0,5 Gotuv Jenikov nisto
1,5 Svtld nad Sézavou
2 Caslav, Ribyslav, Tisnov, Brno Kralovo Pole
2,5 Ktizanov
3 Zd’ar nad Sazavou
4 Havlickav Brod

Zdroj: Autor
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Na zaklad vysledki prvniho pokusu se nepdtdla jednozn&né prokazat vyhodnost
nové rtmecké metody pro jeji jednoztreou aplikaci na trati 324, proto bylo rozhodnutp je
aplikovani na celyRl a vymodelovani provozu podle jednoho konkrétnihe, da ktery byla
stanovena stda.

Do rémecké metody byly ievedeny viechny zbyl&Jvlaki. Prehled zpozenych
vlaku ve stanici LeStina u Stlé bthem stedy 30. 3. 2011 je vifloze 6. Bhem sledovaného
dne bylo opoz&ho celkem 42 viak ZpoZdni vlaki osobni dopravy se zpravidla pohybovalo
do 10 minut, vyjimkou je pouze viak 5909, ktery by @ijezdu do LeStiny u Si#lé opozan
0 15 minut. Vlaky nakladni dopravy jezdily zejménayraznym pedstihem.

Na zaklad téchto dat byly upraveny odjezdy viakze stanic Kutnd Hora hl. n.
a Havltkav Brod. Zbytek trat, tedy Usek Brno hl. n. az Hatkiiv Brod, byl ponechan
bez vstupniho zpoZdi vzhledem k nizkym hodnotam zpead viaki sudého srru (viz
piiloha 6). Do tohoto Useku tak zasahlo pouze zgrwzdteré se feneslo od viak z Useku
Kutné Hora hl. n. — Hawkiv Brod.

Simulace byla spu&ta pro cely den siwodnim R a déle pro cely den $meckou
metodou. Nasledujici odstavce popisuji vysledebtmlexperimentu.

V ramci hodnoceni jiZ neni bradietel na sudy a lichy stn ale situace je hodnocena
komplexré. Srovnani je provedeno pro vlaky, které byly dfe 3 2011 opozshy, a viaky,
na které se zpoZdi pieneslo. Tyto vlaky jsou sledovany patovzdy v pivodnim stavu
i v situaci s aplikovanouémeckou metodou, bez ohledu na to, zda byly v rgiisluSného
stavu opozéhy.

Celkovy paet zpozdnych vlaki vramci mivodniho stavu je 48, ztoho viak
ovlivnénych druhotnym zpozehim (od zpozénych viaki) je 6 a 2 vlaky byly krora
zadaného zpozdi na své trase ovliwnych i druhotnym zpozZshim (viz tabulka 13).

V tabulkach 13 a 14 jsou pod zpéadn 1 vypsany vlaky, které byly dne 30. 3. 2011
zpozdny ve stanici LeStina u $tlé, pod zpozéhim 2 jde o vlaky ovlivené druhotnym
zpozdnim, pod zpozéhim 3 jsou uvedeny vlaky, které krénprvotniho zpoZzéhi byly
béhem sveé jizdy na trase ovli&my i druhotnym zpozghim.

VSechny sesitovéRIpo zapracovaniamecké metody (23) jsou uvedenyiilpze 8.
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Tabulka 13 ZpoZdné viaky v pivodnim stavu

Vlak opozdn z divodu | Cislo a kategorie viak

1 R 670, R672, R 674, R677, R 679, R 680, R 68632, R 683
R 684, R 688, R 910, R 912, R 914, R 915, Os 59825905,
Os 5909, Os 5911, Os 5914, Nex 40731, Nex 41734,49&33,
Pn 44721, Nex 47313, Nex 47316, Nex 48336, Nex #4833
Rn 52430, Rn 52432, Nex 52700, Rn 54231, Rn 54R83%(4841,
Rn 54843, Nex 57201, Rn 58432, Pn 62562, Pn 64213,

Nex 148336
2 Os 4633, Os 4949, Os 4951, Os 5962, Os 249148221
3 Os 5930, Nex 41734,

Zdroj: Autor

Celkovy pa@et zpozdnych viaki po aplikaci gmecké metodiky je 49, z toho viak
ovlivnénych druhotnym zpozshim (od zpozZé&nych vlaki) je 7 a 5 vlak bylo krong
zadaného zpoZdi na své trase ovlivmo i druhotnym zpozshim, viz tabulka 14.

Tabulka 14 Zpozdné vlaky v ramci uplatnéné némecké metody

Vlak opozdn z divodu | Cislo a kategorie viak

1 R 670, R 672, R 674, R 677, R 679, R 680, R 68682, R 683
R 684, R 688, R 910, R 912, R 914, R 915, Os 59825905,
Os 5909, Os 5911, Os 5914, Nex 41731, Nex 41738,49816,
Nex 48336, Nex 48337, Rn 52430, Rn 52432, Nex 52700
Rn 54231, Rn 54233, Rn 54841, Rn 54843, Nex 5720158432,
Pn 62562, Pn 64213, Nex 148336.

2 Os 4633, Os 4949, Os 4951, Os 5912, Os 5962, 49442
Mn 82121,
3 Os 5930, Nex 40731, Pn 41734, Pn 44721, Nex 47313

Zdroj: Autor

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze uspdani pirazek je z hlediskaipnosu prvotniho
zpozdni lepSi podle fwodnihoceského zfisobu umisini prirazek.
Obecné srovnani ptu viaki je vhodné doplnit o situaci ve stanicich a zasiatk

Z predchoziho odstavce jgggmé, Ze situace bude horSi prameckou metodu. To ukazuji

piijezd (@ijezd s menSim zpo#dim) byl zaznamenan v 55Zipadech v pvodnim stavu,
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s itmeckym pistupem pak v 245ifpadech. Procentuainize tyto hodnoty vyjétit jako
57 % procesky gistup k girazkam, 25 % pro dmecky gistup a v 18 % ijezdech neni
zpasob umistni ¢asové pirazky rozhoduijici.

Némecka metoda nepouziva jen odliSnfisfup k girazkam, ale vychazi
Z poctovaného zpozshi — viz kapitola 1.1.1. Je-li analyza zpeéadprovedena pro vSechny
piijezdy dle podiovaného zpozshi, zneni se hodnoty néasledo¥n 477 Fijezdr bude
s menSim zpoZmhim pi ¢eském pistupu k pirazkam (tedy 49 %), ve 333ipadech fjedou
vlaky s menSim zpozZdim dle ®mecké metody (tedy 35 %), situace nebude lepSi
ve 157 pipadech (tedy z 16 %).

Analyzu je vS8ak mozné provést detdjinjak bude pojednano v nasledujicim textu.
Pt analyze situace v rozhodnych stanicich (stanéiceastavenim vidkkategorie R a stanice
se zastavenim vlaknakladni dopravy) se celkovy & sledovanychijezdi zmensi na 173
a vysledek je nasledujici. S menSim zgoioh pijedou vlaky v ramci fivodniho stavu
v 91 pipadech, tedy z 53 % fipuplatreni némeckého fistupu bude 49 ifjezdi s menSim
zpozdinim (tedy 28 %) a u 33ffpezdi (z 19 %) nebude na umidsf prirazek zalezet. Je-li
srovnano pocované zpozéhi, je patrna vyrazna zma situaceCeské uspiadani pirazek
bude vyhodyjsi jen pro 20 Hjezdi (12 %) a 8mecka metodaimese lepsi vysledek u 131
piijezdi (76 %), situace bude stejna ve 22 (12 %padech. Zde je nutné podotknout,
Ze rozdily se pohybuji v minutach. To ma vliv zejm.osobni dopravy, takZze je mozné
provést analyzu vlak osobni dopravy. Zde je uvazovano se vSemi prawadel stanicemi
a zastavkami, aby nebyli diskriminovani cestujisblonich vliak, potazmo vsSichni obyvatelé
mensSich sidel v okoli Zeleznii trati. Vysledek je i vtomtoifpad zajimavy. V absolutni
hodnot je ot vyhodrgjSi stavajici zpsob umisini prirdzek (220 pijezdi, neboli 41 %),
némecky ristup k umisini piirdzek vyjde lépe pro 185ipezda (tedy 35 %), situace je stejna
u 121 gijezda (23 %). Vtomto pipad je patrné, Ze rozdil mezieskym pistupem
a rtmeckym pistupem neni tak vyrazny a navic je zde rel&tivgsoky pcet pijezdi,
které nepinaSi vyhodu ani jedné metody. Ty vSak poskytujispsr pro zvyhodni v pripact
sledovani pociovaného zpozhi.

Pfi hodnoceni po€bvaného zpozthi cestujicimi pak vychazi lépe&mecka metoda
(248 pipadi, tedy 47 %), ve stavajicim stavdijpdou cestujici s menSim zp&hdm
ve 171 pipadech (tedy z 33 %), u 107 (20 %jijgzdi ani pociované zpozéhi situaci

nevylepsi.
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V ramci srovnani je zaénné uvadna i absolutni hodnota, kter&imaSi gehled
o skut&né situaci na trati. Ta sice cestujici nezajimé,#l vysSich hodnotach provozniho
vyuziti mize zmisobit zvySeny vznik druhotného zp@hd problémy. Pro doptmi informace
pii srovnani absolutnich hodnottijezdi s mensSim zpoZtim v absolutnich¢islech
S poct’ovanym zpozéhim je teba upozornit na to, Ze zejménarippdech, kdy neni situace
lepSi ani podle jedné metody, se vzdy nejednéijezaly do stejnych zastavek a stanic. Diky
odegiitAdni hodnoty ¢asové pirazky k @ijezdu dochazi k volné fluktuaci zastavek mezi
jednotlivymi kategoriemi.

Protoze zavedeni technologickych dpat dle gmecké metody némeslo @éekavany

piinos, metodika poktaje krokem 5.

6.5 Krok 5 Rozhodnuti o zméné opatreni |

V ramci kroku 4 (analyzy dopédnavrzenych op&tni a srovnani se staventeg
zavedenim fislusnych opdeni) neni zcela zjevnyiimos rmecké metody, proto bylo
rozhodnuto o opakovani pokusu, tedy Ktopnému pikroceni ke kroku 2. Tento krok

je mozny, protoZze hodnota pomocné p&amén je mensi nez 4.

6.6 Krok 2 Zjist éni rozsahu a (Fi¢iny zpozdéni Il

Jde o opakovani jiz jednou provedeného kroku. \Gd#ie k tomu, Ze fjeti
technologického opni dle gmecké metody fedstavuje radikalni zasah do stavajiciRo J
bylo rozhodnuto, Ze nasledujici postup vyjdétge stavajiciho stavu.

Krok 2.1 ZjiSéni cetnosti a velikosti zpo2di 11

Protoze bylo rozhodnuto o pr&@eni novych moznosti naipodnim stavu, i nadale
se ¥tSina zpozdni se pohybuje v intervalu do 10 minut, proto jezméjit na krok 3 (situace
by byla stejna i v ipact aplikace dalSich op@ni na stav s uplatnou remeckou metodou).

6.7 Krok 3 Zavedeni konkrétnich reSeni I
PrestoZze uZz jednou byla &kkad opateni zavedena stéle, je hodnota pomocné

promegnnén rizna od 3, proto je vybran krok 3.1.
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Krok 3.1 Zavedeni gkkych opateni Il

V tomto kroku je patba projit dalsi moZzna aplikovatelna&kk& opateni. V rdmci
disert&ni prace bylo rozhodnuto aqvzeti toho nejlepSiho Zmecké metody a stavajiciho
stavu. To v praxi znamend, Ze nedojderdnene prirdzek, ale pouze k Upr&wnformovani
zékaznik. V ramci Uprav stavajicihdklna trati 324 toto jedstavuje UpravuRlvlaki osobni
dopravy, u kterych jsou uvédy pouze odjezdy vilak resp. pijezdy vlaki v pripadech
konenych stanic nebo delSiho pobytu v nacestné stanici.

Po zavedeni vySe uvedené Upravy je hodnota ponpmong&nnén zvySena na 3.

6.8 Krok 4 Analyza dopada navrzenych opafeni a srovnani se stavemied
zavedenim gFislusnych opateni Il

Opateni uvedena ve druhém opakovani kroku 3, byla eydika na cely R
a prowiena realnou situaci na trati 324 ze dne 30. 3..2011

Situace tedy znamenala, Ze bylo opmidcelkem 48 vlak, z toho vlak ovlivhénych
druhotnym zpoZéhim (od zpozénych vlaki) je 6 a 2 vlaky byly krok zadaného zpozdi
na sve trase ovlivimy i druhotnym zpoZghim (viz tabulka 15).

Tabulka 15 ZpoZzd&né vlaky p¥i aplikaci ¢eského upraveného fistupu

Vlak opozan z divodu | Cislo a kategorie viak

1 R 670, R 672, R 674, R 677, R 679, R 680, R 63682, R 683
R 684, R 688, R 910, R912, R 914, R 915, Os 5@ 5905,
Os 5909, Os 5911, Os 5914, Nex 40731, Nex 4173%,44¢33,
Pn 44721, Nex 47313, Nex 47316, Nex 48336, Nex 4833
Rn 52430, Rn 52432, Nex 52700, Rn 54231, Rn 54R8%4841,
Rn 54843, Nex 57201, Rn 58432, Pn 62562, Pn 64213,

Nex 148336
2 Os 4633, Os 4949, Os 4951, Os 5962, Os 249148ANA1
3 Os 5930, Nex 41734,

Zdroj: Autor

V tabulce 15 jsou pod zpo&dim 1 vypsany vilaky, které byly dne 30. 3. 2011
Zpozdny ve stanici LeStina u $ilé, pod zpozéhim 2 jde o vlaky ovliveiné druhotnym
zpozdnim, pod zpoz¢him 3 jsou uvedeny vlaky, které krénprvotniho zpozéhi byly
béhem své jizdy na trase ovligmy druhotnym zpoZthim.
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Patet zpozdnych viaki i velikost realného zpoZdi byla stejna fed i po zavedeni
opateni (technologicky dochazi pouze ke é&mhinformovani cestujicich, nikoli ke zZme¢
konstrukce R). Celkow dojde ke zlep3eni situace ve 10@ppdech, kdy¢asova Uspora
se bude pohybovat vrozmezi 1 az 3 minuty. Celkeuina zpozéhi bude snizena
0 147 minut.
¢asoveé uspory ukazuje tabulka 16.

Tabulka 16 Mozné divéjSi prijezdy do stanic vlaki kategorie R

Casov'é zéloha Stanice Cqsoyé zévllohe
sudy sndr lichy smer

- Brno - Kralovo Pole 2

1 TiSnov 2

1 Ktizanov 2

2 Zdar nad Sazavou 3

1 Fribyslav 2

2 Havli¢ckav Brod 2

1 Swtla nad Sazavou 1

1 Gokuv Jenikov nisto -

2 Céslav 2

1 Kutnéa Hora hl. n. -

Zdroj: Autor

Ke zlepSeni situace oproti stavajicimu stavu desld % gipadi, jinak se situace
neznenila. Pokud se situace bude hodnotit podle rozhodrsfanic, pak ke zlepSeni situace
doSlo u 82 fjezdr (tedy ze 47 %). V ramci osobni dopravy pak spaijgely ve 102
piipadech s menSim pao&itym zpozdnim, coz pedstavuje 19% zlepSeni.

Ke zlepSeni situace doSlo, ale v ram#égdrhozi aplikace krdk metodiky bylo jiz
jednoreSeni ulozeno, proto se musi pa@knaat krokem 5.

6.9 Krok 5 Rozhodnuti o zméné opati-eni Il

Ke zlepSeni situace ve srovnanits@dnim stavem doslo, ale vguchozi aplikaci
krok metodiky doSlo k uloZeni vysledkurguichozich Uprav, protéeSeni pokréuje opit
krokem 5.

Hodnota pomocné praimné je 3, neni tedy sgina podminka, Ze pomocna pré&ma
je WtSi nebo rovna 4, avSak na daygici otazku, zda doslo ke zlepSeni situace, zpbwas!’

ano. Proto nenteéba prochazet metodiku znovu, ale dochézi k pordwiazenych variant.
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Srovnani bude provedeno a prezentovanét qpo jednotlivé situace, jak bylo
provedeno fve v kroku 4 a v jeho opakovani. Rozdily hodnatbgolutnich hodnotach jsou
v porovnani stejné jako wipact srovnani pvodniho stavu sd&meckym pistupem
k umiseni piraZzek. Z divodu gehlednosti prace a odsteani dohledavaniéchto hodnot
v predchozim textu jsou tyto hodnoty uvedeny i vrantohoto srovnani. Situace
je zpisobena faktem, Zefipaplikaci pocfovaného zpozshi nacesky fFistup girdzek neni
ménéna technologie konstrukc® Jale jde pouze o Gpravu informovani zaka#nik

V celkovém pohledu na tfge lepsSi vyuzitesky gistup k girazkam z 57 % fjjezd.
Co se tye poctovaného zpozthi, je v globalnim pohledu 54 %frifezdi realizovano
s menSim zpozaim podlec¢eského upravenéhaiptupu, gmecka metoda je lepSi v 29 %
piipadi, situace se nezini u 17 % pijezdi.

Z analyzy situace v rozhodnych stanicich vyplyv&¢esky upraveny iistup podava
lepSi vysledky v 53 %ifjezdi, némecky gistup 28 %, situace je totozna u 19 #jgzdi.
Poctované zpozéhi v rozhodnych stanicich mé lepSi vysledkydmacké metody (47 %),
¢esky upraveny ifistup doplgny o pociované zpozéhi je lepsi v 34 % ifpadi, situace je
totozna u 19 %ifljezd.

Vlaky osobni dopravy v absolutni hod&atvliadaji gijezdy s mensSim zpozdim
pii pouhé Upra¥ ceského fistupu v 42 % fjezdi, némecky [Fistup gispéje ke snizeni
zpozdni na fFijezdu v pétu zpoza@ni u 35 % pijezdi, situace je nedmna u 23 % fjezdi.
Pocrované zpoZzéhi tentokrat vychazi téeh bez rozdilu. Viaky vedené podigeského
piistupu dopliného o podiované zpozéhi prijedou s mensim zpozdim v 41 % pipadi,
podle ikmecké metody je situace lepSi u 37 Bipgadi a ve zbylych 22 %igpadi je umiséni
gasové pirdzky v R nerozhoduijici.

Zajimavé a dosud neuvedené je hodnoceni potHaopu zpozthi na jiné viaky.
Jde tedy o zpozuhi v pipojnych stanicich, ffpadré hrantnich stanicich Useku. Konkrétn
jde o stanice Brno hl. n., Brno — Zidenice, Brno Malomgiice, TiSnov, KiZanov,
Zdar nad Sazavou, Havkiiv Brod, S¥tla nad Sazavow;aslav, Kutna Hora hl. n..

Zpozckni je v absolutni hodnét preneseno ve 134 fipadech podle dmeckého
piistupu k pirazkam. V givodnim stavu hrozi ienos zpozéhi v gipojnych stanicich
v 94 ripadech. Zde je nutno podotknout, Zeneckou metodu neni mozné aplikovat pouze
na jednu tré, ale jeji plna funknost se projevi po aplikaci na celou.sPokud se bude
piedpokladat, Ze odjezdy viakna @ipojné trat jsou navazany na odjezdyipoju/resp. na
piijezdy po uplynuticasové prrazky (nikoli na jejich pijezdy), p&et preneseni zpozuhi
Vv pripojnych stanicich bude snizen na 73.
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Zpozné vlaky ijely do pgipojnych stanic s menSim zp@&ndm v 91 pipadech
(tedy z 56 %) ve stavajicim stavu. Podtemeckého fistupu gijely viaky do gipojnych
stanic s menSim zpo&dim v 31 pipadech (tedy z 19 %), épob firazek nebyl rozhodujici
u4l gijezdi (coz pedstavuje 25 %). Pawvané zpozéhi ponery mirne znmenilo
v nevyhodu ¢eského fistupu s aplikovanym patvanym zpozénhim. 40 % pijezda
do pipojnych stanic bylo s menSim zpeéhim @i jizdé vlaku podle gmecké metody,
dle upraven&eské metody ifjely vlaky s menSim zpozZdim v 36 % pipadi a ve 24 %
piipadi byl zpisob umistni ¢asové pirazky s poadiovanym zpozénhim nerozhodujici.

Celkow lze tici, Zze podle zéakladnich parametje v rozhodujicich fipadech lepSi
némecka metodika,jpsto tato sama o sébpiinasicetné problémy s jeji aplikaci. Podrobnosti
k moZnym problérim jsou uvedeny v kapitole 7.

Proto byla autorem vybrana pouha Uprava stavajisiygiému umisghi péirazek
se zavedenim statusu pmiané zpozehi, které cestujicim i zakazrik piinasi pocit ¢asné
jizdy za nesniZzené spolehlivosti g jizdnihoradu v absolutnich hodnotach.

Tim byl dokorgen posledni tkon kroku 5taSeni se déle posouva do kroku 6.

6.10 Krok 6 Analyza pozadavki zakazniki
V tomto kroku ma Zeleztwni dopravce provést fizkum mirgéni zakaznik. V ramci
disert&ni prace jsou vysledky jednoho takovéhdziumu zaniteného na osobni dopravu

v Rakousku &R uvedeny v kapitole 4.

6.11 Krok 7 Kompenzac¢ni politika

Na zéklad analyzy poZzadavkzakazniki, provedené v kroku 6, ma dopravce sestavit
a pak i implementovat komperiza politiku.

Prizkum mirgni cestujicich provedeny v ramigSeni této diserai prace ukazal,
Ze snérnici 1371/2007 (23) navrzeny igob finaknich kompenzaci je spravna cesta, kterou
se ma dopravce ubirat v ramci kompenzace zppzdPodminky uvedené ve 8mici (23)
jsou dostaténé pouze pro 9 % cestujicich (viz kapitola 4.3)hdem k technologickému
zaneieni této disertani prace nebude dateSen zfisob vypd@tu kompenzace, kterou si musi
dopravce vytvét sam na zaklatisvych podminek.

Z praizkumu uvedeného v kapitole 4 vyplynulo, Ze &mii kompenzmi politiky ma
byt i informovani cestujicich. Cestujici jsou odfidblerovat zpozéhi do 10 minut. Jakékoli
zpozdni nad tuto mez je &Sinou cestujicich vnimano negativrCestujici dale vyZaduji

piesné informace oidodu a pedpokladané délce zpaid (podrobnosti v kapitole 4).
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Proto by dopravce #hzvazit moznosti, jak cestujicim kompenzovat vinikpozeni
presahujici 15 minut detns. Hodnota 15 minut je zvolena, jako idealni priipadné
kompenzace, protoZze je dostaie vzdalena od 10 minut, préeSeni pipadnych spar
o velikost zpoZéni.

V ramci kompenzace by #a byt zohleddina nasledujici dopotani:

* Kompenzéni systém by neth zapominat na pravidelné cestujicitegplatni
jizdenkou (systém by se neélmopirat pouze o @mérné tra'ové hodnoty,
protoze takové systémy kompenzace cestujici povazg Spatné
a diskriminani).

» Vytizeni kompenzace bydho byt jednoduché.

Pokud neni mozné bez vysokych naklddkovy systém zavést, jéeba zaniit se
na informovani cestujicich wipad mimoradnosti. Cestujici I1épe snaseji zpoud pokud

jsou informovani o fesné piciné a predpokladané velikosti zpo&uali (viz kapitola 4.3).

Modelovy p¥iklad pro osobni dopravuCD

Kompenzace pro cestujici dle &mice (23) je podmigna nejen velikosti zpoZdi,
ale také velikosti navratku. Pokud by sesstite aplikovala na vnitrostatni dopravuCRR,
je dopravce cestujicimu povinen vyplatit navrafaiud jeho vyS€ini minimalrs 4 € z ceny
jizdného (tedyastku cca 100 &— pi kurzu pro jednoduchost 1 € = 28K

Z platného tarifuCD (26) Ize zjistit, Ze tento navratekeglstavuje hodnotu jizdenky
400 K¢ pii zpozdni v rozsahu 60 min. az 119 min. nebo 200 i zpozdni vice nez
120 min. Konkrétni cenu a tarifni vzdalenost difuaCD (26) predstavuje tabulka 17.

To, Ze hranice 4 € jesbr¢ uplafiovana, dokladaji naptarify Rakouskych drah (34)
a Slovinskych drah (37).

Tabulka 17 Minimalni hodnota jizdenky pro ziskani ravratku

Kilometricka | Cena In- karta
vzdalenost | jizdenky | Kilometricka | Cena jizdenky
vzdalenost
Zpozcdni 60 — 119 min 359 km 400,- 437 km 401,¢ K
Zpozdni 120 min a vice 159 km 201,¢K | 214 km 201, - K

Zdroj: Tarif CD, autor
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Jak vyplyvé z tabulky 17, bylo by vhodné danou huiapro CR snizit. Situaci \CR
lze dokumentovat pomoci jmkumu mirni cestujicich, jehoz vysledky jsou #ggeny
v kapitole 4.

Cestujici cestujicich jsou podle vzdalenosti dejizdozcleni do 4 interval dle ujeté
vzdalenosti (do 50 km, do 100 km, do 150 km, na@ k&). Podle popisné statistiky
(viz kapitola 3) je moZné intervalové rateni ¢etnosti aproximovat &dy interval (tedy
25km, 75 km, 125 km), otéeny interval bude nahrazen vzdalenosti 255 km

(tedy kilometrickou vzdalenosti Brno — Praha paZeici).

Na zaklad dotazniku by na odSkodmi pri zpozdni 120 a vice minut dosahlo 76 %
cestujicich, fi zpoZdni v rozsahu 60 az 119 minut na kompenzaci by tietge dosahlo
62 % cestujicich. Nutno vSak podotknout, Ze &8jv podil cestujicich tdd cestujici
dojizckjici minimalre dvakrat za msic. Smérnice komplexd nereSi situaci v oblasti
piedplatnich jizdenek BSeni, které vychazi z celkové situace na tratii pedle cestujicich
dostaténé, protoze se fize stat, Ze cestujici pravideldojizdi vlakem, ktery je zpoZdy
a na kompenzaci nema narok, protoZze ostatni viakyrati jezdi ¢as a neni tak naruSena
stanoveni mirafgsnosti.

Tomu odpovida spokojenost se stavajici komp#rira systémem v Rakousku,
se kterym je spokojeno jen 9 % dotazanych. A jakeod nespokojenosti uvéli cestujici
zejména vySe uvedenyivbd.

Pokud bude fhlédnuto k dopaiin zpoZz@ni na cestujiciho {floha 7), pak cestujici
by byli pfi dennim dojiZz&ni odSkodgni v 1,5 % (v roce 2009) a 3,5 %ipad (v roce 2010),
kdy vlak dojel se zpozaim, gitom vlak gijel ve 12,5 % resp. 10,7 %ipadi zpozdany
ovice nez 10 minut (hodnota pro rok 2009 a 20U¥stujici, ktery dojizdi miniman
dvakrat tyds, by obdrzel kompenzaci pak v2 % (v roce 2008pres 1% (v roce 2009),
resp. v 9 % fipadi (v roce 2010). ftom vlak pijel do vystupni stanice cestujiciho zpéigd
o0 vice nez 10 minut v celkem 15 % (2008), 18 % @06sp. 7 % (2010)ifpadi.

Z vy3e uvedeného srovnani je patrné, Zesmpost plaini R neméa souvislost
s odsSkodanim cestujicich. A tak se parad@xnkazuje, Ze &oli byl cestujici v roce 2009
zasazen zpoZdim vice nez v jiné roky, k odSkoghi by se podle paramétsmernice dostal
v méré piipadech. Tato analyza je obécmplatna pro vSechny cestujici bez ohledu
na gedplacenost jizdenky.

Problematiku kompenzovanfipadnych odchylek odRJje tedy zapdebiiesit podle

potreb cestujicich s vazbou na ekonomickou situacialaer.
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Minimalni velikost navratku by #ia byt stanovena na zakkadstatistického

vyhodnoceni ceny zakoupené jizdenky u dopravce.
Krokem 7 metodika kat, ale je teba podotknout, Ze p@se je vhodné ji zopakovat.

Opakovani je vhodné zejmént pétsim zasahu doR] zmené rozsahu DI a nasazeni novych

vozidel do provozu. Opakovani metodiky v ramci d&mi prace nebylo provedeno.
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7 VYHODNOCENI FUNK CNOSTI NAVRZENE METODIKY

Na zaklad owteni metodiky Weskych podminkach (tedy na provozu trati 324)
je mozné usuzovat, ze metodika pro minimalizaci adbpzpozani na zakaznika v ZD
funguje spravé. Aplikace jednotlivych krok metodiky vedla fes technologicka op@ni.
Ostatni opaeni technického, preventivhiho nebo represivniharalteru by ve &tSin¢
piipadi byla v laboratornich podminkackzko owftitelna. Proti zacykleni krak metodiky

byla zavedena pomocna prémman.

7.1 Aplikace némecké metody umisini ¢asovych gFirazek na JR v CR

V disert@&ni praci jsou ieSena mozna technologicka dpai pro minimalizaci
zpozdni. V ramci Upravy technologickych openmi bylo gistoupeno k aplikaci gmecke
metody, ktera fedstavuje zasah do konstrukdeawek v ramci R (viz kapitola 1.1.1). Pokus
o aplikaci Bmecké metody na situaci GR vzeSel z dobrych vysledktéto metody
v Némecku. Bi aplikaci rimecké metody umi&ti pirazek do B nebyl ménén rozsah

provozu a byly zachovaniasy ffijezdi a odjezd do, resp. ze stanice Brno hl. n.

7.1.1 Problémy s aplikaciémecké metody umést casovych pirazek na R v
CR

Samotna aplikaceémecké metody se vSak neobeSla bez prolldonviaki osobni
dopravy byly girazky umisovany do pipojnych stanic. Bminutova gesnost B v CR v3ak
neumoznila zapracovat veSkeré snizeni jizdnich wiafh, u nekterych vlaki na trase Brno —
TiSnov a zpt, vedenych z pravidla jinou soupravou nez soupravozi ifady Bdmtee
a lokomotivni fadou 242 (3), byly zachovanyiyodni R. Jde nap o vlaky Os 4611,
Os 4983, déale o vlaky jedouci v trase vlaRs 4927, Os 4936. Mimo tento Usek se pak
nepodéilo zkrétit jizdni doby u vlak v iseku Havlikiv Brod — S¥tla nad S4zavou u viak
Os 9266, Os 9268 a Os 9213.

Obecré neslo krétit jizdni doby o velikosti 0,5; 1; 15;2,5; 3, 3,5, 4; 4,5; 5 minut
u regionalnich vlak, a 0,5; 1; 1,5; 2; 2,5; 3 u vlakdalkové osobni a nakladni dopravy
(Rozdil mezi osobni regionalni dopravou a osobrikod®du dopravou je dan rozdilnymi
piirdzkami u &hto segmerit — viz Gvod do kapitoly 6.). V ramci konstrukc® Jbylo
piihlizeno i k velikosti zkraceni okolnich jizdnictold a velikosti zkraceni vifsluSném
Useku, a tak se poti@ nekteré z vySe uvedenych jizdnich dob vlaksobni dopravy zkratit
0 0,5 minuty.
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Jako problematicky z hlediskargsnosti pijezdi na této trase se ukazal usek mezi
TiSnovem a Brnem, kdy bylo pgeba upravit trasy nékladnich viakak, aby nenaruSovaly
jizdu vlakim osobni dopravy (pro dodrzeni periody).

Vzhledem ke kapacitnpretizenému tseku Brno Zidenice — Brno hl. n., byltoeem
prace rozhodnuto, Zeéas girazky budou regionalni vliakgerpat @i pobytu na zastavce
(odbaice) Brno Zidenice, vlaky dalkové osobni dopravy pakstanici Brno - Kralovo Pole.
Toto opateni bylo zavedeno, aby nebyla naruSovana ostatmiada (z trati Brno hl. n. —
Ceska Tebova, Brno hl. n. — Nezamyslice a Brno hl. n. —sa&le nad Moravou)
na mezistanim Gseku Brno Zidenice — Brno hl. rigadnymi pediasnymi gijezdy viaki
ze snéru od TiSnova.

Dalsi faktem, ktery negati¢rovliviiuje vyuziti mecké metodiky, je spiaba trakni
energie. Za situaci, kdy se zadné zgoidnevyskytuje, mize dojit k navySeni sp@by
trakéni energie, protozZe strojvedouci jsou nuceni véspektovat rychlostni profil trattjmz
muze dojit k vySSim energetickym néfomk zejména na tratich ¢etnymi omezenimi
rychlosti. | tato problematika by si do budoucnalaazila pozornost. Je pochopit&lmozné
spolehnout se na systémy automatického vedeni viktiené zvliadnou optimalizovat styl
jizdy vlaku, ale tyto systémy samotni&gstavuji dalSi naklady, které je nutné vlozit do D

Pokud budou tyto naklady pominuty, vyvstava problérmform&nimi systémy
dopravce, resp. spravce DI. Stavajici spravci B jiZ vybaveni systémy pro konstrukét,J
které casové pirazky samy propétavaji. Napiklad v podminkaciCR je v sodasné dob
pouzivan novy systém KANGO. Tento systém vSa&jima stavajici zjsob konstrukce
piirdZzek k jizdni dob, ktery pracuje na zcela jiném principu negmecka metoda (3).
Podobr je tomu u spoknosti DB Netz, kterd v souvislosti s uvedenim nawétody
upozornila na nakladnérgprogramovani stavajicich systerg@). Proto by bylo vhodné se

zan®fit i na ekonomicky dopad takovychto 2m

7.1.2 VyslednéeSeni

ProtoZe se objevily nejen problémii pplikaci, ale také vysledky poskytované touto
metodou pi empirickych pokusech nedosahovaly na trati 324taténé dobré vysledky,
bylo navrzenoreSeni, které zlepSilo stavajici situaci ia tpm nezhorSilo celkovou bilanci

zpozani.
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Byla owiena varianta, kteraig@dstavuje zachovanteského zpsobu konstrukce
gasovych pirdzek v R pii sowtasné zning informovani cestujicich (viz kapitola 6 krok 5.11)
Tento navrZzenyifistup ma nésledujici vyhody:

e ZpoZdni v nacestnych zastavkach neni zvy3Seno.
* Neroste energeticka n&rost.
* Neni feba investovat do novych inforgrdch systén.

Pri zavedeni uvedenych Uprav je ods#m uckita diskriminace, kterou Zgobuje
némecka metoda pro cestujici v nacestnych mistechavaas, kde neni mozné uplatnit
¢asovou piraZzku. ProdlouZeni pobytu vlaku na zastavce na mégz 0,5 minuty, jak vyZzaduje
némecka metoda, by bylo z hlediska celkové jizdniydodradouci.

ProtoZe ¢asové pirdzky jsou stéle umisty k jizdni dols, neni na strojvedouci
vytvaren tlak na pesné dodrZovani rychlostniho profilu tat

Pres vySe uvedené body je cestujicim ve staniciadbgtpm 1 min a vice uvéd jen
¢as pravidelného odjezdu, a tim vznikd goeané zpozeéhi, které niize snizit skutené
zpozdni vlaku.

Investice do informénich systémd spravé infrastruktury neni péeba, protoze
stavajici systémy vesis umouji nekteré informace cestujicim nigglavat (zde ve smyslu

piijezdy do mist zastaveni).

7.2 MoZné problémy v ramci navrzené metodiky

Béhem owieni metodiky nedoslo k zavagg&im problénim. Metodika sama o séb
funguje spravé Jako sporné se ukazalo vyuzighmecké metody umi&hi casovych pirazek
do R, kterd na trati 324 nedoséhlaekéavanych vysledk (viz kapitola 7.1). Jei¢ba
podotknout, Ze bylo nalezeno jibgSeni, které pomohlo situaci na trati pro zakazalkpsit
a dopravce nemusi nuétnpouzit r®meckou metodu, ale i#e se zabyvat jinymi
technologickymi opaenimi (Uprava technologickych postuprace zargstnand viakovych
doprovod: apod.).

Krok 7 metodiky pro minimalizaci dopadzpozdni na zékaznika v ZD zahrnuje
vytvoreni kompenzéni politiky. Zde je teba upozornit na mozné pauSalizovani énav
uvedenych v disertai praci. Na zaklafl provedeni pizkumi minéni cestujicich bylo
zjisténo, Ze pro cestujici ¢R i Rakousku je akceptovatelné zpé&iidrovno 10 minutam (viz
kapitola 4), pimérné 13 minut v obou statech. Vhodnyigob kompenzace je ale odliSny.
V Rakousku, kde maji cestujici zkuSenosti s kompe@zim pozdnich ifjezdi, by

uprednostnili kompenzace ve fo&slevy na pisti jizdenku (41,8 % dotazanych).
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V CR, kde prakticky ve vnitrostatni dopgakompenzani mechanismus neexistuje
(ptesto, Ze v dabrealizace dotaznikbyla zavedena kompenza€® — viz kapitola 1.3.2),
cestujici preferuji finatmi kompenzaci (45,9 % z dotdzanych).

7.3 Prakticky p¥inos

Disertani prace obsahuje metodiku, kterd slouzi k minipaaii dopad zpozdni
na zakaznika v zZelezmii dopra¥. Pomoci Bkolika kroki je moZné zjistit, na kterou oblast
provozu se ma dopravce zéih, aby mohl zvySit vnimanou kvalitu poskytovanépdvni
sluzby @i sowasném odstrami pripadnych zdrdj zpozdni a v neposlednfadé tim sol@
snizil ndklady vznikajici z kompenzaci, ktera je peleznini osobni dopravu dana smici
(23).

7.4 Védecky pFinos
Pres relativ praktické zarseni cile diserténi prace ma jejfeSeni a vysledek tohoto
feSeni pinos i v oblasti ¥dy. V ramci ¥deckého fistupu se objevuji hneditroviny,
do kterych disertmi prace zasahla, a to:
* kompenzani politika,
* vztahy mezi subjekty na Zeleznim trhu,

o uplatréeni kmecké metody umighi piirazek na trat

7.4.1 Kompenzani politika

Na zaklad prizkumu mirni cestujicich a analyzy sgasnych pravnichipdpisi byl
v kapitole 6, kroku 7 nastfn postup pro sestaveni metodiky pro cestujici gzraini osobni
dopra¥. Samotna kompengzai pravidla a vyjateni zavislosti, pro fesné ueni
kompenzani politiky na zaklad financni situace Zeleztmniho podniku bohuzel chybi. Zde se
otevirA nové prostor pro daldeSeni této problematiky ve vztahu k vyjdali ztrat
zpisobenych zaplacenim kompenzaci @dpgdnych uSlych zigk pii neztraceni divéry
zakaznik. Jde tedy zejména o vyj@hi ekonomickych ukazafel které napomohou

ke stanoveni vhodné vySe kompenzaci vedouci keogpudsti zakaznika i dopravce.

7.4.2 Vztahy mezi subjekty na Zzelemim trhu

Resenéa problematika diseftd prace dale otevira problematiku vatahezi subjekty
pusobicimi na Zeleztinim trhu. Jde zejména o vztahy iygact kompenzaci vzniklého
zpozdni. Tato problematika nebyla zatim nikde pokrytdtopn dopravce podle stmice
(23) nese zodp@dnost za zpoZshi viaki i v piipack, Ze toto zpozghi vzniklo ze strany DI.
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Zawz z kompenzace nese dopravce, ale jak je patreé zegnalyzy dopddzpozdni
na konkrétniho cestujiciho, ale i ze statisti&kp (viz kapitola 6 krok 1), neptsi podil
na zpozdni viaki mé dopravni cesta (prvotni zp&hd).

Podobna situace je vSak i na zahtaith Zelezninich spravach. Ze statistiky
rakouského narodniho dopravce OBB pro rok 2010yw#pk38), Ze regionalni vlaky jezdi
se zpozdnim do 5 minut z 95 %, vlaky dalkové dopravy pak/ 3.

Jako nejastjSim divodem zpoZzéhi viaki je prenos zpoZéhi od jiného vliaku (tedy
druhotné zpozthi), dale nasleduji opoZdé @ijezdy z okolnich stéta provozni dvody ze
strany spravce DI a stavehimnost na trati (39).

Proto by bylo vhodné weSit irozkltovani nédklad na jednotlivé subjekty,
které se na zpozdi podileji, &koli to néktefi dopravci maji snahu taktteSit jiz nyni
(nag¥. OBB vymahaji dluznéastky po sousednich Zelesmich zpravach, pokud viakijede
opoZdn ze sousedniho statu a cestujici Zadaji 0 kompe(g)).

Vzhledem Kk liberalizaci Zeleztniho trhu v Evrop je poteba zabyvat se
i odpowdnosti spravce DI za stav dopravni cesty, protgttegodniky by ndly v budoucnu
vystupovat (pokud jiz nevystupuji) jako samostagénbjekty. Je pdeba najit vhodny aparat
pro mozneé v¥isleni zavazk, které plynou z kompenzaci pro zakazniky dopraxceztahu

ke spravci DI.

7.4.3 Uplatneni nemecké metody umést prirazek na trag¢

V disert&ni praci byla imecka metoda uplatna na trdovém useku Brno hl. n. —
Kutna Hora hl. n. Zde se v absolutnich hodnotadjepily jeji nedostatky, &oli v ramci
pocitovaného zpozshi poskytovala lepSi vysledky zejména prSV stanice. Je zdéeba
poukazat, Ze navrzena Uprava informovani cestbjipficzachovani stavajici konstrukcg J
umo#iuje ziskat zlepSeni stavajiciho stavu i za menfiemcnich naklad a @i tom nejsou
cestujici v nacestnych zastavkach diskriminovaaiSDproblém f aplikaci iimecké metody
zpasobuji trat s vySSim provoznim vytizenim. Tento fakt potvrzujeysledek aplikace
postupného néstu zpozdni u viaki R 682 a R 683, kdyémecka metoda ifges podiované
zpozdni nedosahla lepsich vysledkProto je vhodnéipd jejim zavedenim do prosti CR
provést dalSi greni.

Pro dalSi posuzovani aplikace této metody hionejen jeji glovy charakter, ale i fakt,
Ze na trati 324 se nepada (kromé u vlaki nakladni dopravy) snizit jizdni dobu mezi

stanicemi.
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Oproti stavajicim #deckym pedpokladm se ukazuje, Ze jednotliva technologicka
opateni nepinaSeji na celoevropské Urovni stejniines. Nfmeckou metodou je mozné
se inspirovat $ navrhovani novych technologickych posiuisert&ni prace tedy fnasi
do wdecké oblasti novy rozén chapani uspé@dani R. Pouziti gmecké metody pak
vrealném provozu fite p@inést kron¢ praktickych problém i problémy z hlediska
ekonomiky provozu i€Seni vhodného softwaru, vySSi energetickd améxst provozu),
viz kapitola 7.1.1.

Proto by bylo vhodné, aby se vyzkum zdin na pripadné ekonomické ztraty
souvisejici se zavedenim jizdnich dob be&rapek, ve vztahu k u§enhym finagnim

prostedkim za kompenzaci zakazifiik.
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ZAVER

NavrZzena metodika minimalizace dofiadpoZzdni na zakaznika imasi zvyseni
kvality poskytované dopravni sluzby a zvySuje pgeritvjem zakaznik.

Metodika byla o¥iena na fikladu z osobni Zeleziii dopravy na trati 324, ale jeji
pouZziti je univerzalni a to nejen ve vztahu k segmeakladni a osobni Zelezni dopravy,
ale takeé k rozdilnym podminkadm na Zeleznici v jetivwch statech EU.

V ramci aplikace metodiky na trati 324 byla z mo@mytechnologickych op#ni,
kterd se mlla na trd aplikovat vramci kroku 3.1, vybrdnaémeckd metoda umisti
¢asovych pirazek v R (4), u které se nepofi® jednozna&né owtit jeji vyhodnost
(viz kapitola 7.1.1). NasledriéSeni se dale zabyvalo moznosti informovani cesthjia dalsi
technologick&eSeni nebyléeSena. Rozsah a charakter provozu na trati 8%4lzzachovan.

Oproti stavajicim #deckym pedpokladm se v rAmcteSeni disertai prace ukazalo,
Ze jednotlivhd technologickd opahi nepindSeji na celoevropské drovni stejnyinos.
Opatenimi je vSak mozné se inspirovat. V rarfeseni disertani prace bylo navrzeno nové
ieSeni, které sgdva v zavedeni statusu ptevaného zpozthi do stavajiciho systému
konstrukce¢asovych pirazek v R. Disert@ni prace tedy iinasi do ¥decké oblasti novy
rozmér chapani uspadani R. Védecké pistupy se mohou zaffit na nalezeni vhodného
zpasobu konstrukceRl a ¢asovych pirdzek v Bm nagic celou Evropou. Déle je pak mozné
vypracovat teoretickou metodiku pro spravné nastakempenzéni politiky pro dopravce.
Z praktického hlediska praceipdSi metodiku, kterd @iZe po jeji aplikaci pnést zvySeni
kvality do Zeleznini dopravy z hlediska omezeni dopagbozdni na zakaznika.

Pri ovérovani funknosti byla o¥rena opatni snétujici ke snizeni dopadzpozani
na cestujiciho Upravou umisf casovych prazek a informovani cestujicich. V ramci
uplatréni metodiky je vSak moznéfipnout i jin4 technologicka opg&ni. Vzdy zalezi
na divodu zpozdni z analyzy.

Pomoci napléni dilcich cili (provedeni pizkumu spokojenosti zakaziiila zjiSeni
konkrétnich dopald zpoZzdni na cestujici) se poti® splnit hlavni cil diser@&ni prace,
kterym bylo navrZzeni a @veni metodiky pro minimalizaci dopadzpoZz@ni na zakaznika
v Zeleznéni dopra¥.

Hypotéza, Ze je mozn&ippét ke snizeni dopddzpozd&ni na zakaznika zavedenim
vhodnych technologickych oganhi a metodologickych postiipbez nutnosti vysokych
investic do infrastruktury a vozidlového parku, dylotvrzena (viz kapitola 6 a 7).
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Priloha 1 Dotaznik ,Citlivost cestujicich na zpozéni vlaki
Jakcasto jezdite vlakem?

™ minimalné 8x tydneé ™ minimalné 2x tydné
™ minimalné 2x mésicné ™ méré nez 2x nisi¢nd

vvvvv

™ Skola / zamsstrani I pracovii cesti I sport a dbavi
" vikend / dovoler

Na jakou vzdalenost nigstji jezdite?
™ do 50 kn ™ do 100 kn
™ do 150 kn ™ vice jak 150 kr

Jakou kategorii vlaku gastji vyuzivate?

" Os/Sj T R/ Ex TIC/EC/EN I SC

T IC/EC/EN/ ST vSechny ™ vSechny kroré SC
Jak velké zpozhi spoje jste ochoten/ochotna tolerovat?

Tdo5mir "do 10 mir I"do 15 mir™ do 20 mir
jiné do‘—min

HlaSeni o zpozthi upgrednosiujete:
[~ piresré v minutac

™ s tolerani 5 min (Zpczdéni 5, 10, 15, 20 atd. minu

™ Je mito jednc
Duvod zpozdni v ramci hlaseni je prodn

™ dulezity ™ neculezity
V piipact zpozani wtSiho, nez akceptovatelného, bych uvital:

™ financni kompenza ™ slevu na tisti zakoupenou jizden

™ obcerstveli ™ slavajici systém mi vyhovt
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Priloha 2 Néemecka mutace dotazniku
Fragebogen zu ,Sensibilitat der Fahrgasten bei Zugarspatungen®

Wie oft fahren Sie mit dem Zug?

™ mindetens 8mals in der Woche

™ mindetens 2mals in der Woche
™ mindetens 2mals im Monat

" weniger als 2mals im Monat
Der haufigste Grund Ihrer Reisen?

[~ Schule / Beruf [T Dienstreise

[ Sport und Unterhaltung ™ Wochenende / Urlaub
Welche Entfernung fahren Sie am haufigsten?
I bis 50 km " bis 100 km ™ bis 150 km I mehr als 150 km

Welche Zugkategorie(n) nitzen Sie am meistens aus?

"' S Bahn/ RSB /R /REX b TIC/EC/EN I ICE/RJ

[MIC/EC/EN/ICE/RJ " ale [ aleohnelICE/RJ

Wieviel Verspatung sind Sie bereit zu tolerieren?

[ bis 5 Min ™ bis 10 Min [ bis 15 Min ™ bis 20 Min

andere, b|— min

Welche Verspatungsmeldung bevorzugen Sie:
punktich in mit 5 Minutentoleranz (Die Verspatung _
Minuten I 5; 10; 15; 20; 25; usw. Minuten) [ Das ist egal.
Der Grund fur die Verspatung in der Verspatungsomgjdst mir:

I~ wichtig. ™ nicht wichtig.
Im Falle einer grof3eren Verspatung méchte ich

I einen finanziellen Ausgleich

I eine Begunstigung auf die nachste Fahrkarte

I~ eine Erfrischung

" Das derzetitige System passt mir.
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Disertani prace

Casové ztraty z provozu a kvalita dopravy

Priloha 3 Vysledky prizkuma minéni cestujicich

Jakcasto jezdite viakem?

minimalne minimalre minimalne meére nez

Stanice 8x tydne 2x tydrg 2X mesicné 2X mesicné
Brno hl. n. 84 320 110 89
Wien
Westbahnhof 45 108 192 258

NejcastjSi el vaSi cesty?

Stanice Skola/zanistnani| SluZebni cesta Sport/zabava | Vikend/dovolena
Brno hl. n. 409 42 48 104
Wien
Westbahnhof 267 60 21 255

Na jakou vzdalenost n&gjstji jezdite?

Stanice do 50 km do 100 km do 150 km vice nez 150 km
Brno hl. n. 140 151 114 198
Wien
Westbahnhof 84 60 87 372

Jakou kategorii viaku n&jstji pouzivate?
vSechn
Os/Sp R/Ex | IC/IEC/EN| SC IC/ES%EN/ v8echny | kromg :

Stanice SC
Brno hl. n. 142 160 89 0 6 24 182
Wien
Westbahnhof 138 0 135 135 90 81 24

vSechn
S/R/I-\;(SB/RE D IC/EC | ICE/RJ IC/EI%ICE vSechny | krome |
ICE/RJ
Jak velké zpozhi jste ochoten tolerovat? [min

Stanice 0 5 6 8 10 15 20 30 40 60
Brno hl. n. 30 92 0 0 207 156 82 22 2 1p
Wien
Westbahnhof 9 84 3 3 264 141 75 3 3 18

HI&Seni o zpozshi uprednosiiujete:

Stanice presné v minutach s toleranci 5 minut je mijedno
Brno hl. n. 192 300 111
Wien
Westbahnhof 327 186 90

Dutivod zpozdni v ramci hlaSeni je pro Vas:

Stanice duleZity nedilezity
Brno hl. n. 306 297
Wien
Westbahnhof 345 258

V pripad vétSiho, nez akceptovatelného, zp&fidbyste uvital
Finartni SR (211 y . stavajici systém mji
‘ kompenzaci z§}<oupenou obcerstveni vyhovuje

Stanice Jjizdenku
Brno hl. n. 277 222 62 42
Wien
Westbahnhof 231 252 66 54

Zdroj: Autor
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Priloha 4 Frenos zpozdni z vliaku 682

Cesky zfiisob umisini prirazek
stanice Vystupni
S rovnani .. | Vystupni et zpozdni ocet Vystupni
Z\f’s‘iﬁfr?l,' zpozdni R Skutena Z0ozdnt | zpoznych F\)/éech Zpovnych zggzofni
[min] ,68? s vyrovnani R 6_382 vlaki OD ostatnlcoh vlaki ND vsoech
vyménou [min] 0d R682 | OD vlaki | od R 682 |vlaki ND
cestujicich [min]
1 '[iénov Kuim 0 1 0 0 -
Zdarnad | Sklené nad
2 §ézavou Qslavou 0 1 0,25 0 -
Zdarnad |Zdar nad
3 §ézavou §ézavou ( 1 1,25 0 -
Zdarnad |Zdar nad
4| S4zavou Sazavou ( 1 2,25 0 -
5 0,4 1 4 0 -
6 0,4 1 4 0 -
7 0,3 1 3,95 0 -
8 0,7 2 4,35/0 0 -
9 1,7 2 5,58/0 0 -
10 3,57 2 6,35/0 0 -
15 8,2 1 3,27 1 0
20 14,48 2 0/1,8 1 0
25 21,97 2| 1,13/0,7 2 0/0
30 26,43 2 4/8,35 2 0/0
35 29,32 2| 0,27/3,18 1 1,92
40 37,74 1 2,23 0 -
45 40,68 1 2,15 1 0
50 44,83 3| 2,9/0,85 3 0/0/0
Nemelo smysliesit, viaky 682 a 684 se dojely viKanow (682 jako nasled za 52832
55| Rikonin — Vlkov u TiSnova)

Zdroj: Autor
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Némecky zgiisob umisini piirazek

Disertani prace
Casoveé ztraty z provozu a kvalita dopravy

Vystupni
Zposdni Stanlcie | skutena V)’/sEupn,i onéet, ngicéni onéet, Vys'Eupnll’
vstupni vyrovnani e —— zpozdni zpozgénych vsech zpozcoénych ngzdénl
[min] Zpozani vyrovnani R 6_382 vlaka OD ostatnlcoh vlaka ND vscech
R 682 [min] 0d R682 | ODvlaki | od R 682 |vlaka ND
[min]
Brno
1| Kralovo Pole | Kiiim 0 1 0 0 -
Sazava u
2 '[iénov Zdaru 0 1 0,28 0 -
Zdar nad Havlickav
3| Sadzavou Brod 0 1 1,28 0 -
Havlickav
4|Brod Okrouhlice 0 1 2,28 0 -
Havlickav 5
5| Brod Caslav 0 1 3,28 0 -
6| Caslav - 0,61 1 4,28 1 0
7| Caslav - 1,63 2 5,5/0 1 0
8- - 3,7 2 4,85/0 1 0
9|- - 6,8 2| 4,41/1,74 1 0
10| - - 6,74 2| 4,06/1,74 0 -
15| - - 11,33 2 4,9/0 1 0
20| - - 16,82 1 0,17 0 -
25| - - 24,47 2 1,14/2,7 2 0
30| - - 29,39 2 4/2,8 2 0
35| - - 32,42 2| 2,12/1,74 1 0
40| - - 38,93 1 2,12 1 0
45| - - 42,38 1 1,99 0 -
50| - - 46,57, 3| 2,9/0,85/Q 0
55| - - - - - - -

Zdroj: Autor
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Priloha 5 Frenos zpozdni z vliaku 683

Cesky zfiisob umisini prirazek

Stanice Vystupni Vystupni]
. rovnani .. | Vystupni Paset zpozani Paiet zpozani
Z\f’s‘ﬁﬁ:‘i‘ 2ozt R Skutena Zozdni zpozdnych F\)/éec,h zpozdnych F\)/éecoh
[min] ,68?’ S vyrovnani R 6_383 vlakia OD ostatnlcch vlaki ND | vlaka
vyménou [min] od R683 | OD vlaki | od R 683 ND
cestujicich [min] [min]
1|Céaslav Céslav 0 0 - 0 -
Swtla nad
2| Sazavou Vikange 0 0 - 0 -
Swtla nad | LeStinau
3| Sazavou Swtlé 0 0 - 0 -
4| Pribyslav Pohled 0 - 0 -
5 E’fibyslav ffibyslav 0 0 - 0 -
Zdarnad |Zdar nad
6| Sazavou Sazavou ( 0 - 0 -
Ostrov nad
7 | Kfizanov Oslavou q 0 - 0 -
8| Kfizanov Kfizanov 0 0 - 0 -
9| TiSnov TiSnov 0 0 - 0 -
Brno, Brno,
Kralovo Kralovo
10| Pole Pole 0 0 - 0 -
15 1,42 2 0/0 0 -
20 9 3 0/0/2 1 0
25 15,57 2 0/0 1 0
30 20 2 0,6/1,2 1 0
35 24 2| 3,93/1,5 1 0,42
40 30 0 - 2 0/0
45 33 0 - 1 0
50 41,93 0 - 0 -
55 42 1 2,35 0 -

Zdroj: Autor
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Némecky zgiisob umisini piirazek

Vystupni
Zpozdni Stanlc,:e' Skut&na | Vystupni onz:et, ngzdénl onaet, VysEuan
vstupni | vYrovnanii "o e | zpodni zpozétnych| vSech |zpozdnych| zpozdni
[mirl?] zpozdni VVIOVNANi Ig [min] vlaki OD | ostatnich | vlaki ND | vSech viak
R683 | Y od R 683 | ODvlaki | od R 683 ND
[min]
1|Caslav | Caslav 0 0 0 0 0
LeStina u
2| Caslav | Swtlé 0 0 0 0 0
Havligkav | Havlickav
3| Brod Brod 0 0 0 0 0
Havligkav
4| Brod Ribyslav 0 0 0 0 0
§vétlé u
5| Pribyslav | Zdaru 0 0 0 0 0
Zdar nad | Zdar nad
6| Sazavou | Sazavou ( 0 0 0 0
Zdar nad
7| Séazavou | Kizanov 0 0 0 0 0
Zd’ar nad | Vikov u
8|Sazavou | TiSnova 0 0 0 0 0
Brno
Kralovo
9| TiSnov Pole 0 0 0 0 0
10| TiSnov Brno hl. n. ( 0 0 0 0
15| - - 7 210/2 1 0,72
20(- - 10 3|0/0/2,07 0 0
25(- - 11,42 211,07/4,34 32,07/0/2,25
30| - - 22,93 210,79/0,5 23,9/1,05
35| - - 23,82 210,78/1 2/ 3,79/0,8
40| - - 27,72 1 0 1 0,29]
45| - - 35,22 2|0/0 1 0
50| - - 39,74 1 0 1 1,99]
55(- - 42,72 410/3,85/0/0 G 0

Zdroj: Autor
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Priloha 6 Zpozdni ve stanici LesStina u Stlé

Zpozni Zpozckni na Zpozckni Zpozckni na
Vlak | na @ijezdu | odjezdu/ptjezdu) Vlak | na @ijezdu | odjezdu/phjezdul

[min] [min] [min] [min]
670 3 5914 9 8
672 8 5915 -1 0
674 1 5916 0 0
675 0 5916 0
676 0 5918 0 0
677 5 5930 1 1
678 0 5931 0
679 4 5932 0 0
680 3 5933 0
681 9 5933 0
682 1 5935 0
683 4 5940 0
684 1 5941 -1 0
685 0 40731 -2
687 0 41731 -25
687 0 41733 41
688 3 41734 -75
689 -1 44721 -349
691 -1 47313 -161
910 1 47316 -26
911 -1 47316 -26
912 1 48336 18
913 -1 48337 1406
914 1 52430 8
915 5 52432 15 25
5901 0 52700 12
5902 1 1 54231 16
5903 0 54233 -36
5904 0 54841 -62
5905 2 2 54843 -60
5906 0 57201 -67
5907 -1 0 58432 -36
5908 0 0 62562 -171
5909 14 13 64213 63
5910 0 0 73112 -25
5911 2 1 76702 226
5912 0 0 148336 -264
5913 0 0 Zdroj: Autor
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