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ANOTACE

Prace se zabyva klasifikaci a hodnocenim agppisobicich na festupy. Jejim hlavnim
cilem je zhodnoceni sdasného stavuipstupi ve vaejné hromadné doprawe mest Brné.
Na zaklad téchto poznatk je nasledd proveden navrh na racionalizaci v oblastgiup

v této lokali&.

KLi COVA SLOVA
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TITLE

Analysis of Interchanging and Interchanging PointBublic Passenger Transport in Brno
ANNOTATION

This work deals with classification and evaluatioh aspects acting on interchanges.
The main aim of this work is consisted of evaluatmf present situation of interchanges
in public passenger transport in Brno. Suggestion fationalization of interchanges
in this locality is based on these findings.
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UvOD

Prestupovani je neodlitelnou sowasti gepravniho procesu vramci ¢siské
hromadné dopravy (MHD) uZ od jejiho g@dku. Neni totiz technicky ani technologicky
mozné pimo spojit kazdd dvmista v oblasti obsluhované MHD. Tytéeptupy vSak byvaji
cestujicimi vnimany negatig¢nneba’ je s nimi spojeno jisté nepohodli souvisejici s&rmou
dopravniho progedku a zejména s prodlouzenim celkové cestovni debtyjiciho. Cestujici
pak uvazuje o alternativnim agobu dopravy ffmo ze zdroje do cile své cesty. Tento
alternativni zfisob speiva predevsim v pouziti individuélni automobilové dopraWD),
nicméré nelze opomenout ani cyklistickou a zejménrgipdopravu, ktera najde uplam
piedevsim na igkonani kratSich vzdalenosti cca do 2 km wistskych oblastech.@sto
lze pristup kieSeni pestum v ramci MHD casténé meénit, a je tak mozné vyuzitigstupy,
jako nastroj k optimalizaci systému MHD. Lze talienit provozni technologické ukazatele,
stejre jako celkovy vztah cestujicich kiegné hromadné osobni dopéaVHOD).
Je vSak nutné mit neustale na panve estup znamena pro cestujiciho snizeni komfortu
piepravy. Proto je nutn&igtupovat k pestugim uvazli.

Prestupy jsou velmi Uzce spjaty se samotnym navrhi@kového vedeni, a proto
je nezbytné festupyresit komplexs jiz v tzv. linkotvortke. Déle je pateba se zamyslet
nadc¢asovou polohou jednotlivych spiojprijizdéjicich a odjizdjicich z gestupniho uzlu,
a respektovat tak strovani epravnich proutl Také je nutné zvazit umésti prestupnich
uzli ajejich celkové usgadani avybaveni tak, aby bylaeptupovani pro cestujiciho
CO nejFijatelngjsi.

Cilem této prace je posouzeni s@asného stavu linkového vedeni pravz hlediska
pirestupi a zhodnoceni kvality vybranych gfestupnich uzii ve mésté Brné. Diraz je také
kladen na bezbariérovéreSeni celého technologického procesugstupu. V dalSi¢asti
pak prace podava navrh na racionalizaci sokasného stavu. Sotasti této prace je také
vytvoreni hodnoticich kritérii, podle kterych Ize posuzoat kvalitu piestupd v daném

systému a také v ramci celéhdeSeného uzemi.



1 TECHNOLOGICKO-PROVOZNIi ASPEKTY P RESTUPU

V této kapitole jsou uvedeny reptjSi aspekty, které v procesuegtupovani hraji

neopomenutelnou roli a maji tak vyrazny vliv namani gestupi cestujicimi.

1.1 Rozdleni pFestupi v MHD

Oznaeni ,prestup” je velmi rozsahly pojem. Sp&h®u obecnou charakteristikou
piestupu je zrna jednoho spoje za jiny. B@h této znény vSak nfize byt v fiznych
piipadech velmi odliSny a e mit Gzny vliv na realizaci festupu, a to f@devsim
na celkovyc¢as potebny na jeho uskuteéni. Tentocas lze zjistit pomoci dolni hranice
casové ztraty festupu, kterou Ize vyjéid vtahem (1). Dolni hranice je vyuzivanavddu
zZjisténi praktické casové hodnoty, ip které je jiz mozné iestup realizovat. Vifpack,
Ze by se p vypoctu prestupnich dob uvazovala hodnota nizsi, pak je tepftstup
(za gedpokladu pravidelnosti provozu) neuskuigeiny.

T =t [min] (1)

vyst + tpobA + tAB + tpobB + todb +t

nast
kde je:  T.™ minimalni grestupni doba [min],

t ... doba patebna na vystup z prvniho dopravniho prediku [min],

vyst
t,5n dODA pObytu v mistvystupu [mint,

t,, doba patbna nafesun mezi misty vystupu a nastupu [min],
t o5 dObA pobytu v mistnastupu [min],

t.,, doba patebna na tarifni odbaveni pro druhy Sdajin],

t .. doba patebna na nastup do druhého dopravniho prdkt [min].(1)
Z vySe uvedeného vyplyva, zéegtupy v MHD lze dit napiiklad:
* podle prostorové provazanosti,

e podle¢asové provazanosti.

1.1.1 Déleni podle prostorové provazanosti

Jednou z uvedenycbasovych slozek, kterd vytkidavelky podil na celkové deéb

piestupu je doba pohybu mezi jednotlivymi zastavkamho nastupisti a z toho vyplyvajici

! Nap. ¢as na zorientovani se, netms na doko¥eni vystupu — vydej zavazadel.

2 Je-li nutné provést tarifni odbaverted nastupem do vozidla.
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problematika prostorové provazanosti. Nehmaw na zaklad prostorového uspgadani
prestupniho uzlu (tj. rozmisti a délka stanowsjednotlivych druli dopravy a jednotlivych
linek, vysSkové rozdily, bezbariérov&igtupnost aj.) je nutné d¢ovat minimalni paebné
piestupni doby. Oft zde vystupuje snaha minimalizovat dochazkové terdésti a pokud
mozno odbourat veSker&gkazky a bariéry pro cestujicihdimz se urychli cely proces
pirestupu. Cestujici by nejvice ocenil takovou mozZrasstupu, kdy vystoupi najednom
mis€ z dopravniho prostdku a na totéZz misto murijpde spoj, na kteryeka. Ituto
skute&nost je patebné zvazit $ navrhovani pestupnich ufl. Je proto pdebné znat
smerovani repravnich proutl cestujicich weSeném systému MHD. Je sat@gmé, Ze nelze
predchozi poZadavek na zastaveni vSech linek u jedstamovidt vzdy aplikovat (kapacitni
duvody v grestupnim uzlu), a proto je nezbytné hledat jingsppy prostorového uspadani
piestupniho uzlu. Z hlediska prostorové provazanastize uvazovat nasledujici moznosti
rozmiseni stanovig v uzlu:

a) Prestupy mezi zastdvkami na vice mistech- tento typ prostorovéheeSeni
piestupniho uzlu, ktery je typicky pré&vpro MHD, je charakteristicky tim, Zeazna
stanovist jsou ¢asto rozmisina na odliSnych mistech. OdliSnosti mist se myajtiklad
umisgni zastavek natenych stranach ikovatky, nebo dokonce wiznych ulicich. Toto
rozmiséni je dano pedevSim nedostatkem prostoru pro vybudovani zdstaveuziu
ve vzajemném blizkém dosahu. Na usristzastavek ma také vliv zaj#i bezpéného
provozu (nap dobré rozhledové pafry), a to jak vozidel, tak i chod¢ nebo samotna
technologie provozu v této oblastt, az se jedna o technologii provozu IAD, nebo MHD.
Pfi tomto rozmisini stanovis v uzlu je zejména idezité zajiS¢ni spravné navigace
cestujicich mezi jednotlivymi stanoviSti pomoci &avych prvki a orienténich tabuli.
Je tak nutné dinit z nasledujicich @voda: a) aby byl cestujici nasimovan ke stanovisti
navazujici linky; b) aby byl cestujici upozém kudy jit (nap. chybi-li p‘echod, nebo, je-li
nutné pouzit podchod). Stano¥iSha rEmzZ cestujici vystupuje by takééh byt vybaveno
jizdnimi t&dy s odjezdy dalSich linek z jinych standvigprestupnim uzlu. Podrobjsi
informace tykajici se orientace ¥estupnim uzlu by #®ty byt poskytovany take
v elektronické verzi na internetu (podr@pnje tato problematikaeSena v navrhovéasti
prace v podkapitole 3.1.3). Cestujicimu je totiZti@oa situaci P prestupu usnadnit
a predevsim ho ochranitied situaci, kdy mu vigledkucasovych ztrat zZisobenych ztratou
orientace v pestupnim uzlu ujede navazujici spoj. Obrazek 1yragh giklad uvedeného

rozmiseéni zastavek v uzlu.
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Obrazek 1: Zastavky na vice mistech
Zdroj: Autor na zaklalwww.mapy.cz

b) Stanovis€ linek na totozném misé — jak jiz bylo vySe zmiimo, jedna
se o zfisob pestupu, ktery je pro cestujiciho nejvicéjgtelny. V mist, kde cestujici
vystoupi z jednoho spoje, tak i nastoupi do spajéidd. Tento pestup neni zatizen Zzadnou
dochazkou, a tim minimalizujgasové ztraty f pirestupu vyjma situace, kdy musi cestujici
musi na uvoléni kapacity u nastupni hrany na zastavce. Uvedplisob Festupu je uzivany
neiastji pro linky stejnych subsystéimintegrovaného dopravniho systému (IDS), potazmo
MHD a dale pro linky, které odjizdi Zgstupniho uzlu stejnym, nebo podobnymgésm
(pripadre v ¢asti trasy tvéi soulgh). Tento pipad je zachycen na Obrazku 2.

3V pripads, Ze vozidlo, do kterého cestujici petiuje nastoupit zastavuje jako drutiét(...) v pdadi,
je nutny gesun po nastupiSti a stim i paha asu na tento ipsun. Pojem jestup natotozném misg"
pak jiz nepini sy absolutni vyznam. #@stoze takovy i@stup klade na cestujici vysSi naroky (na jejich
orientaci),fadi autor i tento i@stup jest do kategorie ,Stanovistlinek na totozném mist jako prijatelny.
Problematika zabyvajici se zastavenim vozidla gkdého (tetiho,...) v ptadi a orientaci cestujicichiipomto

piestupu je podrol#ji rozebrana v aplikéni ¢asti této prace v podkapitole 2.3.1.

12



Obréazek 2: Stanoviélinek na totozném mist
Zdroj: Autor
Z jednoho stanovistvsak niiZze odjizdt pouze omezeny get linek (v zavislosti

na linkovém intervalu, délce vozidel i délce nasiuiprany), a proto vigestupnim uzl&asto
musi byt vice stanowis ktera mohou mitizné zgsoby usptadani. Proto musi byt pouZzit
néktery z dalSich tyfp uzli. Délka nastupni hrany hraje roli i vzasadach pytvareni
bezbariérového prastdi pro osoby se snizenou schopnosti pohybu atacer{OOSPO),
piedevsim pro nevidoméekajici u oznéniku. Této problematice jeémovana samostatna
podkapitola 1.3.7.

C) Stanovisg linek umisténa za sebou- jedna se o uspédani, které lze n&gstji
spatit na autobusovych nadrazich, kdy jsou stan&vjétinotlivych autobusovych linek
fazena v definovaném odstupu za sebou. Tento odbstupel respektovat délku nejdelSiho
zastavujiciho vozidla u nastupni hrany aéesw také manévrovaci prostor pebny zéazeni

vozidla k nastupni hr@&na jeho nasledny odjezd ze stanau(®) Tuto situaci znazauje

Obréazek 3.

SméEr na nimést

Sokolska

Kot Jargg,

ulice 17. Hstopadu

i o E o B

-]
Hybegova
—_—

Obréazek 3: Stanoviélinek umistna za sebou
Zdroj: Autor na zakladwww.idsjmk.cz
d) Ostrovni nastupiS€ (prestup hrana-hrana) — termin ,ostrovni nastupist
se pouzivafedevsSim v Zeleztwni dopra¥, nicmeért je mozné jej pouzit i pro jiné subsystéemy
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dopravy. V IDS, respektive v MHD se tento typ nagitt pouziva pedevsim pro usnadny
piestup pedevSim mezi dznymi subsystémy dopravy (rmaptramvaj — autobus),
ale Ize jej vyuzit i pro iestupy mezi dopravnimi prdstlky téhoz subsystému jedouci
do riznych smdri. Cely princip spéiva v tom, Ze vozidlo jedné linky (jednoho subsysui@
piijede k jedné nastupni hramastupist, cestujici se pouzegmisti k druhé nastupni hgan
nastupi& a nastoupi do vozidla navazujici linky (subsystemBri tomto pestupu
jsou zpravidla odstramy vesSkeré vySkové rozdily a cestujici jsou inwmti navedeni
ke stanovisti navazujiciho spoje. Tento systérakeuzivatelsky fistupny i OOSPO, zejména
pro osoby na voziku a pro osoby s holemi, ale igastujici s objemnymi zavazadly nebo
cestujici s kdarkem (tzv. doprawihandicapovani cestujici). iéstup hrana — hrana

je zobrazen na Obrazku 4.

Obrazek 4: Pestup hrana — hrana
Zdroj: Autor

e) Viceudroviiové uspd@adani uzlu — tento zfsob usp&adani pestupniho uzlu neni
v soutasnosti WCeské republice iflis ¢asty (vyjma podzemnich stanic metra), nicnén
i dnes je moZné setkat se s takto vybudovanyi@stppnimi uzly (nap v Brré — zastavky
Pisarky a Jirova). Né&gstji byvaji takové pestupni uzly rozéleny na jedno nadzemni
podlazi a jedno nebo vice podzemnich podlazi. Kedaéno zejména zidszodu eliminace
kiizeni drahy spozemni komunikaci fifp jinych koliznich srra) a dale také
za (telem uspory plosného zaboriady nebo zvySenim kapacitygstupniho uzlu. Spateé
s odstrasnim Kizeni drahy (nebo jizdni cesty MHD) s pozemni koiagi (grip. jizdni
cesty ostatni dopravy) odpada i kolizni botifpvice koliznich boi) pro MHD a tim roste
propustnost festupniho uzlu. Nutnou podminkou pro &dwdované festupni uzly tohoto
typu musi byt bezbariérovytigtup do vSech podlazigstupniho uzlu, stejnjako propojeni

jednotlivych podlazi. Zvlastvelky diraz musi byt kladen na infor@a za&izeni v uzlu
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tak, aby pistup najednotlivd stanoviSta pohyb mezi nimi byl orienta¢ prehledny
a nenarony. Vicelurowiové uspeadani pestupniho uzlu zobrazuji Obrazky 5 a 6.

Obrazek 5: Viceuraiovy prestupni uzel — nadzemni podlazi
Zdroj: Autor

Obrazek 6: Viceurawvy pestupni uzel — podzemni podlazi

Zdroj: Autor
f) Jiné uspaadani — vySe uvedené napoby prostorové provazanosti jsou spise

z&kladnimi néaznaky, jakym #pobem niZe byt gestupni uzel prostorévieSen. ProtoZe
vSak vzhledem ke specifikn jednotlivych uzk plati, Ze: ,co uzel, to original“, neni
ani mozneé vytviit Uplny vycet vSech zfisohi prostorové provazanosti. Kazdiegtupni uzel
je totiz determinovanigpravnimi naroky (Spkovy obrat cestujicich, sfrovani gepravnich
proudi, typ a délka vozidel, pet vozidel ve Sgkové hodig, linkovy interval...),
ale i technickymi a technologickymi moznostmi zvade lokality (prostorové uspadani
a vliv okolni zastavby, zabezfmvaci zaizeni, sklonové pogny...). VSechny tyto zbyvajici
zpisoby feSeni pestupniho uzlu potom spadaji do kategorie ,jinéoiggani“. Jejich
konkrétni varianta jimifsuzuje jedinéné naroky, které musi bytfipjejich vystavi

a provozu zohledimy.
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1.1.2 Déleni podlecasove provazanosti

Casovéa provazanost jednotlivych spoj prestupnim uzlu je pro cestujiciho velmi
dulezitym parametrem, protoze do #na miry utuje prodlouzeni celkové cestovni doby
vzniklé prestupovanim. Tim pak oviiwje i dosahovanou cestovni rychlost, kteréasi mezi
vyznamné kvalitativni charakteristikyigpravy cestujicich hromadnou dopravou a projevi
se zejménaip hodnoceni standardu kvalitygpravy (normaCSN EN 13 816 — bod 4.1.3:
doba trvani cesty — v nastupnich/vystupnich stelmiai gestupnich stanicich).(3)iRtasové
provazanosti je nezbytné gtat s minimalni dobou pibnou na festup. Zjis&ni hodnoty
tohoto parametru neni jednoduché, neke fizné skupiny cestujicich vyz&gi raiznymi
specifiky, ktera je P prestupu omezuji. Tento fakt potom vyrdzovliviiuje jejich rychlost
piemistni a v disledku tak icas potebny na pestup. Obech vSak niizeme ¢asovou
provazanost rozdit do nasledujicich kategorii:

a) LAbsolutni“ ¢asova provazanost- jedna se oifpad, kdy spogeka v uteném
piestupnim uzluvzdy, bez ohledu na velikost zpaid spoji, na které navazuje. Této
absolutni vazby se nevyuZivél ¢asto, ale ma nesmirny vyznamgact tzv. ,posledniho
spoje”. V dok, kdy do rekterého smru odjizdi z pestupniho uzlu posledni spoj, je nutné
dbat na to, aby, tento spé&gkal na viechny zpoZdé spoje, na které ma mit diR Jazbu.
Od tétocasové provazanosti v uvedené situaci lze upustiz@o gipact jistoty, Zze zadny
cestujici na tento posledni spoj nebudesppovat, coz je ovSem v podminkach MHD
jen velmi €zko zjistitelné. Pokud by totiz ,posledni spoj* iekal na utené spoje, mohlo
by dojit k situaci, Ze cestujicitipzdéjici do uzlu zpoz&hym spojem se pak jiz nedostanou
do cile své cesty, a to je rgupustné. Proto je nutné vytkib takova opatni (gedevsim
z hlediska operativnihtizeni), aby posledni spoj i ¥ipadt vzniklé nepravidelnosti wkal
na g@ijezd opozdného vozidla a naipstup cestujicich. DalSi moznosti je zajisposilového
spoje, ktery bude mit navaznost na ogo¥d spoj nebo zaji8hi alternativni dopravy
(nag. vozidlo taxi) — pochopiteth vSe na Get dopravce.(4) V s@asné dob je sice
jiz alespa ve velkych mistech s rozvingfSim systémem MHD zaveden i &ro provoz,

a tudiz problematika ,posledniho spoje v mnokipadech odpada. Nicmé&ntak Ize nalézt
oblasti na tzemi #sta, kam néni doprava nezajizdi, a proto je nutné vést akesyto oblasti

Vv patrnosti a zajistitasovou provazanost poslednich §pdp €chto oblasti zajizgjicich.
Tato problematika aipdevsSim vzajemné provazanostéstské noni dopravy a regionalni
dopravy (Zelezini) je ieSena v aplikmi ¢asti této prace (podkapitola 2.7) na konkrétnich

situacich ve r&sts Brng.
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b) Casovéa provazanost za stanovené podminky toto je hoji vyuZivany postup,
zvlase v piipadech, kdy intervaly na lince jsou péme dlouhé (v MHD je to obvykle
>15 min), coz je népstji v dob¢ vecerniho sedla, éhem vikendového provozu a Hat
sem také néni provoz. Jedna se o to, Ze ¥emém pestupnim bo& nebo uzlu je p tvorbe
jizdniho f&du uvaZovanaipstupni vazba mezi konkrétnimi spoji. 8&§&jSi podminkou
uskuté&néni prestupni vazby je délkéekaci doby na ifpadny zpozéhy spoj a pipadré
pokyn, ktery pikazujefidici, co ma dlat po uplynuti tétatekaci doby. Zejména se jedna
o komunikaci s dispgnkem prostednictvim radiostanice, kddidi¢ ziska informaci,
zda m&ekat do pijezdu uteného spoje, nebo zda jizike zastavku opustit a pokmvat
v jizdé. Nékdy je vSakéekani podmi#no pouze skutaosti, zeidi¢ vidi prijizdejici vozidlo.
Cekaci doba je obegrzavisla pedevsim na linkovém intervalu navazné linky a éekévané
poptavce po festupuRidi¢ navazujiciho spoje méa pak ve sluzebnim jizdiéidu vyznaeno,
jakym zpisobem mé postupovat vipact zpoZzdni spoje, na ktery navazuije.

Nize jsou uvedenyfifklady, jakym z@isobem niZze bytiidi¢ ve sluzebnim jizdnim
fadu informovan @ekani na fipoj:
.V zastavce Macova vkejte prijezdu linky 41 v protisénu a p"estupu cestujicich (nejdéle
5 minut), po uplynuti této doby zavolejte RS npeadiak.“, nebo,V zastavce Vozovna Komin
sner Bystrc vykejte na pestup z linky 3 nebo 11 od Rosického ¢&tm pokud ji mate
na dohled.”(5)

C) Neexistencafasove provazanost tento pistup véasové provazanosti je opakem
principu popsaneho v béd). Jedna se oripad, kdy vozidlo jedné linky opousti zastavku
(ptip. uzel) bez ohledu natifezd/odjezd spoje jiné linky. Préidice takového vozidla
je kritériem utujicim odjezd ze zastavky pouze ukeni vystupu a nastupu cestujicich a dale
je to ¢as uvedeny v jizdnirrddu, potazmo na palubnim daci. Jizdnifad v tomto pipack
piipousti Fipoj pouze v fipact pravidelného provozu, nebo dokonce s Zzadnymi k&inkmi
prestupnimi vazbami i{fmo nep@itd (pestup je mozny pouze Vipad zpozdni
.pEipojného* spoje). Znamend to, Zégadné zpozthi jednoho spoje se nebudéepaset
na dalSi spoje, coz ma pozitivni dopad jak prouistv potenciald navaznych spojich,
tak pro dopravce.(4) Tohoto principu se vyuzivangmja v pipac, kdy intervaly
jednotlivych linek jsou velmi kratké (n&pv prepravni Sgice) a vzajemnéekani by tak bylo
bezgedmétné a navic by zasa&inzpomalovalo nebo ifmo blokovalo ostatni provoz
(problematické zvlastv piipact draznich subsysté@im kdy se vozidla vzajeménnemohou
predjiZckt).
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d) Nepripoj — jedna se o termin, ktery je v ¢agné dob hojné uzivan i samotnymi
cestujicimi. Timto pojmem je ozémvéna situace, kdy odjezd spoje linky, na kterodldo
cestujici pestoupit, je totozny sifjezdem spoje, ve kterém se nacha&esspupujici cestujici,
nebo tomuto fijezdu jen o tkolik minut predchazi. K této situaci vsakitgéinou nedochazi
nadhodi, nybrZ je s ni p@tano jiz @i samotné konstrukci jizdnihiddu a samotnyipstup
mezi €mito spoji lze zrealizovat pouze vipadt zpozZzdni prvniho spoje. Vifpad,
Ze pak cestujici musi ,dlouhotekat na dalSi spoj (tatdéasova hodnota je subjektivni
a pro kazdého cestujiciho a jeho konkrétrel @esty je jedinin&’), jeho nespokojenost jest
narista. Proto je tlohou technolibgliminovat mnoZstviéchto ,,negipoji” na minimum.

VSechny vySe uvedené metody maji své vyhody i nedyta vzdy je ufita skupina
cestujicich poskozena. Univerzalni rozhodnuti éaposti jedné varianty {auz @i sestav
jizdniho fadu, tak na udrovni operativnihidzeni provozu) na ukor jiné neexistuje. Pokud
by se vSak plog&nvyuzivalo toto rozéeni, mohli by se podle toho jednak cestujitégm
zaidit pri planovani své cesty a také by si dopravci moluéla jist uSetit nemilé
konfrontace se svymi zékazniky.(4) Je proto nutméuwdomit, ze systém MHD
je zde budovan pro cestujiciho, a proto by se mibomnejvice pizpusobit i @i planovani

piestupnich vazeb&kacich dob.

1.2  Tarifni provazanost systému MHD

Z hlediska tarifni provazanosti je hodnoticim kiiién skuté&nost, Ze na jeden jizdni
doklad Ize cestovat vice spojii{(p. i vice druhy dopravnich préstlki), ¢i nikoliv. Proto
se rozliSuji systémy tarifnprovazané a tarithneprovazané systéemy.

a)Tarifn & provazané systémy- jsou to takové systémy, ve kterych si cestujicp@atku
piepravniho procesu zakoupi jeden jizdni doklad @otHsové, zOnové, pasmove,
kilometrické, nebo relmi platnosti pro zamysSlenou cestu) a na téizencestovat az do cile
sveé cesty, ¥etre vSech pestufi a gresuri bez nutnosti ofiovného odbaveni. Tento {gnb
odbaveni by rli mit mozZnost vyuzit jak cestujici s jednorazovyimdnim dokladem,
tak i pravidelni cestujici pouzivajictquiplatni jizdni doklady.

b)Tarifn € neprovazané systéemy- jedna se o systémy, v nichZz je cestujiGi kazdé
zmeéné dopravniho proseédku (Festup) povinen se odbavit. Obédre konstatovat, Ze tarién

neprovazané systémy v dnesni éélnguji zejména tam, kde cestujici vyuzitagué cest

*V ekonomické teorii se pro ohodnocéasu cestujiciho se pouZiva termin generalizovaki@ay
18



sluzeb gkolika dopravé (a’ uz Zelezninich, autobusovych, nebo i jejich kombinaci). Déle
je mozné se stimto systétmem setkat u autobusoligek, které nejsou zaintegrovany
do Zzadného IDS. V s@asnosti vSak probiha snaha o vy prav jiz zminovanych IDS,
coz z hlediska tarifni provazanosti v praxi vypdad&, zZe si jednotlivi dopravci uznavaji
navzajem jizdni doklady a v pokitejSi fazi rozvoje IDS jiz existuje jednotny tarif
pouzitelny ve vSech zaintegrovanych spojich vSemtastrénych dopravé. Tento princip
je sice komplikaci pro dopravce v procesu ,spravétib” klicovani trzeb, cestujicimu
vSak odpada nakup jizdnich dokigoro kazdy Usek cesty zviaa provoz je urychlen redukci
celkového potu odbaveni v systému. Navic se pro cestujicihect&@ne pripadi snizi i cena
jizdného, neb tzv. ,startovaci kilometry”, které jsou vzdy negdSi, zaplati jen jednou.
Cestuijici totiz nesmi byt cendbypenalizovan za to, zagstupuje, protoze kvalignfungujici
systém IDS je pravna Festupech a naripojovych vazbach zalozen. U rteptupniho tarifu
pak v rekterych gipadech dochazi k nespravedlivé situaci, kdy cestuja delSi trase,
ale bez pestupu, plati mensi jizdné, nez cestujici na krase s festupem. Vzhledem
k vySe uvedenym skuiBostem a popsanym prin@im povaZzuje autor systémy

S nepestupnim tarifem také za taréfmeprovazané.

1.3  Aspekty ovlikujici pirestupy

Na proces festupu fisobi mnoho faktdr a aspekt, které ovliviuji moznost,
uskute&nitelnost, péb¢h a kvalitu gestup.

1.3.1 Zpisob odbaveni

V procesu pestupu ma zasadni postaveniisb odbaveni, ktery ide cestujicimu
jeho cestovani usnadnit aipmnit, nebo znesnadnit a zigemnit. Nazory na to, jaky
odbavovaci systém je nejlepsi, geni.

Jednou z moznosti je klasickébaveni u¥idiée vozidla. Uskali této formy odbaveni
v8ak spoiva v prodluzovani pobgt vozidla na zastavce (coZ wisledku vede ke sniZeni
cestovni nebo Usekové rychlosti). ¥kterych systétmech MHD se od odbavéiticem
upousti (nebo nebylo ani zavedeno) a je-li waéno, tak spiSe jako zachranna varianta
v pripadt, Ze si cestujici neogdtjizdni doklad jinym zgsobem. V mnohaifpadech je navic
cena jizdniho dokladu zakoupenéhdaidice vysSi, nez kdyby si jej cestujici zakoupil jinym

zpasobem (nap Praha, Brno)Ridi¢ proto v rekterych systémech fpdevsim autobusova

®V jizdnichiadech je v8ak doba gebna na toto odbaveni zahrnuta v jizdnicdob
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doprava) jizdni doklady pouze kontroluje, v jinyghi tato Uloha fenechana revizém
(MHD, Zeleznéni doprava) a fivodéim (Zzeleznini doprava) tak, aby sédi¢ mohl zcela
vénovat své hlavnéinnosti — a to jefizeni. Na druhou stranu existuje také mnoho systém
(zejména v mezigstské autobusové dopkgv ale i u rkterych systérin MHD -
nag. v Koling, Chrudimi, Maridnskych Laznich, &®iné, Opa¥ a mnoha dalSich),
kde se postupuje prawpanym snérem a jizdni doklady pro jednotlivou se zakupujup®

u fidice.

DalSi zpisob odbaveni je pomoci jiZgdem zakoupenycjednorazovych jizdenek
které si cestujici oziajiz na nastupisti nebotipnéstupu do vozidla. Na oztené jizdence
je vétSinou uvedeno datumdéas nastupu, dale zastavka nebo zéna (padsmo) naptigadré
dalSi dilezité informace pro moznost kontroly jizdniho dakl jako je naip eviderni ¢islo
vozidla, coz niZe byt dilezity Udaj napiklad pro gipadnou kontrolu, zda cestujici
S nepestupni jizdenkouipstupovalgi nikoliv.

Cestovat Ize také nargrlem zakoupenogasovou predplatni jizdenku nebo kupdn,
ktery plati od data nakupui{p. data, které si cestujici zvoli) paie casove obdobi (tyden,
mesic, cétvrtleti, rok...) a na ufité Gzemi (zény, Useky, pasma, relace). Tento kupon
si jiz nemusi cestujici oztvavat. Posté, kdyZ jej ma v dob pouziti vozidla véejné dopravy
usebe. U mnoha cestujicich se tak vyelimindg@sova sloZzka tarifniho odbaveni
pii prestupech, ale ifpjednotlivych jizdach, coz a@p urychli cely gepravni proces.

Moderni trend v moznostech odbaveni poskytuje zaviethezkontaktni pagtiové
¢ipové karty. Ta nuze slouzit bd’ jako pedplatni¢casova jizdenka nebo jako elektronicka
perézenka pro platby jednotlivého jizdného, kterou &kaznik ,nabije” wfitou ¢astkou
a pak se P kazdém nastupu a vystupu z vozidla odbavi u tedini ¢teciho z#éizeni)
oproti papirovym jizdenkamCipova karta tak rive nabizet ndfklad zvyhodini druhé
(tieti,...) jizdy @i prestupu v fipact, Ze se festup uskut@i do utenéhocasového limitu
od prvniho odbaveni. Problematikou v zatréid ¢Cipovych karet je pedevSim finatni
zajiseni technickych prosedki pro realizaci celého projektu a také transparesttghbsru
dodavatele tohoto #iaeni, steja tak jako softwaroveho prdstdi. Autor také shledava velky
problém v prodlouzeni doby pobytu vozidla v zastawcpipads, Zze by se u terminalu
ve vozidle odbavovalo vice cestujicich, nébaoy mohlo dojit ke znemoZni nastupu

a vystupu ostatnich cestujicich (zvi§ati odbaveni check-in, check-out).
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Uzivatelsky oblibenym Zisobem odbaveni je také pouziti t8BMS jizdenky. Tento
zpisob odbaveni sgévd v zaslani kratké textové zpravy (SMS) z mobitnitelefonu
v predem definovaném #ni na utené telefonnéislo. Behem rékolika minut obdrzi cestujici
SMS zpravu, ve které je uveden druh jizdentasova platnost, Uzemni platnost (pasma,
zény) a identifikéni kod, slouzici ke kontrole. Po odeslani poZzadaw&uSMS jizdenku
je cestujicimu odgenacastka za SMS jizdenku. Cestujictize do vozidla nebo placeného
piepravniho prostoru vstoupit az pdjgti SMS jizdenky. Nevyhoda tak spea moznosti
vzniku situace, kdy spoj, ktery chce cestujici pouiz prijizdi do zastavky, ale cestujici
nemiZze v souladu s podminkami pouziti SMS jizdenky llgdnastoupit, nehd jest
neobdrzel SMS jizdenRuV takovém pipads se Gekava od cestujiciho, Ze 3kA na dalsi
Spoj, coz opt prodluzuje dobu jeho cesty. Dopravni podniksta Hradce Kralové zavedl
pro registrované uzivatele alternativniagpb pouziti tzv. ,mobilni jizdenky* s moznosti
platby pouhym prozvamim danéhaisla. Na zaklag& prozvorgéni obdrzi uzivatel na mobil
»-mobilni jizdenku", a niZe tak vyuZivat sluzeb dle zvolené ceny jizdenky.

Nekterych systémech jsou vyuzivakgmbinace vySe uvedenych moznosti odbaveni
ve vozidle. Zfasob odbaveni pak zavisi rfama z0®, ve které se vozidlo nachazi (MHD
Brno — v z6nach 100+101 se nastupuje a vystup@gmiv8veémi, mimo tyto zény je nastup
povolen pouze f@dnimi dvémi a jizdni doklady kontrolujéidi¢), nebo niZze byt zavisly
nac¢asovém obdobi (MHD Pardubice — od 4 do 20 hodingstup a vystup mozny vSemi
dvermi, od 20 do 4 hodin je nastup dovolen pouzedpimi dvémi). DalSi alternativou
odbaveni cestujicich e byt nakup jizdniho dokladu v automatu , kteryujaistny
ve vozidle. Tento systém je vyuzivan u Dopravnibdmku Mostu a Litvinova.

Vhodny vyker odbavovaciho systému jdildzity pro cely pepravni proces. Zvoleny
odbavovaci systém by d&n byt prehledny, jednoduchy a dostupny vSem cestujicim
bez rozdilu. Zarove vSak musi ekonomicky vyhodny a také bylmmapomahat k lepSi
plynulosti dopravy. Dopravni podnik, popmrganizator IDS, nebo jiny subjekt zodpday
za tarif a vy@r jizdného by mdl dobfe znat uzivatele systému a respektovat jejictiehgt
a reflektovat jejich pozadavky i v oblasti odbavoica systén.

® Obecr se udava prodleva mezi pozadavkem fij@tpa skuténym prijetim SMS jizdenky 2 — 3 min,
v praxi vSak mize byt i vySSi.
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1.3.2 Informa‘ni systém

Informace je pro cestujiciho alfou i omegou v cel@ocesu pepravy. Bez informaci
by bylo takka nemoZné (nejen) ¥&jnou dopravu vyuzivat. Cestujici musi mifspup
k informacim o dopravni nabidce, ofepravnich podminkach, tarifu, 2méch
a mimdéadnostech v dopray o piibéhu prepravy, ale i moznostechigstupi, navaznosti,
rozmiseni stanovi§ v uzlu, snérovani linek a s moznostmigpravy vibec. K tomu slouzi
informasni systém, ktery by th byt samo¥ejmosti kazdého dopravniho systému.

Mezi zékladni vlastnosti informaci patdle (6) Uplnost, aktuélnost, srozumitelnost,
dostupnost a profesionalni podani informace. Prstugeiho jsou informace Kkiovym
faktorem nejerpired zapd@etim planované cestyale gedevsimv jejim pribéhu. V pripact
poruchy vozidla, nehody na trafi, jakékoliv jiné nepedvidatelné udalosticekava cestujici
véasné a fesné informace offginé a pedpokladaném zpozdi. Dale také chce ziskat
pokyny, které mu v konkrétnintipact pomohou se dostat co nejrychlejSimiggbem blize
k cili své cesty, neboipno az do samotneho cile. Stale znovu vSakikemuto dochazi
ke stiznostem déenych osob. Cestujici maji totiZtginou pochopeni pro vzniklou situaci,
ale sodasré maji také obavy, jak se dostanou do cile ceststi(@fipoji). Tato skuténost
v nich vytv&i velky pocit nejistoty, ktery pak jeStumodiuje jiz tak napjatou atmosféru
vzniklé mimadadnosti. Ml by byt proto kladen velky idaz na personal dopravce,
aby dokazal i § mimoradnostech podat cestujicim f&hiné informace o dalSim gix€hu
situace a poskytnul tak zakaztk pé&i, kterou g piepra¥ pozaduji. Jedna se zejména
o navigaci a informace tykajici se zajidit alternativniho zjsobu pepravy
(stanovist/nastupidt/kolej, cas odjezdu, trasa, zastavky) a moZzZnydhpga na tyto
mimoradné spoje, ifpadreé o dalSich moznostechgstug. NejwtSim pochybenim dopravce
by bylo, pokud by alternativni apob gepravy existoval, ale cestujicim by nebyla tato
moznost séena.

Zpusoby genosu informaci k cestujicim jsou r@né. Je proto nutné zajistit (nejen
v pripad® mimoradnosti), aby seffslusna zprava dostala opravdu ke kazdé€eshdt osob.
Nelze totiz spoléhat na to, Ze si cestujici budm saautomaticky shé&h informace.(4)
O cestujiciho se musi dopravce postarat, jako bsv@zeného zakaznika, kterého nechce
ztratit. Proto je nejspolehisi variantou séleni informacibéhem cestytzv. vnitni hlaseni
ve vozidle, @& uz tidicem, phivodkim (v Zeleznini dopra¥), nebo dalkoy dispe&erem.

V dnesni dob, kdy ¢ast cestujicich viastni tzv. ,chytré telefonygf, mobilni internet, nze
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dopravce (fip. koordinator) poskytovat aktualni informace avwzu i prostednictvim
mobilnich aplikaci, nebo je untisvat na své internetové stranky.

Obrazek 7: Elektronicky inforndai panel upozotujici na vzniklé zpo2di
Zdroj: Autor
Jak jiz bylo zmiano vyse, informace jsou pro cestujiciho velmi pattgiu sovasti
piepravniho procesu. Musi byt proto vzdy poskytnutyspravnycas, na spravném mést
spravnému okruhu uZivatela v potebném a srozumitelném rozsahu. Obrazek 7 ukazuje
moznost séleni informace o mimi@dnosti progednictvim elektronického panelu.(ELP)
Dopravce musi mit na mysli i marketingovou strangwe ¢innosti, a proto
by meél intenzivre seznamovat Sirokou ¥ejnost s vyhodami, které ¥egna doprava nabizi.
Také by mdl umét ,prodat® svym sotiasnym i potencialnim zakaziiik garance, které
v ramci svych sluzeb jiz poskytuje. Propagace $lwgejné dopravy je bohuzel v dnesni
doke velmi opomijena a jeji absence ubirdeyeé dopra¥ na atraktivi¢, kterou bezesporu

disponuije.

1.3.3 Nepravidelnosti v dopré\{zpozéni), operativniFizeni provozu

Obycejre se povazuje odchylka od jizdnik@du do 3 min zaipsnost. VSe, co tuto
hranici gekrauje je jiz vnimano jako zpoZdi. Zpoza@ni mohou nahle vzniknout:

e na strad dopravce: prodlouzené doby na Wm cestujicich
(nap. neaekavar zvysena fepravni frekvence, nastup a vystup cestujicich
s kazarky, s jizdnimi koly, na voziku), poskozené vozithap. nedostaténou
udrzbou) ¢ekani na gpoje;

* na stral spravce infrastruktury (fiZe byt totoZzny s dopravcem): poruchy
vyhybek nebo zabezpevaciho zEzeni, poSkozeni koleji a trékiho vedeni,

Useky s pomalou jizdou;
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e u ftretich osob: fipady sebevrazd, ohrozeni bombovym utoketiek@izky
zpasobené ostatnim sikimim provozem (zejména kongesce a dopravni
nehody);

» z vySSi moci: dsledky nepizné pocasi.(4)

Jakakoliv mim@adnost v provozu MHD, ktera vede k nedodrZeni jizdrradu,
zpasobuje komplikace, a to jak na sttarzivateh sluzby (cestujicich), tak na steatlopravce
a tizeni provozu. Cestujicim se rozvazuiippje a nabourava se tak jejich denni program,
dopravém se ,rozpadaji“ okhy vozidel atrizeni provozu se nedostava kapacity (Zetgdni
doprava, metro). #edevSim opakujici se zpaxd velmi naruSuje idvéru cestujicich
ve spolehlivost celého dopravniho systému. Proto pgieba se co nejvice snaZzit,
aby ke zpozeéhi vibec nedoslo (preventivni opani). Také je dlezité, aby p jeho vzniku
bylo eliminovano co nejive.(4) Z hlediska f@stupovosti se jedn&qdevsim o konstrukci
realnych pestupnich dob v grafikonech, efektivnim wvyeoim cekacich dob mezi
jednotlivymi spoji v gipact zpozd&ni a také zpracovanim metodiky ofati a krizovych
plani pro feSeni negjastjSich nebo nejzavaZsich mimdadnosti. Z SirSiho hlediska
se pak jedna opa@ni k zabezp®ni co nejvysSi spolehlivosti jednotlivych gasti
dopravniho systému (vozidla, dopravni cesta aptabibou dynamickéheizeni KiZovatek,
vyhrazenim jizdnich pruhpro MHD a obec# preferenci vozidel MHD, vloZenim ditych
rezerv do grafikonu (doba obratu, pobyt ve stahicig, vytvacenim provoznich

i technickych zaloh (vozidla, napajeni,...) aj.(4)

1.3.4 Vozidla

Kvalitni vozovy park je @lezitou sodasti fungujiciho dopravniho systému. Pouzivana
vozidla by se mda vyzna&ovat nizkopodlaznosti, bezvadnym technickym stavem
(bezpeénosti), ¢istotou a vhodnosti pouziti pro konkrétni systénprdey. Jiné pozadavky
jsou kladeny na vozidla &ené pro regionalni dopravu a zcela jiné parametrgi mphovat
dopravni prosedky pro MHD. Specifika vozidel pro MHD vyplyvaji igdevsSim
ze zakladnich princip kterymi se tento systém vyznge: casté rozjezdy a zastavovani,
velké objemy pepravovanych cestujicich a jejickasta vymdna, relative kratka doba
stravena v dopravnim prastlku. Proto by vozidla MHD & sphovat pozadavek &Siho
poctu dvei a také jejich dostateé Stky (rychla vyneéna cestujicich), dalegtsi podil mista
na stani (kratkéippravy, kapacith nara@né), SirSi ukky mezi sedadly (gichodnost) apod.
Praw tyto zmirgné prvky spoléné s kapacitou vozidla rozhoduji o moznostech a ostil
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pohybu cestujicich ve vozidle @&edevsSim pakif nastupu a vystupu, coz vyrazavliviiuje
dobu pobytu vozidla v zastavce. Nevhedmouzité vozidlo na lince MHD (nesplje vyse

uvedené parametry) je zobrazeno na Obrazku 8.

. - 8 -
Obrazek 8: Pouziti regionalniho autobusu v MHD (madcet dveéi a jejich nedostaiina Sika)
Zdroj: BMHD (7)

Doba potebna na nastup a vystup je takécsati [Festupni doby (viz vzorec 1), proto
se jeji minimalizaci snizi i dolni measové ztraty plynouci zi@stupu. Pouzita vozidla
by mela byt také vybavena informdaim audiovizualnim systémem s delsitelnym pismem
(typ pisma, kontrastni barva, velikost) avh®&dnastavenou hlasitosti. Sanemmosti
v ozn&eni kazdeho vozidla by #o byt ¢islo linky (na vSech panelech), cilova stanice
(na gednim a vniinim panelu) a vyznamnérgstupni) body na trase (nacbdém a vnitnim
panelu). Ozn&ovani vozidel viejné dopravy je legislatien upraveno ve ,Standardech
kvality a bezpeénosti“ jako giloha k zakonu o wejnych sluzbach vippra¥ cestujicich
¢. 194/2010 Sb., v platném &mi.(8) DalSi nalezitosti ozdavani vozidel viejné dopravy
upravuje normaCSN EN 13 816 v ba#l 3.2.3 ,0zndeni sndru jizdy vozidla“(3), ktera
mé v8ak doportujici charakter. Dopravni systémy pak implemenpajfametry definované
vySe zmignymi pravnimi pedpisy do svych standardkvality. Nepostradatelné, avSak
ne vSude zavedené, je i umit hlaSeni zastavek a &&i hlaseni linky a sgmu urené
piedevsim pro nevidomé osoby.

Z vySe uvedeného vyplyva, ze Whdopravnich progedki a predevsim jejich vhodné
piitazeni ke konkrétnim vyk@ém respektujicim f@pravni poptavku, je nezbytnou gésti

strategie podniku.

1.3.5 Infrastruktura, stavby a z#izeni
Aby prestupni uzel mohl pi slouzit k &elu, ke kterému byl vybudovan -
k prestupovani, musi spbvat i jisté technické vlastnosti a obsahovatitérprvky. Jedna
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se hlavi o infrastrukturu — chodniky,f{stupové cesty, nastupni astky a také o stavby
a zd&izeni, které jsou vipstupnich uzlech vybudovéany pro cestujicifisesky, socialni
zarizeni atp. Smyslem vybudovarichto prviki spaiva zejména v poskytnuti: bezip&ho

a bezbariérovéhotistupu cestujicich na zastavku, ochrany cestujipield nepiznivymi
powtrnostnimi  vlivy, orientace a navigace cestujicichprestupnim uzlu nebo
zprostedkovani informovanosti cestujicichéhem pepravniho procesu (na zastavce).
Pristupové komunikace by protoghy byt dolre os¥tlené, s minimalnimi vyskovymi rozdily,
s malymi gicnymi a podélnymi sklony, #h by byt dodrzen pozZadavek na eliminaci
nerovnosti povrchu (v idealnintipad zcela bez nerovnosti). Stejné poZzadavky jsou kiade
i na provedeni prostdr zastavek, kde navic hraje vyznamnou roli ika&i nastupist
(respektujici Sgkové mnoZstvi nastupujicich/vystupujicich cestaofigi vySka nastupni
hrany nad temenem kolejnice, nebo nad vozovkdas(gciselné hodnoty jsou uvedeny
v kapitole 1.3.7). DleZitou sodasti zastavkyffestupniho uzlu je vybudovanifigtieSku

k ochrag cestujicich ped nepiznivymi powtrnostnimi vlivy Ehem cekani. Zalezi
vSak na jeho vhodném umist vic¢i oznaniku (tak, aby cestujici nemuseli n&jigdejici
vozidlo dobihat). Dlezita je tak&asté&na phihlednost alespove snéru, ze kteréhoifjizdeji
vozidla tak, aby cestujici mohliipzdéjici vozidlo was zahlédnout. Naroky nattednost

v krdtkém intervalu po seba miZe tak nastat situace, Ze zastavé dwozidla za sebou.
Cestujicicekajici za negihlednou stnou gistteSku si tak ani nemusi vSimnout, Zié@gho
druhé vozidlo, fipact ani nevi, o jakou linku se jedna. Proto je velepraktické umitovani

reklam na zmi#énou stranu fistreSku (viz Obrazek 9).

Obrazek 9: PisteSek s nepihlednou sthou

Zdroj: Autor
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1.3.6 Bezpenost

Cely prepravni proces musi probihat beage Potencial nebezpevsSak provazi cely
piepravni proces, coZz vytkiapozadavky na vytieni opateni redukujici toto nebezge
Bezpé&nostni opaeni je tak nutno provést hned &kolika oblastech: osvobozeni
od zlatinnosti  (projekt prevence, o&leni, viditelné monitorovani, fgomnost
personalu/policie, oziani stanic prvni pomaoci), osvobozeni od nehod gree/viditelnost
oper — nag. zabradli, vyhybani se viditelnych rizik, aktiinlidani bezpénosti personalem)
afizeni ve stavu nouze (plany a celkové vybaveni)d)e se mze jednat o umishi
zastavek vzhledem k bezpesti cestujicich, chodc a ostatniho sildniho provozu
(vzdalenost zastavky odrerhodu). Vyslednou bezfmost provozu do velké miry oviiuje
styl jizdy fidicd MHD. Proto by mdl byt kladen velky draz na jejich dsledné Skoleni
a prezkusovani, které by #o byt doplno vhodnou motivaci. Jedinkvalitni, bezpeény

a spolehlivy systém fize zachovati/éru a [Fizen cestujicich.

1.3.7 Bezbariérové upravy

Posledni, ale neméndulezity aspekt festupu je jeho bezbariérova&igiupnost.
Aby mohl byt cely systém wejné dopravy bezbariérovy, jefeba, aby poZadavky
na bezbariérovyiiistup, uzivani a pohyb spulvaly vSechny nasledujici subsystémy:
* vozovy park (vozidla),
» infrastruktura (dopravni cesty, budovy apod.),
* informani, orient&ni a komunikani systémy,
» zaizeni a doplkové sluzby (prodejni automaty, oznam@gzdnich dokladl,
informatni centra apod.),
e persondl dopravce, zejména ten, ktery je v kazdudestyku s cestujicimi.(9)
Dle (10) jsou zakladnimi parametry zastavek probbeggrové prosedi: rovny,
neklouzavy a zpewmy povrch (sotinitel smykového ieni je max. 0,5), ktery umbije
bezpény pohyb na voziku. iny sklon nastupigt mize byt max. 2 %, podélny sklon
autobusovych a trolejbusovych zastavek neseknit 4 %, v odivodrénych gipadech 6 %
a v pipadt tramvajovych zastavek je agn sklonem plehlych koleji — max. 50 %.. Dale
je poteba dodrzet u vSech zastavek MHD podchozi vySka if?), pachozi Stku (1,5 m)
zvétSenou o bezpgeostni odstup (0,5 m) a manévrovaci plochu (1,25<r). Maximalni
délka nastupni hrany autobusové nebo trolejbusastivky je 37 m (2 x 18 m + 1 m, neboli

dvojnasobek nejdelSiho vozidla &$eny o pojistnou vzdalenost). Vipac tramvajové
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zastavky je to 67 m. VySka nastupni hrany autobyrdotrolejbusovych zastavek se navrhuje
200 mm nad urovni vozovky, av3aki glodrzeni rozdilu mezi nastupni hranou a arovni
podlahy nizkopodlazniho vozidla max. 160 mm. Vys8&satupni hrany tramvajové zastavky
(nad temenem kolejnice) ma bytfimpérend k misté uzivanému vozovému parku
s tim, Ze vySkovy rozdil nastupni hrany a podlafgkopodlazniho vozidla nesmigkratit
160 mm. Stava se vSak, Ze atii @odrZzeni &chto paramefr neni bezbariérovost systému
zarena. Problematické ztohoto hlediska byvaji zastavimiséné v oblouku,
piip. ve smyce (Obrazek 10), kdy nastupni hrana fgen byt v &sné blizkosti koleji
z divodu dodrzeni fijezdného piiezu projizdjicich vozidel.

Spodni hrana inforngai tabule s jizdnimitady musi byt umigha maximalg ve vysi
1,2 m nad plochou zastavky tak, aby osoba sedicivomku na jizdnitady victla.
Na nastupistich v terminalech a na vybranych za&atdv néstske, piméstské a linkové

dopravy se na ozfaik umig’uje Stitek s informacemi v Braillév pismu. Pro OOSPO

s postiZzenim zraku je takéldZity barevny kontrast (slabozraci) a hmatovy kastt(slepi).

Obrazek 10:Znemoény bezbariérovy nastup do nizkopodlazniho vozidla
Zdroj: Autor

Signalni pas musi vést od vodici linie k oxriau zastavky do vzdalenosti 0,8 £ 0,2 m
a kortit 0,5 m ged néstupni hranou (zachovani bé&mpstniho odstupu). BarevriéSeni
plochy zastavky je dano pravidlem, Ze v jeji plgSenutno mj. z dvodu snadné orientace
osob slabozrakych pozit nejvySe 2 barvy; pro vyena hranice bezgaostniho odstupu
|ze uzit barvuieti (pruh &ky min. 0,15 m). Pas oige 0,6 m navazujici na bezpestni
odstup musi byt jednobarevny a bez uziti uzerdlazl¥. Na tramvajovych zastavkach
se provadi barevné kontrastni ozra bezpenostniho odstupu od vozovky pruhem Sirokym

0,4 —0,5m. Hmatové Gpravy se jiz neprovadi! Wowy vstup ze zastavky do vozovky
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(ptechod, konec zastavky aj.) musi byt vy&ara varovnym pasem (hmatové vyzeai
hranice mezi bezgaym a nebezgmym prostorem).(9)

V Upravach zastavek se vS&ksto vyskytuji nedostatky v provedeni vySe zmijch
aprav, nebo dokonce jakékoliv bezbariérové Uprayb& Mezi nefastjSi chyby, které
se v této souvislosti objevuji, pathmatné Upravy ip ndstupni hra& (matouci pro zrakav
postizené, nebezpaé pro ostatni cestujici — hrozi nebezmakopnuti o dlazbu s vystupky;
viz Obrazek 11); absence baréwontrastniho zngeni nastupni hrany (matouci pro osoby
slabozraké); signalni pas chybi nebo nevede kdnika zastavky (matouci pro nevidomé);
signalni pas nenavazuje na vodici linii; mala vy$kestupni hrany (znesnage nastup
a vystup osobam na voziku nebo ga&tem); nezachovani dosté&né pichozi Siky atd.(9)

Pro systém J@jné dopravy je v oblasti bezbariérovosti charagtieka provazanost
celého systému, tzn. je-li pro OOSPO nepouZitetdagcast systému, je pra&gmepouzitelny
systém jako celek. Z tohotaidodu je nutné hledat souvislosti a navaznosti ngéid/ych
fazich grepravniho procesu. Autor si jeildzitosti této provazanostiédom a povazuje
ji za klicovou v gepra¥ OOSPO, neldtyto osoby maji p piestupech zvysené pozadavky
na dobu pestupu. Proto je také v aplika ¢asti prace gnovana této problematice zvlastni

podkapitola tykajici se moznostigstup praw OOSPO.

i

Obréazek 11: Chybné umdai signalniho a varovného pasu

Zdroj: Autor

1.4 Pravni ramec

Pravni pedpisy pati k rozhodujicim nastram, které stanovuji zakladni ramec,
ve kterém se mohou pohybovat dopravci, cestujtadldi &astnici dopravniho ifgpravniho
procesu. Oblastipstu a prestupnich uzl neni v pravnim systémiR ifeSena komplex

neba@ nemda zakladni pravniigdpis, ktery by charakterizoval a upravoval jejingipy.
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Existuje vSakiada pravnich norem, které v mewgivétSi mie obsahuji pojmy vztahujici
se kireSené problematice. Mezi tyto pravni normyipat
Zakonc¢. 266/1994 Sb., o drahach (v platnéndrdn

Tento zakon upravuje podminky pro stavbu drah {famvajovych a trolejbusovych)
a stavby naéchto drahach; podminky pro provozovani drah, pov@zovani drazni dopravy
na €chto drahach, jakoz i prava a povinnosti fyzickyhpravnickych osob s tim spojené
avykon statni spravy a statniho dozoru veceeh drah (% tramvajovych
a trolejbusovych).(11)

Z&kon¢. 111/1994 Sb., o sileni doprav (v platném zeni)

Zakon upravuje podminky provozovani simi dopravy silninimi motorovymi
vozidly prova@né pro vlastni i cizi poeby za delem podnikani, jakoz i prava a povinnosti
pravnickych a fyzickych osob s tim spojené a pravora misobnost orgah statni spravy
na tomto Useku.(12)

Z&kon¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikéciglatném zeni)

Zakon upravuje prava a povinnostiagtniki provozu na pozemnich komunikacich,
pravidla provozu na pozemnich komunikacich, Gpraviizeni provozu na pozemnich
komunikacich,ridi¢cskd opravani a fidi¢ské pfikazy a vymezuje §sobnost a pravomoc
orgari statni spravy a Policieteské republiky ve &cech provozu na pozemnich
komunikacich.(13)

Zakonc¢. 194/2010 Sb., o xejnych sluzbach vippraw cestujicich a o zeme dalSich zakod
(v platném zéni)

Tento zakon upravuje postup statu, &rajobci pi zaji&’ovani dopravni obsluznosti
vefejnymi sluzbami v fepraw cestujicich viejnou drazni dopravou a iegnou linkovou
dopravou. Eloha pak vymezuje ,Standardy kvality a besapesti“ ve véejnych sluzbach
Vv preprav cestujicich.(8)

Vyhlaska 175/2000 Sb., agpravnim7adu pro veéejnou drazni a sileni osobni dopravu
(v platném zeni)

VyhlaSka stanovi podminky profgpravu osob, zavazadelgov a Zivych zwvat

ve veaejné drazni osobni doprava ve véejné silnéni osobni dopray véetne podminek

pro plréni jedné pepravni smlouvy vice dopravci.(14)
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CSN 73 6425-1: Autobusové, trolejbusové a tramvagasgavky, festupni uzly a stanovist
— Céast 1: Navrhovani zastavek

Tato norma stanovi vSeobecné zasady navrhovanibwsdeych, trolejbusovych
a tramvajovych zastavek. Norma dale plati pro relokce, zmny staveb a ifimérens
pro opravy a udrzbu. Norma platimérerg i pro datasné a nahradni zastavky.(15)
CSN 73 6425-2: Autobusové, trolejbusové a tramvagasgavky, pestupni uzly a stanovist
— Cast 2: Prestupni uzly a stanovist

Tato norma upravuje vSeobecné zasady pro navrh@v@stiupnich uZl. Norma déale
plati pro rekonstrukce a zmy staveb, dale fjmérens pro opravy a udrzbu. NormieSi
zejména venkovni prostofgstupnich ufl se zanstenim gedevsim na autobusovou dopravu.
Predmétem normy neni konkrétni technickéeSeni jednotlivych navrhovych privk
piestupnich udl. Normu Ize piméierg pouZzit i pro navrhovaniirpstug mezi ostatnimi druhy
verejné osobni dopravy (nagetecka a lodni doprava).(2)
CSN EN 13 816: Doprava — Logistika a sluzby +ejfed peprava osob — Definice jakosti
sluzby, cile a @reni

Tato evropskd norma specifikuje pozadavky na deéing cile a néfeni sluzeb
ve vaejné eprav osob a zavadi voditko pro Witmetod ngfeni. Je ufena poskytovatém
sluzeb pro pouZiti ip prezentaci a monitorovani jejich sluzeb, ale taeé doporduje
pro pouziti dadim a agenturam odpégnym za zaji¥ni sluzeb ve i@jné epra¥ osob
pii pfipraw nabidky. Jeji pouZziti prosazujecekavani zakaznika a vnima jakost jako
Zivotaschopné, ttitelné aftiditelné parametry. Blezité je poznamenat, Ze to je sluzba,
nikoliv poskytovatel sluzby, kdo ma vyhovovat térme. Piiloha A stanovi obsahly seznam
kritérii jakosti. Riloha B poskytuje slovnik termin Ftiloha C pojednava o aspektech
provadni meieni.(3)
CSN EN 15 140: Vejna peprava osob — Zakladni pozadavky a dogeni pro systémy
hodnoceni kvality poskytované sluzby

Tato norma stanovuje z&kladni poZadavky a dagoru pro systémy, kterymi
se hodnoti kvalita poskytované sluzbyejaé fepravy osob, a které jsou pouzivany v ramci
EN 13 816. Pozadavky a dopoemi specifikované v této noense vztahuji na hodnoceni

provadna teti stranou i na hodnoceni pro¥ad poskytovatelem sluzby.(16)
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1.5 Shrnuti 1. kapitoly

Cilem Gvodnic¢asti bylo nalézt a analyzovat a komentovat tectgiokm-provozni
aspekty ovlivujici prestupy. Tyto aspekty byly ro#eny do rkolika kategorii, podle
spole&nych znaki, které je spojuji. Vytviieny materidl by rl podat zakladni jghled
o technologii pestupu a tlezitych souvislostech jejichz opomenutiize vyrazg zhorsit
kvalitu prestupu, ale také celého systému MHD. V kapitoléajeé nastién pravni rdmec

vénujici se problematicefestui a prestupnich uzi.
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2 POSOUZENI MOZNOSTIi PRESTUPU VE MESTE BRNE

Moznosti festupi jsou obec# urceny stavajicim umishim jednotlivych zastavek,
linkovym vedenim (propojenithto zastavek) a jizdniftddem {asovym pifazenim spdi
k jednotlivym zastavkam). Druh&ast prace (aplikmi ¢ast) se proto zabyva posouzenim
praw téchto # parameti na konkrétni situaci v MHD Brno. Procély této prace
jsou za zastavky ve ¢st¢ Brn¢ povazovany ty, které nachazeji v tarifnich zonaét a 101
IDS JMK (prestoze zde zastavuji i linky regionalnich autd@gpuslaopak zde nejsou zahrnuty
zastavky, které jsou sice obsluhovany linkanfigpvozidly) DPMB, ale nachazi se mimo
z6ény 100 a 101. Vifpads, Ze se v praci objevi vyjimka &dhto pravidel, bude na tuto
skute&nost v textu upozokmo a tato vyjimka bude #slodnéna. Z hlediskacasového
vymezeni platnosti je situace v provozu posuzoyaongoracovni dny v dabzpracovani této
prace (bezen — duben 2012).

2.1 Souw’asnost linkového vedeni vedsteé Brné

V souwtasné dob tvori sit’ linek ve méstt Brné 13 dennich tramvajovych linek
(v nepracovni dny 11 linek), 13 dennich trolejbusabvlinek (v nepracovni dny 11 linek),
36 dennich autobusovych linek (v nepracovni dnyirk) a 11 nénich autobusovych linek.
Dale na Uzemi Brna zasahuje 25 regiondlnich autefyuhl linek IDS JMK, 6 rychlikovych
Zeleznénich linek a 6 linek osobnich viakV obdobi cca od poloviny dubna do poloviny
fijna navic provozuje Dopravni podnikésta Brna, a.s. (DPMB) i jednu lodni linku
na Brrenské pehrad, ktera ma vSak hlaénrekre&ni charakter. Schéma dennich linek
je uvedeno v Aloze¢.1. Schéma nimich linek se nachazi ¥ilbzec.2.

Paténi st celého systému t¥btramvajové linky, které jsou nigstji vedeny jako
tranzitni z vi§jSi ¢asti mésta, ges centrum (ohratené pestupnimi uzly Hlavni nadrazi
aCeska) do jiné okrajov&asti mésta. Za vyjimku Ize povaZzovat linku 10, ktera ma radialni
charakter. Trolejbusové linky splji prevazré charakteristiku radialnich nebo tangencialnich
linek. Doplrek pak tvai sit autobuf, které plni pedevSim funkci tzv. napajecich linek
a tudiz do centra &sta téndt nezajizdi. Nelze opomenout ani vyznam okruznicekt. 44
a 84, které pini funkci jednak jako napajeci linkgk i jako linky spojujici rastskéctvrti
vngjSiho mesta. Spojnici mistskychéasti zapadni poloviny Brna (Bystrc — Kohoutovice —
Novy Liskovec — Bohunice — Horni HerSpice — Komartwoii linka 50, podobnou funkci
na vychodniéasti Brna plni linkas. 78 (Zidenice — Vinohrady — Life- Slatina — Ttany —
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Chrlice). Regionalni autobusové linkyétginou z&inaji na okraji mista a smétuji
ven do Jihomoravského regionu. Zelgmnhilinky jsou pak bd’ radialni (s poateini stanici
Brno hl.n.) nebo tranzitniips tuto stanici. Na zakladySe uvedené charakteristiky linek
ve mest Brné navrhuje autor razenit prestupni uzly dle funkce dakolika Urovni:

* centralni pestupni uzly,

* hlavni gestupni uzly,

» vedlejSi pestupni uzly.

2.1.1 Centralni p*estupni uzly

Centrélni pestupni uzel Ize definovat jako uzel, ktery svynzngmem pekraiuje
vyznamu, dalkové linky, ifp. i mezistatni linky. Centralni festupni uzly v Bré
jsou uvedeny v Tabulce 1.

Tabulka 1: Centralni gestupni uzly v Bih

prestup mezi

pFestupni uzel MHD VLAK BUS tarifni body
tramvaj | autobus | trolejbus | IDS | dalkovy | mezistatni | IDS | dalkovy | mezistatni
Hlavni nadrazi
Brno hl.n.
Hlavni nadrazi X X X X X X X X X Brno,,BeréeRsX'\\/‘aDtr., hotel
Nové sady
Uzka
Zvonarka
Zvonarka X X X X X Autobusové nadraZi
Brno,,UAN, Zvonaika

Zdroj: Autor

2.1.2 Hlavni piestupni uzly

Hlavni pgrestupni uzly jsou z hlediska svého vyznanilezité gedevSim pro MHD,
ale mohou sem zajiti regionalni autobusy. Jedna se o uzliginou na okraji centra &sta.
Diky t¢émto grestupnim uZlm neni nutné vést do centralnihi@gtupniho uzlu vSechny linky,
neba cestujici maji moznost v hlavnimigstupnim uzlu pogmné rychlého a snadného
piestupu mezi linkami z centralnihdegstupniho uzlu a linkami dodt&ich sidli§ ve nest.

Prehled hlavnich f@stupnich uZi je uveden v Tabulce 2.
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Tabulka 2: Hlavni pestupni uzly v Bih

pFestup mezi

prestupni uzel MHD VLAK BUS tarifni body
tramvaj | autobus | trolejbus | IDS | dalkovy | mezistatni | IDS | dalkovy | mezistatni
Ceskd
Ceska X X X Komenského ndmésti
Moravské ndmésti
Stara osada X X X X Stara osada
Svatoplukova
Mendlovo namésti X X X X Mendlovo namésti
) Kralovo Pole, nadrazi
Kralovo Pole, i
nadras X X X X X X Brno-Krélovo Pole
Semilasso

Zdroj: Autor

2.1.3 VedlejSi grestupni uzly

Jako vedlejSi festupni uzly Ize definovat vSechny ostatiégtupni body ve #st,
ve kterych dochazi k velké frekvenci vimy cestujicich. Jedna se o uzly, kde probihaji
prestupy mezi pataimi linkami a napajecimi linkami (rozvoz cestujiti do sidlig,
do tovaren, administrativnich oblasti, do Skokippdre mezi linkami MHD a regionalnimi
linkami ukoréenymi na okraji nista.

Definice vedlejSich festupnich ufi je ze vSech Urovni nejmé&jednozné&na. Ve &tsi
mife zde totiz vstupuje rozdilny uhel pohledu na finkc predevsim vyznam échto
piestupnich uZl. Prestupni uzel rize totiz plnit vyznamnou funkci z hlediska MHD anig¥
zanedbatelny, nebo zcela nulovy vyznam z hlediskgionalni a fmeéstské dopravy
(nag. Klarisky, Stefanikovaétvrt), nebo opa&né (nag. Chrlice, nadrazi nebo Slatina,
nadrazi). Proto ani nelze vyjmenovat vSechigsfupni uzly (body) p#ti do této kategorie.

Presto bylo snahou autora vymezit alaspgdékladni vy¢et vedlejSich festupnich uzi
v Brn¢, &koliv jim, vzhledem k rozsahu prace, neni dalextie/novana pozornost. Jejich

piehled je uveden v Tabulce 3.
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Tabulka 3: VedlejSijestupni uzly v Ben

pFestup mezi
prestupni uzel MHD VLAK BUS tarifni body
tramvaj | autobus | trolejbus | IDS | dalkovy | mezistatni | IDS | dalkovy | mezistatni
Komarov X X X Komarov
Zoologicka Zoologicka zahrada
zahrada X X X X
Namésti 28.dubna
Stefanikova &tvrt’ X X Stefanikova &tvrt’
Halasovo
namésti X X Halasovo namésti
Pisarky X X X Pisarky
Provaznikova X X Provaznikova
Slatina, nadrazi X X Brno-Slatina
Slatina, nadrazi
Chrlice
Chrlice, nadrazi X X X
Chrlice, nadrazi
Novolieriska X X X Novolieriska
Reckovice X X Retkovice
Zluty kopec X X Zluty kopec
Brno-Zidenice
Zidenice nadrazi X X X X X Zidenice, nadrazi
Kuldova
Pionyrska X X Pionyrska
Vozovna Komin X X X Vozovna Komin
Klarisky X Klarisky

Zdroj: Autor

2.2 Provoz linek v Bri#

Z hlediska doby provozu se linky v Briokli na denni a nini. Provoz dennich linek
je rozmanity, nicméhse ¥tSinou jedna @asové obdobi 5:00 — 23:00&Reré denni linky
jsou provozovany pouze v pracovnich dnech (linkyLT, 27, 29, 45, 47, 54, 61, 65, 66, 73
a 74).Cast z échto linek je provozovana pouze ve&gich pracovnich dn(linky 7, 27, 54,
73 a 74). Oproti tomu vSechny o linky maji jednotnou dobu provozu, a to cca 8chadin
(prvni na@&ni rozjezd od Hlavniho nédrazi) do cca 5 hodin lgebd n@&ni rozjezd
od Hlavniho nadrazi).

Z pohledu intervadl mezi spoji jsou denni linky taktéz zmg& nehomogenni. Tato
skut&nost logicky vyplyva zirznych gepravnich narak v riznych ¢astech mista. Rozdily
je mozné pozorovat taktéZ tanych ¢astech dne (Sgky, sedla, néni provoz), v#éiznych
castech tydne (pracovni dny, soboty, #lefli v riznych ¢astech roku (jedna se zejména
o provozni odd8eni prazdnin na zakladnich &estnich Skolach od zbytku roku). Informace
o linkovém intervalu na jednotlivych linkach jsotilekité z hlediska jiz zmimych nepipoja.
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Jinymi slovy: udava maximalniekaci dobu na dalSi spoj vipact bezprostedniho ujeti
spoje, na ktery chce cestujidieptoupit. V pipadt, Ze je na vice linkach jednotny interval
v daném obdobi, pak Ize z&egpokladu pravidelnosti provozu, uvazovat totofegiodicky
se opakujici festupni vazby. iehledy interval na jednotlivych linkach jsou shrnuty
v Priloze¢.3.

Zmirény jednotny interval na tramvajovych linkach je ¥#ituke garantovanym
piestupnim vazbam n#éflad mezi linkami 1 a 8 ve ¢ernich hodinach, tj. od 21 do 23 hod
v zastavce Hlavni nadrazi.Podobna vazba probilaudinek 2 a 13 — jedna se o tzv. ,maly
vecerni rozjezd u Hlavniho nadrazi“. Zajimavosti imgdi v MHD Brno (gedevSim
u tramvaji) je skutenost, Ze v Usecich, kde &vinky tvoii soutgh, jezdi v tzv. prokladu.
V praxi toznamena, Ze ve zmiitem uUseku je souhrnny intervgiravé poloviéni,
nez je interval kazdé z linek. Niaginka 9 a 11 tvii v UsekuCertova rokle — Jugoslavska
soukth. Kazda zdchto linek mé v pracovnich dnech linkovy intervd@l finut. Souhrnny
interval v tomto Useku je tedy 5 minut s tim, Zepsavidel® stidaji spoje linky 9 a spoje
linky 11.

Intervaly na trolejbusovych linkach jsou rozmé&jsit a gestupni vazby jsou tveny
spiSe mezi trolejbusy a autobusy a naopak. Navammes trolejbusy navzajem sél casto
nevyskytuje vzhledem Kk jejich linkovému usggdani. Je to danoigdevSim systémem,
kdy rékolik trolejbusovych linek z&na v témze festupnim uzlu, ¥asti trasy tvél soulgh,

k Zadné trase jiné trolejbusoveé linky. Navikiere trolejbusové tratsou z hlediska provozu
s cestujicimi de facto izolovdny od zbytku trolejbué si& a jsou tak propojeny pouze
manipul&nimi traémi. Jednd se fipdevSim o Usek Hlavni nadrazi - Slatina,
sidlis&/Slapanice, Kalvodova a linky 31 a 33, které majiisledku tohoto jevu vlastni
trolejpbusovou vozovnu ve Slatin Zasadni vyjimku tvid linky 25 a 26, které jsou
tangencialni, a propojuji takékteré trolejbusové trat Proto je také mezi linkami 26 a 37
ve veernich hodindch vybudovanaegtupni ndvaznost na Mendéowanesti (ve sndru

do Pisarek).

Intervaly autobusovych linek se vyzugi, podobr jako v gipad trolejbusovych
linek, zvySenim intervaludhem dopoledniho sedla. Vzhledem k funkci autobusiouinek
jako tzv. napdjecich linek pro p&té tramvajové linky jsou navaznosti temy nefastji

pro prestup mezidgmito subsystémy.
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2.3 Navaznosti linek v Brg

Z tabulek v Filoze ¢.3 lze vypozorovat, Ze intervaly na jednotlivychnkiach
jsou nejdelSi ve wernim provozu, v noci a o vikendech a svatcictétd skuténosti vyplyva
potteba zabyvat se navaznostmi grawvtéchto obdobich, nelozde nize byt vhodnou
organizaci pestupu dosazeno nejvySSi¢asovych Uspor pro cestujici, a tim i fediné
atraktivity MHD.

Naopak Bhem Sptek pracovnich din jsou intervaly mezi jednotlivymi spoiji
na W&tsirg linek relativré kratké, proto neni nutné navaznosti mezi link&ssit ve ¥tSi mie.
Navic v mnoha fipadech by bylo zaji8hi navaznosti v obdobi ek problematicke,
technicky a technologicky neproveditelné a itippd proveditelnosti kontraproduktivni.
V prvni fazi by totiz dochazelo ke sji#&d linek, dale ke sjizehi spoji a v kongném
dusledku i ke kolapsu celého dopravniho systénfuua veejné hromadné dopravy,
tak i individualni automobilové dopravy. Tuto situ&ze ilustrovat na nasledujiciniigladu:

Linky ¢. 1, 2, 4 a 10 zastavuji na zastavce Hlavni nad¢azkolej) u téZze nastupni
hrany. V ranni Spice pracovnich dihje na lince 1 linkovy interval 3 — 5 minut, nakiiich 2
a 4 je linkovy interval 5 min, na lince 10 je to 40 30 min V fipad, Ze by nap linka 1
s odjezdem v 7:56ekala na linku 10 s odjezdem také v 7:5@zendojit v pipad® zpozdni
linky 10 (nag. o 1 minutu) k situaci, Ze k nastupni h¥agiijede linka 2 s odjezdem v 7:50
a zablokuje prostor u nastupni hrany. Ve chvily kdjede opoZdny spoj linky 10, istane
stat u vyhybky roztujici traz’ na 1. a 3. kolej. Tim vSak zamezi jizdu i linké&{adj. 7:52)
a 8 (odj. 7:54), které zajizdi na 3. kolej. Tytewanemozni také jizdu linky 9 (od).7:54),
¢imz dosahne kolona tramvaji na velmi frekventovaké#iovatku Dornych x Kenova,
kde nasled# zablokuje IAD. K uvokni trate dojde pouze odjezdem linky 1, kterdanekat

na linku 10, tim vSak budégstupni vazba rozvazana. Celou situaci znagerObrazek 12.
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Obrazek 12: Model kolizni situace u Hlavniho nadraz
Zdroj: Autor s vyuZitimwww.mapy.cz

Nejméreé jednoznanym obdobim z hlediska@eSeni navaznosti je dopoledni sedlo
pracovnich da. V Brn¢ je u podstatn&asti tramvajovych linek tento problégasté&ne
vyieSen shodnym (nebo podobnym) intervalem, jak v bb8ptek, tak i dobou dopoledniho
sedla, tzn., Ze linky jezdi od rana aZz do pozdoifolednich hodin ve zkraceném intervalu.
U autobusovych a trolejbusovych linek jsou inteyvaiezi spoji v dopolednim sedle delSi
nez ve Spice (obvykle dvojnasobné), a proto je na mist moZznostech navaznosti
piinejmenSim uvazZovat. Nabizi se (Gvaha, Ze v dopotedsedle jezdi mnohem menSi
procento cestujicich, nez ve zbytku dne, a protd petebné pestupni navaznosti vytiet,
piip. garantovat. Na druhou stranu je nutné vzit ahilvmoznost, Ze praw dasledku
nereSeni navaznosti (neposkytnuti kvalitni sluzbydmto obdobi, se fife p@et cestujicich
v této relative malé skupit jeS& zmenSovatReSeni pestum v dol dopoledniho sedla
muze navic do jisté miry kompenzovat negatividinky prodlouzeného intervalu. Jinym
zpisobem totiz fistupuje cestujici k prodlouzenému intervalu, kdyZe péka na zaatku
cesty a pak je jiziigpravovan bez vyrazjsich casovych ztrat, nez kdyz musi ,dlouh&ékat
na z&atku cesty a dale jeSpri kazdém pestupu. @ekavana dobaasovych ztrat f cekani
se tak pi jednom nekoordinovanémigstupu zhruba zdvojnasobi. V gaané dob nejsou
pro dobu dopoledniho sedla Zadné garantované néstaznMHD Brno vytvdeny, nicmég
je snahou konstruktérgrafikoni a tvirca jizdnichiadi (pokud je to mozné), aby jizdrady
respektovaly nejvyznangjsi piepravni proudy svou souslednostijgzdi a odjezd spoji
jednotlivych linek do/z pestupniho uzlu.

Regionalni autobusové a Zelexrii linky s takovymi problémy navaznosti tznych

castech dne (tydne) nepotykaji, nélmperuji na principech integrovaného taktovéhonilad
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fadu (ITR), tudiz navaznosti probihaji mezi stejnymi linkanma stejnych mistech,
ve stejnychc¢asovych polohach, pouze s odliSnym taktem nebaviaem, ktery je vSak
celatiselnym nasobkem nebo podilem taktu zékladniho.yhmda ITR spaiva vtom,
Ze stejnym zfisobem jako se opakujitipoje, se periodicky opakuji i n#poje. Ackoliv

je snahou tuto nevyhodu odstranit, neni gkterych mistech technologicky mozné zcela
ideélniho stavu docilit.

2.3.1 Navaznosti z pohledu cestujiciho

Vzhledem k tomu, Ze pieby cestujiciho jsou tim hlavniméowvatelem sréru, kterym
se ma ubirat dopravni podnik, nebo subjekt odgoy za zaji&tni dopravni obsluznosti,
je dilezité pohlizet na problematikugstupu pedevsim pohledem cestujiciho. Proto je nutné
polozit si rekolik zasadnich otazek. Jde o otazky tyPa: p'estup pro cestujiciho znamena,
jak jej vnima? Co w¥e toto vnimani ovlivnit a jakym:igmbem? Co cestujiciho zajima, kdyz
uz musi pestupovat? Co je pro cestujicihailekité v pipade mimo-adnosti v provozu?
Témito otazkami se zabyval také autor této prace gowadli se pokusil najit vytvi@nim
.Prehledu garantovanych navaznosti na UzegstanBrna“. Z toho fehledu cestujici zjisti,
v kterych restupnich uzlech (bodech) jsou garantované navhznoa které linky
jsou v €chto uzlech garantované navaznosti, a kterychisp®jtyto garantované navaznosti
tykaji. S #mito informacemi se jiZz mohou cestujici setkatzdfiichiadech, které vydava
Koordinator IDS JMK (KORDIS) pro regionalni autoloug a Zelezini linky. Autor prace
vSak tento systém aplikoval do pii@sti MHD v Brreé a doplnil jej o maximalnéekaci doby
navaznych spdjv pripadt zpozdni. Vytvoreny grehled tak poskytuje informace nejen o vySe
uvedenych udajich, ale uzZivatel systému také zjigtikolik hodin p#Fijizdi jeho
spoj do pestupniho uzlu a v kolik hodidjizdi navazujici spoj. Cestujici tak dostava
komplexni pedstavu o moznosti realizace zamyslenékestppu (Floha ¢.4). Z divodu
rozsahlého vystupu z tét@sti tvorby autora je #Hoha¢.4 sogasti ilozeného CD-ROMu.

V tisténé podob je uveden pouze watek z této filohy.

Pri pifestupu je pro cestujicihail@zita také orientace westupnim uzlu. Orientai
tabule odkazujici na jednotlivé linky &golevsim jednotlivé sény by mela byt samoejmosti
kazdého pestupniho uzlu. Tyto informace byém byt na dobe viditelném mist a graficka
Gprava i typografie by gha byt gizpuisobena umighi orient&ni tabule i uzZivatéim tohoto
informaniho prostedku. Autor prace povaZuje zalekité také umighi schematickych

planki jednotlivych uzl, & uz v podob informani tabule, tak v podabmalych letéki,
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karticek nebo brozurek. Z letkn, broZzurek nebo vysek by ndli cestujici také zjistit, jakym
zpisobem se dostanou #egtupniho uzlu na vyznamna mista vésgn (nag. Vystavist,
Univerzitni kampus, Letigt Turany, Autobusové nadrazi nebo Hlavni nadrazi, Nemecn
Bohunice, Rtska nemocnice, Zoologicka zahrada, &wska pehrada, Vila Tugendhat
apod.). Schematické oriegtd planky gestupnich uZl i s vySe uvedenymi dogkovymi
informacemi by nmily byt také souasti internetovych stranek DPMB, tak i KORDISu JMK.
Nadstavbou celého systému by byly tipy a rady pestavani (nap tipy na vylety).
Na strankach KORDISu JMK se lze setkat jak se seliekymi planky rkterych
piestupnich ufl (predevSim v regionu), tak s informacemi o spojenejgadasjSim cikim
vregionu. V Bri vSak rjaky propracovagSi systém swrovek, orientanich tabuli
a schematickych plaiik v sokasnosti stale chybi. Proto se problematikou oranta
cestujicich v pestupnich uzlech zabyva autor v navrheéasti v podkapitole 3.1.3.

S orientaci cestujicich souvisi také problematistavek, kde jednotliva vozidla vice
linek zastavuji u téhoz ozéw@iku. V pipadt, Ze intervaly mezi spoji jednotlivych linek
jsou @ilis kratke, dochazi k situaci, kdy mohou na jedastavce zastavit 2, nebo dokonce
3 vozidla za sebou. Tentotigob fFestupu klade vySSi naroky na orientaci cestujigbchto
je nutné ¥novat zmigné problematice zvySenou pozornost. iippd, Ze vozidlo zastavi
jako druhé v ptadi, nemusi totiz zastavovat znovu u @nileu, vyjma gipadu,
kdy u ozn&niku ceka nevidomy cestujici. \fjpact, Ze vozidlo zastavilo jakddti, musi jest
jednou u oznéniku zastavit. Od tohoto pravidla se v Brmupousti v noni dopraé
v centralnim pestupnim bo& u Hlavniho nadrazi, kdy v démacniho rozjezdu jiz vozidla
znovu u oznéniku nezastavuji. iP téchto situacich vSakiasto dochazi k dezorientaci
cestujicich, nehb v nékterych nepehlednych uzlech byvaéiko zjistitelné ¢islo a snar
vozidla linky, které zastavilo jako druhé&dti,...) v pdadi. Situace zobrazena na Obrazku 9,
vozidla do uzlu, problematiku snadné orientace jp&thlubuje.

Cast&né se problémem zastavovani vice vozidel u nastugariyhzabyva Dopravni
podnik v Ostrav tim, Ze na ozraik zastavky umidije dodatkovou tabulku informujici
0 paitu vozidel, ktera mohou séasré u nastupni hrany zastavit. Nicngétimto je cestujici
pouze upozown na moznost ,ztizené orientace”, aeSeni to samo o0 sébneginasi.
V podminkéch brénské MHD by bylo zavedeni tohoto systému o trodbaitgjsi diky velké
raznorodosti (hehomogennosti) vozového parku @&etaému mnozstvitznych kombinaci,

které mohou nastat. Jedna se zeélastripady, kdy u téhoz ozgaiku zastavuji linkyiznych
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subsystémn MHD. Proto autor navrhuje zavedeni systému hlaggafmaci o lince a s#nu
u vozidla, které zastavilo jako druhé iadi. Tento systém je jiz zaveden pro informovani
nevidomych cestujicich, tudiz by nebylo nutné pdsva&nmeny ve velké mie. Zmenily
by se celkem dvvéci. Za prvé by to byl Gvodni gong oznamuijici driezidlo v zastavce,
tak, aby byl nezasmitelny a snadno odliSitelny od zvukového signala pevidomé. Druha
zmena by spoivala v tom, Ze toto hlaSeni by spalist palubniho peitace fidi¢ ve chvili,
kdyz uz by ¥d¢l, Ze zastavi pro vystup a nastup cestujicich ghkby v pdgadi. Cela situace
by v praxi vypadala nasledo¥n

Vozidlo pijizdi do zastavky- ridi¢ jiz vi, Ze zastavi jako druhy v/aali pro nastup
avystup cestujicich— stiskne pislusné tlaitko — zvrgjSiho rozhlasu se ozve
nap~.: ,gong", linka ¢islo 1, srér Reckovice— cestujici méa informaci o tom, Ze jako druha
v paradi ceka linka 1 daReckovic a v pipadé, ze ji chce pouzit,pmisti se k tomuto vozidlu
— fAdi¢ vyekd prichozich cestujicich» po té, co seidi¢ preswddil, Ze jiz nikdo nechce
nastupovat, zae dvée a pokrauje do dalSi zastavky, u ozimdku jiZ nezastavuije.

Problematika orientace cestujicichti pmocnich rozjezdech u Hlavniho nadrazi
je vzhledem k svému rozsahu podrgbrrozebrana ve reti (navrhoveé)céasti této prace
(podkapitola 3.1.3).

Zohledréni vySe uvedenych aspéki jejich zapracovani do matetiaurcenych
pro cestujici (nap jizdni fady, propagéni materidly) niZze zvysit po¥domi veejnosti
0 nabizenych a garantovanych sluzbach DPMB, dateipe usnadnit orientaci cestujicich
pii piestupech aipcestovani MHD celkoy, a tim se zvysi atraktivita celého systému, aztudi

muze pomalu dochazet k modal shiftu z IAD do MHD.

2.3.2 Navaznosti z pohledidice

Je pochopitelné, Ze pokud se vyivgarance navaznosti pro cestujici, je nutné wittvo
opateni pro realizéni sloZzku ¥&chto navaznosti. Jedna se o ogait utena proftidice.
S kazdou navaznosti, ktera je dana &downi cestujicim musi byt seznamédici dotéenych
spoji, aby tuto garanci mohli dodrzet. Informacdéegavanariidicaim ma vzhledem
ke své povaze tité specifikace, které ji odliSuji od informaci @snych cestujicim.
V nésledujicich bodech jsout@mdzreny rozdily a zasady:

» cestujiciho zajimé, které linky navazuji na jehojspidice zajima, na které

linky ma navazovat,
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* cestujiciho zajimagas jeho pjezdu do pestupniho uzlu aas odjezdu
navazujiciho spoje (ziska tim informaci o mnozgasgu, ktery ma k dispozici
na gestup) z pestupniho uzlugidi¢e zajima,cas fijezdu spoje, na ktery
navazuje (aby &dél, zda se spoj, na ktery navazuje, jiz nachaziegtppnim
uzlu (dle R), ¢i nikoliv) a ¢as vlastniho odjezdu,

* informace o garantované maximalégkaci doB v piipac€ nepravidelnosti
v provozu by mndly byt totozné jak pro cestujici, tak piaice (v Zzadném
piipact nesmi byt hodnota uvederi@i¢cim niZSi, nez hodnota uvedena
cestujicim), picemzridicam by nela byt poskytnuta je8tdophiujici informace
o dalSim postupu vifpad, Ze zpozdni prekratuje maximalnicekaci dobu.

Na zaklad téchto zakonitosti vytvidl autor ,Prehled garantovanych navaznosti
na Uzemi résta Brna“ také ve verzi &ené fidicam (Filoha ¢.5). Z divodu rozsahlého
vystupu z tétatasti tvorby autora je itoha ¢.5 sowédsti gilozeného CD-ROMu. V tighé

podolE je uveden pouze wiatek z této flohy.

2.3.3 Néavaznosti z pohledu dopravce (koordinatora)

Dopravce (koordinator) je samotnymiatgem navaznosti, neb@raw tento subjekt
rozhoduje o linkotvor®y o mistech, kde se budedeptupovat a na zakladpozadavik
objednavatele i cestujicich vyivakonkrétni podobu festupnich vazeb ¢etné garanci
piestupnich navaznosti. Je tedy v nejvySSi arovmoegsu technologickéhi@Seni pestupi.
Musi tedy vytvait opateni pro navaznosti, jejichZz verze pro cestujiciro fidice budou
ve vzajemném souladu. Vzhledem k tomu, Ze grdopravce (koordinator) vytvagarance
piestupnich vazeb, je také zodpdmy za jejich dodrZzovani. Musi proto mit jasnelded
o prestupnich vazbach (jak v podolposkytované cestujicim, tak v podoposkytované
fidicam) a disledré musi dohlizet na jejich uskut@vani (prostednictvim disp&en),
protoZe jinak by cely systém navaznosti postradayst Dopravce (koordinator) je tedy
zasadnim &astnikem jak ve strategické fazi a taktické féa,gamorejme i v operativni fazi

fizeni a organizace provozu.

2.4 Navaznosti bezbariérovych spoj

Jsou-li ndvaznosti pro cestujiciildzité, pro OOSPO to plati dvojnasob. Samotné
cestovani je pro tuto skupinu cestujicich velkaekpzkou, a proto by &o byt cilem

dopravce (koordinatora) tyto bariéry v co rie$i mie odstranit. DPMB zaved| sluzbu
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DP Asistent, ktera je tena pedevSim pro OOSPO. Tato sluzba poskytuje bezplatn
doprovod asistenta drziteh prikazi ZTP a ZTP/P, cestujicicm s malymitiehi a seniofim.
Doprovodu asistentar@chazi telefonicka zadost o tuto sluzbu, naplaniotrasy a domluva
na mist a ¢ase setkani asistenta s cestujicim.(18) Tato sligksice vCeské republice
ojediréla, ale pro OOSPO velice uzitéd. Otazkou vSakistava, jaké je padomi dotenych
cestujicich o této sluZb

Snahou autora bylo posunout pomeémto cestujicim do dalSiho rozZm, a proto
do prace ziadil podkapitolu zabyvajici se navaznostmi garaamgeh bezbariérovych spoj
Vzhledem k niZze uvedenym ska@stem vSak nebylo mozné zcela naplnit cile autdédo
casti prace.

Stanovit procento nasazeni garantovanych nizkopoitla spaj a casoveé rozestupy
mezi nimi je velmi obtizné, neBw jednotlivychéastech dnech se od sebe velmi ligisfpiva
k tomu fakt, Ze na mnoha linkachi¢devSim autobusovych a trolejbusovych) jsou odlisné
linkové intervaly rano, dopoledne, odpoledne &eveCelou problematiku prohlubuje j&st
systém tzv. fejezdi mezi linkami, kdy nafiklad nizkopodlazni vozidlo jede jeden obrat jako
linka 2, pak jeden spoj jako linka 3, dale celéaegne jezdi jako linka 1 a odpoledne j&top
nasazeno na linku 3, kde jezdi az do uemi provozu (realny ifklad kurzu 003 14
v pracovnich dnech). Proto autor wyitNo alespai piehled procentuélniho podilu
garantovanych nizkopodlaZznich spojici vS8em spajm na jednotlivych linkach. V gitu
spoji jsou zahrnuty také vyjiici a zatahujici spoje, které po vyjezdiefpp zatahem
projedou nadpolo¢hni ¢ast trasy pravidelné linky.i€hled je doplan rozgtim intervah mezi
jednotlivymi nizkopodlaznimi spoji. Informace aichto intervalech je vSak pouze
orienta&niho charakteru vzhledem k nepravidelnostem &z vozidel (pejezdy mezi
linkami, ¢erpani pestavekiidicia) a zobrazuje situaci cca od 8 do 18 hodin praabviaini
(vyjma nanich linek). Tento fehled je uveden viRoze ¢.6. Z tabulky v této filoze
je patrné nerovno#nné nasazeni nizkopodlaznich vozidel na jednolink. Snahou DPMB
vSak stéle astava vypraveni bezbariéropiistupnych vozidel fedevSim na tramvajové
pateni linky prepravujici nejetSi objemy cestujicich. NejvySSi procento nizkopddich
spoji se nachazi na pdieé lince ¢. 8, coz je danoipdevsSim vozidlyfady KT8D5, ktera
v sowasnosti prochézi rozsahlou rekonstrukci s vloZenigkopodlaZznihoc¢lanku (typy
KT8D5N, KT8D5R.N2). Tato vozidla jsoui@dnostd pouzivana na linku 8 zislodu
avra’oveé koneéné v zastavce Mifkova, neboKT8D5 je jedinym typem obousimeého

vozidla u DPMB. Proto vtomtoffpac nelze mluvit o primarni fimé souvislosti mezi
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nasazenim nizkopodlaznich vozidelragravou OOSPO na této lince. Naopak na lietkiuiO
neni v pracovnich dnech nasazeno Zadné nizkopaddiazilo, nebd linka 10 pIni v tomto
obdobi funkci posilové linky (pro linky 8 a 13) w&€ku Nové sady — Geislerova — Krasného.

U trolejbusovych linek Ize pozorovat nejvysSi pmutce nizkopodlaznich spij
na linkach, které majidmem dne prodlouzeny interval oproti ostatnim timlgpvym linkam
(nag. linka 29) a dale na linkach, kde jsou v&3 mie nasazovany vozidla z vozovny
Komin (na. linka 37). Ve srovnani linky provozované vozovr&latina (linky 31 a 33) maji
podil garantovanych nizkopodlaznich speyrazré nizsi. Pro linky 25 a 26 byly intervaly
mezi nizkopodlaznimi spoji roZny na 2 skupiny (sedlo x $Bkh) z divodu vyrazg
rozdilnych provoznich podminek niglhito linkach v uvedeném obdobi.

Ackoliv autobusovy vozidlovy park DPMB vykazuje nizgodil nizkopodlaznich
vozidel nez trolejbusovy vozidlovy park (19), doggh autobusova dopravatsi podil
garantovanych nizkopodlaznich spojJe to zfissobeno nasazenim nizSiho ¢po
negarantovanych nizkopodlaznich spaj pfipac€ autobud a naopak vysokym gtem
nasazenych negarantovanych trolejbusovych uspdpalSim divodem je nasazeni
nizkopodlaznich vozidel na autobusové kirziteré jezdi od zahajeni aZ do ukeni
provozu, kdezto u trolejbissou mnoha nizkopodlazni vozidla nasazovana naykiteré
jezdi pouze wasti dne. Prakticky 100% zastoupeni bezbarimiistupnych vozidel je
na linkach 81 a 82, které jsoiepnosti urceny pro pepravu osob s pkazem ZTP a ZTP/P,
jsou spiSe posilovymi (néplinky 45, 47, 53, 74), nebo u linek, které vzapgmvori
v podstatné&asti trasy south (nagt. linky 40 a 63 nebo 60 a 61).

V no¢ni dopra¥ se cestujici s bezbariérovymi spoji t#mnesetka. V fipad,
Ze je na néni lince nasazeno nizkopodlazni vozidlo, pak sejemgejezd z/na denni linku.

Pro alespt cast&né zobrazeni stavu navaznosti bezbariérovychispdjral autor 3
trasy v rdmci masta Brna a zji®val v obdobi 6:00 — 8:00 a 10:00 — 12:00 pracdvrini
(ranni Spika x dopoledni sedlo) moznosti spojenidgtospojeni, pmeérny paset prestup,
pramérny ¢as cesty) garantovanymi bezbariérovymi spoji a €igejrovnal se vSemi spoji
(bezbariérové+ostatni). Parametry spojeni bylyZioéovyjmacasu na pestup. Pestupni doba
u klasickych spojeni byla zvolena 3 min (zp&Ziddo 3 min se povazuje jako odjezd

" Kurz (t67 ,pdadi“) je oznd&eni konkrétniho vozidla lince. Konkrétniizz ma swj kurz celou dobu
od vyjeti z vozovny az po zatahé&mo vozovny, nedochazi tedy k jeho & na trati, a to aniip piejezdu
na jinou linku.(20)
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vykonany \as), u bezbariérovych spojeni byla tato doba naay3®ga 5 min (z @vodu

omezené schopnosti pohybu a orientace). Vysledky patrné z Tabulky 4.

Tabulka 4: Porovnani klasickych a bezbariérovyocbjepi

Relacel Relace2 Relace3
z Ivanovice, Kouty Jirova Maridnské udoli
Do Ivanovické namésti | Jirovcova | Maridnské namésti
spojeni 10 16 11
Klasicke spojeni | prestupy 3,00 1,00 2,36
e @ Cas 0:59:48 0:49:26 0:46:22
Spicka
L spojent 4 7 4
bezbariérové
spojeni prestupy 3,25 1,29 2,25
@ Cas 1:27:45 0:53:34 1:06:45
spojeni 6 12 6
klasické spojeni | prestupy 3,00 1,00 2,00
Cas 0:59:00 0:50:30 0:50:00
sedlo
L spojent 2 7 4
bezbariérové B
spojeni prestupy 3,00 1,14 2,25
@ Cas 1:39:00 0:54:34 1:11:45

Zdroj: Autor na zaklag (21)

2.5 Piestupni uzly v Bré

Tato podkapitola podava stny piehled o centralnich a hlavnicheptupnich uzlech
v Brné (oznaeni dle podkapitol 2.1.1 a 2.1.2 této prace) a rostath pestupi v téchto

uzlech.

2.5.1 Hlavni nadrazi

Prestupni uzel Hlavni nadrazi (obrazek 13) je nejayarjSim prestupnim uzlem
jak ve nest Brng, tak i v celém Jihomoravském regionu. Je zde n&Zzpe@stum mezi
MHD v Brné, dale je mozno festoupit na Zelezémi linky zaazené do IDS JMK,
ale i na dalkové a mezistatni Zelemispoje. V dochazkové vzdalenosti se nachazi desta
Brno,,BeneSovarihotel GRAND, kterd slouZi fpdevsim pro dalkové autobusové linky
nezdazené do IDS JMK a pro mezistatni autobusové libglSi zastavkou nachazejici
se v dochazkové vzdalenosti je zastavka Uzka, ldkndzi gedevsim pro autobusy MHD
a rekteré regionalni autobusové linkyfaaené do IDS JMK.

Na zaklad vySe uvedenych skuteosti lze usoudit, Ze na tentdeptupni uzel

jsou kladeny nejvysSitppravni naroky. Z toho také vyplyvaji moznostegiu v tomto

uzlu. Tarifni bod Hlavni nadraZi je t@n jednim ostrovnim nastupisit (kolejes. 2 a 3)

8 Tarifni body jsou jednotlivé zastavky se stejnarifbim nazvem, které dohromady tvozel.
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a dwma vrgjSimi (koleje¢. 1 a 4). Déle se zde nachazi trolejbusovackmpe zastavkami
pro vystup a nastup, tramvajové zastavky pobli2lhoGrand a zastavka u Zelezriho
viaduktu, ktera je vyuzZivanakterymi nanimi linkami a autobusy nahradni dopravy za vlak.
Zeleznini ¢ast grestupniho uzlu td 2 ostrovni nastupist(2. a 3. nastupis), 2 vrjsi
nastupi&t (1. a 4.) a 2 jazykova nastugigb. a 6.), z nichZ je nejbliZzSigstup na zastavku
MHD Nové sady. Na severni stgad. — 4. nastupi8§tse nachazi vytahy pro usn&dn
piestupu OOSPO, nebonastupi& 2, 3 a 4 jsou mimour@ova. Problematikou
vSak v sotiasnosti astavarazeni ¥tSiny dalkovych vlakovych spij které maji iz vhodny
pro cestujici na voziku a profgpravu spoluzavazadel @drek, jizdni kolo) umighy
na op&ném konci nastupi§t nez se nachazi vytahy, a tudiz tito cestujici inpiiskonat
znanou vzdalenost po nastupisti. isledku této skutaosti se pak vyraznprodluzuje doba
pottebna na festup OOSPO.

Patty spoji jedoucich pes tento pestupni uzel vyjadije Tabulka 5.
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Tabulka 5: Péty spoji v pestupnim uzlu Hlavni nadrazi

zacinajici | koncici | tranzitujici | celkem
viaky - Brno hl.n.
osobni 85 84 121 290
spésné 16 20 0 36
rychliky 55 53 0 108
expresy 2 2 2 6
EuroCity 1 1 24 26
EuroNight 0 0 2 2
celkem 159 160 149 468
MHD-Hlavni nadrazi
autobusy - denni 35 38 164 237
autobusy - nocni 7 3 198 208
tramvaje 0 0 2229 2229
trolejbusy 258 251 0 509
celkem 300 292 2591 3183
MHD-Uzké
autobusy - denni 372 370 580 1322
autobusy - no¢ni 0 0 38 38
tramvaje 0 0 452 452
celkem 372 370 1070 1812
MHD-Nové sady
tramvaje 50 0 1599 1649
celkem 50 0 1599 1649
autobusy - Brno,,Uzka
regionalni 93 96 0 189
celkem 93 96 0 189
autobusy - Brno,,Benesova ti.hotel GRAND
dalkové 40 39 0 79
mezinarodni 3 3 44 50
celkem 43 42 44 129

Zdroj: Autor na zaklagl (17)

Z této tabulky vyplyva, Ze et nastupnich hran tlauz pro tramvajovy provoz,
tak pro ten Zelezoini) je pro sotasny paéet spoji za den nevyhovujici. To se také odrazi
v omezenosti garancegstupl, neba jsou tyto spoje zaji®vany draznimi vozidly, ktera
se ve ¥tSing piipadi nemohou pedjet, a tudiz by vifpad zpoZzd&ni dochazelo k blokovani
nastupnich hran.iBs tento uzel navic projizdi podstatast vyjizdjicich a zatahujicich
tramvajovych spdj z/do vozovny Pisarkyimz se poet vozidel projizdjicich timto uzlem
jese€ zvysuje. Proto jsou navaznosti garantovany poezegernim provozu mezi vybranymi
tramvajovymi linkami (mezi linkami 1,4 a 8 kazdyth min v obou sirech a mezi linkami
2 a 13 kazdych 15 min v obou &mch). Garance ipstupu uz ale neni poskytovana
pii prestupu z tramvaji na trolejbusy nebo autobusggstoze v skterychcasovych polohach
by bylo na mist o €chto nadvaznostech uvazovat. Navaznosti mezi Ze&lezmiopravou

a MHD nejsou taktéZz garantovany. Ve&tdineé piipadi to ani neni pdebné vzhledem
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k relativre kratkym linkovym intervalm na linkach MHD. Rlezitym obdobim pro garanci
téchto vazeb povazuje autor pouze dobénfleo provozu od 23:00 do 5:00. Podrgjpje tato
problematika popsana v kapitole 2.7 zabyvajici&mindopravou z hlediska@stup.

Navaznosti mezi Zelezmimi spoji navzajem jsou realizovany na zaklgpdmicky
Ceskych drah ¢D) ,Cekaci doby a op#ni @i zpozdni vliaki osobni dopravy“, kterou
vydava Krajské centrum osobni dopravy Brno. Tatoijmka definuje zékladni pojmy, jako
je nag.. pripojny vlak, zakladnéekaci doba, odchylng&kaci doba, doba pgebna na festup
apod. Dale jsou v této parmce zachyceny konkrétni garantovartéspupni vazby g&ekaci
doby.

Obréazek 13: Pestupni uzel Hlavni nadrazi

Zdroj: Autor

2.5.2 Zvonaka

Prestupni uzel Zvorfaa (obradzek 14) je udezity zejména z hlediska autobusoveée
dopravy, & uz mezinarodni, dalkove, regionalni nebésteké. V tomto uzlu dochazi take
k prestuim mezi tramvajovymi linkami z centra a od Technad&gho parku (fakulty
Vysokého deni technického — dale VUT), okruZznimi autobusovyimkami 44 a 84
a autobusovymi linkami spojujici tento uzel dmyslovymi oblastmi v jizni a jihozapadni
¢asti Brna (zejména linka. 77 naCernovickou terasu a dale do Slatiny), s Univeraitni
kampusem v Bohunicich nebo gstskymicastmi Komarov, Horni HerSpice, Dolni HerSpice,
Holasky, Chrlice, Tiany, Brrénské Ivanovice a izienice. Nevyhodou tohoto uzlu
je rozmisEni zastavek v po#nmné velké dochazkové vzdalenosti a s tim souvisejitasté
piechazeni fes velmi ruSné ikZovatky. DalSi problematikou je umdsi v oblasti,
kde po ¥tSinu tydne dochazi ke kongescim aiglddku toho se cestujici potykajéastymi
nepravidelnostmi v provozu a sj&dm vozidel VHOD. Tato situace je pak i komplikaci

profeSeni pipadnych navaznosti. S garantovanymi navaznostnadsecestujici prakticky
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nesetka. Jednak Zidodu vySe zmignych nepravidelnosti a také #vibdu kratkych
linkovych intervali projizcgjicich linek (gFedevsim ve Spkach).

Obrazek 14: Pestupni uzel Zvortka
Zdroj: Autor

2.5.3 Ceska

Prestupni uzeCeskéa (obrazek 15) se nachazi na severnim okrégiritisé ¢asti centra
Brna a tvei dulezity prestupni bod pro spojeni zeiské ¢asti Zabovesky do centra
a na Hlavni nadrazi. V okolifg@stupniho uzlu se nachézi také&alik fakult Masarykovy
univerzity (dale MU). Tento uzel je také neposttatiteym pro cestujici k fakultam VUT.
Dale je zde mozZnostigstupu na linky sirtem k Détské nemocnici, nebo k planetéariu
na Namgsti Miru. Z vySe uvedené charakteristiky vyplyvé, dzel ma vyznamipdevsSim
pro MHD. Jsou zde zakoéany trolejbusové linky, které s#fuji do oblasti Kralova Pole,
Zabowesk a Komina. Vzhledem ke své poloze pobliz tekgth zajimavosti, je také
vyznamnym pestupnim uzlem pro turisty. V minulych letech ptotnto gestupni uzel
rozsahlou rekonstrukci, zahrnujici také bezbari@ngwravy pro OOSPO a inforird panely

s nejbliz8imi odjezdy zastavujicich linek.
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Obrazek 15: Pestupni uzet’eska
Zdroj: Autor

2.5.4 Mendlovo nan#sti

Prestupni uzel Mendlovo nassti (obrdzek 16) je vyznamny zejména pro obyvatele

Kohoutovic, Nového Liskovce a Zg&ina, nebé zde dochazi kiestupu pedevsim z linky 1

od Hlavniho nadrazi na trolejbusové a autobusauéy lsnEiujici do €chto sidli§. Linka 1
odtud dale pokrauje snérem k Vystavisti, k Zoologické zahr&dna Brrénskou gehradu
ado sidli& Bystrc. Z Mendlova nadsti odjizaji také tramvajové linky do Bohunic

a na opanou stranu k festupnimu uzleska kolem Nemocnice u sv. Anny. Velky vyznam
ma uzel pro pacienty a z&sinance Fakultni nemocnice Bohunice a pro cestufigzcjici

do Univerzitniho kampusu, ktery se nachazi takt&ohlunicich. Na Mendlay nangsti

zainaji také gkteré regionalni autobusoveé linky &mijici do Rosic a Zastavky u Brna.

Obréazek 16: Pestupni uzel Mendlovo nésti
Zdroj: Autor
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2.5.5 Stara osada

Prestupni uzel Starda osada (obrazek 17) plnij ssyznam pro pestupy mezi
tramvajemi z centra (od Hlavniho nadraZi a(ebké) na autobusy a trolejbusy do oblasti
Zidenic, Vinohrad, Li3#% Lesné Oban nebo Slatiny. Déale zde zastavuji regionalni
autobusové linky ve sénu Ochoz u Brna a Jedovnice. V blizkosti Staré pssel nachazi
Zeleznéni stanice Brno-Zidenice, odkud odj&idvliaky ve snéru TiSnov, Brno-Slatina,

Bilovice nad Svitavou a dale smm na Adamov a Blansko.

Obréazek 17: Pestupni uzel Stara osada

Zdroj: Autor

2.5.6 Kralovo Pole, nadrazi

Prestupni uzel Kralovo Pole, nadrazi (obradzek 1#}tr¢ blizké zastavky Semilasso
tvoii vyznamny pestupniclanek pro spojeni centraésta (fFip. méstskécasti Kralovo Pole
a Zabovesky) se severnfasti nésta Brna zahrnujici sstskéc¢asti Medlanky,Reckovice,
zasinaji zde regionalni autobusy do figky, Cerné Hory a Kun$tatu a zastavuji zde vlaky
regionalni i dalkové dopravy do TiSnovad'a@u nad Sazavou a daléep Haviékav Brod

do Prahy.
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Obréazek 18: Restupni uzel Kralovo Pole, nadrazi

Zdroj: Autor

2.6 Prrestupni vazby na regionalni dopravu na uzemi Brna

V této kapitole je nastém jen strény piehled o pestupnich vazbach MHD

na regionalni autobusové a Zel€mispoje zéazené do IDS JMK.

2.6.1 Piestupy MHD+autobus+vlak

Prestupni uzel v této Urovnitg@dstavuje nejvyssSi formu integrace jednotlivych
subsystéra v dopravy. Je proto adezité dbat na navaznosti jednotlivych subsysiém
jednotlivych linek a jejich konkrétnich sgojJsou to uzly &Sinou na okraji résta. V Brrg
se jednd o iestupni uzly Brno-Kralovo Pole, Brno-Zidenice nel@hrlice. V &chto
piestupnich uzlech se dba priméarna garanci festupu mezi Zelezéi a regionalni
autobusovou dopravoufipadre mezi MHD a autobusovou dopravoueBtup mez linkami
MHD a Zeleznini dopravy byva bohuZel az druhotnou zaleZitostkyBsvému znénému
vyznamu a pro vice subsysténveiejné dopravy je vhodné uvazovat o vybudovani

zachytnych parkoviSP+R v blizkosti uzl tohoto typu.

2.6.2 Piestupy MHD+autobus

Prestupni uzel tohoto typu je vhodniedevsim pro spojenidsta s blizkymi obcemi
v okoli mesta, do kterych neni zadet Zadna Zelezni tra’. Tyto uzly se nachazeji
negastji v okrajovychcastech mista, kam jsou cestujicigpraveni progedky MHD a kratSi
Usek jejich cesty by #h pak nasledovat autobusem. V Brmezi takové festupni body pé#it

zastavky Zoologicka zahrada, Mendlovo r&th Osova, Dunajska apod.
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2.6.3 Prestupy MHD+vlak

Navaznosti z MHD na vlak a ofi@ v sowtasné dob nejsou pilis reSeny pra¥ diky
jiz zminované blokaci nastupni hrany draznimi vozidly (gedirse nap. o prestup tramvaj x
vlak). Festo by cestujici uvitali garancefeptupnich navaznosti i v tomtorigack,
byt by ¢ekaci doba nebylafiis velka (tramvaj do 1 min ve Sme, do 3 min v sedle
v pripact prodlouzeného intervalu; viak do 2 min vecggi, do 5 min v sedle). Nakterych
mistech, zvlagtv tam, kde je MHD zajivana autobusy je vhodné éeptupnich vazbach
uvazovat ve $Sim rozsahu. V Bihje takovym pestupnim uzlem Brno-Slatina, kde navazuji

autobusy n&’ernovickou terasu od viaKinek S1 a S6.

2.7 Piestupni vazby v nmi dopraw na Uzemi Brna

Noc¢ni doprava ve ®st Brné ma oproti té denni specifické postaveni. Je totiz
na gestupovani Pmo zalozena. VSechny linky &oi dopravy tranzituji fes centrélni
pirestupni bod na Hlavnim nadrazi. V tomtegiupnim uzlu na sebe vSechny linky navazuiji.
Dé¢je se tak progednictvim tzv. nénich rozjezd. Ty se uskut&éuji v casech 23:00, 23:30,
0:00, (0:30), 1:00, (1:30), 2:00, (2:30), 3:00,3(8, 4:00, 4:30 a 5:00fgemzcasy uvedené
v zavorkach jsou platné pouze v nodeg nepracovnim dnem. Celé spojeni probiha
tak, Ze cca 4 — 5 mini@d uvedenymicasy [¥jedou do uzlu vozidla vSech &woich linek
(kazda z obou s#éni). Po fFijezdu maji cestujicfas na pestup na pozadovany sndo doby
noéniho rozjezdu. Cestujici se tak dostane odkudk&kwnkoliv po nést pouze s 1
piestupem. Kazdé spojeni je kontrolovano dispem DPMB, ktery sleduje dopravni situaci
a v pipadc zpozdni rekterého spoje Wikaji vSechna ostatni vozidla dle pokytohoto
dispeera. Dispeer pomoci radiostanice davidicam pokyny k ukodeni rozjedu a vSechna
vozidla odjedou ,svym“ sgrem. Nej¢tSi problémy shledava autor v néd&enych
garantovanych vazbach mezi vlaky ac¢mioni linkami. Rehled dotenych viak a cas
na grestup je uveden vilozed.7.

Tabulky v této piloze gedstavuji vyet vliaka odjizcEjicich ze Zelezrini stanice (dale
Zst.) Brno hl.n. v dabod 23:00 (prvni néni rozjezd) do 5:15 (posledniho dmb rozjezd +
15 min na pestup). Vtabulce je proighlednost zaznamenano omezeni jizdy vlaku.
Nastupist, ze kterého vlak odjizdi je dogimo pro ziskani lepSitedstavy o festupu
na konkrétni spoj. V dalSich sloupcich je uved&s rozjezdu, ze kterého je vhodné
uskuténit prestup na vlak. Uvedenéasy jsou rozéleny do dvou, provozh raznych,

¢asovych obdobi: ,nocipd pracovnim dnem* a ,nocigd nepracovnim dnem®. Vyb
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vhodného rozjezdu byl proveden za dodrZeni nadlddhjprincipi: zacas gijezdu n@niho
spoje je povaZzovatas [Ffijezdu posledni nmi linky dle jizdniha‘ddu (xx:27, xx:57) + 3 min
(,tolerované zpozéhi“); doba na pesun mezi stanovisti MHD a nastupistietre odbaveni
je stanovena na5 min \tipac, Ze misto¢asové hodnoty je uveden text ,denni”,
pak je vhodné na tento spdjestupovat jegtuz z dennich linek. Popisek ,nejede” ozmje,

Ze v danénmtasovém obdobi nelze Zvbdu omezeni jizdy vliaku tentagstup uskuimnit.
Posledni 2 sloupce informuji ¢éekaci dob (rozclené podlec¢asovych obdobi) vifpact
pouziti dopordeného pestupu na zakladvySe uvedenych zasad. Zelenou barvou jsou pak
vyznaseny ¢ekaci doby do 10 min coZ je pro cestujifijgtelné. Zlutou barvou je zazéena
¢ekaci doba v rozmezi 11 — 30 min, kterd jiz zagkiwitSi pozornost, zejména z hlediska
zavedeni opétni vedoucich k minimalizaci nepohodli pro cesthpcvzniklych v disledku
¢ekaci dobyCervers jsou pak zvyrazimy ¢ekaci doby pesahujici 30 min. Tyto spoje autor
povaZuje za s¥ejni pro navrhovodast prace v oblasti garance navaznosti, kteroalsgva
kapitola 3.1.2.

Druhacast Rilohy ¢.7 znazofiuje jednotlivé vlakové spojefifizdéjici do zst. Brno
hl.n. vdolg od 22:45 (prvni néni rozjezd — 15 min naiestup) do 5:00 (posledni &@
rozjezd). Opt jsou zde zazreny dopordené rozjezdy, na které Izégstoupit,

s tim rozdilem, Ze zd&as gijezdu vlaku je povaZzovaniipezd dle jizdnihofadu (uvedeny

v tabulce) + 5 min (,tolerované zpoid"“). Barvami jsou pak rozliSenyazné ¢ekaci doby
podle stejného Kie, jako tomu bylo viedchozim fipac. Vyjimku pak tvdi swtle modra
barva, ktera ozrtaje spoj, ze kterého je sicégstupni doba vysSi nez 30 min, ale tento spoj
jede pouze 1x za celou platnost jizdnfAdu. Autor proto nepovazuje zaleZité vytv&et
systémove op#tni pro tento festup.

Krom¢ centralniho pestupniho uzlu u Hlavniho nadrazi, jsou garantoyaestupni
vazby také v zastavkach Humenna, Anthropos, Jirav&vratecka. Jsou to zastavky,
do kterych jedou zastavujici linky od Hlavniho r&&drpo odliSnych traséich, aléijpdou
v tomtéZcase. Proto je nutné &kterych linek upravovat jizdni doby tak, aby v3eckinky
piijely do prestupniho uzlu s@asré. Cestujici tak v uitych relacich nemusi
ani jet ges Hlavni nadrazi a s jednineptupem se dostanou do pozadovaného cile v kratSim

case. Bklady¢asovych Uspordkterych relaci jsou uvedeny v Tabulce 6.

55



Tabulka 6:Casova uspora vznikla vytinim doptkovych pestupnich baiinacnich linek

y 4 Do linky |pres hl.n. | mimo hl.n. | pfestupni bod
Béloruska Bosonohy 9196 |37 min 11 min Humenna

Zluty kopec LibuSina tfida 9597 |22 min 5 min Anthropos
Velka Klajdovka Marianské udoli |98 99 |47 min 8 min Jirova

Namésti Svornosti | Komin, sidlisté |89 93 |40 min 13 min Svratecka

Zdroj: Autor na zaklag (21)

2.8 Shrnuti 2. kapitoly

Zamérem 2. kapitoly bylo roz#leni prestupnich ufl v Brné¢ dle vyznamu, jejich
strucna charakteristika a zachycentegtupnich vazeb ¥d¢hto uzlech. Tato kapitola

je aplikani casti celé prace popisujici refe¢anstav pestup v Brrg.
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3 NAVRH NA RACIONALIZACIV OBLASTIP RESTUPU VE
VHOD NA UZEMi M ESTA BRNA

V této kapitole se autor zabyva navrhem tgrait v tiznych oblastech provozu MHD
s cilem dosahnout zlepSeni kvality cestovamédpvsSim v oblasti festugi. Vzhledem
k rozsahu prace je podrofinrozebrana oblast linkového vedeni, v ostatniditastech
je pouze nastiéimo moznéieSeni. Sotasti kazdého navrzeného dal je také zhodnoceni

jeho kladnych a zapornych stranek.

3.1 Oblasti racionalizace

Pro gehlednost rodenil autor racionalizéni opateni do ®kolika samostatnych
oblasti, které potom jako celek mohouifv@rovazany systém ogahi v doprav. Nejprve
je vSak nutné zabyvat se kazdou oblasti Zylagba’ razné oblasti kladoutzné naroky
na mizné organizéni slozky vramci celého dopravniho systému. Aupooto rozdlil
navrhova opdeni do nasledujicich kategorii:

* linkové vedeni,

e garance navaznosti,

* informovanost a intuitivni orientace cestujicich,
e jizdnitady,

* bezbariérovéeSeni pestu.

3.1.1 Linkové vedeni

Linkové vedeni je zakladem celého systému a doc¢rEnamiry determinuje
prestupovost ¥eSeném Uzemi. Linkové vedeni se nevjty@dnorazow, nybrz se neustale
vyviji z divodu kontinudlnich demografickych Zma rozvoje urbanizace, ale iapmyslu.
Je proto nutné neustéle provagrepravni pizkumy a zji§ovat snéry pirepravnich prouil
a ipadné zmny oproti gedchozimu stavu promitnout do aktualizace linkovghdeni,
linkového intervalu a typu nasazovanych vozideltoTprace se zabyvétipadovou studii
jedné konkrétni linky. Na tomto konkrétnirtildadu jsou vSak ilustrovany aspekty a principy

feSeni, které se musi sledovat prakticky v jakémpigbact.
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Linka 65

V oblasti linkového vedeni se autor z#ih na linku ¢. 65 obsluhujici sidlist
.Kouzelné Medlanky*, jehoz posledni (IV.) etapa &ydokortena v prvnimétvrtleti roku
2009. Linka¢. 65 byla tizena jiz od 14.12.2008 prae divodu zajiséni dopravni obsluhy
této oblasti. Vzhledem k tomu, Ze podstatiast obyvatel tohoto sidl&tvori mladé rodiny
s malymi @&tmi, byl kladen poZzadavek na zafiSt obsluhy nizkopodlaznimi vozidly, kterd
by slouzila cestujicim s karky. Trasa linky 65 byla vedena v Useku: Medlarikgda&ni —
Medlanky — Medlanky, Skola — Vozovna Medlanky — 8asso — Kralovo Pole, nadrazi
(obrazek 19),¢imz tvdila v podstatnécasti trasy soudh s autobusovymi linkami 41
(smsr Retkovice — Ivanovice -Ceskd — Lelekovice) a 71 (sén Retkovice — Ivanovice —

Ceska — Kiim).

‘o — linka 65
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Obrazek 19: Bvodni vedeni linky 65 se znazémfm navazujicich linek

Zdroj: Autor na zaklaglwww.mapy.cz

Kvality linky 65 sp@ivaly predevSim ve spojeni nov&sti Medlanek siestupnim
uzlem Semilasso a Kralovo Pole, nadrazi, kde jerp@estup na linky do velkéasti nesta
Brna. Linka soutasré zaji¥ovala i gfimé spojeni se Skolou a Skolkou v Medlankach (gobli
zastavky Medlanky, Skola). Nejigi nevyhodu sp#dvali cestujici v nevyhovujicim linkovém
intervalu a pedevsim ve Spatnésasovém prokladu linky 65 se s@ibymi linkami 41 a 71.

K datu 10.12.2010 vSak doSlo k velkym &mém v linkovém vedeni na uzemista

Brna a touto zrmou byla datena i linka 65. Jeji trasa se &mila do sodasné podoby v trase

°V tomto fiipads se jedna o obeCeska bezprogedrs sousedici s bimskou n¥stskousasti lvanovice

na severozap&mrna, nezamiovat s pestupnim uzlenieska v centru Brnal!
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Reckovice, nadrazi —Retkovice, hbitov — Retkovice — Medlanky, Nadai (provozni
parametry jsou uvedeny v Tabulce 7, trasa linkyQitaazku 20) ficemz rékteré spoje
pokraiuji navic v useku Medlanky, Nagtd — Medlanky, Skola — Vozovna Medlanky.
Zmenou trasy vsak linka ztratila potencial z hledigkastugi. To bylo hlavnim dvodem,

pro¢ se autor z&l podrobgji zabyvat pra¥ touto linkou.

Tabulka 7: Provozni parametry refegnho stavu linky 65

parametr hodnota parametru
pocet zastavek 8
linkovy interval 15/30/15/30//-
pocet vozidel na lince 2/1/2/1/]-

. Citelis 12M, Citybus 12M
typ vozidel (pfip. Crossway LE 12M)
délka trasy 3,255 km
jizdni doba 10 min

Zdroj: Autor

Obrazek 20: Satasné vedeni linky 65 se znazarm navazujicich linek
Zdroj: Autor na zaklatwww.mapy.cz

Je nutné na tomto méstminit, Ze o linkovém vedeni nerozhoduje DPMB séytrz
spolurozhoduje je8t se spolénosti KORDIS a Magistratem dsta Brna. Kazdy
rok je na spoléné sclizi téchto 3 organ (kazdy organ zastoupen &@eny) projednavan
tzv. ,Plan dopravy“ pro nasledujici rok, kdy jedindtzastupci hlasuji pro jednotlivé navrhy
v opatenich v oblasti dopravy pro nadchazejici obdobprigact zmeny trasy linky 65 byly
pro zmeénu 4 hlasy, proti z&né 2 hlasy.(22)

Autor proto provedl dne 26.3.2012 oriefita piepravni piizkum na lince 65
v jednotlivych Usecich trasy. Tentoupkum byl proveden v rozhodném useku (Medlanky,
Nadani — Reckovice) sitanim cestujicich fimo ve vozidle, v dal$ich Gsecich se jednalo
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o kombinaci &itani ve vozidle (v dopolednim sedle) a na zastgwceanni a odpoledni
Spicce). Vysledky pizkumu zachycuji grafy viHoze ¢.8. Pro zohledéni paitu spof,
jsou hodnoty v prvnich dvou grafecliepaitany na pimérny pcaiet cestujicich v jednom
spoji a tyto piimérné hodnoty jsou znazamy v dalSich dvou grafech.

Z uvedenych graf Ize vypozorovat zrgné nerovnorérnosti v jednotlivych Usecich
i v jednotlivych sndrech. NejetSi rozdil je patrny z posledniho obrazkiildhy ¢.8 v Useku
Nadani — Vozovna Medlanky. Tento Usek je sice obsluhogauze temi spoji, nicméé
je dilezitou spojnici sidligt ,Kouzelné Medlanky* a zastavkou Medlanky, Skola&ba
je hojrt vyuzivan 3kolaky navdtujici ZS a MS Hudcova. iBsto je toto spojeni
pro obyvatele ,Kouzelnych Medlanek” nedostaie a zaslouZilo by si zt@aé posily.

DalSim usekem vykazujici vysokou miru neroviamosti je usek mezi zastavkami
Palackého namsti —Retkovice. Ve sniru ke smyce Retkovice je pimérné vyuziti spoje
7,45 cestujicich, v ogaém smiru je to 3,94 cestujicich. Kibvou roli zde hraje péatei
tramvajova linka¢. 1 odjizasjici ze smyky v Retkovicich a dale linky 42 k obchodnimu
centru Globus a 70 do dstskychcasti Mokra hora, Jehnice arédin. Ve smru z centra
je totiz prestupni navaznost mezi linkou 1 a linkami 42 ¥ 7@jis¢na na zastavce Hudcova.
V opaném sndru jakakoliv ndvaznost na linku 1 chyliast cestujicich proto vystoupi
z autobus linek 42 a 70 v zastavce Palackého #stim zde vykaji na linku 65, kterou pouZiji
na jeden zastavkovy Usek a v zastaRmEkovice pgestoupi na linku 1, coZ se odrazi
v provoznim vytizeni linky 65 v tomto Useku. Drutést cestujicichiiestoupi v Kralow Poli
u nadrazi na linku 6 a na linku 1 pakegtoupi na ¢které ze zastavek v Useku Husitska —
Moravské naresti, ktery je totozny pro @dinky. Tito cestujici vSak na linku 65 vliv nemaji

Tretim (a pro autora nejpodstajim) tsekem s nerovna@mostmi je GselReckovice
— Medlanky, Nadéni. Ve snéru do Reckovic je pfimérné vytizeni spoje vtomto Useku
11,83 cestujicich, ve simu do Medlanek je to 7,70 cestujicich v jednom ispig to Usek,
ktery je gedevsim uzivany cestujicimi z oblasti ,Kouzelnyclkedi&nek”, nebt spojuje toto
sidlise s prestupnim bodem Reckovicich, kde téré vSichni cestujici festoupi na linki.1
do centra. Z linky 1 pak jeStast cestujicichiestupuje na zastavce Semilasso na dalSi linky
do riznych ¢asti Brna. Ve siru do Regkovic je linka 65 vyuzivanaipdevsim v rannich
hodinach, kdy ¥tSina cestujicich mii do Skol, do zawstnani, do lékiakych z@izeni apod.
V odpolednich hodinachiipzpéateni cest vSakcast cestujicich, kie prestupuji u zastavky

19Linky 42 a 70 jsou polookruzni a zastavkou Hudcprajizdi pouze v jednom sfmu.
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Semilasso, népstoupi na linku 1 (s naslednyntegtupem Reg¢kovicich na linku 65),
ale gestoupi na linky 41 nebo 71, nébe blizkosti jejich zastdvek jsou 2 vyznamna
obchodni sediska (na linku 1 je dochazkova vzdalenosichto obchod podstati delSi)

a €mito linkami nasled# prijedou na zastavku Medlanky, odkud jiz palugp péSi dopravou
domi. Vyhodou linek 41 a 71 je kratSi linkovy intervalarozdil od linky 65), a proto
cestujici nemusi v takové faeihlidatéas @i nakupovani. Proti této situaci vSak vystupuje
fakt, Ze linky 41 a 71 jsou prim&ruréeny cestujicim pokeajicim do vzdalegSich zastavek
(predevSim do Lelekovic a do Kmi) a cestujici jedouci pouze do Medlanek tytdyirvice
,Zatézuji“, zatimco linka 65 jezdi Reckovic ténet prazdna.

Tato skuténost vedla autora k myslence navraceni linky 6& zio pivodni trasy
se zakotenim v gestupnim uzlu Kralovo Pole, nadrazi. Na otestovémi mySlenky proto
uskutenil dne 29.3.2012 dalSi oriertd prizkum, tentokrat na linkach 41 a 71 v zastavce
Medlanky, ktera se nachazi neblize sidligKouzelné Medlanky“. 8itani cestujicich
probihalo na zastavcejifemz autor se zalfil zejména na p#ty cestujicich vystupujicich
(ze sméru od centra) a nastupujicich (ve &m do centra) &i vSem cestujicim

prijizdejicim/odjizcEjicim. ZjiSttné souhrnné hodnoty jsou v Tabulce 8.

Tabulka 8: Paty nastupujicich/vystupujicich cestujicich v zastdMedlanky &¢i vSem cestujicim

smér Kralovo Pole | smér Reckovice
nastupujici/vystupujici* 595 684
celkem 1649 2176
cestujicich/spoj 27,03 36,27
% N/V 36,08 31,43

* nastupuijici pro smér Kralovo Pole, vystupuijici pro smér Reckovice

Zdroj: Autor

Z tabulky vyplyva, Ze ve sénu Retkovice (od centra) vystupuje vice cestujicich,
nez nastupuje, coz je daneegevsim vyse zménym vyuZivanim linek 41 a 71 pro cestu
od centra do Medlanek misto vyuZziti linky 65. Talks® pozorovat vysSi @et vSech
cestujicich ve simu Reckovice (a dale sir Lelekovice/Kdim), coZ je dano moznosti
piestoupit z linky 1 od ®&sta jiz na zastavce Hudcovdmz dochazi k tomu, Ze cestujici
do Lelekovic/Kdimi jedou pes Medlanky. V opmém smdru jiz tolik cestujicich
od Lelekovic/Kdimi necestuje, nelioprestoupi jiz v zastavaReckovice na linku 1 do ®sta.
Za pozornost stoji také jmeérné vytizeni jednoho spoje, které se vermndo Kralovo Pole
pohybuje kolem hodnoty 27,03 cestujicich/spoj, wera Reckovice (Lelekovice/Kiim)
jeto 36,27. Z tivodu vyrazg odliSnych pdéta cestujicich v jednotlivych sérech je takeé
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odliSny ponér cestujicich z&najicich/korticich jizdu v zastavce Medlanky. tento pom
se pohybuje v rozmezi 31 — 36 %.

Grafy v Riloze ¢.9 zobrazuji vyvoj p&tu cestujicich odjizgicich/mijizdgjicich
z/do zastavky Medlanky v fipéhu dne (od 6:00 do 19:00 — odpovida provozni¢daiky
65). Autor pro tuto préci stanovil pro vSechny zik@ané linky (41, 65, 71) standard kvality
obsazenostiipobsazeni vSech mist k sezeni. V praxiasto stava, Zze 1 cestujici obsadi vice
nez 1 misto k sezenifipadré znemozni fstup k volnému mistu k sezeni, tudidsto
dochazi k situaci, kdy nejsou vSechna mista obsazae ®ktefi cestujici musi stat. Také
pocet mist k stani uvédy v technické dokumentaci vozidla néhe byt ¢asto dodrzen
Vv pripadt, Ze spoj vyuZivaji cestujici sdédrky (mnohdy dochazi k situaci, Ze je ve vozidle
piepravovano vice karki, nez je dovoleno), nebo objemnymi zavazadly.

Vzhledem ktomu, Ze na linky 41 a 71 jsou nasazgpvgtfevazeg autobusy
SOR BN 12 dopravc€SAD Tisnov, které maji 30 mist k sezenieyral autor tuto hodnotu
jako standard kvality obsazenosti vozidla. Na grafdze vidt, Ze v gipad zavedeni
zmirgného standardu kvality, by tato hodnota byla ¥iwe spoji linek 41 a 71 (zejména
ve spojich od Kralova Pole)igkratena. Na lince 65 tento problém nenastava, fiebo
Vv nejvytizerjsim Gseku nejvytizefsino spoje swrem doReckovic, nadraZi cestovalo 31
cestujicich a ve sénu do Medlanek, Nadai to bylo 18 cestujicich.

Na zaklad vySe uvedenych skuteosti autor navrhuje navraceni linky 65
dopavodni trasy: Kralovo Pole, nadrazi — Vozovna MedlankyMedlanky, Skola —
Medlanky — Medlanky, Nadai (provozni parametry — viz tabulka 19, trasa z oforazek
19). Prvnim dvodem je zvySeni vytiZzenosti linky 65 a sniZzenizgmosti linek 41 a 71, které
slouzi redevsSim pro cestujici ve $m Lelekovice/Kitim. Druhym divodem je rozgeni
piestupnich vazebipzakorteni ve smyce Kralovo Pole, nadrazi (a wsledku toho snizeni
poctu prestum v ramci sledovaného Uzemi)relim divodem je zaji&ni primého spojeni
ZS a MS Hudcova se sidiish ,Kouzelné Medlanky*. Déle autor navrhujgsbudovani
spolg&né zastavky Semilasso pro linky 1, 41, 65 a 71 mérns do Kralova Pole v mist
sowasné zastavky linky 1 sm Hlavni nadrazi (Obrazek 21). Cestujici tak i wva¢ml
do centra ziskaji bezproblémovyeptup na tuto patei linku. Této znin¢ by vSak musela
piedchdzet domluva seiestliskem Trat — ED, z divodu potvrzeni technické #gpobilosti
trat i pro nekolejova vozidla ve stanoveném rozsahi. (2iipads souhlasného stanoviska
strediska Trat — ED by navic bylo nutné oz&ia tuto jizdni drahu od mista najezdu

az po Kizovatku vodorovnym zrignim, jako vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy. Tid@
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zobrazuje provozni charakteristiky navrhované tiasyy 65. V Hiloze ¢.10 je pak uveden
aktualre platny sluzebni jizdniad linky 65 i autorem navrhovany sluzebni jizééd linky

65.
Tabulka 9: Provozni parametry vyhledového stavkyli®s

parametr hodnota parametru
pocet zastavek 9
linkovy interval 10 — 20/30/10 — 20/30//-
pocet vozidel na lince 2/1/2/1//-

. Citelis 12M, Citybus 12M (pfip. Crossway LE

typ vozidel 12M)
délka trasy 3,376 km
jizdni doba 11 min

Zdroj: Autor

Obrazek 21: Umighi navrhované spol@é zastavky Semilasso
Zdroj: Autor
Zhodnoceni:

VySe uvedeny navrh zkvalitni cestovani do oblastedMnek (zejm. do nav
vybudovaneho sidli&t,Kouzelné Medlanky*) a odlefi cestujicim linek 41 a 71, kie
pokraiuji pres Medlanky dale ve siru Lelekovice/Kidim. Dale bude zajigho piimeé spojeni
»-nového" sidlis¢ s Matéskou a Zakladni Skolou v Medlankach.

Slabymi strankami tohoto navrhu je mirné navySesdovych kilometit z divodu
delsi trasy linky. Tento navrh také omezi dostupnpastavky Reckovicky, hbitov
a predevsim zrusi Usek Palackého wéth— Reckovice, ktery je vyuZivan (v uvedeném
smeru) cestujicimi, kté chji prestoupit z linek 42 a 70 na linku 1.

DPMB v sodasné dob uvaZzuje o kompromisu mezi s@asnym a navrhovanym
stavem v podab vedeni linky v trase: Kralovo Pole, nadrazi — Vo Medlanky —
Medlanky, Skola — Medlanky — Medlanky, Na&da — Reckovice — Reckovice, Hbitov.

Vzhledem k tomu, Ze nést vozovych kilometr by byl daleko vySSi, nez v navrhu autora,
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musel by byt ejm¢ znané prodlouzen linkovy interval této linky {pzachovani stejné

finanéni nar@nosti provozu této linky).

3.1.2 Garance navaznosti

V oblasti garance navaznosti povaZzuje autor Zdezdé stanovit podminky,
kdy, kde a jakym zjsobem se budou vytigt. Dilezitymi aspekty, které vystupuji v této
problematice jsoufedevSim pepravni proudy a linkovy interval fifkazdé pestupni vazbé
jejiz zachovani je ohrozeno zpeéhdém spoje, od ¢hoz je gestup naplanovan, seetavaji
zajmy dvou skupin cestujicich: Na jedné stramohou byt poSkozeni cestujici dk@vajici
v prestupnim bo& v dopravnim prosedku na opozZthy spoj a nastupujici v nacestnych
zastavkach do zpo#déeho spoje (skupina ,odjezdova“). Tatasova ztrata se nemusi
vzdy rovnatéekaci dob navazného spoje, nebaestujicimu mze v disledku ¢ekani ujet
spoj, ktery by jinak stihnul (tim se&asova ztrata zvySuje). Na druhé s&amize
(skupina ,gFijezdova®) a ztrataifpoje pro & znamena dalSi n@st zpozdni v cilové zastavce
(dle linkového intervalu a @tu dalSich pestupi).(4) Pro porovnani obou krajnictipadi
navrhuje autor velinu zohledhujici ¢casové ztraty jednotlivych skupin cestujicich, ktera
je vyjadrena vztahy (2), (3), (4).

Casova ztrata pro ,pijezdovou” skupinu:

T, :an“tpi [min] (2),

kde je: T, celkovacasova ztrata pro jfjezdovou* skupinu [min]

to,

celkovacasova ztrata protého cestujiciho z ,fjezdové” skupiny [min]

Casova ztrata pro ,odjezdovou* skupinu:

To =) to [min] (3),

n
i=1
kde je: T, celkovacasova ztrata pro ,odjezdovou” skupinu [min]

toi

celkovacasova ztrata protého cestujiciho z ,odjezdové” skupiny [min]
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Celkovacasova ztrata zi@stupu pro i-tého cestujiciho z ,,odjezdové" skugmygana

vztahem:

t =2 T5" [min] (4),

i=1
kde je: t,, celkovacasova ztrata prsteého cestujiciho z ,odjezdoveé* skupiny [min]
To™ minimalni gestupni doba wiémprestupnim uzlu [min] (viz vzorec 1)

Analogicky plati vztah (4) pro ztratu i-tého cestiljo z ,p7ijezdové skupiny*

Pro rozhodnuti atekaci dob pii vytvoreni gestupni vazby se porovnaji hodnoty
T, aT,. V piipact, zeT, 2T, , pak je vhodné vytuit prestupni vazbu s danéekaci dobou,

opaném gipact je vhodné pestupni vazbu s dangekaci dobou nevytvat.

Je samozjmé Ze vySe uvedené vzorce fivpouze kostru kritérii pro vytveni
¢i nevytvaeni garantovanéigstupni vazby. UZiteki ztrata se velmi&Zko vyjaduje, nebd
do zn&né miry jsou tyto vetiny posuzovany subjekti¥cestujicim. Toto posouzeni je navic
ovlivnéno mnoha faktory. Jde niéklad o &el cesty: jinak bude vnimatasovou ztratu
15 min cestuijici jedouci na vylet na Bnskou gehradu a jinak bude ji bude vnimat cestujici,
ktery sgcha na dlezZitou sclizku. Dilezitym aspektem pro vytweni garance iestupni
vazby je blizky¢as fijezdu prvniho spoje &s odjezdu druhého spoje (hagetSinou nema
cenu vytvéet garantovanouipstupni vazbu, jestlize ma cestujici mespup 15 min).

Jiz v aplik&ni ¢asti se autor zabyvalitbZitosti grestupni vazby mezi &aimi linkami
a vlakovymi spoji. V tétocasti prace autonavrhuje opateni pro totocasové obdobi,
kdy jsou intervaly na linkach ,dlouhé” (60 min): @feni plati jen v pracovnich dnech

(noc gred pracovnim dnem) a jsou shrnuty v Tabulce 10.
Tabulka 10: Opakni pro gestup nani linky x viak

linka MHD | pFijezd | Cislo vlaku | odjezd | platnost opatreni
vSechny 0:57 EN 477 1:00 X pfi zpozdéni linek MHD do 5 min, ¢eka vlak 477 max. 5 min prestupu cestujicich
vSechny 2:57 Os 4021 3:36 X vlak Os 4021 pfistavit nejpozdéji v 3:20
Cislo vlaku | pfijezd | linka MHD | odjezd | platnost opatreni
Os 4759 23:52 vSechny 0:00 X pfi zpozdéni vlaku do 5 min, vyckaji linky MHD max. 5 min pfestupu cestujicich
R 721 23:55 vsechny 0:00 X pfi zpozdéni vlaku do 5 min, vyckaji linky MHD max. 5 min prestupu cestujicich
EN 476 0:56 vechny 0:00 X pfi zpozdéni vlaku do 5 min, vyckaji linky MHD max. 5 min pfestupu cestujicich
EN 477 2:56 vSechny 0:00 X pfi zpozdéni vlaku do 5 min, vyckaji linky MHD max. 5 min pfestupu cestujicich

Zdroj: Autor

VySe uvedena opani (pro vlaky 476, 477, 721 a 4759) mohou napomoci
k minimalizaci¢ekacich dob i uvedenych pestupech, nelocestujici nize i gi drobném
zpozdéni (MHD — 3 min, vlak — 5 min) pouzit stejny émi rozjezd, jaky by byl pouZzitelny
v pripact bez zpozdni. Zkraceni doby pétbné na festup shledava autor také v zastavovani

uvedenych vlak, co nejblize k vypravni budévVlak 721 jiz v sodasné dob zastavuje u
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1. néstupist (viz Friloha ¢.7), dalSi vlaky vSak zastavuji u vzdagich nastupid Autor
proto navrhuje zastavovani viak76 a 477 taktéZ u 1. nastupist zastavovani vlaku 4759
u 2. nastupigt neba prijizdi v tésnécasové blizkosti vlaku 72Xdsovy rozdil 3 min), ktery
obsadi nastupni hranu u 1.nastupist

Autor také wvytvaéil ptrehled garantovanych névaznosti pro cestujici, ktery
by mél byt sowasti vSech jizdnichradi urcenych pro cestujicich (zastavkové, linkové,
souhrnné). Dostupnostighledu &chto navaznosti by #&a byt také na oficialnich
internetovych strankach dopravce ke stazenitehled by nerd chybst ani v tiSEnych
kniznich jizdnichtadech (v formy piilohy). Déle autor vytvill ptehled garantovanych
navaznosti pro dopravce, ktery bylnbyt sowésti sluzebnich jizdnickadi pro fidice
a jizdnichrada, pro potebu dispéeri.
Zhodnoceni:

Vytvoreni kritérii garance fgstupnich navaznosti Ize pouzit do ,standakdality
dopravce“. Nasledné ziejréni standard kvality dopravce zvySuje pedomi veejnosti
0 zvySujici se atraktiwit poskytovanych sluzeb dopravce. Gpat pro navaznost fnich
linek a vlaki vytvorena autorem zvysuji pocit jistoty cestujicidh jpizikovych* piestupech,
kde hrozi moZnost ztratyfipoje. Rehledy garantovanych navaznosti mohou také zvysit
kredit dopravci ze strany ¥gnosti zvySenim padomi o poskytovanych a garantovanych
sluzbach a navic paie dopravci zfehlednit systémigstup.

Otazkou vtéto problematice ugtava srozumitelnost vytvenych pehledi
pro cestujici a také (ne)moznost urmstiéchto gehledi na zastavkové jizdrady. U linek
s mnoha pestupnimi vazbami by byloigjmé neredlné umistit celyiphled na zastavkovy
stojan s odjezdy. V oblasti opahi pro néni prestupy se fedpoklada vzajemna domluva
mezi DPMB aCD a akceptovani uvedenych ofsati (coZ je nap u vlaki kategorie
EuroNight diskutabilni). Pokud by k této skasakonec nedoslo, nebylo mozné v této oblasti
dosahnout zlepSeni.

3.1.3 Informovanost a intuitivni orientace cestujicich

V oblasti informovanosti cestujicich je velky praspro vylepSeni a opani, ktera
lze wWwinit. Autor poklada za iezité vypracovani schematickych pléankryznamnych
piestupnich u#l (hlavni a centralnifestupni uzly dle kapitoly 2.1 této prace). Tytongia
by seznamovaly cestujici s ungisim jednotlivych stanowviS (viz Friloha ¢.11). Kazdému
stanovisti by byly fitazeny linky, které zthto stanovi§ odjizdi. Planky by byly dostupné
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prostednictvim internetu na webovych strankach doprdresp. koordinatora) a sanfepre
by nesndly chybst v tisStné forn® primo v samotném ipstupnim uzlu v pod@bvyvésky
na kazdém stanovisti. Jako ditigbvou informaci Ize uvést matici oriedtdch gestupnich
dob potebnych na fekonani vzdalenosti mezi jednotlivymi stanovistiz(¥riloha ¢.11).
S matici pestupnich dob by #htaké ungt pracovat vyhledavaspojeni tak, aby vyhledany
¢as na pestup byl v redlu dostatey (adekvatni vzdjemné poloz#eptupnich boil). Sowasti
kazdého pestupniho uzlu by sty byt také samotné orierttai ukazatele.

Dostupné by rlly byt také broZury s informacemi, jak se dostatekvyznamgjSim
mistim ve nest a nejbliz§im okoli (fady, nemocnice, kulturni #aeni, turistické
zajimavosti apod.). Informace byin obsahovat popis cesty (pouzité linky, mistagupu —
véetné navigace po igstupnim uzlu), ale i tarifni informace (jaky driidného pouzit,
kde Ize jizdenky zakoupit apod.). Tyto informace royly byt pochopitelg také souasti
webovych stranek dopravcefip. koordindtora) a negty by chybst ani na vyznamnych
mistech ve st (nadraZzi, turistické informace apod.).

DalSim okruhem v poskytovani informaci jsaiegevSim informace o aktualni situaci
v provozu poskytované cestujicim@hliem cesty. Jedna se zejména o informace tykajici
se mimdadnosti (¢etre doporweni nahradnihareSeni — kde a na corfgstoupit) nebo
informace o kongescichfip. dalSim zdrzeni v provozu. Tyto informace jsauné, nebo
cestujici dokdZze pochopit vzniklou mikdnost, ale nema pochopeni pro situaci,
kdy nadhradni spojeni existuje, ale tato skutst mu neni sdena a cestujici tak nahradni
spojeni ztrati.

Jistym usnadinim prestuph v natni dopra¥ u hlavniho nadrazi by bylo velkoploSné
projekeni promitani aktudlnih@dazeni pijizdgjicich nanich linek, které by bylo viditelné
z libovolného mista v uzlu. Cestujici by tak okamhicdel, zda linka, kterou chce pouzit,
jiz prijela a @ip. na jaké pozici se nhachazi. V gasnosti totiz cestujici paipezdu k ngnimu
rozjezdu na Hlavnim nédraZi nevi, zda se linkanifachce pestoupit, jiz nachazi v uzlu
(ptip. kde se nach&zd) nikoliv. Tento stav je zfisoben blizkyntasy gijezdi vSech nénich
linek do uzlu, a nelze tedyigdem ukit, v jakém pijedou pdadi. Na cestujiciho jsou
tak kladeny vysoké naroky na orientaci grae chvili, kdy ma naigstup relativ maloc¢asu
(cca 3 —5 min).

Zhodnoceni:
VySe uvedené navrhy napomahaji k lepSi orientasiugeiho v pestupnich uzlech

a podavaji dopogtieni na obsah poskytovanych informaci, které mohmuagei cestujicimu
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minimalizovat¢asovou ztratu vifpact mimoradnosti. Dlezité je kvalitni a ¥cn¢ spravné
zpracovani uvedenych nawrhak, aby byly pro cestujiciho uZivatelskyatelské, nikoliv
matouci. Nevyhoda uvedenych navrispaiva ve finagni nar@nosti realizace échto
opateni (nap. velkoploSna projekce). Projgki plocha vSak mohla ies den slouzit
k projekci reklamy {imz by na sebe&dst&né vydélavala) a v noci k projekci aktualniho

fazeni vozidel v uzlu.

3.1.4 Jizdnirady

Koordinace jizdnichradi je dilezita pro cely procesfiestupu. V sotasné dob
obsahuji jizdnitady DPMB v tis¢né podob pouze informace o trase linky, odjezdech
a tarifu. \WtSinou vSak chybi odjezdy vyjigdcich a zatahujicich spij které roz&uji
nabidku dopravy. Informace dgstupnich uzlech afijpadnych garantovanych navaznostech
uz z nich cestujici neziska.

Autor protonavrhuje zvyraznit v jizdnichradech vyznamnéiestupni uzly na trase
linky a vytvdit i jizdni fady vyjizdjicich a zatahujicich spioj JelikoZz se cca od poloviny
anora pouziva jednotny systém o&ea vyjizdjicich a zatahujicich linek, mohl
by pro r¢ existovat souhrnny jizdmiad s gislusSnym ozn&nim linky vyjizdjici/zatahujici
linky. Déle by bylo mozné do ti&tych jizdnichifadi zakomponovat ighledy navaznosti
pro cestujici vytveené autorem — vzdy pro konkrétni linku aésm konkrétni zastavky.
U konkrétni pestupni vazby by bylo vhodné vyzitaminimalni ¢as potebny na pestup
na zaklad udaji zjisttnych ve skuteném provozu.

Co se tyka elektronickych jizdni¢hda, je asi nejpouzivaisi internetovy vyhledava
spojeni IDOS vyvijeny spataosti CHAPS, spol. sr.0. Tento jizdidid jiz cca od zstku
roku 2012 obsahuje také informace o garantovangehanostech &kacich dobach v MHD
Brno (na zaklad nichz autor vytviil prehled navaznosti). Stalo by vSak za zvazeni pouziti
propracovagsiho systému ip vyhledavani pestupi na zaklad statistickych dat ziskanych
z realného provozu. Né&glad @i vyhledani spojeni, kdy se na trase prvniho sgago
realre uskutenit.

Zhodnoceni:

VySe uvedené navrhy pouze shrnuji a dapl principy uvedené fedchozich
kapitolach a w®tSinou byly shrnuty visslusnych castech prace. Oblast (ne)tegovani
vyjizdgjicich/zatahujicich spdjje zaloZzena na tom, Ze jejich ne®jeénim neni DPMB
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povinen nahrazovat tyto spoje nahradni dopravoudipag, Zze z dvodu mimdadnosti
nejedou. To je pro DPMB vyhodné rfafpcthem konani hokejovych utkani, nebshbm
ohnostrofi na gehrad, kdy spoje, které jiz sy zatahovat do vozovny, jedou jako posily
natyto akce. Proto je nutné, kiac zveaejnovani vyjizdjicich/zatahujicich spdj
upozornit cestujiciho, zZefipmimoradnych akcich nemusi byt tyto spoje iskédku vibec
vypraveny. Cestujici tak ide tuto informaci zohlednitipdilezité cest (s vysokymi naroky
na @gesnost a dodrzeni jizdnitvddu), s tim, Ze ragl vyuZije jiny spoj nebo se telefonem
dotaze na call-centru, zda vyj&iti/zatahujici spoj pojedéj nikoliv.

Kompletni informace o sluzbach, které dopravce pg&, jsou dlezitym prvkem
v celém pepravnim procesu.ifmos tim ziska cestujici, ktery tak zjisti rozsalskytovanych
sluZzeb, garanci a standardoz zvysuje jehotvéru v systém viejné dopravy. Fnos ziska
i dopravce, nehd zmirgné aspekty rive pouzit jako marketingovy nastroj pro udrzeni
stavajicich zakazniku, ale i pro ziskani novyctepoalnich zakaznik Informace vSak musi
byt kvalitni, pravdivé, fesné, pehledné, dofe vyswtlené a snadno pochopitelné.

3.2 Shrnuti 3. kapitoly

Posledni kapitola j@avrhovou ¢asti celé prace a zabyva se dapaimi vedoucimi
k racionalizaci dopravy ve &t Brn¢ v oblasti gestugi. Tato racionalizace jgeSena
v nékolika oblastech provozu binské MHD. Jedna se o oblasti linkového vedeni, rgagra
navaznosti, informovanosti cestujicich a oblagdnjizh radi. Kazda z&chto oblasti navic
obsahuje zhodnoceni kazdésti, kde autor zmiuje silné i slabé strankyigdlozenych

navrhi.
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ZAVER

Tato bakaléskéa prace se zabyva analyzaiegtupovosti a f@stupnich uzl v MHD
Brno. Vzhledem k tomu, Zergstup je pro cestujiciho komplikaci a snizuje vmmiowakvalitu
piepravni sluzby, je nutnéfiptupovat ktéto fazi igpravniho procesu zvl&Stcitlive
a uvazliv. Je samazejmé, Ze pestupy jsou nutnostifipzaji’ovani dopravni obsluhyetsiho
Gzemi, jakym nmisto Brno beze sporu je. Neni totiz technicky, tedbgicky ani ekonomicky
realizovatelné femiséni kazdeho cestujicihofimo ze zdroje do cile cesty. Autor se proto
zametil na tuto problematiku s cilem pojmoutestupy v SirSich souvislostech. Kapitola
je uzawena pravnim ramceneSené problematiky.

Prvni ¢ast prace (teoretickdast) je zamiena na rozbor technologicko-provoznich
aspekit prestup, kde jsou pestupy rozlerény do reékolika kategorii, kterymi jsoutestupy
determinovany. Tato kapitola s@asré podava vhled do aspéktkteré na festupy mohou
mit vliv, & uZ pozitivni, nebo negativni. Autor zde uvadi katki kritické body, kterym
je nutné ¥novat zvySenou pozornosti planovani a realizaciipstugi a gestupnich vazeb.
Dale jsou v této kapitole nastimy charakteristiky, kterymi by sedhy vyzna&ovat gestupni
uzly. Jsou zde zménmy i negastjSi chyby, které se objevuji v bezbariérovéeseni
piestupnich udl v Brre.

Druha kapitola prace (aplikni c¢ast) zasazuje poznatky popsané v 1. kapitole
do kontextu MHD v Bra. Prestupni uzly v této kapitole jsou razeny predevSim podle
sveého vyznamu jak i¢i méstu Brnu, tak uc¢i jihomoravskému regionu. Druh&a kapitola
se také podroli#i vénuje moznostemipstuf v Brré a grestupnim navaznostem, zejména
tém garantovanym. Sdasti druhé kapitoly je vytweni gehledu garantovanych navaznosti
acekacich dob. Tyto #ehledy jsou vyhotoveny ve 2 variantach: varianta pestujici
a varianta pro dopravce. Autor musel tyto variamdysebe jednoziaé¢ oddtlit, neba’ kazda
z uvedenych skupin uzivatel(cestujici, dopravce) ma u tézdéegtupni vazby rozdilné
poZzadavky na rozsah a druh poskytovanych inform@te tyto verze byly poskytnuty
DPMB pro dalsi vyuziti ke zkvafibvani sluzeb. V aplikai ¢asti bylo cilem autora
zmapovat stav navaznosti bezbariérovych ispa@vSak tento cil se poila naplnit
jencastén¢é, neba@ nasazeni nizkopodlaznich vozidel na jednotlivékylinje silng
nehomogenni, a tudiz navaznosti sipoj které jsou tato vozidla nasazovana, jstein dne
znané pronenlivé. V zakru druhé kapitoly se autor z&iil na navaznosti v nmi doprav,

a to gredevsim mezi spoji MHD a vlaky.
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Treti ¢ast prace (navrhova) vyuziva poznattosazenych vipdchozich kapitolach
a vysledkem je navrh na racionalizaci v oblagéispu. Vzhledem k rozsahu prace se autor
podrobrji zametil na oblast linkového vedeni, kde provedipadovou studii saiasného
stavu trasy linky 65 provozované v severozapaasti Brna. Jedna se tudiz o modelovou
ukazku navrhovanéhoieSeni. Na této ukazce jsou vSak demonstrovany Bspek
a racionalizani principy reSeni, které lze aplikovat i na dalSi linky. Je kv3aoZné,
Ze v jednotlivych fipadech mohou nastat individualni odliSnosti.

Na lince 65 autor sdm provedigpravni pizkumy a vysledky &hto pizkumi
promitnul do ndvrhu na z¥nu trasy této linky. Hlavnim kritériem posuzovéagtot linky bylo
krom¢ smerovani gepravnich proull také porovnani mnoZstvifgstupnich vazeb mezi
referegnim (sodasnym) a vyhledovym (navrhovanym) stavem. NavrZewopateni dojde
k prodlouzeni trasy linky ffblizné o 3,7 %, coZ f zachovani satasného p&tu spoji
(35 pan), linkového intervalu a pwu vozidel ¢ini ro¢né (250 pracovnich dr) narst
0 2 118 vozkm. Cestujicim vSak vznikdasova Uspora cca 9 min di we WtSiné cest
Zz Medlanek doiznych brenskych i mimobrinskychcasti se snizi celkovy pet nutnych
piestug minimalre o jeden.

Souwéasti navrhov&asti prace bylo také vytveni dikich opateni v oblasti garanci
navaznosti a stim souvisejici Upravy v oblastilrjizh fadi, kde autor navrhuje pouZiti
zmintného pehledu navaznosti. MoZnosti zlepSeni shledava autk€ v oblasti
informovanosti cestujicich a v usn&dnjejich orientace vigstupnich uzlech.

Prinosy této prace tedy spévaji v posouzeni soasného stavu linkového vedeni
z hlediska prestupi a zhodnoceni kvality vybranych gestupnich uzii ve nmésté Brné
na zakladd souboru charakteristik definovanych autorem. Hlavim piinosem
je pak vytvoireni prehledu garantovanych navaznosti ve &sté Brné. Sowasti je rovnéz
struktura navrhd a opatreni vedouci kracionalizaci sotasného stavu v oblasti

prestupi.
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Priloha¢.1: Plan sit dennich linek réstské hromadné dopravy v Brn
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Ptilohac.2: Plan sit natnich linek méstské hromadné
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Prilohac.3: Linkové intervaly na jednotlivych linkach v MHBrno

Linka pracovni dny pracovni dny prazdniny nepr. dny | noc
rano dop. odp. vecer rano dop. odp. vecer
1 3—5 5 5 7—10 6 6 6 7—10 10* 15
2 5 5 (10) 5 10 6 6 (12) 6 10 10 (20) 15
3 5—10 10 10 10 12 12 12 10 10 15
4 5 (10) 5 (10) 5 (10) 10 6 (12) 6(12) 6(12) 10 10 15
5 10 5(10) 10 10 12 6 (12) 12 10 10 15
6 3—5 5 5 10 6 6 6 10 10 15
7 10 - 10 - 12 - 12 - - -
8 3—4 5 5 7—10 6 6 6 7—10 10* 15
9 5—10 10 10 10 12 12 12 10 10 15
10 10 30 10 30 12 24 —36 12 24 — 36 60 60
11 10 10 10 - 12 12 12 - - -
12 4—6(10) 10 4—6(10) 20 4—8(12) 12 4—8(12) 20 20t ==
13 10 10 10 8§ —12 12 12 12 8§ —12 20 15

Udaje v zavorkach plati pro okrajové ¢asti linek

* nedéle 17 — 20 h = interval 7 min

t nedéle 17 — 23 h = interval 5 — 10 min
Zdroj: Autor na zaklaglwww.bmhd.cz

Linka pracovni dny pracovni dny prazdniny nepr. dny noc
rano dop. odp. vecer rano dop. odp. vecer
25 | 2—4@00)| 10 [3—7(10) 10 2—5(12) 12 |4—8312) | 12 20
26 |3—700 | 10 |4—6(10) 10 [4—8@12) 12 |4—8312) | 12 20 15
27 5—7 == 7 == 8 == 8 - - -
29 20 20 20 - 24 24 24 - - -
30 5—7 10 7 10 8—10 12 8 12 20 15
31 5—7 15 6—38 10 7—10 15 10 15 20 30
32 7 10 7 10 9 12 9 12 20 -
33 5 6—9 3—6 6—9 6 8§—11 4—6 6—9 8 —12% 12 —18
34 7—13 20 7—13 20 8—16 24 8—16 20 20 ==
36 7 10 7 8§—12 8 12 8 12 20 15
37 4—5 10 5 7 6 12 6 8 10 15
38 10 20 10 20 12 20 12 20 20 30
39 10 20 10 20 12 20 12 20 20 30

Udaje v zévorkach plati pro okrajové ¢asti linek
* nedéle do 13 h = interval 20 min
Zdroj: Autor na zaklaglwww.bmhd.cz



pracovni dny

pracovni dny prazdniny

Linka nepr. dny | noc
rano dop. odp. vecer rano dop. odp. vecer
40 10 (30) 20§ (60) 10 (30) 208 (60) 10§ (30) 208 (60) 10§ (30) 20§ (60) | 20§ (120) (Zg)
41 109 (30) 201 (60) 109 (30) 201 (60) 109 (30) 207 (60) 109 (30) 209 (60) 207 (60) (360011)
42 10 20 10 20 12 20 12 20 20 20
43 10 (30) 20 (60) 10 (60) 20 (60) 12 (24) 20 (60) 12 (60) 20 (60) 20 (60) (Zg)
44 10 10 10 10 12 12 12 12 10 15
45 10 20 10 - 12 20 12 - - -
46 10 20 10 10 12 20 12 10 10 15
47 10 20 10 - 12 20 12 - - -
48 20 60 30 60 30 60 30 60 60 120
49 10 20 10 (20) 20 (40) 12 20 12 (24) 20 (40) 20 (40) (Zg)
50 10 20 10 20 12 24 12 20 20 30
51 20 20 20 - 20 20 20 — - —
52 103—7) 20 10 20 12 (4—8) 20 12 20 20 30
53 10 20 10 20 12 20 12 20 30 30
54 10 — 10 - 12 - 12 — - —
55 10 10 (20) 10 10 12 10 (20) 12 10 10 15
57 10 20 10 10 (20) 12 20 12 10 (20) 10 (20) (;g)
58 8—10 20 10 20 9—12 20 12 20 20 30
60 10 15 10 15 12 15 12 15 20 30
61 10 15 10 - 12 15 12 — - —
63 10 20 10 20 15 20 15 20 20 30
64 20 30 20 30 20 30 20 30 30 30
65 15 30 15 - 15 30 15 — - —
66 10 20 10 - 12 20 12 — - —
67 10 15 10 20 12 15 12 20 20 30
69 10 20 15 20 15 —20 24 15 20 20— 30 30
70 4—10 20 10 20 12 20 12 20 20 30
71 30 60 30 60 30 60 30 60 60 — 120 60
73 4 spoje - 2 spoje === 3 spoje === 1 spoj - === -
74 20 — 20 - 20 - 20 — - —
75 10 20 10 20 12 20 12 20 20 30
76 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
77 3 —15(30) 30(60) | 3—15(30) | 30(60) | 3—15(30) | 30(60) | 3—15(30) | 30(60) 60 (120) 30
78 15 20 15 15 20 20 20 20 20 30
81 120 120 120 - 120 120 120 --- - ---
82 120 120 120 - 120 120 120 - - -
84 10 10 10 10 12 12 12 12 10 15

Udaje v zavorkach plati pro okrajové casti linek

9 spoleCny interval v prokladu s linkou 71
§ spolecny interval v prokladu s linkou 48
Zdroj: Autor na zaklaglwww.bmhd.cz




Priloha¢.4: Prehled garantovanych navaznosti na UzegstanBrna pro cestujici (CD-ROM)
Vynatek z pilohy

Linka 1:

smér Ecerova

odjezdy z: k'ec‘kovice 20:38 20:53 21:08 21:23 21:38 21:53 22:08 22:23
Hlavni nadrazi 20:58 | 21:13 | 21:28 | 21:43 | 21:58 | 22:13 | 22:28 | 22:43
» 4 smér Ndmésti Miru 21:00% | 21:15% | 21:30% | 21:45% | 22:00% | 22:15% | 22:30% | 22:45°
» 4 smér Babickd 21:00% | 21:15% | 21:30% | 21:45% | 22:00% | 22:15% | 22:30% | 22:45°
» 8 smér Stary Liskovec, smycka 21:00% | 21:15% | 21:30* | 21:45% | 22:00% | 22:15* | 22:30% | 22:45*
» 8 smér Mifkova 21:00" | 21:15% | 21:30* | 21:45% | 22:00* | 22:15% | 22:30* | 22:45*

smér Reckovice

odjezdy z: Ecerova 20:29 20:44 20:59 21:14 21:29 21:44 21:59 22:14
Hlavni nadrazi 20:58 | 21:13 | 21:28 | 21:43 | 21:58 | 22:13 | 22:28 | 22:43
» 4 smér Namésti Miru 21:00? | 21:15% | 21:307 | 21:45% | 22:00% | 22:15% | 22:30% | 22:45°
» 4 smér Babickd 21:00% | 21:15% | 21:30% | 21:45% | 22:00% | 22:15% | 22:30% | 22:45°
» 8 smér Stary Liskovec, smycka 21:00% | 21:15% | 21:30" | 21:45% | 22:00* | 22:15* | 22:30* | 22:45*
» 8 smér Mifkova 21:00% | 21:15% | 21:30* | 21:45% | 22:00* | 22:15% | 22:30* | 22:45°
Linka 2:

smér ModFice, smycka

odjezdy z: Stard osada 20:56 | 21:110 | 21:26 |21:410 | 21:56 | 22:110 | 22:26

Hlavni nadrazi 21:06 | 21:21 | 21:36 | 21:51 | 22:06 | 22:21 | 22:36

» 13 smér Julidnov 21:08% | 21:23* | 21:38% | 21:53* | 22:08* | 22:23% | 22:38*

» 13 smér Technologicky park 21:08% | 21:23* | 21:38% | 21:53% | 22:08* | 22:23% | 22:38*

U: spoj jede jen do zastavky Ustfedni hibitov a dale pokratuje do zastavky Ust¥edni hibitov — smycka

smér Stara osada

odjezdy z: Modrice, smycka 21:00 | 21:15 | 21:30 22:00 | 22:15
odjezdy z: Ustredni hibitov — smycka 20:52 21:52

Hlavni nadrazi 21:06 | 21:21 | 21:36 | 21:51 | 22:06 | 22:21 | 22:36

» 13 smér Julidnov 21:08* | 21:23* | 21:38% | 21:53% | 22:08* | 22:23* | 22:38*

» 13 smér Technologicky park 21:08% | 21:23% | 21:38* | 21:53* | 22:08% | 22:23¢ | 22:38*

Linka 3:

smér ECerova

odjezdy z: Stard osada 20:53 | 21:08 | 21:23 | 21:38 | 21:53 | 22:08 | 22:23 | 22:38
Vozovna Komin 21:15 | 21:30 | 21:45 | 22:00 | 22:15 | 22:30 | 22:45 | 23:00
» 1 smér Ecerova 21:16% | 21:31* | 21:46" | 22:01% | 22:16* | 22:31* | 22:46" | 23:01*

smér Stara osada

odjezdy z: Komin, smycka 21:11 | 21:41 | 22:11
Stara osada 21:36 22:06 22:36
» 58 smér LiSef, hibitov 21:36' | 22:06! | 22:36!

Zdroj: Autor na zaklagiwww.idos.cz



Priloha¢.5: Prehled garantovanych navaznosti na UzegstanBrna pro dopravce (CD-ROM)
Vynatek z pilohy

Linka 1:

smér Ecerova

odjezdy z: Reckovice 20:38 20:53 21:08 21:23 21:38 21:53 22:08 22:23
Hlavni nadrazi 21:00 21:15 21:30 21:45 22:00 22:15 22:30 22:45
» 4 od Obfan 20:582 | 21:13% | 21:28% | 21:43% | 21:58% | 22:13% | 22:28% | 22:43°
» 4 od Masarykovy Ctvrti 20:582 | 21:13% | 21:28% | 21:43% | 21:58% | 22:13% | 22:28% | 22:43?
» 8 od Ligné 20:58' | 21:13' | 21:28' | 21:43' | 21:58' | 22:13! | 22:28! | 22:43!
» 8 od Starého Liskovce 20:58' | 21:13' | 21:28' | 21:43' | 21:58' | 22:13! | 22:28! | 22:43!
Vozovna Komin 21:16 21:31 21:46 22:01 22:16 22:31 22:46 23:01
» 3 od Staré osady 21:15% | 21:30* | 21:45% | 22:00* | 22:15% | 22:30* | 22:45* | 23:00*

smér Reckovice

odjezdy z: ECerova 20:29 | 20:44 | 20:59 | 21:14 | 21:29 | 21:44 | 21:59 | 22:14
Hlavni nadrazi 21:00 21:15 21:30 21:45 22:00 22:15 22:30 22:45
» 4 od Obran 20:58% | 21:13% | 21:282 | 21:43% | 21:58% | 22:13% | 22:28% | 22:43?
» 4 od Masarykovy Ctvrti 20:58% | 21:13% | 21:28% | 21:43% | 21:58% | 22:13% | 22:28% | 22:43?
» 8 od Ligné 20:58 | 21:13! | 21:28! | 21:43! | 21:58' | 22:13' | 22:28' | 22:43!
» 8 od Starého Liskovce 20:58 | 21:13! | 21:28! | 21:43! | 21:58' | 22:13' | 22:28' | 22:43!
Linka 2:

smér ModFice, smycka

odjezdy z: Stard osada 20:56 | 21:110 | 21:26 | 21:410 | 21:56 | 22:110 | 22:26

Hlavni nadrazi 21:08 21:23 21:38 21:53 22:08 22:23 22:38

» 13 od Technologického parku 21:06' | 21:21' | 21:36' | 21:51' | 22:06' | 22:21' | 22:36'

» 13 od Julidnova 21:06 | 21:21' | 21:36' | 21:51' | 22:06' | 22:21! | 22:36!

smér Stara osada

odjezdy z: Modrice, smycka 21:00 21:15 21:30 22:00 22:15
odjezdy z: Ustredni hibitov — smycka | 20:52 21:52

Hlavni nadrazi 21:08 21:23 21:38 21:53 22:08 22:23 22:38
» 13 od Technologického parku 21:06 | 21:21! | 21:36' | 21:51' | 22:06' | 22:21! | 22:36!
» 13 od Julidnova 21:06' | 21:21' | 21:36* | 21:51' | 22:06' | 22:21! | 22:36'

Zdroj: Autor na zaklagiwww.idos.cz



Priloha¢.6: Procentudlni zastoupeni garantovanych nizkegodth spdj na jednotlivych
linkhch MHD Brno

smérl smér2 3
Linka NP
spoji | celk. spojti % NP spojt | celk. spojii % | NP spojii | celk. spojii % int. NP spojii

1 59 186 31,72 60 185 32,43 119 371 32,08 5—25min
2 32 185 17,30 34 182 18,68 66 367 17,98 20 — 40 min
3 32 106 30,19 32 105 30,48 64 211 30,33 20 — 30 min
4 23 179 12,85 22 181 12,15 45 360 12,50 30 — 65 min
5 28 141 19,86 29 141 20,57 57 282 20,21 5 — 60 min
6 45 187 24,06 48 187 25,67 93 374 24,87 20 min

7 2 41 4,88 2 45 4,44 4 86 4,65 -

8 109 190 57,37 109 188 57,98 218 378 57,67 5—10min
9 25 107 23,36 25 108 23,15 50 215 23,26 40 — 50 min
10 0 50 0,00 0 50 0,00 0 100 0,00 -

11 16 81 19,75 17 81 20,99 33 162 20,37 40 — 60 min
12 28 114 24,56 29 119 24,37 57 233 24,46 30 min

13 48 99 48,48 48 99 48,48 96 198 48,48 10 — 40 min
2 902 3337 27,03

Zdroj: Autor na zakladwww.dpmb.cz
smérl smér2 >
Linka NP
spojt | celk. spojti % NP spojt | celk. spojti % NP spojt | celk. spojti % int. NP spojt
25 44 120 36,67 42 127 33,07 86 247 34,82 | 20 —70/2 — 26* min
26 44 125 35,20 50 124 40,32 94 249 37,75 | 10 —404 — 30* min
27 14 73 19,18 14 75 18,67 28 148 18,92 28 — 37 min
29 20 38 52,63 22 41 53,66 42 79 53,16 20 — 40 min
30 41 119 34,45 42 121 34,71 83 240 34,58 20 — 40 min
31 16 95 16,84 17 96 17,71 33 191 17,28 60 — 75 min
32 30 99 30,30 30 99 30,30 60 198 30,30 10 — 40 min
33 21 151 13,91 21 160 13,13 42 311 13,50 51 — 85 min
34 21 65 32,31 20 67 29,85 41 132 31,06 40 — 80 min
36 31 120 25,83 32 119 26,89 63 239 26,36 30 — 40 min
37 73 161 45,34 71 156 45,51 144 317 45,43 10 — 20 min
38 31 67 46,27 31 66 46,97 62 133 46,62 30 — 40 min
39 34 75 45,33 33 75 44,00 67 150 44,67 30 — 40 min
2 845 2634 32,08
* udaj pred lomitkem znaci intervaly mezi nizkopodlaznimi spoji v dopolednim sedle, Gdaj za lomitkem znaci intervaly mezi nizkopodlaznimi spoji ve $pi¢ce

Zdroj: Autor na zaklasdwww.dpmb.cz




smérl smér2 >
Linka NP NP NP
spojii | celk. spojti % spojii | celk. spojti % spojti | celk. spojti % int. NP spojti

40 14 67 20,90 13 68 19,12 27 135 20,00 60 — 80 min

41/71 38 77 49,35 37 78 47,44 75 155 48,39 20 — 40 min
42 23 73 31,51 22 72 30,56 45 145 31,03 40 — 50 min
43 31 72 43,06 30 72 41,67 61 144 42,36 20 — 40 min
44 32 104 30,77 32 104 30,77 10 — 50 min
45 9 56 16,07 10 58 17,24 19 114 16,67 100 — 120 min
46 28 80 35,00 33 85 38,82 61 165 36,97 20 — 40 min
47 16 66 24,24 15 61 24,59 31 127 24,41 60 min
48 18 25 72,00 19 27 70,37 37 52 71,15 30 — 60 min
49 39 69 56,52 42 72 58,33 81 141 57,45 20 — 40 min
50 18 73 24,66 18 74 24,32 36 147 24,49 40 — 80 min
51 26 44 59,09 26 41 63,41 52 85 61,18 20 — 40 min
52 34 77 44,16 36 85 42,35 70 162 43,21 10 — 40 min
53 16 77 20,78 17 78 21,79 33 155 21,29 40 — 90 min
54 19 43 44,19 19 43 44,19 38 86 44,19 20 min
55 36 101 35,64 36 100 36,00 72 201 35,82 20 — 40 min
57 37 84 44,05 38 81 46,91 75 165 45,45 20 — 40 min
58 32 77 41,56 31 78 39,74 63 155 40,65 20 — 40 min
60 6 74 8,11 18 73 24,66 24 147 16,33 30 — 45 min
61 15 62 24,19 5 63 7,94 20 125 16,00 30 — 50 min
63 15 69 21,74 14 69 20,29 29 138 21,01 60 — 80 min
64 21 49 42,86 22 48 45,83 43 97 44,33 60 min
65 33 33 100,00 34 35 97,14 67 68 98,53 15 — 30 min
66 23 54 42,59 20 54 37,04 43 108 39,81 20 — 40 min
67 43 80 53,75 43 78 55,13 86 158 54,43 10 — 45 min
69 29 59 49,15 24 56 42,86 53 115 46,09 20 — 60 min
70 35 73 47,95 33 72 45,83 68 145 46,90 20 — 40 min
73 2 3 66,67 2 3 66,67 4 6 66,67 ==
74 5 21 23,81 5 20 25,00 10 41 24,39 -
75 39 78 50,00 41 83 49,40 80 161 49,69 20 — 40 min
76 35 36 97,22 33 35 94,29 68 71 95,77 30 min
77 17 76 22,37 15 80 18,75 32 156 20,51 60 — 90 min
78 32 64 50,00 33 66 50,00 65 130 50,00 30 — 40 min
81 6 6 100,00 7 7 100,00 13 13 100,00 120 min
82 7 7 100,00 8 8 100,00 15 15 100,00 120 min
84 28 103 27,18 28 103 27,18 30 — 60 min
2 1656 4235 39,10

Zdroj: Autor na zakladwww.dpmb.cz
smérl smér2 >
Linka NP
spojii | celk. spojt % NP spojti | celk. spojfi % NP spojti | celk. spojii % int. NP spojti

89 0 10 0,00 0 11 0,00 0 21 0,00 -
90 0 10 0,00 0 10 0,00 0 20 0,00 ==
91 0 9 0,00 0 10 0,00 0 19 0,00 -
92 1 10 10,00 0 9 0,00 1 19 5,26 --=
93 0 9 0,00 0 9 0,00 0 18 0,00 -
94 3 10 30,00 3 10 30,00 6 20 30,00 ==
95 0 9 0,00 2 9 22,22 2 18 11,11 --=
96 0 9 0,00 0 9 0,00 0 18 0,00 -
97 0 10 0,00 0 9 0,00 0 19 0,00 ==
98 1 9 11,11 0 9 0,00 1 18 5,56 ---
99 0 10 0,00 0 10 0,00 0 20 0,00 -
2 10 210 4,76

Zdroj: Autor na zaklaglwww.dpmb.cz




Prilohac.7: Prehled pestum mezi

n&nimi linkami

MHD a Zelezrini dopravou

. rozjezd rozjezd cekani
Odjezd Druh | Cislo Linka Smér (o] i Nast. pred prac.dnem pred neprac.dnem prac.den/neprac.den
23:00 Os 4978 S3 TiSnov 2 denni denni - -
23:03 Os 4738 S2 Letovice 3 denni denni - -
23:10 Os 4659 S3 Vranovice 1 23:00 23:00 5 min 5 min
0:33 Os 4740 S2/S21 | Boskovice (6), + 3 nejede 0:00 - 28 min
0:35 Os 4141 S6 Nesovice (6), + 3 nejede 0:30 - 0 min
0:35 Os 4651 S3/S52 | Hustopece u Brna (6), + 1 nejede 0:30 - 0 min
0:36 Os 4960 S3 TiSnov (6), + 4 nejede 0:30 - 1 min
0:39 Os 4820 sS4 Rapotice (6), + 2 nejede 0:30 - 4 min
1:00 EN 476 - Berlin Hbf 2 0:00 0:30 25 min
3:19 EN 477 == Budapest-Keleti p.u. 4 3:00 3:00 19 19 min
3:30 Os 4802 S4 Jihlava 1) a10.1V., 2., 9.V.; kromé 9.1V. 2 3:00 nejede 25 min -
3:36 Os 4021 S2 K¥enovice horni nadrazi X 3 3:00 nejede H -
4:15 Os 4641 S3 Breclav X 2 4:00 nejede 10 min -
4:25 Os 4101 S6 Uherské Hradisté X 4 4:00 nejede 20 min -
4:30 Os 4442 $41 Ivancice X 1 4:00 nejede 25 min -
4:31 R 720 R2 Praha hl.n. X, (6) | kromé& 9.IV. 6., 7.VIL., 29.IX. 2 4:00 4:00 26 min 26 min
4:34 Os 4700 S2 Letovice X 3 4:00 nejede 29 min -
4:36 Os 4023 S2 Sokolnice-Telnice X 3 4:30 nejede 1 min -
4:53 Os 4900 S3 Zd'ér nad Sazavou X do 29.VI. a od 3.IX. 2 4:30 nejede 18 min -
5:02 R 731 R7 Bohumin X, (6) | kromé 9.IV. 6., 7.VIL,, 29.IX. 3 4:30 4:30 27 min 27 min
5:02 Os 4902 S3 Zd'ér nad Sazavou X 0d 2.VIL do 3L.VIIL 2 4:30 nejede 27 min -
5:03 Os 4000 S2 Rajec-Jestrebi X do 29.V1. a od 3.IX. 4 4:30 nejede 28 min -
5:09 Os 4962 S3 Tignov X do 29.VL. a od 3.IX. 2 5:00 nejede 4 min -
5:12 Os 4103 S6 Veseli nad Moravou X, (6) | kromé9.IV. 6., 7.VIL, 29.IX. 4 5:00 5:00 7 min 7 min
5:15 Os 4611 S3 Breclav X 2 5:00 nejede 10 min -
H M7 -
Zdroj: Autor s vyuzitimwww.idos.cz
Prijezd | Druh | Cislo Linka Ze sméru Omezeni Nast. | pred prac.dnem pred neprac.dnem rezerva/cekani
22:47 Os 4648 S3 Breclav (5) a30.V., 7.V, 4.VIL, 27.IX.; krom& 6.VIL, 28.IX. 2 23:00 nejede 3 min -
22:55 R 746 R7 Bohumin 2 23:30 23:30 25 min 25 min
22:57 Os 4757 S2 Skalice nad Svitavou X (6) | a8.IV.; krom&9.IV., 1..8.V. 4 23:30 23:30 23 min 23 min
22:57 Os 4861 S4 Zastavka u Brna (5) a30.1V., 7.V., 4.VIL, 27.IX.; kromé 6.VIL., 28.IX. 2 23:30 nejede 23 min =
23:07 Os 4971 S3 TiSnov (5).(6) | a8, 30.Iv. 7.V, 4, 5.VIL, 27.IX. 1 nejede 23:30 - 13 min
23:52 Os 4759 S2 Skalice nad Svitavou (5) a30.1V., 7.V., 4.VIL, 27.IX.; kromé& 6.VIL, 28.IX. 3 1:00 nejede
23:55 R 721 R2 Praha hl.n. X, + kromé 8.IV., 5., 6.VIL, 28.IX. 1 1:00 0:30
0:19 Os 24566 - Lednice pouze 16.VI. 2 nejede 0:30
0:56 EN 476 == Budapest-Keleti p.u. 2 2:00 1:30
1:18 Os 24524 - Mikulov na Moravé pouze 9.IX. 2 2:00 nejede
2:56 EN 477 - Berlin Hbf 4 4:00 3:30
4:50 Os 4140 S6 Nesovice 4 5:00 5:00
4:50 Os 4900 S3 Sakvice 2 5:00 5:00
4:56 Os 4000 S2 Krenovice horni nadrazi X 3 denni nejede - -
4:57 Os 4421 S41 RakSice X 5 denni nejede - -
4:57 Os 4741 S2 Skalice nad Svitavou 1 denni denni - -

Zdroj: Autor s vyuzitimwww.idos.cz




Priloha¢.8: Vysledky gepravniho pizkumu na lince 65

Denni pa@et cestujicich v jednotlivych gmach

Zdroj: Autor

Zdroj: Autor

smér Regkovice, nadrazi

- o

Vozowma  Nadagni- Retkovce - Palackého Regkovice

Medlanky - Regkovice Palackého namésti-  hibitov -
Nadagni namésti  Retkovice, Retkovice -
htbitov nadrazi

smér Medlanky, Nada¢ni

300
250
200
150
100
50
0

Retkovice, Retkovice, Palackého Regkovice - Nadagni-

nadrazi - hibitov - namésti - Nadaéni Vozowna
Retkovice, Palackého Regkovice Medlanky
hibitov nameésti




Prumérny pa’et cestujicich v jednom spoji v jednotlivycheseoh

Zdroj: Autor

Zdroj: Autor

smér Re&kovice, nadrazi

Vozowma Nada&ni- Regkovice - Palackého Regkovice
Medlanky - Re&kovice Palackého namésti-  hibitov -
Nadagni namésti Reckovice, Re&kovice -

hibitov nadrazi

- -

smér Medlanky, Nada¢nf

25,00
20,00
15,00

10,00

5,00
0,00

Re&kovice, Regkovice, Palackého Reé¢kovice - Nadaéni -
nadrazi-  hibitov- namésti- Nada¢ni Vozowna

Regkovice, Palackého Re&kovice Medlanky
hibitov namésti

@ pocet cestujicich/spoj




Prilohac.9: Vysledky gepravniho pizkumu na linkach 41 a 71
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Zdroj: Autor
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Zdroj: Autor



Priloha¢. 10: Sluzebni jizdniad linky 65
Sowasny sluzebni jizdriéd

=

Boprm as.

Dopravni podnik mésta Brna, a.s.

SLUZEBNI JiZDNi RAD (mto)

— dispetink : 543 174 410
— dispecink mobil : 738 434 410
— tisfiovd linka 1 112

PRACOVNI DNY (14)

Plati od 12. prosince 2011

(tiprava 06502 od 20.2.2012)

65

\

Vypravuje provozovna :

2322 Medlanky - (sélo vozy)

MEDLANKY, Nadaé&ni

do stanice Reckovice, nadra¥ /smér 16/

VM :

z gardZe k zastdvce Vozovna Medldnky smér Medlanky

V-g :odjezd od zast. Vozovna Medlinky do gardze
t : za Giéelem naterpani pitné vody je v dobé prestavky povolen refijni prejezd z Ret., nadra#i do smycky Retkovice, hibitov

A :1-2 minuty / B : 3-4 minuty pfed odjezdem pijizdi vlak linky S1 nebo S3 od mésta, pokud pFijede aZ v &ase Vaseho

Odjezdy vlaki ze stanice Jizdni doby linky 85 Z| | | Odjezdy vlakii ze stanice
5 z -4 [RECKOVICE, nadra3i | 0 | 9
RECKOVICE, nadraZi| [F=0<0 el el
dostanice Nadaéni /smér 15/ Re&kovice, hibitov 3 | &
Palackého ndmésti 4|5
06504 Regkovice 6|3
Olanského (o) 6| 2 &M
V Ujezdech 1 6.00
MEDLANKY, Nadaéni| 10| O
6.27 B 6.42 v 6.02
B 6.57 B 7.12 6.37
7.27v 7.57 Vybrané JD linky 42 Zl | 7.07
Rn-GI Xt 8.57 GLOBUS 101} 0 v T.47
8.01 9.27 Matfkova (z) 1
9.57 Kronova 4
10.27 Horacké ndmésti 6
10.57 Krilovo Pole, nidraZi 12
11.27 Hudcova 15
812.13 Zitn4 (o) 17 &M
B12.43 Kronova 22 14.01
g13.13 GLOBUS 27
23::; Vybrané JD Tnky 43 Z] 1 | 1 v}::gg
A14.28 814.43 KR.POLE, nadraZi 101| 0 | 18 15.08
B14.58 B15.13 Hagrova (o) 4|14 15.38
15.28 B15.43 Sadova (z) 5 (13 16.08
R15.58 816.13 Dohnalova (o) 9 |10 16.38
A16.28 £16.43 Klarisky 7 KP-Kia
B16.58K B17.13 Malinovd (z) s 17.26
217.43 U buku (z) 15| 2
p18.13 UTECHOV 18| 0
B18.43v 8.37
Ve 04104
8.27 18.58 v13.03

g-VM
6.15

v 6.17
6.52
7.22
8.07
9.07
9.37

10.07
10.37
11.07
11.37
12.23
12.53
13.23
13.53
14.23
14.53
15.23
15.53
16.23
16.53
17.23
17.53
18.23

g : odjezd reZijné do gardze

X . prestivka

odjezdu vyEkejte prestupu cestujicich (max. 2 minuty, bez voldni RS) - jinak nedekat

. (za odjezdem) odjezd pFes zastavky Nadaéni, Medlanky do zastivky Vozovna Medldnky /smér 13/

vV
V : (pfed odjezdem) odjezd od zastavky Vozovna Medlanky pFes zastivku Medlanky do zastivky Nadaéni /smér 14/
K :z Nadaéni pokradujete po trase linky 41 k nadraZi Krilovo Pole /smér 11/

Rn-GI 06502

RECKOVICE, nddr. ... 8.01 re¥ijné ke Globusu na linku 42

GEOBHS .o oo 8.20 jako linka 42 pres Kralovo Pole, nddrazi zpét ke Globusu /smér 01/

GLOBUS ............. 9.00 jako linka 42 pres Kralovo Pole, nadrazi zpét ke Globusu /smér 01/ a refijné do gardZe
KP-Kla 06502

KPP nddrafi . covvviinas 17.26 jako linka 43 do Sob&ic /smé&r 03/

SOBESICE, Klarisky ... 17.52 jako linka 43 k nadra¥i Krilovo Pole /smér 02/

KPP nddra¥l covvonenas 18.06 jako linka 43 do Sob&ic /smér 03/ a ihned reZijné do gardze

Zdroj: DPMB



Navrhovany sluzebni jizdrd

et PRACOVNI DNY (14)
DPMB Slufebn jizdni F4d Plati od 10. prosince 2012 65

Vypravuje provozovna : 2322 Medlanky - (solo vozy)

Odjezdy viak(l ze stanice lElde dobylinky 65  Z'] | | 1 Jlodjezdy viaka ze stanice
KRALOVO POLE, nadrazi lI(RALOVO POLE, nadrazi | 0 [11 MEDU'\NKY, Nadacni
do stanice Nadaéni fsmér 16/ ‘Semilasso 101 1 9 do stanice Kralovo Pole, nadraZi jsmér 11/
065 06504 Semilasso <|8 06502 06504
Tylova 216
g-VM g-VM Hudcova 3=
5.59 6.09 \Vozovna Medlanky (o) 4| 4
Medlanky, skola (o) 512
vV 6.01 V6.11 Medlanky 6|2 6.06 6.16
6.27 6.37 V Ujezdech 1|2 6.36 6.46
6.57 7.07 MEDLANKY, Nada&ni 9]0 7.06 7.16
7.27 7.37 7.36 7.46
7.57 42-Glo ybrané ID linky 42 Z ] 8.06
X9.07 8.12 101 0 9.16
9.37 1 9.46
10.07 4 10.16
10.37 6 10.46
11.07 12 11.16
11.37 g-VM 15 11.46
12.07 13.29 17 12.16
12.37 22 12.46
13.07 V13.31 27 13.16 13.36
13.37 13.57 13.46 14.06
14.07 14.27 ybrané IDTinky 43 Z] 1 [ 1 14.16 14.36
14.37 14.57 -POLE, nadrazi 101 0 [11 14.46 15.06
15.07 15.27 Hogrova (o) 417 15.16 15.36
15.37 15.57 Sadova (z) 516 15.46 16.06
16.07 16.27 Dohnalova (0) 913 16.16 16.36
16.37 16.57 KLARISKY 111 0 16.46 17.06
17.07 43-Kla 17.16 .
17.37 17.26 17.46 090
18.07 | 18.16 8.46
18.37 090 18.46Y
8.37 V-g
g-VM : z gardZe k zastavce Vozovna Medlanky smér Medlanky 18.50
g-V : odjezd od zastévky Vozovna Medlanky do garaZe X : prestavka

V : (za odjezdem) odjezd od zastavky Nadaéni do zastavky Vozovna Medlanky /smér 13/
V : (pred odjezdem) odjezd od zastavky Vozovna Medlanky do zastavky Nadacni /smér 14/

42-Glo 06504

KP.,nadrazi..............7.57  reZijné ke Globusu na linku 42

GLOBUS... ....8.20  jako linka 42 pres Kralovo Pole, nadrazi zpét ke Globusu /smér 01/

GLOBUS...................0.00  jako linka 42 pfes Kralovo Pole, nadrazi zpét ke Globusu /smér 01/
a rezijné do garaze

43-Ki 04

KP.,nadrazi...............17.26  jako linka 43 do Sobésic /smér 03/

SOBESICE, Klarisky..17.52  jako linka 43 k nadra¥ Kralovo Pole /smér 02/

KP. nadraii..............18.06  jako linka 43 do Sob&sic /smér 03/ a ihned reZijné do gardze

Zdroj: Autor




Prilohac¢.11: Navrhované schémagstupniho uzlu Stara osadgetrne matice pestupnich dob

Schéma
=
=
S =
s
2 .
=
g
stara osacs SN ES =3
1 =4
3 6539 EvrE
o e
r?: B(l‘-t’\'—o
A
S £
V:ue.ﬁ{l—:“ﬂ““
%\}
Stanovisté Linka | Smér Stanovisté | Linka | Smér
1 2 ModfFice, smycka 7 82 Bzenecka
3 Ecerova 201 | Jedovnice
2 2 vystup 202 | Ochoz u Brna
3 vystup 8 44 Mendlovo namésti
3 45 Jirova 45 Haskova
64 Zivotského 53 Technologicky park
74 Staré Cernovice 55 Maridnské udoli
75 Vozovna Slatina 58 LiSen, hibitov
78 | Zidenice, nadrazi 64 | Cerveny pisek
84 | Stara osada 74 | Cerveny pisek
201 | Zidenice, nadrazi 75 Obrany, sidlisté
202 | Zidenice, nédrazi 78 | Modfice, Olympia
4 25 NovoliSenska 97 Lisen, hrbitov
26 NovoliSerska 99 Marianské ddoli
27 Palavské namésti 9 55 Zidenice, nadrazi
5 25 | Osova 58 | Zidenice, nadrazi
26 Kamenny vrch 82 Valasska
27 vystup 97 Jirovcova
6 53 vystup 99 Technologicky park
84 | vystup

Zdroj: Autor na zaklatwww.mapy.cz



Matice prestupnich dob [min]

stanovisté 1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 0,0 1,5 1,0 1,5 1,5 2,0 2,0 1,5 2,0
2 1,5 0,0 1,0 0,5 0,5 1,0 1,0 1,0 2,0
3 1,0 1,0 0,0 0,5 1,0 2,0 1,0 1,0 1,5
4 1,5 0,5 0,5 0,0 0,5 1,5 1,0 0,5 1,5
5 1,5 0,5 1,0 0,5 0,0 1,0 0,5 1,0 1,5
6 2,0 1,0 2,0 1,5 1,0 0,0 1,5 2,0 3,0
7 2,0 1,0 1,0 1,0 0,5 1,5 0,0 0,5 2,0
8 1,5 1,0 1,0 0,5 1,0 2,0 0,5 0,0 1,5
9 2,0 2,0 1,5 1,5 1,5 3,0 2,0 1,5 0,0

Zdroj: Autor




