s

CESKE VYSOKE UCENIi TECHNICKE V PRAZE
FAKULTA DOPRAVNI

Zuzana Hermanova

Naklady a prinosy pasmového provozu v mestské

hromadné dopravé

Bakalarska prace

2020



CESKE VYSOKE UCENI TECHNICKE V PRAZE
Fakulta dopravni

dékan

Konviktska 20, 110 00 Praha 1

| 7 by e G 5. 3 S S, Ustav logistiky a managementu dopravy

ZADANI BAKALARSKE PRACE
(PROJEKTU, UMELECKEHO DiLA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a prijmeni studenta (vCetné tituld):

Zuzana Hefrmanova

Kod studijniho programu a studijni obor studenta:
B 3710 — LOG — Logistika a rizeni dopravnich procesi

Nazev tématu (Cesky):  Naklady a prinosy pasmového provozu v méstské
hromadné dopravé

Nazev tématu (anglicky): Costs and Benefits of Zonal Operation in Urban Public
Transport

Zasady pro vypracovani
PFi zpracovani bakalarské prace se fid'te nasledujicimi pokyny:
e Definice pasmového provozu

o Identifikace atributd pasmového provozu z pohledu provozovatele méstské hromadné
dopravy

o Identifikace atributl pAsmového provozu z pohledu cestujiciho

e Nalezeni nékolika pripadd pasmového provozu v rdmci systému PID v Praze

» Vybér jednoho pripadu a jeho celkové zhodnoceni



Rozsah grafickych praci: podle pokyn( vedoucich bakalarské prace

Rozsah privodni zpravy: minimalné 35 stran textu (vCetné obrazkd, grafd
a tabulek, které jsou soucasti préivodni zpravy)

Seznam odborné literatury: Vuchic, V. Urban Transit: operations, planning and
economics. Hoboken: Wiley, 2005. ISBN 0-471-63265-
1

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a
nadregiondlniho vyznamu. Pardubice: Univerzita
Pardubice, 2014. ISBN978-80-7395-787-2.

Vedouci bakalarské prace: Ing. Milan KFiz
Ing. Jiri Pospisil, Ph.D.

Datum zadani bakalarské prace: 30. cervna 2018
(datum prvniho zadani této prace, které musi byt nejpozdé&ji 10 mésicti pred datem prvniho
predpokladaného odevzdani této prace vyplyvajiciho ze standardni doby studia)

Datum odevzdani bakalarské prace: 10. srpna 2020
a) datum prvniho predpokladaného odevzdani prace vyplyvaijici ze standardni doby studia
a z doporuceného c¢asového planu studia
b) v pfipadé odkladu odevzdéni prace nasledujici datum odevzdani prace vyplyvajici z doporu¢eného
Casového planu studia

doc. Ing. Tomas Horak, Ph.D. doc. Ing. Pavel Hrubes, Ph.D.
) vedouci dékan fakulty
Ustavu logistiky a managementu dopravy

Potvrzuji prevzeti zadani bakalarské prace.

G
A g i eia
/h‘(/‘ﬂ/vﬂh .....................................................

Zuzana Hefmanova
jméno a podpis studenta

Y RIS ssse mmimsbumniommmasals i o s e e 11. listopadu 2019



Prohlaseni

Predkladam timto k posouzeni a obhajob¢ bakalaiskou praci zpracovanou na zavér studia na

CVUT v Praze Fakulté Dopravni.

Nemam zavazny diavod proti uzivani tohoto Skolniho dila ve smyslu § 60 Zakona
¢. 121/2000 Sb., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o zméné

nékterych zakont (autorsky zékon).

Prohlasuji, ze jsem predloZenou préaci vypracovala samostatné a Ze jsem uvedla veskeré
pouzité informacni zdroje v souladu s Metodickym pokynem o dodrzovani etickych principi

pii piipravé vysokoskolskych zavére¢nych praci.

V Praze dne 10.srpna 2020

Zuzana Hefmanova



Podékovani

Rada bych podékovala vSem, ktefi mi jakymkoliv zpiisobem pomohli pfi psani bakalaiské
prace. Zejména vedoucim za odborné vedeni a konzultace a za rady poskytované za celého

studia. Také bych rada podékovala mym ptatelim a rodin€ za moralni podporu.



Abstrakt

Autor Zuzana Hefmanova

Nazev prace Néklady a pfinosy pasmového provozu v méstské hromadné doprave
Skola Ceské vysoké uéeni technické v Praze, Fakulta dopravni

Rok obhajoby 2020

Pocet stran
Vedouci prace Ing. Milan Ktiz, Ph.D.

Ing. Jiti Pospisil, Ph.D.

Préce se zabyva efekty pasmového provozu v méstské hromadné dopraveé. V Prvni ¢asti je
probrano, co znamena pasmovy provoz, jaké existuji typy pasmového provozu a v jakych

situacich se pouziva v méstské hromadné dopravé.

Druha ¢ast obsahuje zamys$leni a uvédomeéni si piinost pasmového provozu v MHD jak
z pohledu provozovatele, tak z pohledu cestujiciho. Nasledné prace obsahuje nalezeni

nékolika ptipadi pasmového provozu a analyzu vybraného pasmového provozu.

Klic¢ova slova

Pasmovy provoz, méstska hromadna doprava, , pfinosy pasmového provozu, provozovatel,

cestujici, ndklady



Abstract

Author Zuzana Hefmanova

Title of thesis Costs and Benefits of Zonal Operation in Urban Public Transport

University Czech Technical University in Prague, Faculty of Transportation
sciences

Year of publication 2020

Number of pages

Thesis advisors Ing. Milan Kfiz, Ph.D.
Ing. Jiti Pospisil, Ph.D.

The thesis deals with the effects of Zonal Operation in urban public transport. The first part
focuses on the description of zonal operation, the types of these methods and their usage in
urban public transport.

The second part contains benefits of Zonal Operation in public transport from the perspective
of the operator and passenger. Several cases of Zonal Operation and their analysis is

included.

Keywords

Zonal Operation, urban public transport, benefits of Zonal Operation, operator, passenger,

costs



Obsah

L TIVOO ettt 9
2 DefiniCe pASMOVENOD PIOVOZU .....ccvviviiiiiiieiiiciee e 10
2.1 Definice pasmového provozu dle publikace Vuchica.........ccccocevviiiiiiiiiiiiinnnnnnn, 10
2.1.1  Vynechdni ZastaVeni.......cc.ueeeeeiiiei e e 10

2.1.2  PASMOVY PrOVOZ..cccueiieeeeiieeeeeitteeeesitteeeeeateeeeessaaeeeesnsaaeessssaeeessnsaeessnnsenes 11

2.1.3  ROZNE reZimy ZastaVeni .......ccocccuieeeeciiiee ettt 13

2.2 Pasmovy provoz dle publikace Drdly .........cccocviiiiiiiiiiiiiiii e 15
2.3 Tteti pristup K pASMOVEMU PrOVOZU ....veiveeiieiiiiiiniisiesiieeeee et 17
2.4 ODIASt MHD ..ot 18
2.4.1 Vedenisit@ iNEk MHD ....cc.ooiiiiiiiee e 20

2.4.2 Vedeni lINek IMHD ......ccuiiiiiiieeee et 21

2.5 Pasmovy provoz vV MHD ... s 22
2.6 SHIMIULT ..ottt 24

3 Identifikace atribut pasmového provozu z pohledu provozovatele MHD.............. 26
3.1 Definice objednavatele a provozovatele ..o, 26
3.2 USPOra NAKIAAT .......ooveieieciciciceeceece et 28
3.2.1 Porovnani naklad( pfi snizeni dopravniho vykonu ..........ccccveeeieiinncnnnneee. 29

3.2.2 Vliv pdsmového provozu na Usporu ndkladl .........ccceccveeiiiiiieeeeeiiieeece, 31

3.2.3 Priklady pASMOVENO PrOVOZU .....ccceeiiiviiiiieeee et e et e e e e e e 33

3.2.4  SRINUTE ceeeeece e e 34

4 Identifikace atribut pasmového provozu z pohledu cestujiciho ............ccevvrnnnee. 36
4.1 Obecné naroky cestujicich na vefejnou dopravil .........ccoccvvvveriiiienieniecnneene 36
A.1.1 KOMFOIT ittt e 36

5 I D To 13 { U o] [0 1] ST OPUPP PPN 37

I T o 4 1 (U] o [ 1) PSRRI 38



o R 1o oY o 0 1 = (oL <O R RR PO PR RPPPRR 38

B.1.5 €St 39

4.1.6 PeCe 0ZAKAZNIKA ....cooviiiiieiiciee e 40

O A 2 1= 4o 1Yol Vo 1) SRR 40

4.2  Pasmovy provoz z pohledu cestujictho..........cccoviiiiiiiiiiiiice 41
4.2.1 ROVNODBINY JR oottt sttt ettt enes 41

4.3 SHIMULT....ciiiiiiiiceee s 42

5 Nalezeni nékolika piipadit pAsmového provozu v ramei systému PID v Praze...... 44
5.1 IDS: Integrovany dopravini SYStEM .........cccerverririereerieseeneeiee e 44
5.2 PID: Prazska integrovand doprava..........coceiveririenieiesiee e 45
5.3 Nalezeni pasmového provozu v Praze vV ramci PID.........cccoooiiiiiiincniine, 47
5.3.1 Autobusova linka 133 ..o 47

5.3.2 LINKQ 177 oottt sttt e e e e 49

5.3.3 LINKaMetra A...cooiiiiiiiiii 51

5.304  LINKQ 248...eeeeeeeee ettt e e e e s 51

5.3.5 LINKQ 16 @ 10 ..uuiiiiieiiiiiieiiiiee ettt et e s et e e s s anee s 53

6 Analyza vybraného realizovaného pasmoveého provozu .........ccccveeviiiiiicincinne 55
6.1 Pasmovy provoz na lince Metra A ..........ccceivieiiiiiinieii s 55
6.2 Pasmovy provoz z pohledu provozovatele..............ccoooooviiiiniiiiiiee, 55
6.3 Pasmovy provoz z pohledu cestujiciho.........cccoiviiiiiiiiiiiiii 56

7 ZLAVET 1ttt 58
8 POUZILE ZATOJE ... 59
Seznam obrazkll @ tabuleK..........ccoiiiiiiiiiiii 61



Seznam pouzitych zkratek

MHD
CBD
JR
IAD
STK
PID

ROPID
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1 Uvod

Prace se zabyva efekty pasmového provozu v méstské hromadné dopravé. Cilem prace je
zjistit, co presné pasmovy provoz znamena a jaké existuji jeho typy. Dale je cilem prace
rozbor piinost a nakladi pasmového provozu v MHD jak pro provozovatele, tak pro

cestujici, a aplikace tohoto rozboru na vybraném pasmového provozu v sytému PID.
V analytické casti se feSi obecné, CO znamena pasmovy provoz, jaké existuji druhy
pasmového provozu a v jakych situacich se nejcastéji pouziva.

Ve tieti kapitole se prace zamétuje na identifikaci riznych atributi z pohledu provozovatele
méstské hromadné dopravy a zhodnoceni, zda nalezené atributy patii K negativnim nebo k

pozitivnim efekttim.

Ctvrta kapitola obsahuje identifikaci atributi z pohledu cestujicich a uvahu, zda se jedné o
pozitivni nebo negativni efekty z pohledu cestujicich.

V paté kapitole je nalezeno a vybrano nékolik pfipadi v Praze, kde se vyuzivd pasmovy
provoz v ramci Prazské integrované dopravy.

V zavéru jsem si vybrala pasmovy provoz na lince metra A vuseku Depo

Hostivat — Nemocnice Motol, ktery jsem podrobné rozebrala.



2 Definice pasmového provozu

V této kapitole budou odpovézeny obecné otazky jako: Co je vlastné pasmovy provoz? Pro
koho je urc¢en? Koho pasmovy provoz ovliviiuje? Miize mit pasmovy provoz vice forem?
V prvni ¢asti budou probrany tii piistupy K pasmovému provozu: Dle Vuchica, dle Drdly a
jesté dle tretiho pristupu. Dale bude v kapitole probrano vyuzivani pasmového provozu
v MHD.

2.1 Definice pasmového provozu dle publikace Vuchica

Vuchic fesi zpasoby, jak zrychlit provoz v drazni dopravé, z nichZ jeden zptsob je pasmovy
provoz. Metody urychleni provozu se déli na: Skip-stop, Zonal Operational a Express/Local.
Do cestiny se dané metody daji prelozit jako: Vynechani zastaveni, Pasmovy provoz a Rizné
rezimy zastaveni. Metody se nejcastéji uzivaji v drazni dopraveé, poté v mensi mife
Vv autobusové dopravé a v jinych modech. Priméarné se pouZzivaji na del$ich linkach s vétsSim
poctem zastavek, kde je potfeba Castad obsluha. Proto se uzivaji ¢asto béhem dopravni

Spicky. (1)
2.1.1 Vynechani zastaveni

Prvnim typem je metoda vynechani zastaveni, ktera se vétSinou vyuziva v drazni doprave.
Princip metody spociva v existenci urcité linky, na které v§echny spoje zastavuji v hlavnich

zastavkach a kazdy spoj vynecha urcité zastavky. (1)

Na Obrazek 1, hotejsi ¢ast, jsou stanice oznacené: A, B nebo AB. Centralni stanice jsou
oznacené AB, jsou to stanice, na kterych ma zastavovat kazdy spoj. Dle obrazku prvni spoj,
nazveme vlak A, nezastavuje ve stanicich B. Druhy spoj, vlak B, projizdi stanicemi oznac¢ené
A.

Pro vyuziti této metody by stanice A a B mély mit tyto parametry: stanice S nejmensim
poctem cestujicich, celkovy pocet cestujicich na stanici A a B, by mély byt podobny, aby se
nepiekrocila kapacita vozovych souprav A, B a pocet A, B stanic by mél byt takovy, aby se

udrzely jednotné intervaly na AB stanicich. (1)

Metoda si vyzaduje mit propracovanéjsi kontrolu nad vlaky v porovnani S béznym

provozem. Pokud je provoz nespolehlivy, kapacita linky mize byt negativné ovlivnéna.
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Vynechani zastaveni se uziva na linkach, na kterych je interval kratsi nez 5-6 min. aby se

zabranilo dlouhému ¢ekani cestujicich.(1)

Train A
{\B B YA AB B \4\ B ;:‘\ 'AB B “‘ A lf\l-l AB
I T T

|
I

Zone III train / V' Zone 1train E
12 11 10 8 7 6 ) 4 3 2 !

| | [ ] | | | | [ | | 1

T T 1 1 T T 1 T 1 T 1

AN A A

Zone 11 train |
[*— Zonec Il 4"| Zone 11 Ll Il Zone 1 >

[0}

Suburban area
Center city

Express train

Local train
(©) —— Minor station
—— Major station

Obrazek 1: Vynechani zastaveni, PAsmovy provoz, Rizné rezimy zastaveni (¢asti obrazku jsou sefazené v poradi
odshora), zdroj: (1)

2.1.2 Pasmovy provoz

Linka je rozdé&lend do dvou nebo vice ¢asti, tzv. zon. Kazdd zona je obsluhovana jinou
skupinou vlaki. Prvni vlak, opoustéjici centrum mésta, jede vzdy do té nejvzdalené;si zony,
kde stavi na vSech stanicich. Druhy vlak, také opoustéjici centrum mésta, jede do nejblizsi
z6ny, kde obsluhuje vSechny stanice. Nejbliz§i zoénou je myslena, zona, kterou predchozi
vlak projizdél a ktera byla nejblize k zong, na které prvni vlak obsluhoval. Nasledujici vlaky
obslouzi zonu pied zonou obslouZzenou ptedchozim vlakem, dokud jsou obslouzené vsechny
zOny na trase. Potom se kazdy vlak ve stanici na konci otoci a obvykle obsluhuje stejné

stanice v opa¢ném sméru (Obrazek 1). (1)
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S A
312 s
r
=11
Zone 111
7 T
6 ~ Zone |l trains | Zone 11
4 / _Common ¥y
/ / station
3
2 //// Zone [
11l
CBD

Fhy i Time
B, i * Turnback maneuver

##% Option with Zone III train stopping at station 4:
zone II and zone I trains would have to be delayed
by T,

Obrazek 2: Pasmovy provoz, zdroj: (1)

Existuje vice variant, jak muze byt provoz navrzen Vviz Obrazek 2.

1) Mezi pasmy nejsou zadné spole¢né stanice, coZ je napi. mezi pasmy Il a lll. VSechny
stanice maji stejnou Cetnost provozu a cestovat mezi pasmy je prakticky
nemozné. (1)

2) Vlaky dvou sousedicich pasem obsluhuji kone¢nou stanici kazdého pasma, pasma |
a Il. Tyto stanice maji zdvojnasobenou frekvenci provozu a cestovani mezi
sousedicimi pasmy je mozné skrz jeden prestup. (1)

3) Ctvrta stanice by neméla byt obsluhovana jen vlaky v pasmech | a I ale také t&mi v
pasmu Ill. Tento zplisob provozu zplisobuje mozné zpozdéni u vlakl ve vzdalenych

pasmech, ale dovoluje cestovani mezi v§emi pasmy jen jednim ptestupem. (1)

Metoda pasmového provozu muze byt pouzita na dlouhych radialnich linkach, na kterych
hodné pasazérii cestuje z mnoho predméstskych stanic do jedné nebo par stanic v okoli
velkych firem, centru aglomerace. Obvykle je uvazovana pro provoz dvoukolejna trat

s kolejovymi propojenimi nebo dal$imi kolejemi ve stanicich, kde jednotliva pasma konci.

12



K doséhnuti pravidelného provozu mezi pasmy, je nezbytné vytvofit pasma S podobnym

poctem stanic a cestujicich.

2.1.3 Riizné rezimy zastaveni

Linka je obsluhovana vlaky, které stavi ve vSech stanicich a témi které zastavuji jen
Vv hlavnich stanicich a ostatni stanice projizdi. (Obrazek 1.1.c). Vybér z typi metody Ruzné
rezimy zastaveni zalezi na poctu koleji a parametri danych stanic na trati. Stanice mizou
mit dvé nebo Ctyfi koleje, vyjimeéné tfi. (1)

Stanice se ¢tyfmi kolejemi umoziiuje soucasné zastavovani osobnich a zrychlenych vlaku
nebo projizdéni okolo zastavujiciho osobniho vlaku. Osobni a zrychlené vlaky jezdi
nezavisle. Jizdni fady by mély byt synchronizované tehdy, kdyZ ma byt umoznény piestup

cestujicich na stanicich z osobniho vlaku na zrychleny vlak a opa¢né. (1)

Jizdy osobniho a zrychleného vlaku jsou na sebe zavislé u trati s dvéma kolejemi, tudiz musi
byt vypocitana vzdalenost s piiblizné stejnou cestovni dobou mezi stanicemi pro zrychlené
vlaky, protoze ptedjizdéni vlaki musi byt ve stejnych intervalech. Jejich jizdni fady musi
byt synchronizované. (1) Na nasledujicich obrazcich budou postupné probrany a popsany

mozné druhy rizného rezimu zastaveni.

L, X5 L, L, L, X,
— —  I— —] —]
—1 =i — — — —
Obrazek 3: Trat’ s dvéma kolejemi bez ptedjizdéni, zdroj: (1)
s Xy i iy L, X
‘E._H_‘—"_‘_f — —
— — E— — — —

Obrazek 4: Trat’ s dvéma kolejemi s ptedjizdénim na lokalnich stanicich, zdroj: (1)

13
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Obrazek 5: Trat’ s dvéma kolejemi s ptedjizdénim na expresnich stanicich,zdroj: (1)

L X, Li L, L. X,
. — | e T
C ) [/ [— O o~ =

Obrazek 6: Trat’ se tiemi kolejemi, zdroj: (1)

L4 X4 L4 L4 L4 X4
[ ] ’/—\'_II
O —r —  — | —
T = - — — [ — ~ =

Obrazek 7: Trat’ se ¢tyfmi kolejemi, zdroj: (1)
Na obrazku Obrazek 3 je trat’ s dvéma kolejemi. Na trati neni mozné piedjizdét osobni vlaky
zrychlenymi vlaky. Lze pouze zajistit projizdéni méné dulezitych stanic zrychlenymi vlaky,
pficemz musi byt na trati spravné nacasovani, aby osobni vlaky neomezovaly zrychlené
vlaky. Zrychleny vlak vyjizdi diive nez osobni, po urcitém intervalu vyjizdi osobni. Dalsi
zrychleny vlak vyjizdi po ur¢itém minimalnim intervalu, aby nedostihnul piedesly osobni
vlak zastavujici ve vSech stanicich. Po zrychleném vlaku nasleduje osobni. Pak se opakuje

stejna situace. (1)

Zrychlené vlaky na tratich se tfemi kolejemi ve stanici, mizou piedjizdét osobni vlaky
dvéma zptisoby. Zrychleny vlak miji osobni vlak na stanici v maximalni dovolené rychlosti
(Obrazek 4) nebo zrychleny vlak a osobni vlak ma na stanici vlastni kolej (Obrazek 5) s tim,
ze osobni vlak ma prodlouzenou dobu pobytu na hlavnich stanicich, protoze oproti
predeslému pripadu zrychleny vlak na stanicich stavi. Pfi provozu organizovanym druhym
zpusobem mohou cestujici prestupovat. Tyto dva typy operaci jsou mozné jen s piesnym
planovanim jizdnich fadt a vysoce spolehlivym provozem. N¢kolik se jich nachazi

v Japonsku. (1)
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Dv¢ koleje jsou vyuzité ve svém sméru a centralni kolej je pouzita ve sméru, v kterém je
mnohem vétsi dopravni §picka. (Obrazek 6). V dobé ranni a vecerni $picky se pocita s tim,
ze se bude ménit smér dopravni Spicky. Na draze ve sméru dopravni $picky maji osobni a
zrychleny vlaky vlastni kolej. Osobni a zrychleny vlaky ve sméru dopravni $pi¢ky obsluhuji
nezéavisle na sob¢, tudiz nejsou témét zadné limity na intervaly a koordinaci v jizdnich
fadech. Metoda se moc nevyuziva, protoze malokdy ma trat’ v opaéném sméru dopravni
Spicky dostatecnou kapacitu pro piijmuti vSech osobnich a zrychlenych spojii na jedné koleji.

().

Draha se ¢tyfmi kolejemi (Obrazek 7) umoznuje vyuzit vSech vyhod této metody provozu,
bez zadnych operacnich komplikaci. Dvé vrstvy, osobni a zrychlena, muizou byt
provozovany nezavisle na sob¢. Obvykle jsou umisténé dvé koleje pro zrychlené vlaky na
stfedu a na okrajich jsou koleje pro osobni vlaky. Na stanicich ur¢enych pro zrychlené vlaky
byvaji vlaky na vnitinich kolejich, aby byl zajistény dostate¢ny prostor pro dvé nastupiste,

mezi vnéjsimi a vnitinimi kolejemi. (1)
2.2 Pasmovy provoz dle publikace Drdly

Dle publikace (2) je pasmovy provoz povazovan za specialni typ jizdniho tadu, neboli
grafikonu, ktery se nazyva pasmovy jizdni fad. Pasmové jizdni fady by mély byt periodicky
uspotadang, aby se opakovaly po ur€itych ¢asovych usecich. Pasmové jizdni fady se d€li na

rovnobézné a nerovnobézné. (2)

V rovnobéZzném jizdnim fadu je linka rozdélena do nékolik pasem. Kazdy spoj zastavuje ve
vSech stanicich. U kazdého spoje je urceno, kolika pasmy jede a v jakém pasmu konéi,
pii¢emz vSechny spoje smérem z centra za¢inaji na zacatku linky (Obrazek 8). Mezi zvlastni
typ rovnobé&zného jizdniho fadu patii tzv. Sachovnicovy typ, v némz vozidlo v kazdé druhé
stanici Stavi a ostatni stanice projizdi. Nasledujici spoj zastavuje a projizdi naopak.
Vynechava stanice, na kterych prvni spoj zastavil a stavi na stanicich, které piedesly spoj
neobsluhoval. Nejcastéji existuje dvojice vozidel, ktera jezdi po sobé v kratkém casovém

intervalu, docili se tim vyssi usekova rychlost. (2)

V rovnobézném jizdnim fadu dochéazi k casovym ztratdm pii cestovani do vzdalenéjSich

pasem, jelikoz vozidlo zastavuje ve vSech zastavkach. Tento zpisob je vyhodny pro
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cestujici, ktefi cestuji v prvnim pasmu od centra. Mizou vyuzit v§echny spoje, tudiz cekani
maji minimalni. Naopak cestujici, kteti se pottebuji dostat do vzdalengjsich pasem, maji

prodlouzenou ¢ekaci dobu na spoj. (2)

Obrazek 8: Rovnob&zny JR, zdroj: (2)

Nerovnobézné jizdni fady jsou typické tim, Ze spoje projizdéji stanice v nejblizsich pasmech
a stavi na kazdé zastavce v nejvzdalengjsim pasmu (Obrazek 9). Nerovnobézny jizdni fad
muze byt jesté upraven tak, ze kromé zastavek nejvzdalenéjsiho pasma, zastavuji spoje na
zastavkach, které jsou na za¢atku nebo na konci pasma. Tato Gprava nerovnob&zného JR se

pouziva v piipadech, kdy je tam alespon polovi¢ni proud cestujicich a pocita se s prestupem

NN NN
N N AN
NIEANEANRAN

Obrazek 9: Nerovnobézny JR, zdroj: (2)

mezi vozidly. (2)

U nerovnobézného jizdniho fadu se u vétSich vzdalenosti ptes nékolik pasem projizdi
nékteré zastavky, tim se zkracuje stravena doba ve vozidle a Cas straveny na obrat vozidla.
Cestujici v prvnim pasmu to maji naopak, ¢ekaji na spoj déle. (2)

Pasmovy jizdni fad neni vhodny, pii propojeni dvou center s podobnym poctem obyvateld.

Uziva se Vv aglomeracich s jednim centrem (napf. Praha, Olomouc). Pii vybéru vhodného
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typu se berou v uvahu dvé véci: jak dlouhy Cas cestujici stravi pii jizdé ve vozidle a jak

dlouho ¢ekaji na spoj. Cilem je ziskat soucet obou co nejnizsi. (2)

2.3 Treti pristup k pasmovému provozu

Dle diplomové prace (3) pasmovy provoz ma hlavni uziti v pfiméstské Zelezni¢ni doprave a
Vv malé mife v dalkové autobusové dopravé nebo v MHD. Pod pasmovy provoz tam spadaji

metody: Pasmovy provoz a Obsluha pomoci zastavkového a spé$ného vlaku.

Trat', na které je zavedeny Pasmovy provoz, je rozd€lena na vnitini a vnéjsi pasmo. Linka
obsluhujici vnitini pAsmo ma sbérnou funkci. Vlaky v daném pasmu obsluhuji vSechny
stanice. Druha linka obsluhuje jak ve vnitinim pasmu, tak ve vn&j$im. Plni dvé funkce
sbérnou a tranzitni. V iseku vnitiniho pasma zastavuji vlaky jen na par hlavnich stanicich a
ostatni zastavky projizdi. Poté ve vnéj$im pasmu obsluhuji vSechny stanice (Obrazek 10).

Uziti Pasmového provozu se hodi v okoli velkych aglomeraci. (3)

R e . — ﬂ
i LI 1]
' Hranice Hranice
Centrum vnitiniho vnéjsiho
aglomerace pasma pasma
aglomerace aglomerace

Obrazek 10: Schéma pasmového provozu, zdroj: (3)
Obsluha pomoci zastavkového a spésného vlaku je témér stejna metoda jako Rizné rezimy
zastavovani akorat se li$i v nazvech. Prvni druh spoju je zastavkovy vlak, ktery obsluhuje
vSechny stanice na trati, zatimco druhy typ spojli, pojmenovany spéSny vlak, zastavuje jen

na nejvyznamnéjsich stanicich, sidlech. (Obrazek 1.6.b). (3)

r+r4+ 1 rtrr1rr1r el et r1 el
L LI L LI L1 L L1 L

Centrum Vyznamné Vyznamné Vyznamné Vyznamné
aglomerace sidlo sidlo sidlo sidlo

Obrazek 11: Obsluha zastavkovym a spé$nym vlakem, zdroj: (3)
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2.4 Oblast MHD

,,M¢&stska hromadné doprava zajistuje dopravni obsluznost na tzemi daného sidelniho
utvaru (mésta). Vyznacuje se sitovitosti, Gizemi je rovnomérné pokryto linkami, a

pravidelnosti spoji. Ma vlastni tarifni a pfepravni podminky.* (4)
MHD ma deset zakladnich charakteristickych znaka. (2)
1) Proménlivy pocet cestujicich

Piepravni nerovnomérnosti vznikaji jak v MHD, tak v IAD celodenné pii cestovani do
zaméstnani, za nakupem, rekreaci a kulturou. Dé&li se na Gasové a prostorové. Casové
nerovnomeérnosti mohou byt ro¢ni, mési¢ni, tydenni, denni. Nejvyraznéjs$i nerovnomérnost
za cely rok se vyskytuje v 1été a zimnich prazdninach oproti béznym mésictim, kdy cestujici
vyrazi na dovolené a déti maji prazdniny. Tydenni ¢asova nerovnomeérnost byva nejvetsi o
vikendech v porovnani s pracovnimi dny, kdy vétSina lidi ma volno. Denni nerovnomérnost
se vyskytuje v prubéhu ranni a odpoledni $picky Vv porovnani s dopolednim a ve¢ernim
sedlem. Prostorové nerovnomérnosti vznikaji v mistech zastaveni, podle sméru jizdy,

Vv jednotlivych usecich na pfestupnich uzlech nebo v obsazovani vozidel. (2)

2) Pravidelné intervaly spoju
Perioda neboli odstup dopravnich prostiedki na lince jde rozdélit na dvé hlavni skupiny.
V dobé Spicky zavisi na objemech pfepravy a na hodinovém vykonu jednoho dopravniho
sméru. Kdyz je ptili§ vysoky cestovni proud, je potfeba mit min. interval, coz napi. na
tramvajovych tratich nema klesnout pod 1 min. a na tratich metra pod 1,5 min. Brzo rano,

dopoledne nebo v pozdnich vecernich hodinach je perioda vétsi. Perioda by méla byt

vV rozmezi 15 az 20 minut. (2)
3) Pravidelnost spoji na zastavkach a koneénych

V MHD na linkach se pocita se zdrzenim. Na konecné stanici je vymezen cca 10% cas
z celkové doby jizdy na odpocinek fidicu (bezpecnostni prestavky), vyrovnani zpozdéni

ptipadné zménu informaci ve vozidlech. (2)

4) Blizké rozmisténi zastavek
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MHD obsluhuje husté osidlené oblasti, na kterych jsou zastavky rozmisténé v rozmezi 300
az 600 m, na okraji centra je jejich vzdalenost 1-2 km. U tramvajovych linek se vyskytuje

krat$i vzdalenost nez u autobusovych linek. V metru jsou rozestupy stanic nejvétsi. (2)
5) Navaznost MHD na jiné dopravni mody

MHD kromé¢ rychlodraznich systému navazuje na jiné dopravni mody, které zasahuji do
meésta. MHD je citliva na provozni poruchy, zejména v kolejové dopravé, ktera je citliva

technickou, dopravni nebo organiza¢ni poruchu. (2)
6) Rychla pfizptisobivost na mimofadné udalosti

Kvili provozni citlivosti a mozné mimotadné udalosti je potieba, aby MHD byla pruzna a
piizplisobivé v provoznich situacich. Kromé provozu dle b&Zného JR je nékdy potieba ptimé

dispecerské tizeni MHD. (2)
7) Jednotnost dopravniho systému

Systém musi byt jednotn¢ fizeny a cela dopravni sit’ musi byt i¢elné rozvrzena. (2)
8) Jedno jizdné na celou piepravu

Stejny tarif by mél platit pro v§echny druhy dopravnich prostfedkit MHD. Cestujici nemusi
kupovat dal$i jizdné pfi prestupu a maji stejnou vysi jizdného bez ohledu na ptepravni

vzdalenosti, krom¢ ¢asového omezeni a omezeni tarifnimi pasmy. (2)
9) Jednoduché odbavovani

Tarifni jednoduchost urychli nastupovani cestujicich do vozidel a tim se i zkrati cestovni
doba. (2)

10) Parametry vozidel v MHD

Vozidla by mély mit vlastnosti za G¢elem zvyseni cestovni rychlosti a zrychleni odbavovani
cestujicich, mezi néz patii napt. Siroké a Cetné dvete, maly pocet sedadel., nizkopodlazni

vozy, velké zrychleni a zpomaleni vozidel. (2)
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2.4.1 Vedeni sité linek MHD

Existuji dva typy vedeni sité linek, oSova a rozvétvena sit’. Osova sit’ je situovana tak, ze na
trasach, v okrajové oblasti sité, vede vzdy jen jedna linka, zatimco trasy v centru sité nebo

V jeji blizkosti mtize obsluhovat vyjimeéné vice linek. (Obrazek 12) (5)

1® L 5
1

-

el B> Centrum |E1° , 2
1 2, Pl i '@
1 D -
1 e
C BN
E1’ Vg
Osova sit ®?

Obrazek 12: Osova sit’, zdroj: (5)
Princip rozvétvené linky spociva v tom, Ze je snaha zajistit cestujicim, putujicim z jedné
okrajové oblasti do druhé, co nejmensi pocet prestupti, coz se dosahne zavedenim
maximalnim poctem piimych spojeni, mezi vSemi okrajovymi useky sité, tudiz jednotlivé

trasy obsluhuje vice linek. (Obrazek 13) (5)

®1,3,5 2@33
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®
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Obrazek 13: Rozvétvena sit, zdroj: (5)
20



2.4.2 Vedenilinek MHD

Déle linky, vedené na tzemi mésta, 1ze rozde€lit na kmenové (pateini) linky a doplikové
linky. Kmenové¢ linky slouzi k pokryti rozhodujicich pfepravnich potifeb mésta. Ve velkych
méstech mezi né€ patii napt. tramvajové linky nebo linky metra. Dopliikkové linky vytvari
plosné pokryti spolu s kmenovymi linkami. Vozidla na doplikovych linkach obsluhuji
hlavné okrajové oblasti. (2)

Linky Ize rozde¢lit i podle zptsobu vedeni vzhledem k centru mésta. D¢Eli se na radialni,

diametralni, tangencialni, okruzni, smyc¢kové a napajeci. (5)

Radialni linka za¢ind na okraji mésta a kon¢i v centru. Jejich hlavni vyhodou je, Ze zajist'uji
snadné pfizplisobeni provozu poptdvce na lince a jednoduchou vazbu na ostatni linky
Vv centru mésta. Nevyhodou se stdva nutnost cestujicich prestupovat, kdyz se jejich cilova
destinace nachazi az za centrem. Také v blizkosti kone¢né dochazi k piepliiovani linky. V
blizkosti centra se zavadi posilové linky, aby nedoslo k nedostatecné kapacité linky, zejména

v dob¢ dopravni $picky. (5)

Diametralni linka vede z okraje mésta skrz centrum na opacny okraj mésta. Diametralni linka
sniZzuje pocet nutnych prestupii cestujicich a pfi spravném propojeni radidlnich linek déva
moznost efektivné vyuzit vozovy park. Nevyhodou je, Ze kdyz dojde v centru ke zpozdéni,

pienese se az na druhy okraj mésta. (5)

Tangencialni linka se vyhyba centra mésta, vede blizko okraje centra. Zajistuje stabilitu
jizdniho tadu. Nevyhodou je, Ze v fidce osidlenych oblasti miize byt nizk4d poptavka po

pieprave. (5)

Okruzni linka je sloZena z vice radialnich, tangencialnich a pfipojnych linek. Linka nevede
pfes centrum. Zavedeni okruzni linky se vyuzije vV pfipadé vysoké poptavky po spojeni
meéstskych ¢astich, mimo centrum mésta. Je t€zké vyrovnavat zpozdéni vozidel. Zpozdéni je
mozné vyrovnat jen v piestupnich uzlech nebo na usecich s nizkou obsazenosti vozidla. (2)
Smyckova linka v porovnani s pfimymi linkami mtze nabidnout lepsi spojeni za stejné
naklady. Pouziva se v mistech, na kterych je jednosmérna komunikace nebo neni mozné

mijeni vozidel. Linka zajistuje plosnou obsluhu sidelni ¢asti. Nevyhodou je dlouha jizdni

doba vozidel. (2)
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Napajeci linka napojuje oblast na jednu nebo vice linek jiného druhu. Nabizi feSeni
technickych a ekonomickych problémi. Nevyhodou je, Ze musi cestujici smérem do centra

pfestupovat. (5)

Radialni linka se nachézi na Obrazek 14 pod ¢isly 1 a 2. Tangencialni linka je ¢islo 5.
Diametralni linka se nachazi pod ¢islem 3 nebo 4. Okruzni linka je 6 a smyckova linka je

pod pismeny DFLKHFD. (5)

3™ 2 E3
3

‘@

- X ]

Obrazek 14: Typy linek podle zptisobu vedeni, zdroj: (5)

2.5 Pasmovy provoz v MHD

Ze vsech tii metod Vuchica zminénych vyse by bylo nejvhodnéjsi vyuzit v MHD rizné
rezimy zastavovani. Nicméné¢ metoda Se uziva spiSe na Zeleznici, na které je mozné
ptedjizdét, zatimco u tramvaji a v metru je finanéné a organiza¢né naro¢né vytvorit technické
podminky k uskute¢néni ptedjizdéni. Autobusy v ramci MHD by se mohly piedjizdét
navzajem, ale provoz autobusu je zpomalen dopravnimi prostiedky v okoli, tudiz metoda
neposkytuje moc potencialu v MHD, jelikoz hlavnim pfinosem této metody ma byt snizeni
cestovni doby, ktera byva Vv silni¢ni dopravé zvysSena z diivodu kongesci a zastavovani na

kiizovatkach.

V méstské hromadné doprave se typicky nejcastéji pouziva zkraceni spoje na lince, mezi né
patii napf. spoje, které zacinaji na pocatecni stanici linky, ale kon¢i napt. v poloviné celé
trasy linky, tomuto principu odpovida popis rovnobé&zného JR.
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Pasmovy provoz se pouziva na linkach, kde dochazi k nerovnomérnému obsazovani Spoju
cestujicimi. Nerovnomérné obsazovani cestujicimi mize mit vice pfi¢in. V ramci méstské
hromadné dopravy se méni zatizeni jednotlivych useku se zvétSujici vzdalenosti od centra
mésta, okraje mésta. To se tyka pro zpisoby vedeni trati a linek, které vedou pies centrum
mésta. Mezi néZ patii napt. radialni vedeni linky, kde je linka ukoncena v centru. Déle tam

patii napt. diagonalni vedeni, u kterého linka vede skrz centrum a pokracuje dal. (2)

Na nasledujicim obrazku se miize povazovat napi. linka s c¢islem 11 jako radidlni.

Diametralni linky jsou napi. 1,3,4,7,9.

Seine

Stations:

. Local

o Terminal

E/ Transfer

Obrazek 15: Sit’ linek Pafizského metra, zdroj: (1)

Také zalezi, v jaky ¢as prave spoj jede. V pribéhu ranni $picky je obecné znamo, Ze nejvice
cestujicich jezdi okolo 7-9 hodiny. Je to zpiisobené tim, Ze lidé cestuji do zamé&stnani nebo
Skol. Dale zaleZzi, v jakém useku linky se nerovnomérnost nachazi. Napt. kdyz se vyskytuje
na useku trasy linky vyznamna budova: tovarna, Skola, velkoobchodni firma, nemocnice,
obchodni centrum apod. instituce. Obsazenost dopravniho prostfedku se muze liSit podle
toho, jakym smérem spoj jede. Rano je nejvétsi intenzita proudu cestujicich smérem do
mésta, do centra. Je to zpusobenymi pravé témi cestami do zaméstnani a Skol, naopak

odpoledne smérem z.
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Na Obrazek 16 je zobrazena celodenni poptavka cestujicich po prepravé. V priibéhu ranni
$picky, smérem do centra, je kiivka strma a smérem z centra mésta je poptavka jen nepatrné

zvysena. V priubehu odpoledni Spicky jde kiivka pozvolné nahoru.
Do centramésta  .......

Z centramésta @ -----—--

Q4

Obrazek 16: Poptavka po ptepravé, zdroj: (5)

2.6  Shrnuti

KdyZ srovname vSechny tfi pfistupy, Vuchic nepiSe ve své publikaci pfimo o pasmovém
provozu, nybrz o metodach k urychleni Zelezni¢ni dopravy, které se vyjimecné uzivaji nebo
muzou pouzit v autobusové dopravé v metru nebo jinych dopravnich moédech. V publikaci
Drdly neni zminéno, V jakych dopravnich médech se ptesné uZivaji, jen je zminéno, Ze se
tykaji pfiméstské dopravy a v jakych situacich je vhodné pasmovy provoz vyuzit.
V bakalatské praci Dufka se fesi pasmovani na Zeleznicni trati, ale v praci je také zminéno,

Ze je metodu mozné pouzit i v jinych dopravnich modech. (1-3)

V publikaci Vuchica jsou zminéné tfi metody: Vynechani zastaveni, pAsmovy provoz a rizné
rezimy zastaveni. V publikaci Drdly je pasmovy provoz povaZzovan jako specialni typ JR,
ktery se déli na rovnobézny a nerovnobézny jizdni fad. Druhy typ je totozny s metodou
pasmovy provoz s tim, ze existuje specialni poddruh rovnobézného jizdniho fadu tzv.

Sachovnicovy typ, coz je typ, ktery je téméf totozny s metodou vynechani zastaveni.
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rovnob&zny JR je totozny se zkracenim spojem na lince neboli s piistupem, ktery se pouziva

v MHD. (1, 2)

Prvni metoda tfetiho piistupu k pasmovému provozu se da prirovnat k metod¢ pasmovy
provoz a nerovnobé&zny jizdni fad. Lisi se jediné v tom, Ze Vv tseku vnitiniho (prvniho) pasma
muzou zastavovat vVlaky na vice hlavnich stanicich, zatimco v metodé pasmovy provoz je
myslena jen pocatecni stanice, ale je také zminéno, ze spoje miizou stavit v prvnim pasmu
jen na pocatec¢ni stanici, V tomto piipad¢ se Shoduji. Druhda metoda nazvana obsluha pomoci

zastavkového a spésného vlaku je identicka s metodou rizné rezimy zastavovani.(1-3)

Sité linek v MHD lze rozd¢lit na osovou sit’, v které na okrajovych oblastich sité se nachazi
vzdy jen jedna linka a rozvétvenou sit’' v niz je snaha o maximalni pocet ptimych spojeni
mezi okrajovymi useky sité. Linky se déli na pateini a dopliikové. Pateini linky slouZzi
k pokryti hlavnich piepravnich potieb mésta. Doplitkové linky vytvati plo§né pokryti mésta
spolu s kmenovymi linkami. Linky je mozné rozdélit i podle zptisobu vedeni vzhledem k centru
mésta. Patfi mezi né radidlni, diametralni, tangencidlni, okruzni, smyckova a napdjeci linky.
Pasmovy povoz v MHD se pouzivd na mistech, na kterych dochdzi k nerovnomérnému
obsazovani spoju cestujicimi, K ¢emuz hlavné dochazi v prubéhu ranni a odpoledni $picky a pfi
zveétsujici se vzdalenosti od centra mésta. Také se pouziva v mistech, na kterych dochazi ke

zlomu poctu cestujicich. (5, 2)

Pasmovy provoz se pouziva pievdzné VvV drazni dopravé a v mensi mife v ostatnich
dopravnich modech. Po posouzeni vSech pristupi ze tfi nalezenych zdroju, které byly vyse
probrané, se shoduje s pasmovym provozem uzivanym Vv MHD rovnobézny a nerovnobé&zny
JR, kde rovnobézny JR se pouziva nejvice a nerovnobézny JR se v méstské dopravé
vyskytuje ziidka, zato se ale Casto pouziva v pfiméstské doprave, zejména v Zeleznicni

doprave.
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3 ldentifikace atributi pasmového provozu z pohledu

provozovatele MHD

3.1 Definice objednavatele a provozovatele

Objednatelem vetejné dopravy miize byt stat, kraj nebo obec, jejich hlavnim cilem je zajistit
atraktivni vetejnou dopravu pro uzivatele vetejné dopravy, ktefi se potiebuji pfepravovat do
zameéstnani, do Skol, do obchodii apod. a zaroven uspokojit co nejvice zdjemcti béhem Spicek
a sedel. Ceska4 legislativa dava za povinnost témto objednatelim dopravy zajistit dopravni
obsluznost na takové urovni, aby bylo mozné zakladni dopravni potieby obc¢anti uspokojit.
(6)

Provozovatel dopravy neboli dopravce uzavira smlouvu s objednatelem dopravy o vetejnych
sluzbach v ptepravé cestujicich, ve které se provozovatel zavazuje objednateli zajistit
dopravni obsluznosti v ur€ité kvalité a rozsahu. Objednatel musi na oplatku dopravci uhradit
vzniklé naklady za provoz, kompenzaci, protoze dopravce musi disponovat rozséhlej$im
dopravnim parkem, zavazuje se obsluhovat méné frekventované dopravni spojeni napf. v

obdobi sedla a vytvaii kvalitni nabidku pfepravnich sluzeb. (6)

Vefejna doprava muze byt provozovana dopravcem (provozovatelem), ktery provozuje na
své podnikatelské riziko, jinymi slovy hradi si vSechny néklady spojené s provozovanim
dopravy. Pro takovy druh provozu neuzavird zddnou smlouvu o zdvazku vetejné sluzby.
Mezi né¢ patii napt. mezikrajskd dalkova autobusova doprava nebo linky vlakl vyssi

kategorie. (6)

Podnikatel jak ve vefejném sektoru, tak i v soukromém sektoru fesi hlavné naklady a vynosy
vzniklé z provozu ¢innosti. Podnikateli, ktery uzaviel smlouvu o vetfejnych sluzbéch, je Cast
nakladd hrazena objednatelem a ma omezenou hranici mozného dosazeni zisku z provozu.
Podnikatel v soukromém sektoru hradi v§echny naklady ze svych zdroji, kromé poskytovani

povinnych slev z jizdného, které kompenzuje dopravcim stat. (6, 7)

Néklady se daji rozdélit z riznych hledisek napt. déleni nadkladl podle zavislosti na case a

objemt vyroby, déleni na pfimé a nepifimé naklady nebo podle zpiisobu jakym jsou pak
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zauctovany tzv. jednicové, které se daji se piimo prifadit k urcité jednotce vykonu nebo

rezijni, které nelze ptimo pfifadit, naklady vznikaji z vicero druhd vykont. (8)

Naklady, délici se podle zavislosti na ¢ase a objemid vyroby, jsou variabilni a fixni.
Variabilni naklady zavisi na objemu produkce. V nasem ptipadu jsou zavislé napi. na
vykonu ujeté vzdalenosti a ¢asu, mezi néz patii napi. pohonné hmoty, tdrzba a opravy
vozidel. Fixni naklady nejsou zavislé na objemu produkce neboli na dopravnim vykonu napf.

odpisy, dané z vozidel, rezijni naklady (7)

Piimé nédklady jsou takové naklady, které jsou jasné€ vazané k danému vykonu. Nepiimé jsou
naklady, které jsou potieba vynalozit, nevazou se pfimo k jednomu druhu vykonu nebo

piimo k jednomu dopravnimu prostfedku. Nazyvaji se také rezijni naklady nebo rezie. (6)

Mezi piimé naklady patii provozni hmoty, do kterych se daji zatadit pohonné hmoty, oleje
aj, dale pneumatiky. Jejich celkova vySe zavisi na ujeté vzdalenosti. Dale mezi ptimé
naklady patii mzda tidi¢d, odpisy vozidel, leasing vozidel, opravy a udrzby vozidel, socialni

a zdravotni poji$téni a ostatni piimé naklady. (6, 7)

Do nepiimych nakladi se daji zatadit provozni a spravni rezie, mezi provozni rezie patii
napt. odvoz vozidla do servisu nebo na STK, pronajem odstavné plochy, garaze. Mezi
spravni rezie patii pronajem kancelafe, propagace, mzda ucetni. Jsou to néklady, které jsou
zaclenéné do jednoho celku, z kterého jsou pak rozpocitané mezi jednotliva vozidla, pti¢emz
mohou byt zapocitavané d€lenim, stejna vySe nakladi ke kazdému vozidlu nebo poméroveé.
Pomeérové déleni se pouziva v situacich, kdy provozovatel vlastni rozmanity dopravni park.

Vozidla se mtzou lisit v pofizovaci cen¢, dopravnim vykonu, poétu mist atd. (6, 7, 9)

Dle (6) se naklady na jizdu autobusu skladaji z ujeté vzdalenosti vozidla nasobené naklady
na ujety jeden km a naklady na jednu hodinu stani nasobené celkovou dobou stani vozidla.
Néklady na jednoho cestujiciho se spocitaji podilem celkovych ndkladii na dopravu
pfepravnim vykonem. Pfepravni vykon se ziska nasobenim primérné obsazenosti vozidla a

prumérné piepravni vzdalenosti. (6)

Pti kalkulaci nakladi je také dllezité stanovit si nakladové tarify, které se vétSinou ziskaji z
hlavnich provoznich tidajii o dopravé, mezi néZ patii: ujeté km dle JR a ujeté km mimo

vyuziti. Ujeté km mimo vyuziti jsou naklady, které zapocitavaji manipulacni jizdy vozidel a
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3.2

jizdy, které nejsou naplanované v JR, napt. kdyz vozidlo musi jet objizd’ku. Dale je potieba
znat Gidaje o dobé jizdy dle JR, dobé jizdy mimo vyuziti, dobé stani, celkové dobé provozu,
pramérné rychlosti v JR a pramémé rychlosti jizdy. Provozovatel by mél mit také prehled o
ziskanych tdaja z pfepravy jako pocet cestujicich, pfepravni vykon a primérnou obsazenost
vozidel, zejména u provozovateld, kteti uzavieli smlouvu s objednatelem dopravy smlouvu

o vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich. Tyto vSechny naklady vznikaji z provozu. (9)

Vyse spotifeby pohonnych hmot zavisi na hustoté zastavek, kolikrat se vozidlo zastavi a
rozjede, na dopravni situaci, ktera ovliviiuje plynulost jizdy vozidla, na hmotnosti vozidla,
na vyskovém vedeni trasy aj. Opotiebeni pneumatik hlavné ovliviiuje kvalita pneumatik,
stav pozemnich komunikaci, jizda fidice. K ndkladiim za pneumatiky se také musi pfipocist

jejich piezuti, skladovani, opravy. (9)

Napiiklad mzdovy tarif se spocita podilem ¢asové mzdy a prumérnou rychlosti vozidla k
tomu se pak pticte vykonova slozka mzdy a odpisovy tarif se spo¢ita podilem odpisii a doby
provozu. Celkové naklady provozu se ziskaji vyndsobenim souctu vSech nakladovych tarift
za hod a vsech nakladovych tarifi za ujeté km celkovou dobou stani a celkovymi ujetymi

km. (9)

Uspora nakladi

Kazdému provozovateli jde hlavné 0 tsporu, co nejvice nakladt, pfi¢emz provozovatelé,
ktefi uzavieli smlouvu o vefejné o vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich, musi jesté
dodrzet urcité piepravni vykony, poskytnout dostatecnou nabidku pro cestujici i V
neatraktivni dobu a splnit dalsi uré¢ité pozadavky objednatele. Pro komeréni provozovatele
autobusové dopravy se mize zdat jako nejlepsi cesta snizit celkovy dopravni vykon, tedy
mit najeto méné km, z ¢ehoz plyne mensi spotieba pohonnych hmot, pneumatik, mensi
opotiebeni vozidel aj. Nicméné snizenim dopravnich vykoni se toho moc efektivné
nedosahne, jelikoz do hry vstupuji i nakladové tarify, doby stani vozidla mimo provoz a také
snizena nabidka spojii pro cestujici. Mensi nabidka spoji miize snizit poptavku cestujicich,

z ¢ehoz plynou nizsi trzby. (6, 7, 9)
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Snizeni dopravnich vykont pti zachovani primérné rychlosti nevede k atraktivnimu usetieni
nakladd. Snizenim dopravnich vykon, a tudiz i snizenim provozni doby nedochazi k ptimo

umérnému snizeni celkovych naklada (viz nasledujici ptiklad v kap 3.2.1).

3.2.1 Porovnani nakladi p¥i sniZeni dopravniho vykonu

Dopravni vykon modelového provozovatele z publikace (9) ¢ini 120 000 km a doba provozu
je 2300 hod, kde celkovou dobu provozu tvoti 1 900 hod jizdy v JR, 100 hod mimo JR a 300
hod doba stani. Primérna rychlost jizdy je 60 km/hod. Vysledné celkové naklady pii
zachovani puvodniho dopravniho vykonu jsou zobrazené v nasledujici tabulce. Celkové
variabilni néklady vznikly vynasobenim nakladového tarifu za hod a celkovou dobou stani,
vynasobenim nakladového tarifu za km a celkem ujetymi km, a naslednym sectenim obou

slozek. Celkové naklady vznikly sou¢tem fixnich a variabilnich nakladi. (9)

JEDNOTKOVE )
CELKOVE
K&/km K&/hod
FIXNT 6,81 408,70 940000
VARIABILN{ km 8,12 2 680 445
- 1 740 445
VARIABILNI hod 5,55 332,93
nakladovy tarif 20,48 741,63

Tabulka 1 Pavodni kalkulace nakladi, Zdroj: (9)
V ptikladu doslo ke snizeni najetych km a zarovei ke snizeni doby provozu ve vsech jejich
slozkach: doba stani, doba jizdy dle JR a doba jizdy mimo JR, o 50 %. Vysledné naklady
Jjsou zobrazené v Tab.2. SniZzenim dopravniho vykonu o 50 % doslo ke sniZeni variabilnich
nakladii 0 41,4 % a celkovych nékladl jen o 26,8 %. Naopak doslo k navySeni nakladového
tarifu na hod o 72,7 % a nakladového tarifu na km o 43,9 %. Fixni naklady zustaly stejné,

jelikoZ nejsou zavislé na dopravnim vykonu. (9)
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JEDNOTKOVE )
CELKOVE
Ké/km Ké/hod
FIXNI 13,62 817,39| 940000
VARIABILNI km 8,12 1960 222
- 1020 222
VARIABILNI hod 7,72 463,37
nakladovy tarif 29,47 1280,76

Tabulka 2 Nasledna kalkulace nakladd po sniZeni dopravniho vykonu, Zdroj: (9)
Provozovatel mize usetfit, snizenim fixnich nakladi. Zpusob, jak je mozné usetfit, je napf.
snizit pocet vozidel nebo pofidit levnéjsi vozidla. Dle dal§iho nazorného piikladu z publikace

(9) se usettily nakladi pomoci sniZeni pofizovaci ceny vozidel.

V piikladu byly téméf stejné vstupni hodnoty (Tabulka 3), rozdil je ve vypoctu mzdového
tarifu, kde ke asové slozce byla piipoétena vykonové slozka mzdy 0,5 K&/km. Casova
slozka se skladd ze mzdy fidi¢e v K&/hod délené primérnou rychlosti jizdy. Vykonova
slozka mzdy také mirn€ ovlivni vypocet variabilnich ndklad zavislé na km tykajicich se
socialniho a zdravotniho pojisténi, a proto se celkové zvysi variabilni naklady v K&/km o
cca 0,67 v porovnani s predchozi kalkulaci nakladt. Provozovatel fiktivni firmy snizil

porizovaci cenu vozidla z 3 200 000 na 2 800 000. Rozdil nakladi je znazornény v Tab. 4.
(9)

JEDNOTKOVE )
CELKOVE
Ké/km Ké/hod
FIXNI 6,81 408,70| 940000
VARIABILNI km 8,12 2 761 445
- 1821 445
VARIABILN{ hod 6,22 332,93
nakladovy tarif 21,16 741,63

Tabulka 3: Pavodni kalkulace nakladd, zdroj: (9)
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JEDNOTKOVE )
CELKOVE
Ké/km Ké/hod
FIXNT 6,23 373,91| 860 000
VARIABILN{ km 8,12 2 681 445
- 1821 445
VARIABILN{ hod 6,22 332,93
nakladovy tarif 20,58 706,85

Tabulka 4: Nasledna kalkulace nakladd, zdroj: (9)

Snizenim poftizovaci ceny se snizily fixni ndklady o 80 000 a variabilni ziistaly neménné. U
nakladovych tarifti na km doslo ke zméné¢ z 21,16 K¢ na 20,58 K¢. U nakladového tarifu na
hod doslo k vyraznému usetfeni ze 741,63 K¢ na 706,85 K¢&. (9)

Provozovateli vznikaji ur¢ité naklady, jejichz vySe zavisi nebo nezavisi na dopravnim
vykonu. Naptiklad provozovateli autobusové dopravy v bézném provozu vznikaji obecné
naklady za jizdy autobust, za jejich dobu v provozu. Dale musi platit své zaméstnance
hlavné fidice, kde jejich vySe mzdy zavisi na odpracované dobé¢ a najetych km. Dale vznikaji
naklady za potizeni vozidel a za spojené naklady s vozidly napf. pojisténi vozidel nebo
kontrola na STK. Dalsi naklady, které souvisi s vozidly je napf. prondjem zafizeni, jejich
opravy a udrzby. Zavedenim pasmového provozu muze provozovatel nékteré z téchto
vyjmenovanych nakladid uSetfit. Zavedenim pdasmového provozu snizi provozovatel
mnozstvi najetych km a dobu jizdy vozidel, z toho plyne, Ze se snizi naklady, které zavisi na

ujetém 1 km a dobé v provozu na 1 hod.

3.2.2 Vliv pasmového provozu na usporu nakladia

Provozovatel vlastni nebo pronajima od n€koho nékolik vozidel, kterymi provadi ptepravu
cestujicich. Z prepravy mu vznikaji urcité naklady, jejichz vySe zavisi nebo nezavisi na
dopravnim vykonu a trzby, které ziska za poskytovani sluzby od cestujicich, pfipadné
kompenzace za poskytovani povinnych slev z jizdného aj. Musi mit zaméstnance zejména
fidice, ktefi obsluhuji zastavky, a vozidla, kterymi pfepravuje cestujici, dale napft. ucetni,
zaméstnance na udrzbu vozidel. S vozidly vznika povinnost mit urcité pojisténi, pronajem

garazi, udrzby apod.
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Ridi¢i s vozidly obsluhuji zastavky dle vytvoieného JR, konaji obraty, bezpeénostni
prestavky dle ob&hového JR nebo také nutné manipulaéni jizdy, aby vozidlo bylo na
spravném miste a ase dle jizdniho fadu. Pro provozovatele jsou manipulacni jizdy na obtiz,
proto se jich snazi co nejvice vyvarovat, jelikoz v té chvili vlastné jenom trati, protoze.
vozidlo jede naprazdno, spotfebovava pohonné hmoty a musi pfitom provozovatel jesté
platit fidi¢e. Nejlepsi zpiasob, jak snizit manipulaéni jizdy, je zajistit spravné ob&hy vozidel.
Za bézného bezpasmového provozu fidi¢i s vozidly obsluhuji zastavky tam a nazpatek v

uréitém intervalu.

Minimalni pocet vozidel se zjisti podilem celkové cestovni doby tam a nazpatek i s
jejich obraty (obéh vozidla) a pravidelného intervalu spoji. Pro provozovatele je také
dulezité, aby doba na obrat byla co nejkratsi, pokud je doba na obrat pfili§ dlouha, je zaroven
také dlouha doba obéhu, z ¢ehoz miize vzniknout potieba vice vozidel. Delsi interval a kratsi
cesta z pocatecni stanice na konecnou stanici snizuje potfebny pocet vozidel. Teoreticky
kdyby byl interval obsluhy delsi nez ob&h celého vozidla, postaci v provozu pouze jedno

vozidlo.

Kdyz provozovatel zjisti, Ze nedosahuje pozadované mnozstvi trzeb nebo Ze ma pftilis vysoké
naklady na provoz, mtze provozovatel usporit: vozidla, mzdy na fidi¢ich, pohonné hmoty,

pneumatiky, naklady na tdrzby vozidel, vyuziti infrastruktury.

Pohonné hmoty

Mezi pohonné hmoty patii palivo, oleje, aj. Spotieba téchto hmot zavisi na poctu ujetych
kilometri. Zavedenim pasmového provozu se naklady na pohonné hmoty snizi o tolik, o

kolik se snizi mnozstvi najetych km. Teoreticky pokud dojde ke zkraceni poloviny trasy u

poloviny spoju, dojde k uspote téchto naklada o 1/4.

Vozidla

K uspote vozidla dojde, kdyZ zkraceny spoj dorazi na pasmovou konecnou V poloviéni vysi

cestovni doby, nebo v této hodnoté zvysené nebo snizené o pocet minut za obrat.

Mzdy fidica

Provozovatel uspofi pasmovym provozem naklady na mzdy, pokud snizi pocet vozidel,

jelikoz pravdépodobné snizi také pocet fidic. Snizenim poctu fidict dojde i ke Snizeni
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nakladi na odvody socidlniho a zdravotniho pojisténi. Predpoklada se, ze kromé
bezpecnostnich prestavek maji fidici placené vSechny prostoje. Pfi zkraceni spoju, u kterych
nedojde Kk sniZeni poétu vozidel, dojde k minimalni uspore nédkladi na mzdach. Ridi¢i maji
pevné stanovenou pracovni dobu, kde vétSinou zavisi mzda na odpracované dobé. K uspoie

by snad doslo, kdyby byli fidi¢i placen jen za jejich dopravni vykon.
Pneumatiky

Opotiebeni pneumatik zavisi na mnozstvi ujetych kilometru, jejich kvalité, stavu pozemnich
komunikaci a jizdy fidi¢e. Opotiebeni pneumatik je ptimo umérné km, z ¢ehoz plyne o kolik
mén¢ bude km, o tolik bude mensi opotiebeni. Z delsi vydrze pneumatik prameni nizsi nebo

spisSe méné Casté placeni za jejich prezuti, skladovani a opravy.
Naklady na tdrzbu a opravy vozidel

Vozidla musi po ur¢itém mnozstvi ujetych kilometrti podstoupit udrzbu a uréitou Groven
technické kontroly, zejména u nové potizenych vozidel. Vyse celkovych nakladt za idrzbu
a opravy vozidel zavisi na poc¢tu vozidel, ¢im méné je vozidel, tim jsou nizsi naklady za

jejich udrzbu a opravy.

3.2.3 Priklady pasmového provozu

V prvnim ptikladu bude porovnan pasmovy provoz s béZnym provozem a bude ukéazano,
zda lze snizit pocet vozidel a zda Gspora vozidla zavisi na urcité délce zkracené cestovni
doby a intervalu obsluhy. Linka je rozdélena na tii ¢asti. Pro zjednoduseni maji vSechna
pasma stejnou dobu jizdy, konkrétné 10 min. Celkem cela trasa trva obslouzit 30 min. Na
lince je provozovan pravidelny desetiminutovy interval a obrat vozidla trva 5 min. Prvni spoj
obsluhuje celou trasu linky, druhy spoj obsluhuje prvni a druhé pasmo a tieti spoj obsluhuje
pouze prvni pasmo. U bézného provozu plati v§echny parametry, kromé rozdéleni na pasma.
Doba obéhu ¢ini soucet dvojnasobku cestovni doby z pocateni na konecnou zastdvku a
dvojnasobku doby na obrat. V tomto ptipad¢ ¢ini doba ob&éhu 70 min. Pocet vozidel se
spocita podilem doby obéhu a intervalu obsluhy. Pocet vozidel by mélo byt sedm v bézném
provozu. Podil obéhu vozidla a intervalu obsluhu vychazi jako celo ¢iselny nasobek, tudiz
nedoslo k zbyte¢nému ¢ekani na planovany spoj dle JR. V levé &asti (Obrazek 17) je

vyznaceny pasmovy provoz, v pravé ¢asti je provoz bez pasmovani. Kazda barva znaci jedno
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vozidlo. Cisla nahote uréuji dobu obéhu spojii, rozligeni druhi spoji dle délky cestovni doby
ur¢uji shodné barvy, napt. doba obéhu oranzového spoje trvd 30 minut. V pasmovém
provozu je na obrazku nazorn¢ vidét, Ze bude potieba 5 vozidel, zatimco v provozu bez
pasmovani bude potieba sedm vozidel. Dale dojde k tspoie pohonnych hmot, které jsou

zavislé na ujetych kilometrech o 1/3.

30"50" 70

~
10
A A
30' 30'
B B
B B
A A

Obrazek 17: Porovnani bézného provozu s pAsmovym provozem

Druhy ptiklad potvrzuje fakt, ze 1ze pasmovym provozem usetiit znacnou ¢ast nakladi. V
roce 2009 byl pouzivany pasmovy provoz v Prazském metru na trase C v tseku Ladvi-
Lethany. Dle bakalarské prace (10) doslo k pasmovani 79 040 spoju , které v té dobé
ptredstavovaly ve variabilnich nakladech cca 63,6 mil K&, coz byla cca 20,5% cCastka z
celkovych nakladt za, v té dob& nov¢ oteviené, tfi stanice: Letiany, Prosek a Stiizkov. Podle
prizkumu v useku Ladvi - Lethany v této dob¢ cestovalo v priméru 15 osob na jeden viiz.
Pti zruSeni pasmového provozu by podle vypoctl v té dobé klesl primérny pocet cestujicich
na 12. (10)

3.2.4 Shrnuti

Provozovateli jsou z ur€ité casti naklady hrazené objednavatelem dopravy, jelikoz musi
obsluhovat i v neatraktivni as, zavazuje se obsluhovat mén¢ frekventované dopravni vztahy
a zajistit kvalitni nabidku pfepravnich sluzeb. Soukromému provozovateli jsou hrazené

naklady za poskytovani povinnych slev z jizdného.

Néklady se daji rozdélit na fixni a variabilni a naklady, které se vazou a nevaZou

k dopravnimu vykonu nebo pifimo k vozidlu. Snizenim dopravnich vykonu, a tudiz i
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snizenim provozni doby nedochazi k pfimo imérnému snizeni celkovych nakladu, jak bylo
nazorn¢ zobrazeno v piedchozim prvnim piikladu, jelikoz celkové naklady ovliviuji i
nékladové tarify, které jsou zavislé na dobé provozu nebo na ujeté vzdalenosti. Usporou
pofizovaci ceny vozidel se snizi o urcitou ¢astku fixni naklady, variabilni néklady ziistanou
neménné. Pasmovy provoz umoziiuje provozovateli uSetfit ndklady na vozidlech, na

fidi¢ich, drzbé vozidel, pohonnych hmotach a infrastruktute.
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4 ldentifikace atributi pasmového provozu z pohledu

cestujiciho

4.1 Obecné naroky cestujicich na veiejnou dopravu

Cestujici maji jiné naroky, které o¢ekavaji pti pouziti MHD V porovnani s naroky a cili, které
chce uskute¢nit provozovatel. Spokojenost cestujicich tzce souvisi s kvalitou vetejné
dopravy a s nabizenou cenou za ptepravu. Dle (6),,Standardy kvality dopravy ptedstavuji
uroven kvality poskytovanych sluzeb a mély by byt nastaveny podle zjisténych klicovych

potieb cestujicich. Standardy kvality vychazeji z doporu¢eni normy CSN EN 13 816.“

Tyto standardy v dopravé se skladaji z osmi hlavnich kategorii: dostupnost, pFristupnost,

informace, ¢as, péce o zakaznika, komfort, bezpe¢nost a dopad na Zivotni prostiedi. (6)

Prvnich sedm kategorii vychazi z velké ¢asti z pozadavki cestujicich na vefejnou dopravu.
Posledni souvisi S pozadavky zajmové skupiny spolecnost, které jde hlavné€ o co nejmensi
dopady na zZivotni prostfedi vzniklé z provozu vetejné dopravy jako jsou napt. hluk, vibrace,

emise. (11)

411 Komfort

Komfort se da rozdélit na dve Casti a sice na pohodli, které vnimayji cestujici ptimo ve vozidle
ana pohodli, které souvisi s kvalitou infrastruktury na stanicich a s po¢tem nutnych piestupti

do cilové destinace.

Pohodli ve vozidle zavisi na vlastnostech daného dopravniho prostfedku: maximalni
kapacita vozu, pomér mist K sezeni a mist na stani, ktery je ovlivnény typem dopravniho
prostiedku a na jakou dopravni vzdalenost je vozidlo uréeno. Vozidla MHD jsou
konstruovana na kratsi vzdalenosti, tudiz jejich pomér mist K sezeni a ke stani se pohybuje
mezi 1:2 az 1:4. Dale také zalezi na vybaveni dopravniho prostiedku, na poctu dveri
urcenych K nastupu a k vystupu. Také ovlivni pohodli aktualni situace ve vozu, kterou
cestujici vnimaji smyslovymi vjemy napf. vibrace, hluk, Cistota, osvétleni, vzhled, mnozstvi

cestujicich ve vozu, plynulost jizdy. (11, 12)
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Komfort cestujicich mimo vozidlo je ovlivnény infrastrukturou, cestou a zafizenimi pro
ptichod a odchod, po¢tem nutnym piestupii a navaznosti na piestup. Pro cestujici je
nejpohodIngjsi mit piepravu bez piestupt. Pokud cestujicim nejede do cilové destinace
pfimy spoj, musi pfestoupit v ur¢itém misté zastaveni napf. stanice, zastavka nebo prestupni
uzel, na kterych je dopfedu naplanovana vazba spoji mezi stejnymi nebo ruznymi

dopravnimi mody, ale i druhy individualni osobni dopravy. (2)

4.1.2 Dostupnost

Pod dostupnost spada pfijatelna vzdalenost k zastavce, ¢etnost spojli, cestujiciho k zastavce,
¢etnost spoji, prehlednost linkového vedeni, spolehlivost a celkové pokryti oblasti vefejnou

dopravou. (13)

V centru mésta se zastavky rozmist'uji ve vzdalenosti mezi 300 az 500 metrQ, na okrajich
mésta tomu byva okolo 1000-2000 metrd, je tomu tak, aby bylo co nejvice ¢asti dostateéné
pokryto obsluhou vefejné dopravy. Geografickym piistupem cestujicich na zastavku se
mysli vzdalenost napf. od trvalého bydlisté k zastavce nebo od vyznamné instituce napft.
Skola, misto pracovisté, rekreacni stiediska nakupni centra aj. Za dostate¢nou vzdalenost

k zastavce se da povazovat 300-600 m a doba pési chtize 5 az 10 min. (2)

Co se tyka Cetnosti spoji, méla by byt dostatecna pravidelna nabidka spoji pro cestujici
s pfimétené dlouhym intervalem spojl. Interval spoje zalezi na denni dob¢, v dobé Spicky
jsou intervaly obecn¢ kratsi oproti dobé mimo $picku.

Cestujici chtéji spolehlivy provoz. To znamena, aby byl dodrzovan jizdni ad a aby pfi urcité
nepravidelnosti nebo nemoznosti obslouzit dany usek, byla zajiS§ténd ndhradni dopravu

s ptisluSnymi informacemi o zméné.

Vedeni sité linek a linkové vedeni by mélo byt pro cestujici piehledné a v souladu s piepravni
poptavkou. Cestujici pozaduji, aby byly JR ¢&itelné, srozumitelné a lehce zapamatovatelné.

Také cestujici preferuji pravidelné opakujici se spoje. (12)
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4.1.3 Pristupnost

Na pfistupnost se da pohlizet z dvou uhli pohledu, a to sice pfistupnost ktera se ptimo tyka
konkrétni piepravy a piistupnost K vefejné dopravé pomoci individualniho dopravniho

modu. Dale pod pfistupnost také spada zptsob nakupu jizdenek. (13)

Ptistupnosti, tykajici se konkrétni ptepravy, se mysli napt. aby méli cestujici navazny spoj

stejného nebo jiného dopravniho prostiedku, pfistupy na nastupisté nebo zastavky.

Piistupnost K vefejné dopravy by méla byt zajisténa pomoci individualni dopravy napft. pési
chuzi, kolem, osobnim autem, taxikem. (13) Konkrétni piiklad je parkovaci systém Park and
Ride, pomoci kterého miiZzou cestujici bezproblémoveé zaparkovat své osobni auto a vyuzit

k nasledné piepravé napf. metro.

Pro cestujici je nejlepsi, kdyZz muzou zaplatit jeden jizdni doklad, ktery plati i v jinych
dopravnich prostedcich a také u jinych dopravcu. Jinymi slovy cestujici se pfepravuje v
ramci integrované¢ho dopravniho systému, pii kterém je poskytnuta dostatecné kvalitni a
ptistupna nabidka cestujicim. Jizdné si mizou koupit ptimo u fidi¢e, v automatech, na

pfepazce nebo pies internet. (2)

4.1.4 Informace

Cestujici by méli mit dostate¢né informace pii planovani a uskutecniovani cest pomoci
vetejné dopravy. Informace pro cestujici se daji rozd¢lit na pét ¢asti: na informace o zdkladni
nabidce ptfepravnich sluzeb, o nabidce vztaZzené na konkrétni misto, pfed uskutecnénim

piepravy, v pribéhu jizdy a na informace po uskuteénéné pieprave. (2)

Mezi zakladni informace o nabidce patii plan mésta se siti linek, moznosti spojeni, jizdni
doby, tarify a ostatni sluzby, které maji byt co nejvice srozumitelné a ptehledné, aby se v
nich cestujici lehce vyznali. Tyto informace by mély byt poskytnuté pro vSechny

domacnosti, pracoviste, vzdélavaci instituce a v ostatnich mistech dle potieby. (2)

Informace vztazené ke konkrétnimu mistu pfedstavuji informace pro cestujici o danym JR,
tarifu, prehled o spojeni na konkrétni zastavce. Mizou se vyskytovat v elektronické podobé

na dotykovych tabulich nebo v psané podobé napi. vyvésné JR nebo rtizné brozury. (2)
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Cestujici mizou ziskat informace pfed uskute¢nénim jizdy o pfijatelnych linkach, tratich,
cestovni dobéch, tarifu, JR apod. hlavné pomoci internetového vyhledavace spojil, také
poslanim SMS nebo i telefonickym dotazem na informacéni centrum, coz se oboji v dnesni

dobé¢ diky pokroku techniky témét nepouziva. (2)

Informace v pribéhu jizdy jsou poskytované cestujicim bud’ jako zakladni informace na
zastavkach nebo piimo uvnitt vozidla pomoci hlasice zastavek, informacniho panelu

zastavek, informacnich vyvések atd. (2)

Pod informace po ukonéeni jizdy spada napi. nabidka informace moznych zpate¢nich spoji

nebo informace v piipad¢ ztraty, nalezu nebo stiznosti. (2)

415 Cas

Cestujici nejvice zajima, jaké mnozstvi svého celkového casu spotiebuje cestovanim
vefejnou dopravou. S tim uzce souvisi primérna rychlost vozidla, do které je zapocitana
celkova vzdalenost ku dobé¢ jizdy. Doba jizdy obsahuje i mnozstvi ¢asu na rozjezdy a
zastaveni na zastdvkach a v pribéhu provozu. Také cestujici predpokladaji dodrzovéani

jizdného fadu, aby spoje jezdily piesné a nejlépe pravidelné. (2, 13)

Doba pobytu na zastavkach ovliviiuje mnozstvi vystupnich a vstupnich dvefi, pocet
vystupujicich a nastupujicich cestujicich a prodleva pti zastavovani, rozjizdéni vozidla a také

rychlosti otevirani dvefi. (2)

Dle (2) se da doba pobytu vozidla na zastavce vyjadfit jako:

d
tst = max {z{tvi(nvi) + tni(nni)}} + tzp + to + tnp + tz + tzp

i=1
tst je celkové doba pobytu na zastavce

Nni je pocet nastupujicich cestujicich i-tymi dvermi

Nvi je pocet vystupujicich cestujicich i-tymi dvermi

thi je jednotkova doba nastupovani cestujicich i-tymi dveimi v [s*pocet osob™]
ti je jednotkova doba vystupovani cestujicich i-tymi dveimi v [s*pocet osob™]
tzp je prodleva pfii zastavovani

to je doba otevirani dvefi

thp je Casova prodleva pfi nastupovani

tz je doba zavirani dvefti

39



trp je prodleva pii rozjezdu

Doba pobytu na zastavce zejména zavisi na poctu vystupujicich, nastupujicich a poctu dveti.
Je ziejmé, Ze na mistech, na kterych je vysoky piepravni proud cestujicich jsou vozidla
dimenzovana na vysi piedpokladané piepravni poptavky poctem dveti a urcitymi

technickymi parametry.

Celkova cestovni doba je Cas, ktery cestujici stravi béhem celé cesty z vychoziho mista (napf.
svého bydlisté) do cilové destinace (napf. obchodniho centra). Tuto hodnotu cestujici
vnimaji a kazdy cestujici citi subjektivné jinou jeji maximalni hodnotu, kterou je ochotny

pfijmout.(2)

Dle (2) se cestovni doba se spocita timto zpisobem:

TC:tj+t(":+tCh+tpf-

T je celkova cestovni doba

tj je jizdni doba vsech spoji
t je doba, kterou cestujici ¢eké na vSechny piijezdy spoji
teh doba chiize na vychozi zastavku a doba chtize z cilové zastavky

tor doba, kterou potiebuje cestujici k piestupu

4.1.6 Péce o zakaznika

Spokojenost cestujicich miize byt ovlivnéna chovanim personalu a jejich ochotou pomoci.
Zaméstnanci, ktefi jednaji pii ur€ité udalosti s cestujicim, by méli byt ochotni, ohleduplni, a
naopak by méli byt nekompromisni pii jednani s neukaznénymi osobami, aby neobtézovali
ostatni cestujici. Cestujici se miiZou na n¢ obratit s dotazy ohledné kompenzace, pieruSeni

sluzby, stiznosti aj. (2)

Do péce o zakaznika spada také nabidka mozné platby jizdného, informace pro cestujici 0

zvyhodnénych tarifii, moznosti ptimé koupi jizdného atd. (13)

4.1.7 Bezpecnost

Bezpecnost cestujicich Se zajistuje aktivné a pasivné. Pod aktivni bezpecnost spada napf.

bezpecnost pied trestnou ¢innosti, ktera se zajist'uje monitorovanim prostoril, personalem a
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policii, nebo instalace zabezpecovacich a sdélovacich zatizeni, zejména v kolejové doprave.
Do pasivni bezpeCnosti se da zatadit: napf. pouzivani bezpecCnostnich skel, zajiSténi

mimouroviovych prechodt.

Stupent urovné bezpecnosti zalezi na druhu dopravniho prostiedku. Cestujici v kazdém
dopravnim prostiedku vnimaji bezpecnost jinak a maji na bezpecnost odlisné naroky. Je
rozdil mezi uvédoméni si stupné nebezpecnosti napt. v letecké dopravé a v autobusové

dopravé. (2, 13)

4.2 Pasmovy provoz z pohledu cestujiciho

Pasmovy provoz ovliviluje cestujici pozitivné nebo negativné. Zalezi, v jakém tseku linky
se cestujici nachazi nebo zalezi, z které pocatecni stanice cestujici vyjizdi a do které cilové
stanice mifi. V této druhé ¢asti kapitoly postupné rozeberu nejdulezitéjsi atributy z pohledu
cestujicich, které vznikaji pii pouziti dopravniho prostredku, ktery je obsluhovan v ramci

rovnobézného JR.

4.2.1 Rovnobéiny JR

Princip rovnobézného jizdniho spociva v rozdéleni linky do nékolik pasem, kde kazdy spoj
zastavuje na vsech stanicich a kazdy spoj ma ur¢eno kolika pasmy jede a v jakém pasmu
kon¢i, pfi¢emz vSechny spoje smérem z centra aglomerace zacinaji na pocatecni zastavce
linky. (2)

Zavedeni rovnobézného JR v provozu ovlivni cestujici z pohledu moznych piestupd, cekani

na spoj a komfortu
Piestup

Ptestup z divodu zkraceni spoju na lince se tyka cestujicich, ktefi se potfebuji dostat do
vzdalenéjsiho pasma. Cestujici maji dv€é moznosti. Bud’ musi ¢ekat na dalsi spoj, nebo
vyuziji prvni spoj, ale potom musi piestoupit. Naopak cestujici, kteti jedou pouze v ramci
prvniho pasma, nemusi prestupovat, jelikoZ miizou jet jakymkoliv spojem. Cestujici ktefi,
cestuji pouze ve druhém pasmu, muzou jet vSemi spoji, krome spoju, které kon¢i v prvnim

pasmu.
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Cekani na spoj

Nejkratsi dobu ¢ekaji cestujici, ktefi cestuji pouze prvnim v pasmu, jelikoz cestujici mizou
jet jakymkoliv spojem. V mens$i nevyhodé jsou cestujici, kteti se chtéji dostat do
vzdalenéjsiho pasma a v uplné€ nejvétsi nevyhode jsou cestujici, ktefti cili do nejvzdalenéjsiho
pasma, jelikoZ u stiidavého pravidelného rovnob&zného JR budou cestujici ¢ekat na spoj
déle o nasobek poctu pasem s intervalem doby ve vozidle. Teoreticky mensi negativni dopad
vnimaji cestujici, jejichz pocatecni a cilova stanice se nachazi v nejvzdalengjsim pasmu,
dokud si nejsou védomi, ze maji delsi pobyt na zastavce nez cestujici v bliz§ich pasmech.
Provozovatel usetii urCité mnozstvi nakladt pasmovym provozem, tim padem by mozna
mohl presunout urc¢ité finan¢ni prostfedky za ucelem zkraceni intervald spojt, doslo by ke
znatelnému zkraceni ¢ekaci doby spoji obsluhujici v prvnim pasmu a tim padem i ke

zvySeni komfortu cestujicich.
Komfort

Cestujicim, ktefi ¢ekaji krat$i dobu na spoj a nemusi prestupovat, se vyrazné zvysi komfort.
Také pokud byl pdsmovy provoz zaveden na lince za Gcelem zkraceni intervald v uréitém
useku z divodu nedostatecné prepravni kapacity, cestujicim se zvysi piepravni komfort,

jelikoZ bude ve vozidlech vice mist k sezeni a celkové nebudou vozidla pfeplnéna.

4.3 Shrnuti

Cestujici maji jiné naroky, které oCekéavaji pfi pouziti MHD, v porovnani s naroky a cili,
které chce uskutecnit provozovatel. Spokojenost cestujicich tizce souvisi s kvalitou vefejné
dopravy. Kvalita dopravy vychazi z vétSiny kritérii vytvofenych na zakladé pozadavka
cestujicich. Mezi tato kritéria patfi: Cas, dostupnost, pfistupnost, informace, péce o
zékaznika, komfort a bezpecnost. NejspiSe spokojenost cestujicich ovlivni nejvyraznéji
celkova cestovni doba a pohodli. Vys$i pohodli vnimanou cestujicimi ovlivni parametry

vozidla, vyruSovani béhem jizdy a pocet nutnych prestupti.

Pasmovy provoz ovliviiuje cestujici kladn€, zdporn€ nebo oboji. Zalezi, v jakém useku linky

se cestujici nachazi a kam cili. Rovnobézny JR ovlivni negativné cestujici, kteti mifi na
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zastavku v nejvzdalengj$im pasmu, pticemz nejvetsi uzitek z tohoto provozu maji cestujici,

jejichz pocateéni a cilova destinace se nachazi v prvnim pasmu.
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5 Nalezeni nékolika pripadi pasmového provozu v ramci

systému PID v Praze

V prvni ¢asti kapitoly je vysvétleno, co znamena integrovany dopravni systém a jaké ma
charakteristické znaky. Dale jsou v prvni casti kapitoly popsany principy Prazské

integrované dopravy. Druha ¢ast kapitoly se tyka nalezeni pasmového provozu v PID.

5.1 IDS: Integrovany dopravni systém

»Integrovany dopravni systém je zplsob koordinovaného vyuziti vice druhd vefejné
hromadné dopravy provozované vice dopravci (vCetné fizenych navaznosti na IAD)
smétujici k zabezpe€eni tcelné a hospodarné dopravni obsluznosti zajmového uzemi z
hlediska ekonomickych i mimoekonomickych potieb osob a instituci systémem dotcenych.*
2)

IDS je systém, ktery vznika za ucelem zvySeni uzivani vefejné dopravy, ktera je schopna
lépe konkurovat IAD neboli aby vefejnou dopravu zacalo vyuzivat vice lidi a aby se vetejna
doprava stala atraktivni a jednoduchd z pohledu uzivateld. Systém nabizi cestujicim
sjednocenou dopravni nabidku od vSech dopravceu, ktefi jsou soucasti IDS, sjednoceny tarif,
sjednocené piepravni podminky pro cestujici, slibené urcit¢é tGrovné standarda
kvality, jednotny informaéni systém a sjednoceny zpusob sdélovani téchto informaci

cestujicim. (2, 11)
Zakladni znaky, které nejvice charakterizuji IDS jsou (2, 11):

- prioritou se stava spokojenost cestujicich, systém by mél byt vytvafen na zakladé
uspokojeni potteb cestujicich

- systém je atraktivni, jednoduchy, srozumitelny a nabizi cestujicim pravidelné
intervaly spoju a prestupné vazby mezi rozdilnymi dopravnimi prosttedky nebo spoji
pattici dopraveim, ktefi jsou soucasti systému

- systém konkuruje individualni automobilové pieprave

- Systém poskytuje cestujicim moznost Si zakoupit jen jeden jizdni doklad, ktery staci
na celou pfepravu z pocateCni do cilové destinace a zaroven nabizi cestujicim

pfijatelnou cenu jizdného

44



- sjednoceny informacéni systém, stejné odbavovani, pofizovani jizdného a zptisob
informovani cestujicich

- cely systém je potieba fidit jednim subjektem tzv. organizatorem

- existuje spoluprace mezi dopravci a subjekty, ktefi zodpovidaji za vefejnou dopravu
v oblasti organizace, fizeni a dosazeni optimalnich nakladi a pfinost pro osoby a
organizace, které jsou systémem ovlivnéné

- snaha o co nejmensi zatézovani zivotniho prostiedi

5.2 PID: Prazska integrovana doprava

Prazska integrovana doprava je integrovany dopravni systém, ktery se nachazi na tzemi hl.
m. Prahy a na vétsin€ tizemi Stfedoceského kraje, které maji uzké dopravni vztahy k hl. m.
Praze, jejimz organizatorem je ROPID (Regiondlni organizator prazské integrované
dopravy). Hlavnimi cili PID je poskytnout uzivatelim kvalitni dopravni obsluhu, ktera
dokaze konkurovat individualni automobilové dopravé a nabidnout cestujicim atraktivnost

systému z pohledu ¢asu, ceny, pohodli, spolehlivosti a bezpecnosti. (11, 14)

Celé Gzemi obsluhované PID je rozdélené na tarifni pasma. Pocet tarifnich pasem urcuji,
jakou vysi jizdného musi cestujici zaplatit za ptepravu, pficemz jizdné ma urcity casovy
limit a existuji druhy jizdného, které jsou prestupné nebo neptestupné. Tarifni pasma jsou
rozdelené na pasma P, 0, B a vné&jsi pasma 1-9, ktera jsou v okoli hl. mésta Prahy. (Obrazek
18) (11)
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Obrazek 18: Tarifni pasma, zdroj: (14)
Prazska integrovana doprava provozuje drazni a autobusovou dopravu. Pod drazni dopravu
spada: tramvaj, metro, Zeleznice. PID preferuje pateini kolejovou dopravu, na kterou
navazuje autobusova doprava piepravou cestujicich k terminalim kolejové dopravy. PID
také nabizi mozZnost uzivatelim kombinovat IAD a vefejnou dopravu pomoci zachytnych
parkovist’ postavenych pfi termindlech patefni kolejové dopravy a v jejim blizkém okoli.
Dale systém nabizi cestujicim moznost si koupit jen jeden jizdni doklad, ktery plati
Z pocatecni do cilové destinace bez ohledu na pfestupy a zménu dopravniho prosttedku pod

jiném dopravci, pokud je soucasti systému. (14)

Systém nabizi cestujicim ptepravu tiemi linkami metra, cca 250 méstskymi dennimi
autobusovymi linkami cca 30 tramvajovymi linkami, ptiblizné 650 ptiméstskymi linkami,
cca 80 linkami zelezni¢ni dopravy a nékolika desitkami no¢nich linek. Pocet linek v provozu
se mirné méni, zejména V pribéhu prazdnin miize dojit k docasnému ukonceni provozu
urcitych linek, z divodu niz8i poptavky cestujicich po piepravé nebo kdyZ napt. dochézi k
opravé komunikace na trase ur¢ité linky, ktera zabrani provozu nebo pozménéni trasy linky,

k ¢emuz Casto dochazi v pribéhu letnich mésicti, z divodu snizeni intenzity dopravy. (14)
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5.3 Nalezeni pasmového provozu v Praze v ramci PID

Pasmovy provoz v ramci PID ve mésté se vyskytuje predev§im v podobé rovnob&zného JR.
Nejspise je tomu tak, protoze ostatni metody pasmového provozu se pouzivaji hlavné v
drazni dopravé, hl. mésto Praha nepatii mezi vysoce popula¢ni mésta v porovnani
s velkomésty Vv jinych statech, navic se ve mésté neprovozuje LRT, coZ je kolejova doprava,
které slouzi k napojeni nizSich dopravnich modi napt. tramvaj na vyssi dopravni méd napi.

metro nebo zeleznici. (2)

Je mozné najit i piipady, které v ur¢ité mife odpovidaji definici nerovnob&zného JR.
Naptiklad se jedna o autobusovou linku 157 a autobusovou zastavku Nad Jetelkou. Nékolik
Zastavka se nachazi v seku mezi dvéma dualezitymi uzly, stanice metra Prosek a
Vysocanskd, patrné¢ v porovnani s témito dvéma zastdvkami tam je mald poptavka po
pieprave, tudiz je tato zastavka vynechana u zatizenych linek, u kterych by to znamenalo
zbyte¢né zvyseni cestovni doby. Diive byla tato zastavka na vétsin¢ autobusovych linkach,

které timto isekem projizdi, na znameni, nyni vétsina linek zastavku projizdi.

Pasmovy provoz se da najit v tramvajové, autobusové dopravé a v metru. Pasmovy provoz
byl zaveden pied rokem napf. na tramvajové lince 10 a 16, na autobusové lince 133. Také
byl pasmovy provoz zaveden na autobusové lince 247 a na autobusové lince 177 v bézné
¢asti roku. (14)

5.3.1 Autobusova linka 133

Autobusova linka obsluhuje zastavky v useku Florenc - Sidlist¢ Malesice. Linka 133
predstavuje zajimavy zpusob vyuziti pasmového provozu pro pretizeny usek

Ohrada - Florenc, ktery pasmovanim posiluje prave jen v tomto sméru.

Na lince 133 ve sméru z Florence na Sidlisté MaleSice zavedeny b&zny provoz, ale tisek
Ohrada - Florenc obsluhuje také autobusova linka 207, na které je zavedeny pasmovy provoz
mezi Florenci a Ohradou opét jen v tomto sméru. Zkracené spoje na lince 207 slouzi v tomto
useku jako posilové spoje, tj. snizuji zde interval prevazné na 3-5 min. Linka 133 a linka 207

se v useku Ohrada - Florenc vzajemné doplnuji, kazda z linek posiluje usek v jednom sméru,
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aby kmenové i posilové spoje mély stejnou koncovou zastavku, tj stejné smérové oznaceni

vozidla.

Ve sméru z MaleSic na Florenc je na lince zaveden pasmovy provoz, ktery nabizi daleko
pestiejsi nabidku pro cestujici. Dany smér obsluhuje daleko vice spojii v porovnanim
s druhym smérem. Linku obsluhuji dva typy spoji. Prvni typ obsluhuje celou trasu linky,
druhy typ jezdi z pocatecni zastavky Ohrada a konci na konecné zastavce Florenc. I kdyz je
na lince zavedeny pasmovy provoz, cestujici na znevyhodnéné ¢asti trasy necekaji prilis
dlouho na sviij spoj. Intervaly spojti jsou ve stejném rozmezi jako v predeslém sméru. Spoje
druhého typu jezdi vzdy stfidaveé po jednom jedoucim spoji prvniho typu V celém rozsahu
trasy linky, od cca ¢tvrt na osm do osmi hodin vecer. Cestujici ¢ekaji v tseku ptidanych
spoju vyrazng krat$i dobu na spoj, v rozmezi 4-10 minut. Pasmovy provoz neni zaveden o

vikendu v obou smérech.

V dubnu v roce 2019 byl proveden dopravni prizkum na vybranych linkach, které obsluhuji
ve vychodni oblasti hl. m. Prahy, véetné ptilehlé ¢asti StiedoCeského kraje. Mezi témito
linkami byla i linka 133. S¢itani probé&hlo ve stfedu 10.4. v obdobi 6-20 hod. Z prizkumu
byla zjisténa napf. celkova nabidka a poptavka po piepraveé, pocet vystupujicich a
nastupujicich cestujicich a primérna kapacita vozidel v obou smérech linky. Tabulka 5
znazoriiuje poptavku a nabidku po prepravé smérem z Florence na Sidlist¢ MaleSice.
Tabulka 6 znazornuje poptavku a nabidku v opaéném sméru. Z prvni tabulky je vidét, ze je
nejvyssi poptavka v useku Florenc — Malesicka, poté se poptavka postupné snizuje. Naopak
vV opa¢ném sméru je nejvyssi poptavka v tseku Ohrada — Florenc, pravé v tomto useku jsou
zavedené zkracené spoje, za Ucelem zvySeni nabidky. Rozdil mezi nejvyssi poptavkou ve
sméru z Florence a poptavkou v iseku Ohrada-Florenc je zna¢na. Vysvétluje, z jakého

davodu byl zaveden pasmovy provoz.
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SMER TAM
Poptavka| Nabidka

Zastavia W rontavka nabidka
Florenc 1444 s00 |
Pemerova x 1507 3600 _
U Pamétniku 1437 3s00 |
Tachovské namésti 1406 3600 ]
Ceminova 1310 3600 |
Ohrada 1293 3600 |
Biskupcova x 1395 3600 |
Basilejské namésti x 1536 600 |
Malesicka x 1298 |
Trebesin x 1118 3s40 |
Na Palouku x 1024 340 |
Hostynska 901 ss00 |
Plafianska 665 3600 |
Sidlists Malesice 498 3s00 |
Sidiists Malesice 0 0

Tabulka 5: poptavka a nabidka po ptepravé, z Florence, zdroj: (15)

SMER ZPET
Poptavka | Nabidka

Fadtaika Wl poptavka nabidka
Sidiisté Malesice 538 3720 |
Sidliste Malesice 806 3720 |
Plafianska 1041 3660 |
Hostynska 1193 3660 | I
Na Palouku x 1304 3660 | NG
Trebesin x 1509 3660 |
Malesicka x 1689 3660 | I
Basilejské namésti x 1582 3720 |
Biskupcova x 1299 sr20 |
Ohrada 1842 6960 | I
Ceminova 2292 s900 |
Tachovské namésti 2503 6900 | I
U Pamatniku 2792 c900 |
Pemerova x 2620 6900 |
Florenc 0 0

Tabulka 6: poptavka a nabidka po pieprave, ze Sidlisté Malesice, zdroj: (15)

5.3.2 Linka 177

Autobusova Linka 177 je nazorny piiklad, jak se mize zménit provoz linky v béznych
mésicich vV porovnani s prazdninovym provozem. Linka vede mezi zastavkou Poliklinika
Mazurska a Chodov. U této linky je zajimavé, Ze nékolik zkracenych spoji jezdilo
pravidelné i v nedéli vecer. Pasmovani probihalo pouze v useku mezi zastavkami Volha a

Chodov (Obrazek 19).
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Obrazek 19: Linka 177, zkraceni spoje, zdroj: (16)

Pasmovani za¢ina od cca tii ¢tvrté na deset. Vzdy nejprve obsluhuje spoj celou trasu linky a
nasledné jede zkraceny spoj. Situace se pravideln¢ opakuje do piiblizné ¢tvrt na sedm vecer.
Poté jezdi osm béznych spojlii a nasleduje stejna situace, kterd se opakuje do ptlnoci. Po
téchto jedoucich spojich nasleduji jesté tfi spoje, které obsluhuji celou trasu. Pasmovani
V této Casti vyrazné zkracuje pobyt na zastavce, konkrétné v rozmezi 5-10 min. V sobotu byl
zaveden pouze bézny provoz, zato v ned¢€li probihalo jesté pasmovani od cca osmi do desiti

hodin veéer. V prazdninovém linkovém JR pasmovy provoz neni zaveden. Pro¢ tomu tak je,

zobrazuje (Obrazek 20).
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: Vyznamné instituce v okoli zastavky, zdroj: (16)
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Nedaleko zastdavky Volha se nachazi Fakulta VSE a dvé koleje, konkrétné kolej Volha a
Vysokoskolské kolej Jizni Mésto. Dvé koleje vysvétluji divod, pro¢ byl také zaveden
pasmovy provoz v nedéli vecer, jelikoz je to obvykly ¢as, kdy se studenti vraci z mista jejich

bydlisteé na koleje.

5.3.3 Linka metra A

Pasmovy provoz na lince je zavedeny od doby vystavby metra. Linka A je trasovana mezi
stanicemi Nemocnice Motol a Depo Hostivat. V roce 2019 dochazelo k pasmovani pouze

mezi dvéma stanicemi, konkrétn¢ Skalka a kone¢na Depo Hostivai (Obrazek 21).
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Obrazek 21: Trasa linky A, zdroj: (16)
Pasmovy provoz probihal od cca sedmi hodin rano do cca ¢tvrt na osm vecer, V ostatni dobu
probihal pouze bézny provoz. Pfevazné se jednalo o pravidelné stiidani b&zného spoje se
zkracenym spojem. Jen n€kolik zkracenych spojii se sttidalo aZ po dvou nebo tiech jedoucich
spojti na kone¢nou. Nejveétsi pocet spoju byl cestujicim nabizen okolo 7-9 hod réno a 15-18

hod.

Pasmovy provoz byl zaveden i v opaéném sméru ze stanice Skalka do stanice Nemocnice
Motol. Pasmovy provoz na trase metra A je nejspise zavedeny z divodu nizké poptavky po

pieprave. (17)

5.3.4 Linka 248

Autobusova linka 248 vede mezi zastavkami Nadrazi Radotin a Vini¢ky. Linka 248
predstavuje zajimavy zptisob pasmového provozu. Linka je rozdélend na dvé pasma, spoje

V prvnim pasmu jezdi ze zastavky Nadrazi Radotin na zastavku Sidlist¢ Radotin, kon¢i dvé
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zastavky pred kone¢nou, zato spoje vV druhém pasmu obsluhuji na celé trase linky, ale
projizdéji zastavku Sidlisté¢ Radotin (Obrazek 22) (14)
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Obrazek 22: Linka 246, Nadrazi Radotin-Vini¢ky, zdroj: (16)

V opa¢ném sméru linka jede odliSnou trasu z Gseku Sidlist¢ Radotin z divodu opravy

komunikace. Na lince také probiha pasmovy provoz, ale nedochazi k prujezdu zastavky
Sidlist¢ Radotin (Obrazek 23). (14)
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Obrazek 23: Vini¢ky-Nadrazi Radotin, zdroj: (16)

Na lince je zaveden pravidelny pasmovy provoz. Zkracené spoje jezdi v kratsim intervalu

po spojich, které jezdi na celé trase, za ucelem pievzeti co nejvice cestujicich jedoucich na

vlakové nadrazi. PAsmovy provoz probihd i o vikendech v obou smérech.
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5.35 Linkal6al0

Na téchto tramvajovych linkach dochazelo k zajimavé situaci, kdy ob¢& linky obsluhovaly
stejné zastavky v rozsahu cca % celé trasy, konkrétn€ mezi zastavkami Krejcarek — Sidlisté
Repy. Dohromady se ty to linky v provozu daly povaZovat za pAssmovy provoz, jelikoz byly
linky v ¢asovém a mistnim prokladu. Linka 16 méla urity pocet zkracenych a béznych
spoji, které jezdily v rozsahu celé trasy od zastavky Lehovec — Sidlisté Repy, zkracené spoje
konc¢ily na zastavce Kotlaika. Na nasledujicim Obrazek 24 je zvyraznéna pouze ¢ast, kterou
linka 16 v ur¢itém Case neobsluhovala a kterou naopak linka 10 obsluhovala po cely den.
Bézné spoje jezdily pouze béhem dopravni $pic¢ky. Linka 10 doplnovala ¢asové okno, které
vzniklo pfi zkraceni spojti na lince 16 v ¢asech mimo dopravni $picky.
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Obrazek 24: Zkraceny tsek, linky 16, zdroj: (16)
Cestujici, ktefi jeli v useku Sidliité Repy — Postovka a zarovei v obdobi, kdy ob& linky
obsluhovaly celou trasu, ¢ekali na spoj v rozmezi 3-5 minut. Jedna se o ranni (viz Tabulka
7) a odpoledni $picku (Tabulka 8). Mezi ¢tvrtou az sedmou vecer se pohyboval interval
prevazné mezi cca 4-5 minut. Cisla zelené barvy zna¢i intervaly na lince 16 a erna ¢&isla
znaci intervaly linky 10. V tabulkach je piehledné vidét, jak se linky vzajemné dopliovaly
Vv Case, Pokud by trasu nedopliiovala linka 16, cestujici, ktefi by se chtéli dostat na zastavku
v tomto tseku, by ¢ekali v dobé dopravni $pi¢ky 0 vyrazné delsi dobu na spoje, z ¢ehoz se

dé usoudit, Ze by vozidla byla pieplnéna.
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6 0106 |11 |17 |21|25|28 |33 |37 |41 |45 |53 |53
7 01 (05|09 |13 (17 |21 |25 |29 |33 |37 |41 |45 |49 |53 |57
8 01|05(09|13 |17 |21 25|29 |33 |37 |41 45|50 |53 |58
9 02

Tabulka 7: Intervaly na linkach 16 a 10 rano, zdroj: (18)
16 01|09 |17 |21 |25|29 |33 |37 (41|45 |49 |53 |57
17 01 (05|09 |13 (17 |21 |25 |29 |33 |37 |41 |45 |49 |53 |57
18 01|05 (08|13 |17 | 22 |27 | 32

Tabulka 8: Interval na linkach 16 a 10 odpoledne, zdroj: (18)
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6 Analyza vybraného realizovaného pasmového provozu

Pro tuto kapitolu jsem vybrala pasmovy provoz na lince metra A, na které se nachazi Gisek

mezi stanicemi Skalka - Depo Hostivar, kde je vyuzit paAsmovy provoz

6.1 Pasmovy provoz na lince metra A

Trasa metra A je dlouha cca 16,7 km. Trasa je vedena jako diametralni linka. Linka je
trasovana z okraje mésta skrz centrum na opacny okraj mésta. U pozemni veiejné dopravy
je nevyhoda, ze mtze dojit v centru ke zpozdéni, zato v metru dochazi ke zpozdénim ztidka,
tudiz je to idealni zpusob k vyuziti tohoto druhu vedeni linky. Cestovni doba z pocateéni na
kone¢nou stanici trva pfiblizné 31 min. Dle cestovni doby a délky trasy se primérna cestovni
rychlost pohybuje okolo 34,5 km/h. Do cestovni rychlosti se zapocitavaji i pobyty na
stanicich, proto je cestovni rychlost tak nizka v porovnani s moZznou max. rychlosti metra,
Ktera se pohybuje okolo 80km/h (2) . Primérma vzdalenost mezi stanicemi se pohybuje
kolem 1,12 km. Linka je trasovana v tseku Depo Hostivat - Nemocnice Motol. K pasmovani

dochazi v Giseku Skalka — Depo-Hostivat v obou smérech, ale pouze ve vSedni dny. (16)

Pasmovy provoz na trase linky A posoudim nejprve z pohledu provozovatele a nasledné

Z pohledu cestujiciho.

6.2 Pasmovy provoz z pohledu provozovatele

V piedeslé kapitole bylo zjisténo, ze je pasmovy provoz bézné zavadén z divodu nizké
poptavky po prepravé. Provozovatel zavedenim pasmového provozu mezi dvéma stanicemi

uspofi najeté kilometry a s tim souvisejici naklady.

Ve vsedni den z Nemocnice Motol do Depa Hostivaft jezdilo celkem 239 spoju, z nichz 96
spojti bylo zkracenych. Usek mezi stanicemi Skalka a Depo Hostivai je dlouhy piblizng 1,1
km. Pocet najetych km se spocitd vynasobenim délky useku pocétem jedoucich spoji.
Mnozstvi ujetych kilometrd na celé trase v jednom sméru jizdy v bézném provozu by cinil
3991,3 km za den. Pasmovym provozem uspofil provozovatel v jednom sméru jizdy 105,6
najetych km za den. To je 2,64 % z celkové ujeté vzdalenosti v bézném provozu za den

V jednom sméru.
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V opacném sméru se da predpokladat, ze pocet spoji bude shodny. Nasledujici vypocet
popisuje uspoiené najeté km za cely den v obou smérech. Provozovatel uspoii piiblizné

211,2 km z celkovych 7 982,6 najetych km za v§edni den.

O vikendech neprobihal pasmovy provoz. V sobotu obsluhovalo 147 spoji a v nedéli 141
spoju. Pocet spojii je shodny v obou smérech. Pocet najetych km v sobotu ¢ini 2 454,9 km.
V nedéli bylo najeto 2 354,7 km za den. V opa¢ném sméru je pocet spoju shodny, tudiz

dopravni vykon za vikend v obou smérech je 9 619,2 km.

Ve vypoétu byl rozdéleny pocet dnii na prazdninové dny a ostatni dny v roce, jelikoz
V prubehu prazdnin, dochazi ke snizeni poctu spoju. Pti vypoctu byl zjednodusené uvazovan
snizeny objednany rozsah vykonti béhem prazdnin o 15%. Vypocty objednanych rozsahi
vykonu za vikendy a za vSedni dny béhem prazdninovych byly snizené o tuto hodnotu.
Celkovy objednany rozsah vykon za primérny rok bez pasmovani by vychazel na
2 490 454,3 kilometr. S pasmovanim by hodnota byla 2 446 524,7 km. Za rok by tedy
vznikla Gspora 43 929,6 kilometrd najetych dle JR. Procentudlné se usetiilo 1,2%

Z objednaného rozsahu vykonil za rok.

Usporou najetych kilometrii usetii provozovatel zejména naklady, které zavisi ptimo tmérné
nebo z ¢asti na vzdalenosti. Naklady, které provozovatel mize uSetfit byly probrané ve
ctvrté kapitole. Provozovatel uspoii naklady za trak¢éni energii a adrzbu 0 1,2 %, jelikoZ jsou

pfimo umérné poctu ujetych kilometrt.
6.3 Pasmovy provoz z pohledu cestujiciho

K pasmovani linky dochazelo ve vSedni dny cely den od 7 do 19 hodin. VétSinou kazdy
druhy spoj jel pouze v tiseku Nemocnice Motol - Skalka a zpét. V prechodech mezi béznym
a pasmovanym provozem, nebo z jinych provoznich diivoda byl zkracen kazdy treti spoj. V
pozdnich vecernich hodinadch spoje jezdi v béZzném provozu v intervalu 10 minut. Stejny
interval lze pouzit i v pasmovém provozu v dopolednim sedle pro spoje jedouci do stanice

(nebo ze stanice) Depo Hostivatr.

Tento interval je povazovan za maximalni interval, ktery je cestujici v prazském metru

ochoten pfijmout. V dobé& ranni a odpoledni $pic¢ky je maximalni ¢ekaci ¢as pro cestujici do
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stanice (nebo ze stanice) Depo Hostivar 5-6 minut. Pro ostatni cestujici, je ¢ekaci ¢as 3-4

minuty. (18)

Maximalni ¢ekaci Cas cestujiciho ze stanice Depo Hostivar je 6 minut. Do stanice Flora jizda
trva 10 minut, na Mustek 16 a do stanice Nemocnice Motol 32 minut. Pokud cestujici ¢eka
6 minut, pak doba ¢ekani pro cestujiciho tvoii 37% z celkového Casu cesty, pokud jede do
stanice Flora, 27% pokud mifi do stanice Mustek a 15% pokud jede do stanice Nemocnice

Motol.

Cestujici, ktefi jedou pouze mezi stanicemi Skalka-Depo Hostivart ¢ekali az Sestkrat déle na
Spoj, nez trvala samotna jizda metrem. Jelikoz doba jizdy mezi stanicemi Skalka — Depo
Hostivar trva cca 1 min. Nicméné cestujici by rychlejsi volbu dopravniho prostiedku v tomto

useku nenasli.
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[ Zavér

Tato prace se zabyvala efekty pasmového provozu v méstské hromadné dopraveé. Cilem
prace bylo zjistit, co pfesné¢ pasmovy provoz znamena a jaké existuji jeho typy. Dal$im
ukolem bylo rozebrat, jaké ma ptinosy pasmovy provoz v MHD jak pro provozovatele, tak
pro cestujici, a nalézt nékolik piipadd, které se vyskytuji v Praze. Poté jsem si jeden

z ptipadu vybrala a podrobnéji se na n¢j zaméfila.

V analytické ¢asti jsem srovnala definice pasmového provozu z nékolika riznych zdrojt a
kriticky je srovnala. Dale jsem zjistila, Ze pasmovy provoz se pouziva zejména v drazni

dopravé, vV mensi mife v autobusové doprave a v ostatnich dopravnich modech.

Ve tieti a ¢tvrté kapitole jsem postupné rozebrala atributy pasmového provozu z pohledu
provozovatele a cestujiciho. Kladla jsem diraz na skutec¢nost, ze ob& skupiny maji jiné
naroky a pozadavky, které od vefejné dopravy ocekdvaji. Pasmovy provoz umoziiuje
provozovateli usetfit naklady na vozidlech, mzdach pro fidi¢e, udrzbach a opravach

pohonnych hmotach a na infrastruktute. Z pohledu cestujiciho jsou nejdilezitéjsimi atributy

pocet piestupti, komfort a ¢ekaci doba na zastavkach.

V nasledujici ¢asti jsem vyhledala a struéné popsala zajimavé ptiklady pdsmového provozu
Vv PID v rdmci Prahy. V MHD se pouziva pfevazné rovnobézny JR, pii¢emz existuji urdité
naznaky pouzivaného nerovnobézného JR. Vybrané a struéné popsané piiklady pasmového
provozu vznikly z divodu pietizeného urcitého tGseku nebo z divodu nizké obsazenosti
vozidel. Pasmovy provoz nemusi znamenat pouze zkraceni spojii na jedné lince. Kdyz se
sejdou dvé nebo vice linek na stejném tseku jezdici v podobném ¢asovém prokladu, da se

to povazovat také za pAsmovy provoz.

V posledni casti prace jsem si zvolila k popsani pasmovy provoz na lince metra A.
Rozborem vybraného ptipadu jsem zjistila, ze dany pasmovy provoz je nizsi o 1,2 % oproti

situaci, kdyby pasmového provozu nebylo vyuzito.
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