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ABSTRAKT

Predmétem diplomové prace ,Nizkokapacitni a poptavkova doprava v PID  “ je popis konceptu
nizkokapacitni poptavkové dopravy a nhalezeni moznosti jeho uplatnéni v ramci systému
Prazské integrované dopravy tak, aby jeho vyuZziti pfispélo ke zefektivhéni vefejné dopravy a ke

zvySeni kvality dopravni obsluznosti.
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ABSTRACT

The topic of the thesis ,Low-Capacity and Demand Responsive Transport in PID  “ is to
describe the concept of the low-capacity demand responsive transport and to find out options of
its usage in the system of Prague Integrated Transport in order to make the public
transportation more efficient and to increase the quality of the service.

KEYWORDS

Low-capacity demand responsive transport, public transportation, Prague Integrated Transport,
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1. GvoD

PredloZena prace se zabyva tématem, které neni zatim v okruhu laické ani odborné vefejnosti
spojené s PID pfili§ skloiovano. Pfesto méa téma nizkokapacitni a poptavkové dopravy jisté
velky potenciél feSeni dil€ich dopravnich problémd, a to i v systému PID. Existuji a vZdy budou
existovat oblasti, kde je klasicka vefejna doprava pfilis téZkopadnym systémem, a to i v rdmci
jinak rozvinutych regionu. Ve srovnani s tim naroky na dopravni obsluznost stdle rostou a
napfiklad obsluha zajisténa pouze nékolika spoji denné prestava vyhovovat potfebam lidi 21.
stoleti. Pravé formy aspornéjsi, méné kapacitni dopravy mohou byt odpovédi na otazku, jak
nabidnout pfijateln&jSi komfort dopravy i tam, kde je odpovidajici obsluZznost velkymi vozidly
finanéné neobhajitelna.

Prace ma nasledujici tfi cile. Prvnim cilem prace je rozebrat obecné zakonitosti a moznosti
provozu nizkokapacitni a poptavkové dopravy. Druhym cilem je vytipovat vhodné lokality v PID,
kde by se podobné formy dopravy mohly uplatnit. A tfetim cilem je navrhnout konkrétni feSeni
ve vybranych lokalitaich PID a zhodnotit, jaky pfinos uplatnéni méné kapacitni & poptavkové

formy dopravy mélo.

13



2. OBECNY VYZNAM NiZKOKAPACITNI A POPTAVKOVE DOPRAVY

Pfed hlubSim rozborem nizkokapacitni a poptavkové dopravy by bylo vhodné tento koncept
dopravy presnéji definovat. Jako poptavkovou dopravu lze oznacit takovou formu organizace
vefejné dopravy, kdy je vykon vozidla, napfiklad odjeti urlitého spoje, podminén nejprve
vyjadfenim poptavky ze strany cestujiciho vhodnym uréenym zpusobem. Z logiky véci plyne, Ze
toto vyjadfeni poptdvky ma smysl vyZadovat v pfipadech, kdy existuje znaéna
pravdépodobnost, Zze dany spoj jinak pojede prazdny, tedy zbyte¢né. Poptavka je tedy
v takovych pfipadech natolik nizk4, Ze pro jeji pokryti postaci i mensi vozidlo nez standardni
autobus. Vykony poptavkové dopravy tak Ize zpravidla zajistit pravé menSim vozidlem, a Ize tak
souhrnné hovofit o nizkokapacitni poptavkové dopravé. Pro takovy koncept dopravy bude déle
pouzivana zkratka NPD.
Zakladnim principem uréujicim organizaci a uplatnéni NPD je tedy Uvaha, Ze nizké hodnoty
dopravni poptavky je neefektivni obsluhovat standardnim autobusem, ale posta¢ovalo by mensi
vozidlo. Tim Ize dosahnout uréité Uspory finan€nich nakladl, ktera pak muze byt pfipadné
obratem investovana zpét do systému napfiklad za uUéelem rozSifeni nabidky obsluhy, a tim
zkvalitnéni verfejné dopravy v obsluhovanych oblastech. Nejvétsi potencial pfinosu NPD lze
pfirozené spatfovat spiSe v fidce osidlenych uzemich a to zvlasté v mimospic¢kovych obdobich,
tedy tam, kde je klasicka vefejnd doprava pfilis téZkopadnym a neflexibilnim systémem,
pfipadné neni mimo Spicky PD v provozu vubec. NPD zde muze pfispét k posileni plosné
sociélni role vefejné dopravy a setieni rozdilu v dostupnosti okrajovéjSich tzemi proti oblastem
s hustSim osidlenim nebo podél hlavnich tahl. Lze ji tak vnimat jako prostfedek pfispivajici
k vyrovnané&jSimu regionalnimu rozvoji.
Pro dalSi uvahy je kli¢ové odvodit pifesnéji potencial Uspory pfi vyuZziti jednotlivych kategorii
mensich vozidel. Terminologie v této oblasti neni zcela ustalena a zazitd™, proto bude pro dalsi
potfeby prace definovano a rozliSovano nasledujicich pét kategorii vozidel dle velikosti:

« Osobni automobil (OA)

e Mikrobus (MKk)

e Minibus (Mn)

* Midibus (Md)

» Standardni autobus (SD nebo Sd)

Osobni automobil je nejmenSim typem vozidla o délce 4 az 5 metrl s kapacitou pro fidice a
nejvySe 4 dalSi cestujici. Pfi vybéru konkrétniho modelu je vzhledem k obecné vysokym

probéhim vozidel vefejné dopravy proti soukromym vozidlim vhodné se zaméfit spiSe na

ey s

bude volit spiSe mezi modely s naftovou motorizaci, coZ je ostatné vhodné i vzhledem ke
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shodnosti typu paliva s vétSimi vozidly. Jako referenéni model OA pro dalSi vypocty byl vybran
vlz Skoda Fabia Combi. VUz stfedni aZ nizsi stfedni tfidy by mél byt pro G&ely vefejné dopravy
postacuijici, ale je vhodné volit model s dostate¢nou kapacitou zavazadlového prostoru.

Obr. 1: Model osobniho automobilu Skoda Fabia Combi pouzity v dal3ich vypo&tech, zdroj: [2]

Mikrobus je oznagenim pro vétsi vozidlo konstrukéné vychazejici z osobniho automobilu nebo
leh&ich uzitkovych vozl. Nabizi misto pro fidi€e a nejvySe 8 dalSich cestujicich v usporadani
sedadel ve tfech Ffadach za sebou. PFfistup do zadnich dvou fad je zpravidla spoleény zadnimi
vysuvnymi dvefmi. Délka vozidla je pfiblizné 5 metr(, pohotovostni hmotnost cca 2 tuny a k jeho
fizeni staci fidi€sky prikaz skupiny B. Jako zastupce tohoto typu vozidel byl vybran model
Volkswagen Transporter ve varianté Kombi uzptsobené prepravé cestujicich.

Obr. 2: Model mikrobusu Volkswagen Transporter pouzity v dalSich vypoc&tech, zdroj: [3][4]
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Minibus je oznaceni pro vozidlo konstrukéné vychazejici z vétSich uzitkovych vozu. Jeho délka
je cca 7 m a hmotnost cca 5,5 t. V béZzném provedeni ma vétSinou jedny spole¢né dvefe do
prostoru pro cestujici a nabizi kromé mista pro fidi€e cca 16 mist k sezeni. Pro uUcéely vefejné
dopravy je ovSem vhodngjsi alternativni usporadani vyzna¢ené na obr. 3 vpravo, které nabizi
10 mist k sezeni doplnénych volnou plochou vyuZzitelnou ke stani cestujicich nebo k prepravé
osoby na invalidnim voziku. Tomu jsou uzpusobeny i SirSi dvoukfidlé dvere. Kapacita vozidla
pak je az cca 22 cestujicich, ovSem diky volné ploSe k stani lze tuto kapacitu pfi snizeni

komfortu prepravy pfipadné i mirné prekrocit, zvlasté u Skolnich spoju. Pfikladem takového typu

10 sedadel + |12 m&t kstani + |

10 sedadel + | | mit kestani + | vezicek + |

CLASS]

10 sedadel + |12/15 mEt kstdni + | veeicek + |

I Sedadi cestujicich
I oo il e

I |21 [ misto provozitkans

Obr. 3: Model minibusu Iveco Daily Citys, zdroj: [5]

Midibus je oproti pfedeslym jiz vozidlo konstrukéné vychazejici z autobusu, od kterého se lisi
pfedevSim menSi délkou a hmotnosti, ktera vétSinou ¢ini cca 8 az 9 metru, resp. 8 az 9 tun.
Tomu také odpovidé vysSi cena ve srovnani s minibusy. Kapacita midibusu se oficialné pocita
jako 30 osob, zde je ovSem mozné jeji vyrazné prekroceni pfi vySSim poctu stojicich osob na
¢tvereény metr podlahové plochy. Napfiklad Solaris Urbino 8,9 LE ma 28 mist k sezeni a jeho

celkova maximalni obsaditelnost je uvadéna jako 67 osob. ©

Standardni autobus je pak autobus o délce cca 12 metru a jeho kapacita se bézné pocita jako
60 osob.
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Obr. 4: Model midibusu Solaris Urbino 8,9 LE, zdroj: [7]

Na zakladé dat z katalogll a ceniku vozidel Ize sestavit srovnani nakladu na provoz jednotlivych
kategorii vozu. Celkové naklady na provoz Ize rozlozit do nékolika slozek. Prvni z nich jsou
naklady na pofizeni vozidla, které jsou vuci mnozstvi vozidlem odjetych vykonu fixni. Dale pak
naklady fidice, které se odvijeji od ¢asu, po ktery je vozidlo v provozu. A nakonec pak néklady,
které lze aproximovat mnozstvim ujetych kilometra, coZz jsou predevSim naklady na
spotfebované pohonné hmoty a pak také servisni naklady vozidla. VSechny tyto slozky nakladu
jsou u mensich vozidel niZ8i. Ostatni naklady Ize bud zanedbat nebo je jejich vySe témér
nezavisla na provoznim konceptu dopravni obsluznosti, a pro jeho posuzovani jsou tedy
irelevantni (napf. rezijni ndklady na provoz zdzemi dopravce). Nékteré hodnoty v tabulce nejsou
vefejné dostupné nebo je ani nelze uréit s dostate€nou presnosti. V takovém pfipadé jde jen o

odhady.

Vypo €tova | Pofizovaci | Naklady | Spotieba | Naklady Naklady
Typ vozu kapacita cena vozu fidi ce PHM PHM adrzby
[os/spoj] [K€] [Ké/h] [I/200km] | [Ké/vozkm] | [K&/vozkm]
Osobni 4 375 000 150 6 1,7 0,8
automobil
Mikrobus 8 750 000 175 11 3,0 15
Minibus 16 | 1500 000 200 18 5,0 3,0
Midibus 30 | 3000000 200 23 6,5 4,5
Standardni 60 | 4000 000 200 30 8,5 55
autobus

Tab. 1: Srovnani nakladl provozu jednotlivych druhl vozidel, zdroje dat: [4][5][8][9]
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Rozdil v nakladech fidic¢e u OA a mikrobusu proti vétSim vozidlim je pochopitelné dan
postadujicim Fidi€skym praukazem skupiny B. Diky tomu je SirSi zékladna potencialnich
uchazedu o tuto praci proti fidi€um autobusul, coz cenu této prace stlaci dolu. Lze ale oekéavat i
urcity rozdil v cené prace fidie osobniho automobilu a mikrobusu. Na trhu bude k dispozici
pravdépodobné& méné lidi ochotnych fidit mikrobus, coz je v souladu s tim, Ze jen maly podil lidi
bude mit s fizenim tohoto typu vozu zkuSenosti. Naopak u fidi€u OA Ize oCekavat SirSi zapojeni
brigadniki zaméstnanych na jiné formy pracovni smlouvy nez hlavni pracovni pomér, u kterych
jsou nizsi danoveé odvody, coz naklady zameéstnavatele na tuto praci dale snizi.

U spotieby PHM lIze vychazet z adaju uvedenych v katalozich vozidel, ale pro ziskani realnych
hodnot je vhodné katalogové hodnoty spotfeby mirné navysit. Je to dano tim, Ze oficialni
hodnoty spotfeby jsou odvozeny z laboratornich zkouSek, jejichz parametry neodpovidaji
jizdnimu cyklu vozidla v realném provozu. Podle agentur pusobicich v oboru je realna spotreba
PHM proti normované vyssi u dieselovych motor(i primérné cca o 15 %.

Sloupec Naklady PHM byl ziskan prostym ponasobenim spotfeby PHM cenou nafty, ktera byla
pro potfeby vypoétu uréena konstantné pro vSechny typy vozidel jako 28 Ké&/l. Vzhledem
k fluktuacim reélné ceny nafty nema smysl snazit se ur€it hodnotu s vySSi presnosti. VySe
hodnoty byla také posazena mirné pod hladinu aktualni ceny na trhu, protoZe lze pfedpokladat,
Ze dopravce coby odbératel vétSich objemU nafty za ni bude platit nizSi cenu nez bézny
uzivatel.

Pro ziskani pfesné&jSiho srovnani relativni ndkladnosti jednotlivych kategorii vozidel v provozu je
tfeba prevést vSechny slozky nékladu na spoleéného jmenovatele. Patrné nejvhodnéjsi je
vyjadfeni nékladu na piepravu urcité vySe poptavky jednotlivymi druhy vozidel pomoci nakladi
na hodinu provozu. Pro kazdou kategorii vozidel |ze tedy sestavit takovouto funkci vyjadfujici

zavislost provoznich nakladu (v Korunach za hodinu) na vysi obsluhované poptavky (Q):

eRle ek e e

K|V Tpr K
C .. celkové naklady na hodinu provozu [Ké/h]
Q .. dopravni poptavka [os/h]
K kapacita daného druhu vozidla [os/spoj]
Vo dopravni vykonnost jednoho vozidla [spoju/h]
Cuoz o pofizovaci cena vozidla [KE]
Tor e pocet hodin provozu vozidla za jeho zZivotnost [h]

Cid ......naklady Fidice [K&/h]
Lo e délka obéhu spoje [km/spoj]

Ckm ooee. naklady na ujety kilometr [K&/km]
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Tento zdanlivé sloZity vzorec ma ve skuteénosti jednoduchy vyznam. Jde o soucet tfi ¢lend,
z nichz prvni reprezentuje naklady na pofizeni vozidel, druhy naklady na fidi€e a treti naklady

odvijejici se od ujetych kilometr, ve vSech pfipadech pfepoctené na hodinu provozu. Podil

poptavky a kapacity vozidla [%—‘ udava potrebny pocet spoju do hodiny, ktery je nutny
k odvezeni poptavky. PoZadujeme-Ili celo€iselny pocet spoju za hodinu, a tim zpravidla l1épe
zapamatovatelny interval pro cestujici, zaokrouhlime vyslednou hodnotu na cela ¢isla, a vzdy
nahoru, coz je vyzna¢eno zavorkami s hornim zalomenim. Tim bude zajisténo, Ze nedojde ke
kapacitnim problémum. Na poctu spoju za hodinu zaviseji naklady odvijejici se od ujetych
kilometrl. Dale potfebujeme vyjadrit po€et vozidel potfebnych k zajiSténi provozu. Ten zjistime
vydélenim hodinového pocétu spoju vykonnosti jednoho vozidla V, tedy veliinou vyjadfujici,

kolik spoju za hodinu zvladne obslouzit jedno vozidlo. Veli¢ina V je tedy nepfimo Uumeérna

hodnoté obézné doby. Cely &initel vyjadfujici potfebny pocet vozidel je pak roven ”%—‘ G]—'—‘ , a

Vv
zaviseji na ném Eleny vyjadfujici ndklady na pofizeni vozidel a naklady na fidice.
Konkrétni hodnoty byly do vzorce dosazeny z Tab. 1, ostatni byly zvoleny v této vysi:
* ObéZné doba T, = 0,5 h, tedy vykonnost jednoho vozidla V = 2 spoje/h
* T, = 52500 h, uvazovan provoz vozidla 250 dni vroce (pfiblizné odpovida poctu
pracovnich dni), 14 hodin denné&, po dobu Zivotnosti vozidla 15 let
e Lo, =10 km/spoj

Na zakladé toho Ize zkonstruovat kli¢ovy graf:

Vyhodnost vozidel podle velikosti poptavky (obéZna doba 0,5 hod)
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Obr. 5: Grafické vyjadreni vyhodnosti provozu jednotlivych druhtl vozidel
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Graf vyjadfuje logicky zavér, Zze naklady na obsluhu poptavky osobnimi automobily rostou s vysi
poptavky nejrychleji, ale zacinaji nejnize. Naopak naklady vétSich vozidel rostou pomaleji, ale
maji vyssi fixni slozku. Vznika tedy prostor pro potencialni Usporu v oblasti nizké poptavky (leva
proti standardnimu autobusu pfiblizné o polovinu levnéjsi (v pfipadé OA dokonce méné nez
polovi¢ni). Skokové zmény u jednotlivych kfivek v grafu jsou dany potiebnosti dalSiho vozidla
dané kategorie.

Bylo vyzkouSeno dosazovat do vzorce rizné pozménéné hodnoty vSech veli€in, a v pfipadé
veétSiny z nich to nema na podobu grafu zdsadni vliv. Fakt, Ze hodnoty v Tab. 1 nelze urgit
pfesné, pfipadné se jejich hodnota mize ¢asem meénit (napfiklad u nakladi na ujety kilometr
v dusledku zmén ceny nafty), tak nepusobi zadné problémy, protoZze ani mirné zménéné
hodnoty se na podstaté grafu neprojevi. Existuje jedina veli¢ina, jejiz zména ma naopak vliv
velmi vyrazny, a tou je obézna doba. Jeji zmé&na méni misto, kde kfivky menSich vozidel

protinaji kfivku standardniho autobusu, tedy mez, pod kterou se vyplati uvazovat o NPD. Z toho

Ize odvodit druhy graf:
Zavislost efektivity vozidel na obézné dobé
A
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Obr. 6: Oblast uplatnitelnosti nizkokapacitni poptavkové dopravy

Zminéna mez je rGzna pro riznou hodnotu obézné doby. Zavislost této meze pro jednotlivé
kategorie vozidel na obé&zné dobé Ize oznadit jako mezni kfivku. Nad touto mezi je vyhodnéjsi
provoz standardnich autobusu, pfi nizSi poptavce pak provoz danych mensich vozidel. Z grafu
je vidét, Ze s kratSi obé&Znou dobou roste pfepravni vykonnost menSich vozidel, a tim i vySe
poptavky, kterou jsou schopny zajistit efektivnéji nez vétsi vozidla. Z toho Ize tedy vyvodit zaveér,
Ze prostor pro uplatnéni NPD se otevira pfedevsim v situacich, kde se spojuje relativné nizka
poptavka s mozZnosti organizace provozu tak, aby vozidlo zajiStujici poptavkovou €ast obsluhy

mohlo mit kratkou ob&znou dobu.
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3. ZPUSOB ORGANIZACE PROVOZU

3.1. Variabilita trasy a ¢asu spojeni

Mohlo by se zdat, Ze forma organizace dopravy, kdy si cestujici "vola" svuj spoj, bude vhodna k
flexibilnéjSimu pfizpusobeni jeho potfebam, napfiklad k pfistaveni vozidla v libovolny €as nebo k

zajeti vozidla pfimo "ke dvefim" cile cestujiciho. Pfi blizSim pohledu se ale ukazuje, Ze i zde lze

vvvvvv

sv v

provozu je nékolik, souhrnné se da fici, Ze za vétSinu z nich je odpovédnda potfeba vzajemné
koordinace potfeb vice cestujicich.

Prvnim duvodem je zajiSténi navaznosti na spoje ostatnich linek. Jednotlivy cestujici by si sice
mohl objednat spoj tak, aby mu dalSi linky navazovaly dle potfeby, ale ¢asoprostorova poloha
vozidla, kterd je tim dana, by pak mohla znemoZnit vytvofeni navaznosti pro nasledujici
cestujici. Tento problém je pak tim naléhavéjsi, ¢im delSi jsou intervaly navazujicich linek.

Déle je zajizdéni vozidla pfimo k cili cesty vyhodné pro pfislusného cestujiciho, ale jede-li ve
vozidle vice cestujicich zaroven, jejich postupny rozvoz k jednotlivym cilum by paradoxné mohl
cestovni dobu vSech v praméru prodlouZit oproti situaci, kdy vozidlo dojede jen do spole¢né,
jizdnim faddem urlené zastavky, ze které vSichni cestujici do svého cile pokracuji pési
dochazkou.

Pevny jizdni fad také umoznuje naplanovat legislativou poZadované prestavky fidi€e. Kdyby
mélo byt vozidlo s fidiéem po celou dobu volné k dispozici k okamzitému objednani cestujicim,
fidi¢i by postupné a neplanované nardstala ubéhnutd doba fizeni, a sam by si musel hlidat
nepiekroeni jeji dovolené hodnoty. Poté by musel vyCerpat prestavku, a vozidlo by v
neplanovany €as nebylo napfiklad pul hodiny k dispozici. V horSim pfipadé by se pak mohlo
stét, Ze by fidi€ prekrocil stanovenou dobu fizeni béhem jizdy pro cestujiciho nebo s cestujicim.
Reseni preventivné zamezujici podobnym problémum by vypadalo tak, e by se formalné
uvaZzovalo, Ze bude vozidlo v provozu po celou dobu, a fidi¢i by se stfidali po odjeti kratsi
smeény, nez je limit pro dobu fizeni, tedy pfiblizné po &tyfech hodinach. A dalSim pfinosem
pfedem stanoveného JR pak je, Ze také pevné predepisuje mnozstvi ujetych vozokilometrQ, a
tim je pfedem znama vySe nakladu na provoz.

Jisté miry variability provozu Ize ale pfece dosahnout, a to tim, Ze vozidlo vibec nemusi
zajizdét do zastavek, do nichZ neni cestujicimi daného spoje poptavano spojeni. V pfipadé
béznych nacestnych zastavek dané feSeni nic nepfinaSi, ale v pfipadé riznych zavlekd,
koncovych zastavek nebo situaci, kdy existuje kratSi spojnice mimo nepoptavanou nacestnou

zastavku, tim Ize dosahnout mirné aspory. V jizdnim fadu linky muze byt tento princip vyznacen
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napfiklad vybranou znakou u &asU odjezdu jednotlivych spoju z dotéenych zastavek a
vysvétlenim vyznamu znacky v legendé v pfiblizném znéni "zastavka spojem obsluhovana jen

pfi vyjadfeni poptavky ze strany cestujicich uréenym zpusobem".

3.2. Oznacovani linek a vozidel

Nutnost vyjadieni poptavky pifedem ze strany cestujiciho je vyrazny ukon a zména proti ostatni
vefejné dopravé. Proto by spoje, kterych se vyjadfeni poptavky cestujicim tyka, mély byt
vyrazné oznaceny a odliSeny od ostatniho provozu vefejné dopravy. Pro udrZeni pfehlednosti a
zamezeni mateni cestujicich je v prvni fadé vhodné takové spoje zahrnovat jen pod specifické
linky. Nemélo by se tedy stavat, Ze bude na bézné lince napfiklad ve vecernich hodinach
vyjadfenim poptavky podminény spoj. | ony specifické linky by pak mély byt vyrazné odliSeny od
ostatnich linek, nejlépe tak, Ze jim bude vyhrazena samostatna €iselna rfada. Potom budou
specifika a odliSnost linky patrn& na prvni pohled pfi kazdé zmince o ni. V ramci PID by bylo
mozné pro tyto u€ely uvaZzovat napfiklad o fadé 8xx, pfipadné s dalsim rozdélenim na fadu
Pro zduraznéni odliSného rezimu Ize uvazovat i o specifikach vyznaéeni takovych linek ve
schématech a mapéach. Cisla linek NPD Ize napfiklad vyznagovat jinou barvou neZ é&isla
béZnych linek, a linie vyznacujici trasu linky by mohly byt vyvedeny napfiklad ¢arkovanou &arou.
Vyznam takového znaceni nemusi byt pIné intuitivni, jde spiSe o podvédomé upozornéni
cestujiciho na urcita specifika dané linky a zbystfeni jeho pozornosti u ni. Vysvétleni vyznamu
takového znaceni, tedy Ze jde o linku v poptavkovém rezimu, je pak vhodné umistit do legendy.

OdliSnou zaleZitosti je pak otazka oznafeni samotnych vozidel ve fyzickém provozu. U
mikrobusu a OA nebyva v ramci konstrukce vozu vyhrazen prostor pro transparent oznacujici
linku. Aby nebyl blokovan vyhled fidi€e skrz €elni sklo, bylo by mozné pro &iselné oznaceni linky
vyuzit napfiklad stfeSni magnetické svitilny, jaké vyuZivaji napfiklad vozidla taxisluzby nebo
autoSkoly. Za €elnim sklem vozidla pak muze byt jen oznaceni udavajici smér jizdy (cilovou
zastavku). Pro snazSi orientaci cestujicich je zejména u osobnich automobilll vhodné barevné
provedeni celého vozidla v jednotném natéru integrovaného systému, aby bylo vozidlo na prvni
pohled jednoznaéné odliSené od ostatnich automobili v provozu.

Kazdé vozidlo zapojené do systému také musi byt oznaéeno unikatnim evidenénim &islem pro

Ucely sledovani provozu v redlném ¢ase a pro moznosti kontroly.

3.3. Zpusob objednavky

Vyjadfit ze strany cestujiciho poptavku po vybraném spoji by mélo byt mozné nékolika zpusoby.
Jednou z mozZnosti je zavolani na uréené telefonni €islo. Tato telefonni linka by méla byt pro
cestujiciho bezplatnd, a jeji ¢islo by pro pfehlednost mélo byt pro cely integrovany systém, fj.

pro vSechny linky NPD, stejné. Toto Cislo by mélo byt uvedeno na zastavkach linek NPD, v
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jejich jizdnich radech, ve vozidlech a na webu organizatora. Vhodné by bylo projednat i jeho
umisténi na webové stranky dopravcu a obci obsluhovanych poptavkovou dopravou. Vytoceni
Cisla cestujiciho spoji s dispe€inkem PID, kde cestujici sdéli dispe€erovi, jizdu jakého spoje
jakeé linky si preje objednat, a dopliujici idaje o své vychozi a cilové zastavce. Sdéleni téchto
informaci pomuZe optimalizovat jizdu vozidla a neobsluhovat nepoptavané zastavky. Dispecer
poté ve vhodny casovy okamZzik pfeda prostfednictvim informaéniho systému informace
pfislusnému Fidici.

Jinou mozZnosti pro cestujici je vyuZiti webového rozhrani pfipraveného na webovych strankach
organizatora. Zde cestujici zvoli nejprve konkrétni spoj poZadované linky z predpfipravené
nabidky a nasledné svou vychozi a cilovou zastavku.

Vhodnym prostorem pro moZznost objednavky je i prostfedi mobilni aplikace typu DPP INFO,
pokud bude takova existovat spole¢né pro cely integrovany systém a bude Sifena pod jeho
hlavickou. Kromé prostfedi slouziciho pfimo vybéru objedndvaného spoje by se cestujicimu
meéla automaticky nabizet moznost objednani spoju, které mu aplikace zobrazi napfiklad v
ramci vyhledaného spojeni. Vhodny by byl i odkaz na objednani jizdy spoje u spojeni
vyhledanych mimo prostfedi mobilnich aplikaci, napfiklad s pouZzitim klasickych internetovych
vyhledavacu, tak jako tyto dnes nabizeji pfimé odkazy na zakoupeni jizdenek u vyhledanych
komeré&nich spoju nékterych dopravcu.

Mohou nastat i specifické pfipady, kdy je provoz organizovan tak, Ze vozidlo urcité linky na
pfipadné odjeti jednotlivych spoju vyCkava vzdy ve vychozim uzlu. Pokud je to takto
specifikovano pfedem i smérem k cestujicim, postaci k odjeti spoje, pokud se cestujici v€as
dostavi do pfislusného uzlu, a neni tfeba Zadny jiny pfedchozi zpusob objednavky. Tento
princip je ovSem pouZitelny jen u spoju smérem z uzlu, v opaéném smeéru si musi cestujici spoj
objednat jednim z ostatnich zpusobu.

Znacnou c&ast poptavky tvofi pravidelna dojizdka, proto by mél existovat i néjaky pfihodny
zpusob objednavky pro pravidelné dojizdéjici, aby tito nemuseli dennodenné objednavat
napfiklad telefonem stejny spoj. Vhodna pro tyto Ucely je objednavka formou domluvy s fidiéem
ve vozidle napiiklad na prepravé nasledujici den. Ridi¢ poté tuto poptavku zada do systému
nebo sdéli pfislusné udaje dispecerovi.

Souvisejici otdzkou je ¢asova prodleva mezi objednavkou a ¢asem jizdy objednavaného spoje.
Musi byt stanovena minimalni doba této prodlevy, aby stihlo byt vozidlo pfistaveno v€as a
mohlo odjet spoj pfesné v €ase dle jizdniho radu. Tento limit vychazi z doby obé&hu na pfislusné
lince, a muze byt tedy stanoven pro kazdou linku zvlast, a uveden v jejim jizdnim Fadu.
Zpravidla pujde o hodnoty v fadu 15 — 30 minut. Pro rozumnou zpracovatelnost pozadavku
cestujicich by dale mél existovat i maximalni limit. Zde se jevi jako vhodna mozZnost objednavky
nejvySe na tfi nasledujici dny dopfedu. Tim budou pokryty i pfipady domluvy s fidi¢em v patek

na piepravé v pondéli.
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Umoznit Ize pfi spinéni uré€itych podminek i zménu nebo stornovani objednavky ze strany
cestujiciho. Opét je nutné tento ukon provést nejpozdéji pul hodiny pfed jizdou spoje (stejny
limit jako pro objednavku samotnou). Velmi dulezita je zde ovSem podminka jednoznaéné
identifikovatelnosti cestujiciho, a tak Ize zménu nebo stornovani umoznit jen pro objednavky
u€inéné telefonem, at' jiz prostfednictvim hovoru na dispecink nebo mobilni aplikace. Zménu
nebo stornovani objednévky pak Ize provést, pokud pfichazi pozadavek ze stejného telefonniho

Cisla, ze kterého byla u€inéna objednavka samotna.

3.4. Prevence falesnych objednavek

Pfi vétsim rozSifeni NPD v ramci systému zac¢ne byt vhodné hledat moznosti, jak pfedchazet
situacim, kdy nebude objednavka ze strany cestujiciho naplnéna. Jde spiSe o prevenci pfipadu
objednavek naprazdno vyvolanych napfiklad jako forma kratochvile mladeZe, pfipadné podobné
situace, kde od zacatku neni zamérem cestujiciho spoj vyuzit. Na druhé strané by systém mél
umoziovat skuteénému, napfiklad pravidelnému cestujicimu ve vyjimecnych pfipadech
objednavku nevyuzit bez vyraznéjsiho dopadu na jeho dal$i moZnosti ptepravy. Cili tkolem je
nalézt rovnovahu mezi témito protichtdnymi vlivy.

Vhodnou moznosti se jevi opatfeni, kdy v pfipadé, Ze se cestujici k libovolnému objednanému
spoj nedostavi, bude u v8ech nésledujicich jim jiz objednanych spoju objednavka stornovéana.
NevyuZiti objednavky zanese fidi€ do systému sam nebo prostfednictvim informovani
dispecera. Rozumné se také jevi omezeni maximalniho mozného poctu objednanych spoju v
jeden okamzik jednim cestujicim fadové na tfi az pét spoju. To bude zaroven pusobit jako
prevence proti zahlceni systému. MozZnosti je i sledovani a postupné naditani poc¢tu nevyuzitych
spoju jednim cestujicim a zfizeni "blacklistu”, na ktery by byl cestujici zafazen pfi pfesadhnuti
urcité kritické hodnoty, napfiklad péti nevyuzitych spoju. Poté by od néj jiz nebyly pfijimany dalSi
objednavky. Po pfiméfené dlouhé dobé, napfiklad po roce, by mohl byt cestujicimu urcity pocet
nevyuZzitych spoju umazéan, podobné jako jsou napfiklad fidi€am motorovych vozidel s €asem
mazany body v ramci bodového systému. DalSi moZnosti je ustanoveni povinnosti cestujiciho
zaplatit objednanou sluzbu i v pfipadé jejiho nevyuZiti. Pfirozené Ize uvazovat i o libovolné
kombinaci uvedenych moZznosti. VSechny tyto moznosti se tykaji objednavek prostifednictvim
telefonu nebo webového rozhrani, kde Ize cestujiciho identifikovat dle telefonniho &isla, resp. IP
adresy. V pfipadé objedndvky domluvou s fidiéem nemda pfilis smysl o nevyuZitych

objednavkéach uvazovat.

3.5. Pfepravni podminky

Prepravni podminky by u pfepravy mensimi vozidly mély byt co moZna nejshodnéjsi se
stavajicimi prfepravnimi podminkami vychazejicimi z moZznosti pfepravy autobusy. Cestujici by

nemél byt omezovan v moznostech pfepravy z divodu na strané organizatora, tedy napfiklad
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proto, Ze je jeho pfeprava menSim vozidlem pro organizétora levnéjsSi. Zaroven je vhodné ctit i
uréitou prehlednost pfepravnich podminek a ustanoveni pro cestujici, kterou jejich shodnost pro
dopravu vétSimi i mensimi vozidly zajisti. V praxi to znamena, Ze by méla byt zachovana stejna
pravidla zejména pro piepravy se "specifickymi" naroky.

Asi nejcastéjSim pfipadem je pfeprava spoluzavazadel. Rozmérova a dalSi omezeni pro bézna
spoluzavazadla by méla byt bez problému pfenositelna ze stavajiciho prfepravniho fadu i do
podminek menSich vozidel. V pfipadé OA, kde by se zavazadla nemusela vejit do interiéru,
muze fidi¢ asistovat s jejich uloZzenim do zavazadlového prostoru vozidla. Totéz plati i pro
pfepravu kocarkl. VétSina kocarku bézné konstrukce by nemeéla mit problém se do
zavazadlového prostoru ve sloZzeném stavu vejit, s jejich sloZzenim a naslednym uloZenim pak
opét muze asistovat fidi€. Zaroven by meél mit dopravce pro dité z koarku ve vozidle pfipravenu
détskou autosedacku. To je dlvod, pro¢ je vhodné volit mezi OA model s dostateénou
kapacitou zavazadlového prostoru. Problematicka muze byt pfeprava osob na invalidnim
voziku. Zatimco pfi nastupu vozi¢kare do nizkopodlazniho autobusu fidi€¢ pouze pfipravi ploSinu
pro najezd voziku do autobusu a pfipadné vypomuze se zajetim voziku do vozidla, v pfipadé
vozidel velikosti OA nebo mikrobusu by fidi€ musel asistovat se samotnym nastupem osoby do
vozu, a poté manipulovat s jejim vozikem pfi jeho uloZeni do zavazadlového prostoru. Pokud
ma byt pfeprava vozi¢kari umoznéna, bylo by vhodné pfinejmensim adekvatni Skoleni fidi€u.
Pfipadnou pfepravu psu nebo jinych zvifat menSi vozidla také umoznuji. Zde je ovSem vhodné
doplnit do pfepravnich podminek ustanoveni, Ze ve vozidlech velikosti mikrobusu nebo
osobniho automobilu se zvife pfepravuje v zavazadlovém prostoru vozidla (se sundanym
svrchnim krytem), pfi¢emz pfipadnou vyjimku z tohoto pravidla muze povolit fidi€ dle svého
uvazeni zejména u menSich plemen. Nadale pak plati ostatni ustanoveni, zejména se to tyka
ochranného kosiku (ndhubku) nebo jinych opatfeni, aby zvife neohroZovalo ostatni cestujici, a
také tarifnich podminek.

Jednotné tarifni podminky pro cestujici s ostatnimi linkami by mély byt samozifejmosti. Cena
jizdného musi byt dadna pouze pfislusnosti dané oblasti do konkrétniho tarifniho pasma,
nezavisle na tom, zda je oblast obsluhovana béznou &i poptavkovou formou dopravy.

Z hlediska prubéhu prepravy lze také prepravni podminky prfenést na mensi vozidla bez
probléml. U linek zajizdéjicich mimo Gzemi Prahy zkontroluje fidi¢ pfi nastupu cestujicich
jizdenky nebo doklady opravnujici k bezplatné jizdé. U menSich vozidel také nabird na vyznamu
ustanoveni, Ze fidi¢ je opravnén vyloucit z pfepravy cestujiciho, ktery napfiklad obtéZuje ostatni

cestujici nebo je jeho preprava z jinych podobnych divodu problematicka.

3.6. Provozni zaloha

Provoz nizkokapacitnich vozidel podléha stejné potfebé& provozni zélohy jako provoz autobusu v

bézné vefejné dopravé. Pfi vypocétu poctu potfebnych vozidel k zajiSténi provozu je tedy
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teoreticky nutné tento po€et navysit o vozidla zalohy. Prakticky vSak toto plati jen za podminky,
Ze pfislusna linka obsluhovana nizkokapacitnimi vozidly je vedena v trase, kterou nelze ani
nouzové projet vétSim vozidlem. Lze vSak prfedpokladat, Ze trasy linek NPD zajistovanych
mensimi vozidly budou vétSinou vychézet ze stavajicich tras autobusovych linek, a celou trasu
tedy projede i vozidlo velikosti autobusu. Pfi splnéni této podminky neni tfeba, aby mél
dopravce vyhrazeno zvlastni vozidlo stejné malé kategorie, kterd zajiStuje pfislusné vykony
NPD, pro Ucely zalohy. V pfipadé vypadku pfislusného mensiho vozidla lze vyuZit existujici
autobusové zalohy a vykony odjet autobusem. Riziko plynouci z vySSich nakladl na provoz

vetSiho vozidla proti kategorii poZzadované jizdnim fadem pak nese dopravce, je tedy v jeho

x v s

es »

3.7. Poptavka prekracujici kapacitu

Provoz nizkokapacitnich vozidel pfirozené vyvolava otazku, co nastane v situacich, kdy
poptavka z libovolnych duvodu prekro&i kapacitu vozidla. Pfedné je tfeba fict, Ze jistotu odjezdu
nema cestujici pfi pfekro¢eni kapacity vozidla ani u bézné vefejné dopravy, v tom se situace u
nizkokapacitnich vozidel nijak neli§i. Pfesto je zadouci tuto eventualitu vhodnym zpUsobem
oSetfit, zejména vzhledem k tomu, Ze intervaly NPD budou vétSinou vyrazné vy3si nez intervaly
v méstském provozu, kde k pfeplfiovani spoju jinak zpravidla dochazi.

Prvnim opatfenim vubec by méla byt prevence, aby k takovym situacim dochazelo co mozna
nejméné. To obnaSi uz samotné navrZzeni provozniho konceptu v dané oblasti tak, aby
navrzena kapacita s dostate¢nou reservou pokryvala poptavku. Jde-li o Upravu provozu v
oblasti, kde vefejna doprava jiz existuje, Ize vyjit z pfepravnich prizkumd a vySe poptavky
naméfené v nich. Reserva kapacity proti naméfené poptavce pak musi poskytovat prostor
minimalné pro bézné vykyvy poptavky a také pro jeji pfipadny nérdst vyvolany zahuSténim
intervalu obsluhy, pokud k nému dojde. | po zavedeni nového konceptu obsluhy je pak Zadouci
poptavku nadale monitorovat, a pfipadné podle ni provozni model upravit.

Dojde-li i presto k prfekro¢eni kapacity vozidla, 1ze rozliSit dvé varianty, totiZ jde-li o pfepravu
organizované skupiny, nebo o nahodnou kumulaci poptavky. Pfepravu organizovanych skupin
Ize FeSit vyjimecnym nasazenim vétSiho vozidla. K tomu je ovSem zapotfebi ucinit objednavku a
uveést pfi ni, Ze jde o prepravu vétsi skupiny, nejpozdéji den pfedem. VysSi provozni naklady
plynouci z nasazeni vétSiho vozidla Ize pokryt z Uspor vyvolanych neobsluhovanim
nepoptavanych zastavek v bé&zném provozu v ostatnhich dnech. Jde-li o nahodny vykyv v
poptavce, i zde je mozné mimoifadné vypraveni vétsiho vozidla za podminky, Ze v daném ¢ase
drzi ono vétsi vozidlo zalohu v gardzi dopravce a zaroven je z objednavky cestujicich
pfekroéeni kapacity znamo dostateéné dlouho pfed ¢asem odjezdu spoje. Nejsou-li spinény tyto
podminky, posledni moznosti feSeni je dvoji obrat nizkokapacitniho vozidla. To ma ovSem také

nékolik podminek. Pro dany ucéel musi byt k dispozici dostate¢na reserva v grafikonu obé&hu
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vozidla a zéroven fidi€ nesmi mit v pfisluSném case naplanovanou piestavku. Jsou-li tyto
podminky splnény, muze pak vozidlo odvézt poptavku nadvakrat. Nejdfive by méla byt
odvezena poptéavka do blizSich cilu, a teprve pfi druhé jizdé vozidla ta do vzdalené&jSich, takové
feSeni je jak nejméné nakladné z pohledu systému, tak v praméru nejrychlejsSi pro vSechny
cestujici. Dvoji obrat vozidla by mél v dané situaci povolovat dispecer, ktery pfi posouzeni
pfihlédne i k intervalu pfislusné linky a k tomu, aby nedoSlo k prekro¢eni celkového objemu
provoznich nakladu, tj. provéri, Ze prostfedky usporené dfive neobsluhovanim nepoptavanych
zastavek postacuji na pokryti zvySenych nakladu plynoucich z dvojiho obratu vozidla. Lze
pfedpokladat, Zze vétSinou by Uspora méla byt postacujici, protoZe situace neobslouzeni urgitych
zastavek bude pfi vhodném navrhu provozniho konceptu vyrazné €astéjSi nez nahodny vykyv
poptavky piekracujici kapacitu vozidla. Neni-li mozny ani dvoji obrat vozidla, nezbyva nez
odvézt pouze Cast poptavky, a zbylé cestujici odkazat na nasledujici spoj. V takovém pfipadé

by alesponi bylo vhodné pfednostni odvezeni cestujicich, ktefi u€inili objednavku dfive.
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4. RESENi NIZKOKAPACITNI DOPRAVY VE STAVAJICICH PROVOZECH

4.1. Priklady vybranych provozu

4.1.1. Navaznost Zbiroha na zZzeleznic¢ni koridor

Jednim z nejjednodussich prikladu poptavkové dopravy je linka 470510 Cheznovice — Kafez —
Zbiroh — LiSna. Linka neni soucééasti Zzadného rozsahlejSiho systému poptavkovych spoju, jde o
izolovany pfipad, ktery slouZzil jako pilotni forma poptavkové dopravy v Plzefiském kraji. Linka
zajistuje navazné spojeni od Zelezni¢niho koridoru do mésta Zbiroha, vybrané spoje pak dale
do Ligné. Casové polohy spoju linky navazuji na osobni vlaky na trati 170 jak ve sméru z a do
Plzné, tak z a do Berouna. Spoje v pfestupni zastavce Karez,Zel.zast. vy&kavaji i pfi pfipadném

zpozdéni viaku.
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Obr. 7: Navazné ¢aste¢né poptavkova linka ze Zbiroha k vlaku, zdroj podkladu: [11]
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VétSina spoju linky funguje v bé&zném nepoptavkovém rezimu. Poptavkou cestujicich je
podminéné pouze vyjeti nékolika spoji ve vecernim obdobi. Toto opatfeni bylo zavedeno v roce
2011 a umoznilo veder mirné rozsifit rozsah provozu.™ Spoje, jejichZ jizdu je nutno objednat,
jsou téZ zaneseny do CIS JR, a zobrazuje se u nich (napfiklad pfi vyhledani pfislusného spoje v
ramci vyhledavani spojeni) symbol telefonu. Stejny symbol je u téchto spoju uveden v jizdnim
fadu linky, a protoZe jde pfi objednavce vubec o vyjeti spoje jako celku, je tento symbol umistén

v hlavi¢ce pfislusného spoje nad ¢asovymi Udaji.

33 ] 101 | 35 | 371411103 .43 181183
Q@
t p |RT|®p|RTB|RTE
R | ®p | ER | % p (KER p | P |-
1620 1645/ 17 20|18 18|19 18|1945|20 18|21 25(22 53| ...
1621 1648 1721|1819/1919|1946|20 19|21 262254 ...
1623 1648 1723|1821|1921|1948|2021|21 282258 ...
1624 1649 1724/1822/{1922|1940|2022|2120(2257| ...
1625 1651 1726/1823]1923|1950|2023|2130(2258| ...
1626| 1652 1727|1824{1924|1951|2024|21 312250 ...
1627 1654 1729/1825/1925/1953|2025/2132(2300 ...
1628 1655 1730/1826/1926|1954|2026|2133(2301| ...
A 1629] 1658 1731(1827|1927(1955(2027|2134|2302| ...

Obr. 8: Vyiez z JR linky 470510 s vyzna&enim ve&ernich poptavkovych spojt, zdroj: [13]

Cestujici si mohou jizdu prfedmétnych spoji objednat u fidi€e nebo na telefonnim Ccisle
uvedeném v jizdnim fadu, a to nejpozdé&ji 20 minut pied jizdou spoje.™ Toto plati predevsim
pro spoje ve sméru do Kafezu, aby spoj stihl zajistit pfestup na navazujici viak. V opa&ném
sméru je dopravce schopen reagovat i na objednavky po pfijezdu viaku. Pokud uz navic je
vypraven spoj smérem na nadrazi, na pfijizdé&jici viak vzdy pocka.

Spoje linky vedené v mimoSpi¢kovych obdobich véetné velernich poptavkovych spoju jsou
zajistény vozidlem velikosti mikrobusu. Dopravcem linky je Autobusova doprava-Miroslav

Hrouda, s.r.o., a linka je soucasti integrovaného dopravniho systému IDP.

Obr. 9: Mikrobus zajistujici poptavkové a mimospi¢kové spoje do Zbiroha, zdroj: [12]
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4.1.2. Liberecky kraj

Poptavkou podminéné vykony vefejné dopravy jsou v provozu téZz v ramci integrovaného
dopravniho systému IDOL v Libereckém kraji. Forma organizace dopravy je proti pfedchozimu
pfikladu mirné odlisna.

IDOL umoznuje podminit objednavkou nejen jizdu spoje jako celku, ale i pouhé zajeti jinak
nepoptavkového spoje do vybrané zastavky. Tento princip oznacuje jako RadioStop. Chce-li
cestujici v takové zastavce vystoupit, postaci kdyz tuto skute¢nost oznami fidi€i pfi nastupu do
vozidla. Pokud chce cestujici na dané zastavce nastoupit, musi u€init telefonickou objednavku
nejpozdéji 30 minut pfed ¢asem odjezdu spoje ze zastavky. Tento reZzim se tyka predevsim
zastavek s nepravidelnou poptavkou situovanych zejména na zavlecich nebo v jinych mistech
mimo béZnou trasu linky, kde muZe neobslouzenim zastavky vzniknout signifikantni Uspora
néklada.

S obéasnou obsluhou vybranych zastavek vznika problém, jaké Casové polohy spoju v
nasledujicich zastavkach v jizdnim rfadu zvolit, zda v jizdni dobé poéitat s obslouZenim zastavky
nebo ne. IDOL nabizi inspirativni FeSeni, kdy v nasledujicich nacestnych zastavkach s obsluhou
poptavkové zastavky nepodita, ale v cilové zastavce, zpravidla situované ve vyznamnéjSim
uzlu, ano. V pfipadé neobslouZzeni poptavkové zastavky tak spoj jede z nasledujicich
nacestnych zastavek podle jizdniho Ffadu a do cile pfijede s naskokem. Pokud poptavkova
zastavka obslouZena je, z nasledujicich nacestnych zastavek odjizdi spoj se zpoZzdénim, ale do
cile pfijede v&as. V jizdnim radu linky je poptavkovy rezim zastavky ozna¢en symbolem telefonu

u ¢asu odjezdu pfislusného spoje z ni.
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3012| 3| | Zernov,Sykofice,rozc. .......ccoccereeeennnn. .- | 447/ ... | 654 Qa7
3012| 4| | Zernov,KreCoviCe ....ccovvveverivivieieaneennns .. | 446) ... | 652 945
3017| 5| | Vesela,Kotelsko.......cccocciciiiininiinnannen. wo | 444 ... | Bag| 942
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3017| 7| | Vesela, na navsi .....ccoooeeeeeeeenieeae e | S | ... | Baal 937
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Obr. 10: VyFez z JR linky 670553 s poptavkovou obsluhou obce Holenice spojem &. 4, zdroj: [14]
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Spoje, jejichz jizda je podminéna objednavkou celd, zn4 IDOL také, a oznacéuje je pojmem
RadioBus. V definici tohoto pojmu jde ovSem dale, a zahrnuje pod néj i situace, kdy je
objednavkou podminéna pouze jizda ¢asti spoje ve vybraném Useku. U spoju poptavkovych v
celé trase je vozidlo pfistaveno v zastavce s pfedpokladanym nejvySSim nastupem cestujicich,
a cestujici, ktefi chtéji nastoupit na jinych zastavkach, si jizdu spoje objednaji telefonicky. Je-li
poptavkovy jen vymezeny Usek spoje, cestujici nastoupivsi ve fixnim Gseku sdéli Fidi¢i pfi
nastupu, kde hodlaji vystupovat. Cestujici nastupujici v poptavkovém Gseku si museji spoj opét

objednat.™

Prijedte pro mé...

OK

Prijedu pro Vas!

Obr. 11: Grafické zpracovani principl RadioStop a RadioBus, zdroj: [15]

Konkrétnim prikladem muZze byt linka 670553 spojujici Lomnici nad Popelkou s Rovenskem pod
Troskami. Linka kromé vzajemného propojeni obou krajnich mést zajistuje dopravni obsluznost
velmi malym sidlim mezi nimi. VSechna lezi pfimo na trase linky s vyjimkou obce Holenice. Do
této obce je linka vedena zavlekem, oviem vzhledem k malé velikosti obce je zaviek vétSiny
spoju podminén pfedchozi objednavkou ze strany cestujicich. Kromé toho jsou na lince vedeny
dva poptavkou podminéné pary spojlu obsluhujici jen ¢ast trasy Dracov — Lomnice nad
Popelkou. V ramci jedné linky se tak uplathuji obé formy poptavkové dopravy pouZivané v
systému IDOL, RadioStop i RadioBus. Linka je obsluhovana nizkokapacitnim autobusem a cela

je v provozu pouze v pracovni dny, jeden par spoji pouze ve stredu.™
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Obr. 12: Priklad poptavkové obsluhy obce Holenice zavlekem, zdroj podkladu: [11]

Jedinym dostupnym zpUsobem objednavky v systému IDOL je telefonické spojeni na dispecink.
Provozni doba telefonni linky je kazdy den od 4 do 24 hodin. Provést objednavku lze az na 7
dni dopfedu a to i na vice spoju najednou. Nevyuzije-li cestujici libovolny objednany spoj, u
vS8ech nasledujicich jim objednanych spoju je objednavka stornovana. Naopak nejzazSim
terminem pro objednavku spoje je zpravidla 30 minut pfed ¢asem odjezdu, u vybranych linek je
tato doba prodlouzena, nej€astéji na 35 nebo 60 minut. Tato hodnota je vZzdy pro celou linku

stejna a je uvedena v jejim jizdnim Fadu.

4.1.3. Mikroregion Milevsko

Urcita forma nizkokapacitni poptavkové dopravy je v provozu také v okoli Milevska. Zdejsi
osidleni ma specifickou strukturu, ktera by se dala rozdélit do tfi hierarchickych drovni. Nejvyssi
aroven tvofi samotné mésto Milevsko, centrum mikroregionu s cca 8 500 obyvateli. V okoli
Milevska se pak nachazeji mensi obce o cca 1 aZ 1,5 tisici obyvatel jako Kovarov nebo Chysky,
které tvofi druhou aroven sidelni struktury a hraji roli jakychsi mikrocenter. Okolo nich jsou pak
rozdrobeny mnohé samostatné, geograficky oddélené sidelni Utvary o desitkach obyvatel, které
nebo jsou pfidruZzeny pod jinou vétsi obec v okoli.

Obsluha takto malych sidel vefejnou dopravou je vzdy problematicka. Tomu byla uzpusobena
reforma linek verejné dopravy v mikroregionu v roce 2011. V jejim ramci byly omezeny soub&hy
autobusovych linek a obsluha oblasti byla rozdélena do linek, které by se daly oznadit jako
patefni, vedoucich z Milevska do zminénych vétSich obci typu Kovafova nebo Chysek, a linek
doplfikovych, obsluhujicich ostatni menSi sidla, které jsou na ony patefni linky navazany v
pfestupnich uzlech. Malo vytizené spoje zvlasté v okrajovych obdobich a spiSe na onéch

doplfikovych linkach pak byly uvedeny do poptavkového rezimu, tedy podminény pfedchozi
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objednavkou cestujicich. V. menSi mife se ovSem takové spoje vyskytuji i na onéch
vyznamnéjSich linkéch.

Prikladem takového systému obsluhy muze byt linka 360051 Milevsko — Kovarov — MileSov,
ktera plni funkci vyznamnéjsi linky, a je doplnéna linkou 360063 obsluhujici mensi obce mimo
hlavni tah navazanou v pifestupnich uzlech Kovarov a Hrejkovice,Nikovice,rozc.1.0.

Celkovy pocet spoju na vétSiné linek je i tak velmi nizky, vétSinu tvofi spoje uzplsobené
pravidelné dojizdce do Skol a do zaméstnani, doplnéné v nékterych pfipadech napfiklad po
jednom spoji v dopolednim obdobi a v podvecer. Pravé ty jsou vétSinou vedeny v poptavkovém
rezimu. Podminé&né poptavkou jsou pak nékdy i spoje jedouci ve stejnych ¢asovych polohach
jako spoje Skolni, ovsem ve dnech bez Skolniho vyu€ovani. Déle je drtiva vétSina spoju, a to i
téch poptavkovych, v provozu pouze v pracovni dny, vyjimkou nejsou ani spoje jedouci jen ve

vybranych pracovnich dnech, napfiklad v Utery a ve &tvrtek.
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Obr. 13: Priklad schématu obsluhy v okoli Milevska a Kovéarova, zdroj podkladu: [11]
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Objednavku spoje Ize provést dvéma zpusoby. Prvni je zavolanim na bezplatnou linku
800 55 00 99, kde cestujici sdéli udaje o vybraném spoji, poétu cestujicich, jméno a pfip.
nastupni a vystupni zastavku. Druhym zpusobem je nahlaSeni pfedmétnych udaju Ffidi€i jiného
spoje, ktery udaje zanese do systému. Objednavku je nutné realizovat nejvySe 72 hodin a
nejméné 30 minut pfed ¢asem odjezdu spoje z vychozi zastavky. Telefonni linka je dostupna v
pracovni dny od 6 do 18 hodin a z jednoho telefonniho &isla nebo v ramci jedné objednavky u

fidi€e Ize rezervovat pouze jeden spo;.
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Obr. 14: VyFez z JR linky 360063 se spojem &. 9 podmin&nym poptavkou ve dnech bez $kolni vyuky,
zdroj: [16]
Dopravcem v3ech linek v systému obsluhy mikroregionu je podnik CSAD Autobusy Ceské
Budéjovice, a.s. Dopravce uvadi zajisténi poptavkovych spoju vozidly od mikrobusu (Fiat Scudo

pro 8 cestujicich), ptes Iveco Daily az po autobusy Sor délky 9,5 m.[*"!

4.2. Zobecnéni a srovnani poznatku

Ve vSech zminénych pfipadech jde o poptavkovou dopravu v podobé spoju na zavolani daného
pfedem jizdnim fadem. To Ize brat jako potvrzeni, Ze jiny princip organizace poptavkové
dopravy neni pfilis efektivni. VSechny zminéné pfiklady maji dale spoleény rys v tom, Ze
poptavkové elementy se vyskytuji na jinak béznych linkach, tj. poptavkou podminéna je jizda
pouze u vybranych spoju nebo obsluha vybranych zastavek v ramci linky. Vzhledem k tomu, ze
u zminénych pfikladi jde o obsluhu odlehlych oblasti, kde lze predpokladat "rodinnéjsi"
charakter verejné dopravy, kde lidé znaji své spoje apod., mUzZe byt takové feSeni ve
zminénych systémech dostaéujici. V okoli Prahy, kde Ize oekavat masovejsi vyuZiti systému
v€etné vice nahodnych cestujicich, by ovSem bylo pfehlednéjsi specifické oznaceni
poptavkovych linek.

Zpusob objednavky je ve zminénych systémech umoznén bud pomoci telefonniho hovoru na
dispecink nebo sdélenim pozadavku Fidi€i, v Libereckém kraji dokonce pouze telefonicky. V
prazském a pfiprazském systému je opét vzhledem k SirSimu vyuZiti ze strany cestujicich
vhodné snaZzit se o usnadnéni a rozSifeni moznosti jejich komunikace se systémem a také
vyuZzit potencial modernich technologii, tedy doplnit moZnosti objednavky o webové rozhrani a

mobilni aplikaci. Moznosti cestujicich dale usnadriuje také provozni doba telefonni linky, kterd je
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k dispozici pro objednavani spoju, a ktera je u zminénych systému omezend, zatimco v PID
muZe byt v provozu nonstop. Naopak v PID vzhledem k rozsahlosti systému a potfebé rychlého
odbaveni cestujicich neni vhodna moZznost objednavky u fidi€u jinych linek, ktera je k dispozici v
milevském systému.

Co se ty€e limitu pro po€et objednanych spoju jednim cestujicim, limit jediného spoje je jisté
nedostacujici a je pouZitelny nejvySe v podminkach malého lokalniho systému jako v okoli
Milevska. Naopak moznosti objednavky vice spoju bez limitu, a to az na 7 dni dopredu, se zdaji
byt pouZitelné maximalné pro systém velikosti Libereckého kraje. V rozsahlejSim a
vyuZivanéjsim systému v aglomeraci Prahy je vhodné v z4jmu nezahlceni systému nastavit limit
pro nejvySe tfi az pét spoju objednanych jednim cestujicim, a téz kratSi doba objednavky

dopfedu (napfiklad tfi, pfipadné pét dni) by méla byt postacujici.
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5. ZASADY PRO NAVRHOVANI NIZKOKAPACITNI A POPTAVKOVE
DOPRAVY

5.1. Zasady a postup prace pfi navrhu

V navaznosti na pfedchozi kapitoly Ize formulovat nékolik zasad pro organizaci dopravni
obsluznosti s wvyuzitim NPD. V kapitole 2 bylo uvedeno, Ze existuje teoretickd oblast
uplatnitelnosti NPD zavisla na druhu obsluhujiciho vozidla a na jeho obé&zné dobé. Z toho Ize
dale vychazet, pro Uéely organizace dopravy v3ak takové hodnoceni neni postacujici, a je tfeba
problém dale rozebrat az do Urovné podilu jednotlivych sloZzek nakladu.

UvaZujme nyni pro zjednoduSeni situaci, kdy nizkokapacitni dopravou nahrazujeme souéasny
systém obsluznosti v urcité lokalité. Zaroveri budeme poZadovat, aby celkové néklady na
zajisténi provozu nevzrostly, ale zavedeni NPD pfineslo vy3Si kvalitu obsluznosti, napfiklad
vySSi pocet spoju. Je tedy nutné si polozit otazku, kde pro ono zvySeni kvality hledat v
sou¢asném stavu finanéni reservy. Pokud bude souashd obsluha zajiStovana standardnimi
vozy, muzZeme srovnat, jak velky potencial rozvoje se pfi nasazeni mensich vozidel skryva v

jednotlivych slozkach nakladu. Vyjdéme z hodnot v Tab. 1 a za¢néme néaklady fidice:

Typ vozu | Naklady Fidi e [Ké/h] | Délka mozného vykonu ve srovnani se SD
SD 200 100 %
Md 200 100 %
Mn 200 100 %
Mk 175 114 %
OA 150 133 %

Tab. 2: Potencial prodlouzeni doby vykonu pfi nasazeni menSich vozidel

Tabulka fika, Ze pfi nahradé standardniho vozu mikrobusem nebo osobnim automobilem Ize za
stejné penize prodlouZzit dobu vykonu cca o 14 %, resp. 0 33 %. To neni mnoho. Nyni podobné

srovnejme néklady odvijejici se od ujetych kilometru:

Typ vozu | Naklady na ujety km [K &é/km] | MnoZstvi ujetych km p Fi stejnych nakladech
SD 14 100 %
Md 11 127 %
Mn 8 175 %
Mk 4,5 311 %
OA 2,5 560 %

Tab. 3: Potencial narlistu mnoZzstvi ujetych kilometr( pfi nasazeni mensich vozidel
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Vidime, Ze napfiklad v pfipadé mikrobusu muZeme ujet vice nez trojnasobek kilometra ve
srovnani se standardnim vozem. Tento vysledek je vhodné brat konzervativnéji, je zavisly na
pfesné hodnoté kilometrickych nékladd, navic ¢ast prostiedkt bude vhodné vyuZit na
prodlouzZeni doby vykonu, na které neposkytuji naklady fidice témérf Zadnou reservu. Pfesto ale

vvvvvv

také stoji velky rozdil v potencialu minibusu a mikrobusu. Pfi védomi, Ze realny narust poctu
spoju bude niZSi nez je uvedeno v tabulce, by vyuziti minibusu ve vétsiné pripadu, kde se NPD
uplatni, znamenalo pravdépodobné zahusténi obsluhy pouze o nékolik spoju denné. Jako
nejvhodnéjsi vozidlo pro uéely NPD tak vychazi mikrobus.

Potencial Uspory a zkvalitnéni obsluznosti zkompletujme srovnanim pofizovacich nakladu
vozidel. Ty jsou fixni, a abychom tedy mohli vyjadfit potencial nartustu vykonu, musime je
vztahnout ke vhodné zvolené vykonové veli¢iné. Zde muzeme opét vyjit z kapitoly 2, tentokrat
ze zavislosti celkovych nakladu jednotlivych druhG vozidel na vySi obsluhované poptavky
vyjadfené vzorcem (2.1) a Obrazkem 5. Nejprve vhodné zvolime ur€itou vySi poptavky, pro ni
zjistime vySi nakladu jednotlivych druhl( vozidel, a rozepiSeme, nakolik se na nich podileji
jednotlivé slozky. Intenzita poptavky byla zvolena ve vysi 12 osob/h, s podobnymi hodnotami se
budeme setkavat i v realnych pfikladech dale. A vzhledem k pfedchozim zavériam srovname

pouze podil sloZzek ndkladu u standardniho autobusu a mikrobusu:

Podil slofek ndkladi, 5D Podil sloiek nikladd, Mikrobus
odpisy
odpisy vozidla;
vozidla; . 14,29 KE; 3%
: ¥ R0 uspora;
palivo + 76,19 K; 18% 136,90 Ké:
servis; 140,00 339
K& 34%
fidi& 175,00
KE 42%
palivo +
fidiE; 200,00 servis: 90 00
KE; 8% ke 2%

Obr. 15: Podil slozek nakladil na hodinu provozu u mikrobusu a standardniho autobusu

Z celkovych 416,19 K¢, které stoji hodina provozu SD, tvofi odpisy vozidla cca 18 %. U
mikrobusu jsou to jen 3 % z téZe €astky. Na odpisech vozidla Ize tedy uSetfit cca 15 % z
celkovych provoznich nakladu. Srovnejme tuto hodnotu s uz znamym potencidlem Uspory
kilometrickych nakladl. U standardniho autobusu tvofi kilometrické naklady 34 % z celku, u
mikrobusu 22 %. V tom je vSak uz zapoéten narust poctu spoju u mikrobusu, protoze zatimco u
standardniho autobusu staci k odvezeni 12 osob jeden spoj, mikrobus musi odjet spoje dva.

Skute¢ny podil kilometrickych nakladl pro stejny pocet odjetych spoju by tedy byl 34 % u SD a
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11 % u MK, coZ odpovida vySe uvedenému zavéru, Ze mikrobus miZe ujet cca trojndsobek
kilometr za stejné néklady jako standardni viz. Potenciél aspory u kilometrickych nakladu tedy
tvofi cca 23 % z celku. Ve srovnani s tim je tedy potencial tspory na odpisech vozidla (cca 15
% celkovych nékladu) o néco mensim, ale také vitanym zdrojem financi. Nutnou podminkou
realizace této Uspory pochopitelné je, Ze se podafi novy navrh obsluznosti zobéhovat tak, aby
potfeba standardnich vozu byla o jedno vozidlo menSi — misto néj pak bude v provozu vozidlo
NPD.

Zaroven je z obrazku zfejmé, Ze v obou pripadech témér polovinu celkovych nakladua tvofi Fidi€.
Néaklady fidi¢e tedy nejen Ze neposkytuji témér Zadnou reservu Uspory u nizSich vozidel, ale

zaroven tvofi rozhodujici limitujici prvek pfipadného rozvoje.

Nyni uz muzeme formulovat soupis zasad pro organizaci dopravni obsluznosti s vyuZzitim NPD:

e Zakladnim principem je koncipovani NPD jako navazné k ostatnim linkdm vefejné
dopravy.

e Je Z&douci snazit se o kratkou dobu obéhu vozidel obsluhujicich linky NPD.

* Pfinahradé sou€asného systému obsluhy je vhodné uSetfit alespori jedno velké vozidlo.

* Vozidlo NPD by zaroverh mélo byt po vétSinu denni doby v provozu jen namisto jiného
velkého vozidla, které je tou dobou dnes v obéhu. Vyrazné&jSimu prodlouzeni doby
vykonu brani vysoké néklady fidice.

« Patef, na kterou je NPD vazana, musi mit dostateéné kratky interval.

e Jako vhodné vozidlo pro téely NPD se jevi mikrobus.

e  Pfi vyuziti mikrobusu zajistit odvoz Skolni poptavky jednim ze zbyvajicich velkych vozidel
v obéhu.

» Lze vyuZit jako "vzor" jednu z modelovych situaci déle popsanych v kapitole 5.2.

Prvni dva body jsou jen rekapitulaci zavéru kapitoly 2. Prvni bod jen fika, Ze neméa smysl se
snazit o jakysi plosny systém obsluhy na zpusob taxisluzby. Kromé& toho, Ze takovy pfistup
vlastné poruSuje zakladni architekturu systému vefejné dopravy, kdy se cestujici na dlouhé
vzdalenosti koncentruji do silnych pfepravnich proudd obsluhovanych velkymi vozidly, je takovy
systém i neefektivni. KratSi doba ob&hu zvySuje vykonnost nizkokapacitnich vozidel, a jina role
NPD nezZ coby navazné dopravy nedava z tohoto pohledu smysl.

Treti a Ctvrty bod pfimo vyplyvaji z avah vySe. Paty bod je jen dusledkem. Jestlize zavedeni
NPD vyZaduje nebo umoZiuje zkraceni intervalu v navazné vétvi, musi mit patef, na kterou se
NPD vaze, minimalné stejné kratky interval, aby nové spoje nepfijely v ndvazném uzlu "do
prazdna".

Skolni poptavka ve vétsiné lokalit vyrazné prevySuje ostatni poptavku, a vozidlo velikosti

mikrobusu by k jejimu odvozu zpravidla nestailo. Jestlize ale jedno vozidlo NPD nahrazuje v
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obéhu jedno velké vozidlo, Ize pfedpokladat, Ze v obéhu zlstane dostatek dalSich velkych

vozidel, z nichZ nékteré Ize k odvozu Skolni poptavky vyuzit. Vyznam zbylych bodu je ziejmy.

Dale Ize formulovat doporu¢eny postup prace pfi navrhovani nového systému obsluznosti s

vyuzitim NPD:

1. Formulace zakladniho konceptu obsluhy FfeSené lokality, tj. uréeni useku obsluhovaného
NPD, pfip. trasovani linek, neni-li zfejmé, a ur€eni konkrétni podoby poptavkového
rezimu. Pfipadné uplatnéni vybrané modelové situace dle kapitoly 5.2. coby vzoru se
odehraje pravé v této fazi.

2. Sestaveni principu provozu v jednotlivych dennich obdobich, a to az do UGrovné
¢asovych poloh spoju a principu obéhu vozidel. Protoze ranni Spi¢ka PD je kratka a
ostra a nemusi vykazovat pravidelny princip obsluhy, postaci princip obsluhy lokality v
odpoledni Spi¢ce PD, a dale v sedle nebo o vikendu, mé-li v téchto obdobich byt NPD v
provozu. Vhodnou formou vystupu tohoto bodu je sitova grafika.

3. Provéfeni dostate¢né prepravni kapacity konceptu navrhu pomoci pFepravnich
pruzkumda.

Sestaveni pfesného JR v&ech feSenych linek a ob&hu viech vozidel.
Vypocet finanénich nakladl a provéreni neprekroceni limitu. Nevychazi-li, navrat k
pfedchozimu kroku a tprava JR a ob&hd.

6. Vyhodnoceni pfinost navrhu ve srovnani s pavodnim stavem.

Tato posloupnost bude dodrZzovana i pfi navrhu konkrétnich pfikladd v kapitole 6. Pouze
posledni bod, tedy vyhodnoceni navrhu, bude vyclenén do samostatné kapitoly. Postup bude

samoziejmé prubé&zné doplfiovan struénym komentarem.

Dodejme, Ze vSechny zasady byly odvozeny pro situaci, kdy pomoci nizkokapacitni dopravy
nahrazujeme existujici systém obsluznosti bez narustu nékladu. Je ale pochopiteln& mozné
nizkokapacitni dopravu vyuZit i pro obsluhu dnes neobsluhovanych oblasti, ve smyslu zavedeni
takové obsluhy navic vli&i souasnému stavu. V takovém pfipadé je ovSem nutné pocitat
s narustem provoznich nakladu v pfiblizné vysSi dle nasledujici tabulky. Rozsah nakladu

odpovida uvedenému rozmezi délky linky (méfeno v soudtu tam i zpét):

Varianta vozidlo Hodin ggzvozu/ Spoj i / den Dé”[(l?rrI\i]nky Nékl?lg)é]/ rok
Konzervativni | 1x Mk 8VvPD 8VvPD 5-15 450 — 550 tis.
Celodenni 1x Mk 14 v PD 14v PD 5-15 750 — 900 tis.
Celotydenni 1x Mk 14 CT 14 CT 5-15 1,0 — 1,3 mil.

Tab. 4: Provozni néklady pfi zavedeni NPD zcela navic vi¢i sou¢asnému stavu
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5.2. Modelové situace uplatnéni NPD

PFi ivahéach nad uplatnénim konceptu NPD Ize dojit k tomu, Ze existuji urcité vzorové situace,
kde se NPD muzZe uplatnit, a které se opakuji napfi€ raznymi lokalitami. Pak i feSeni v téchto
lokalitach bude v principu analogické, pfipadné pouze mirné poupravené na zakladé mistnich
podminek. Byly vytipovany tfi takovéto modelové situace uplatnéni NPD, které budou dale
popsany, a je mozné je vyuZzit jako vzor pro FeSeni v konkrétnich lokalitach. Zaroven bylo pro
kazdou tuto situaci vytipovano nékolik realnych mist v PID, kde Ize dany model obsluhy vyuZzit.
Ta budou u kazdé situace uvedena. Zminéna trojice modelovych situaci rozhodné neni
uzavfenou mnozinou, jisté by bylo mozné vysledovat dalSi vzorova feSeni pro dalSi lokality, pro

Ucely prace ovSem uvedena trojice postacduije.

5.2.1. Bodova navaznost

Asi nejpfirozengjSi situaci, ve které se NPD muzZe uplatnit, je linka vedouci do uréité fidce
osidlené oblasti s navaznosti na vyznamnégjSi linku nebo linky v jediném bodé, zpravidla
v néjakém lokalnim centru &i uzlu. Samostatné linky obsluhujici fidce osidlené oblasti uz ale i
dnes byvaji zajistény méné kapacitnim vozidlem, zpravidla minibusem. To se tyka napf. linky
446 do Kytina nebo linky 243 do Kazina. Aby mélo zavedeni NPD smysl a dokézalo pfinést
zkvalitnéni obsluznosti, musi byt pfislusné vykony dnes zajiStovany vétsim vozidlem, alespon
midibusem, jehoZz provoz skyta vétSi reservu nakladu. K takové situaci vétSinou dochazi, pokud
linka neobsluhuje pouze pfedmétnou fidce osidlenou oblast, ale napfiklad pokracuje z uzlu na
druhé strané nékam dal. V takovém pripadeé Ize pfi zavedeni NPD pavodni linku nahradit pouze
v feSené fidce osidlené oblasti, a zbyly Usek ponechat v puvodnim stavu. Prerusi se tak
dosavadni pfimé spojeni, ale Ize pfedpokladat, Ze za narust pocétu spoju v feSené oblasti to

stoji. Situaci znazorfiuje nasledujici schéma:

PUVODNI NAVRHOVANY
SYSTEM OBSLUHY SYSTEM OBSLUHY
CENTRUM CENTRUM LEGENDA:
FRAHY FRAHY

s PATER
—— BEFMA LIMKA

= s LINKAMNPD

~, @ LOKALNI CENTRUM

/Q\ /Q\ MENSI OBEC,

,Q\ RIDKE OSIDLEM]

Obr. 16: Schéma alternativniho modelu obsluhy v pfipadé bodové navaznosti v lokalnim uzlu
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Navaznost linky NPD na ostatni vefejnou dopravu v jediném bodé je zaroven vhodnou situaci
pro poptavkovy rezim. Provoz muze byt organizovan tak, Ze vozidlo linky NPD bude vyckavat
v uzlu, a pouze bude-li to cestujicimi poZzadovano, odjede pfislusny spoj a spolu s nim i
odpovidajici spoj v opaéném sméru a vrati se zpét do uzlu. Cestujici tak budou poptavat vibec
vyjeti spoju jako takovych a feSeni je tak podobné jako v pfipadé navaznosti Zbiroha na
Zelezni€ni koridor popsané v kapitole 4 nebo u pojmu RadioBus v Libereckém kraji. Zaroven se
zde mUZe uplatnit princip, Ze objednavat je nutné pouze spoje, do kterych cestujici nastupuje
mimo uzel. Pro cesty z uzlu postaéi, pokud se cestujici v€as pfed odjezdem spoje dostavi k
vozidlu. Mirnou odliSnosti proti dfive popsanym pfikladim muZze byt, Ze vozidlo miZze obslouzit
jen zastavky pozadované cestujicimi, a pokud existuje moznost otoéeni vozidla dfive nez v
koneéné zastavce, mize se vozidlo otoCit zde a vratit se zpét do uzlu, a nepoptavanou €ast

spoje neprojizdét.

V PID Ize o podobném zpusobu obsluhy uvazovat napfiklad v nasledujicich pfipadech:

e Obsluha Bohnického udoli a Zamkl. Ta je dnes zajiStovana linkou 236 vedenou v
midibusech, ktera déle pokracuje pfes Bohnice do Podhofi. ProtoZze Usek ze Sidlisté
Bohnice do Zamku je slabé vytizeny, nabizi se o tento Usek zkratit linku 236 a zavést do
Bohnického udoli poptavkovou linku zajiSténou méné kapacitnim vozidlem. Roli uzlu by
hrala zastavka Sidlisté€ Bohnice, odkud navazuji smérem do centra mésta ¢asto jezdici
linky 102 a 200. Tento pfiklad bude déale rozveden v kapitole 6.1.

» Trebonice. Zde se nabizi vyuZiti nové postavené Poncarovy ulice a zavedeni
nizkokapacitni linky vedené touto ulici pfimo od stanice metra Stodulky namisto linky
174 zkracené do Reporyj. To by kromé predpokladu zkraceni intervalu zejména mimo
Spicky pfineslo vyrazné zkraceni dojezdové doby z Tifebonic na metro. Spojeni
Trebonice — Reporyje by mohly zajistit vybrané spoje oné nizkokapacitni linky
podminéné poptavkou cestujicich, s pfipadnymi nékolika vyjimkami u vytiZzenéjSich
Skolnich spoju, na néz by mohly pfejizdét vozy linky 174.

* MenSsi obce spadajici pod Prahu 22. Ty jsou obslouZeny koncovymi Useky linek 226 az
229 (dfive 265 az 267), za jejichz hlavni vyznam Ize povaZovat spiSe spojeni Uhfinévsi s
metrem Haje a Depo Hostivar. V pfipadé ukonéeni téchto linek v Uhfinévsi, resp. v
Kolovratech by bylo mozné nahradit slabé vytizené koncové Useky nizkokapacitni
dopravou navazanou na Zeleznici (s prujezdnosti k Zelezniéni zastavce v Kolovratech by
u menSich vozidel nemél byt problém), a usnadnit tak zkraceni intervalu zejména mimo
Spicky, ktery dnes €ini zpravidla 60 minut, pfipadné vytvofeni navaznosti na kazdy spoj
Zelezni¢nich linek S9 a S29.

* Pfikladem z regionu muze byt napfiklad linka 301 v useku Ofech — Chynice. Linka

vzhledem k rozdilnému intervalu nemuze byt proloZena s linkou 352 a ve zminéném
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regionalnim Gseku je jeji vyuziti slabé. Nabizi se tedy pfevedeni jejich spoju na linku 174
s ukonéenim v Reporyjich a v Gseku Ofech — Chynice nahrazeni nizkokapacitni
poptavkovou linkou s navaznosti napfiklad na kazdy druhy spoj linky 352, opét s
pfipadnou vyjimkou Skolnich spoju, které by mohlo zajistit vétsi vozidlo prejizdéjici z
linky 352.

5.2.2. Usekovy provoz s oboustrannymi vazbami

Jinym pfipadem uplatnéni NPD muzZe byt provoz ve slabé vytizeném uUseku nékteré ze
soucasnych linek. Rozdil proti situaci z pfedchozi kapitoly je v tom, Ze v pfipadé navaznosti
nizkokapacitni linky na ostatni vefejnou dopravu v jediném bodé& byla poptavka "jednostranné
orientovana" z a do pfislusného uzlu. Zde v usekovém pfipadé je minéna situace, kdy cestujici
vyuZzivaji isek rovnomérnéji a cestuji z jeho vnitfnich zastavek na obé strany. Zpravidla pujde o
pfipady koncovych Useku linek, které ale nabizeji na konci prestupni vazbu na jiné linky,
pfipadné koné&i ve vyznamnéjSim sidle. V takovémto pfipadé, kdy lze ofekévat poptavku
cestujicich z obou koncovych bodd, nema pfilis smysl uvazovat o poptavkové podminénych
spojich, protoze v pfipadé poptavky z opaéného konce by vozidlo stejné muselo pfislusny Usek
projet. Pfesto se i zde se mUZe poptavkovy rezim dopravy uplatnit, a to v pfipadé, Zze do
nekterych zastavek v Useku museji spoje zajizdét zavlekem. V takovém pfipadé ma smysl
zastavku obsluhovat pouze poptavkové, a v pfipadech bez poptavky tak nezdrZzovat ostatni
cestujici, a také dosahnout mirné Uspory nakladu. Charakter dopravy tedy odpovida pojmu
RadioStop z Libereckého kraje a je podobny taméjSimu prikladu obsluhy obce Holenice
popsanému v kapitole 4. Ze systému IDOL je vhodné prevzit i pFistup k ¢asovym poloham spoju
v jizdnich Fadech, tedy v nasledujicich nacestnych zastavkach predpokladat neobslouzeni oné
poptavkove zastavky, ale u €asu pfijezdu do cilové nebo uzlové zastavky jeji obsluhu uvazovat.
Co do organizace dopravy je zajimavy poznatek, Ze feSeny usek musi mit ur€itou optimalni
délku. Mél by byt dostateéné kratky, aby nizkokapacitni vozidlo, které ho bude obsluhovat, mélo
kratkou dobu obéhu a bylo schopno zajistit kratky interval, jak bylo uvedeno v z&sadach v
kapitole 5.1. Zaroven ale musi byt délka Useku dostateéné velkéa na to, aby zkracenim dnesni
linky o né&j mohlo dojit k uspore velkého vozidla, misto kterého pak bude nové v provozu vozidlo
nizkokapacitni. Konkrétni délka uUseku zavisi na mistnich podminkach, ale orientané Ize

uvazovat, Ze doba prujezdu usekem by méla trvat alespon cca 15 minut v jednom sméru.
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Obr. 17: Schéma alternativniho modelu obsluhy v pfipadé Usekového provozu

V systému PID Ize o uplatnéni této situace uvazovat napfiklad v nasledujicich pfipadech:

Usek Bratfinov — Nova Ves pod Plesi dnes obsluhovany linkou 314. Cely Usek je
vyrazné méné vyuzivan neZz navazujici usek z Bratfinova do Prahy a feSena oblast
Castecné spaduje i na opacnou stranu do Nové Vsi pod Plesi, resp. do Nového Knina,
kam navazuje linka 488. Jizdni doba v Useku je 20 minut a souc¢asti Useku je i zavlek do
obce Senesnice s velmi nizkou poptavkou cestujicich, ktery je tak vhodny pro uplatnéni
poptavkového rezimu. Tento pfiklad bude dale zpracovan v kapitole 6.2.

Usek Mofina — Revnice, nam. na lince 311. Pfes zdanlivy potencial spojeni do adoli
Berounky se wvytiZzeni Useku pohybuje okolo 5 % nabizené kapacity, v absolutnich
gislech cca 20 — 30 cestujicich za cely den.!*® Caste¢né to maze byt zpisobeno $patnou
vazbou na Zelezni¢ni trat 171, vytiZzeni Useku by jist¢ pomohlo zajizdéni spoju k
Zelezniéni stanici v Revnici a vytvoFeni navaznosti na spoje linky S7. V Gseku se taktéz
nachazi kratky zavlek, a to do obce Mofinka, kde se opét nabizi uplatnéni poptavkového
rezimu (65 % spoju nezaznamenalo v pfislugné zastavce zadny obrat).!*®!

Usek Cernosice, Zel. zast. — Choteé na lince 313. Obce Tiebotov a Chote& spaduji

smérem do Radotina, kam odtud takeé jezdi pfevazna vétSina cestujicich. Zbytkem trasy
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zajistuje linka 313 pouze doplikové spojeni do CernoSic a obsluhu malych obci
Kucharik, Kucha¥, Roblin a Solopisky. Vytizeni Useku je cca 10 % nabizené kapacity, ve
sméru z Cernosic necelych 20 cestujicich za den.™®

» Usek Lodénice — Beroun, Hostim obsluhovany linkou 384. Usek obsluhuje pouze obec
Svaty Jan pod Skalou o necelych 200 obyvatelich a vyuZiva ho opét cca 20 — 30
cestujicich denné.™ Linka 384 pokraduje z Lodénice na Zli¢in, ovdem v pracovni dny
pouze dvéma pary spoju v odpoledni Spi¢ce. Vzhledem k turistickému charakteru lokality
muze mit pfimé spojeni z Prahy zajiStované standardnim vozem smysl o vikendu, v
pracovni dny se vSak jako Uc€elngjsi jevi obsluha udoli nizkokapacitnim vozem pfi

zahusténi intervalu s navaznostmi na jiné linky sméfujici do Prahy v Lodénici.

5.2.3. Navaznost na patefni linii

Posledni vytipovanou vzorovou situaci vhodnou pro uplatnéni nizkokapacitni dopravy je situace
principialné znazornéna na nasledujicim schématu. Jde o situaci vice linek zajistujicich spojeni
do néjaké vétsi obce, pfiCemz ¢ast linek muze byt vedena pfiméjsi trasou, ale ¢ast linek cestou
zajizdi do mensich obci mimo hlavni trasu. Tim dochazi k prodlouZeni jizdni doby pro cestujici
do prisludné vétsi obce, ktefi tvofi vétSinou klicovy podil na pfepravnim proudu. Negativni
vyznam ma i jistd nepfehlednost takového linkového vedeni, nutnost vétSiny cestujicich
pamatovat si vice Cisel linek, hledat ve vice jizdnich fadech, apod. Negativhé se ale takova
forma obsluhy mUZe promitat i v onéch menSich obcich v okoli hlavni trasy, zvlasté pokud je
jich vice, a jednotlivé spoje se v jejich obsluze stfidaji, protoZze pfi obsluze vSech téchto obci
stejnym spojem by bylo zdrZeni jiz pfili§ velké. Jednotlivé menSi obce tak jsou obsluhovany
mensim poétem spoju, nez by mohly byt pfi vhodné&jSim modelu trasovani linek. Jako feSeni se
nabizi jakési hierarchizace obsluhy, tedy zavedeni patefniho spojeni do dané velké obce pfimo
bez zajizdék, zpravidla po vyznamnéjsSi komunikaci, a vedle toho vytvofeni nizkokapacitnich
linek pro obsluhu okolnich menSich obci navazanych na tuto patefni linii. Vlastné jde o podobné
feSeni jako v systému v okoli Milevska popsaném v kapitole 4.3., pfestoze taméjSi linky bychom
z prazského pohledu spiSe neoznagili jako patefni vzhledem k nizkému poc&tu spoju. Princip
hierarchizace obsluhy je ale podobny. Koncentrace hlavniho pfepravniho proudu do silného
patefniho spojeni a vytvofeni navaznosti pro oblasti lezici mimo hlavni trasu se ostatné jiz
osvédgily i v systému PID, napfiklad pfi integraci okoli Kostelce nad Cernymi lesy a zavedeni
patefni linky 381.%
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Obr. 18: Schéma alternativniho modelu obsluhy v pfipad& navaznosti na paterni linii

Uplatnéni poptavkového rezimu je v tomto modelu obsluhy zavislé na konkrétnim mistnim
feSeni, ale obecné je spiSe problematické z podobného duvodu jako u Usekového provozu
nizkokapacitni dopravy z pfedchozi kapitoly, totiz protoze zpravidla bude existovat vice uzll, ve
kterych budou cestujici poptéavat pfijezd linky NPD, a vozidlo tak mezi nimi tak jako tak bude
muset prejizdét. VétSi vyznam neZz poptavkovy rezim zde mé& nizkokapacitni charakter

navaznych linek, ktery umozni zahusténi jejich intervalu.

O tomto modelu obsluhy je v PID mozné uvazZovat napfiklad v pfipadech:

e Spojeni Praha — Kamenice. To je v sou¢asnosti zajistovano linkami 337 a 339 vedenymi
pfimo po silnici 11/603 a linkou 335 sjizdéjici z ni do okolnich obci. Rozdil v dobé jizdy
mezi nejrychlejSimi a nejpomalejSimi spoji je cca 20 minut. Nékteré spoje zejména ve
Spickach tak nema smysl pro cestu mezi Kamenici a Prahou vubec pouzivat, protoze
dojedou do cile pozdéji nez nasledujici spoj jedouci pfimo. Tento pfipad je asi
nejkriklavéjSim zastupcem svého druhu v PID, a bude podrobnéji rozebran v kapitole
6.3.

* Spojeni Praha — Zvole — Bfezova-Olesko. Zde vybrané spoje linky 333 zajizdéji

zavlekem do lokality Dolni Brezany, Zalepy, kter4 je z velké ¢&asti tvofena spiSe
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rekreanimi objekty, a obrat zde je relativné maly. Stoji za zvazeni vedeni linky 333
pfimo a zavedeni samostatné navazné nizkokapacitni linky do Zalep.

Spojeni Praha — Odolena Voda. To je tvofeno svazkem linek 370, 372 a 373, z nichz
prvni dvé jsou vedeny pfimo a tfeti zajizdi do obci Sedlec a Panenské Brezany. Rozdil v
jizdni dobé €ini 8 minut. Opét stoji za provéfeni moznost obsluhy obci mimo hlavni trasu
navaznymi linkami, pfipadné zapojeni dalSich linek v oblasti (hapf. 657) do tohoto

konceptu.
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6. NAVRH MOZNYCH OPATRENI V RAMCI PID

6.1. Priklad modelové situace ¢. 1: Zamky

Pfedmétné oblast se nachazi na severu Prahy, feSeny usek SidliSté Bohnice — Zamky spojuje
bohnické sidlisté s uddolim Vitavy. Kromé uzlu Sidlisté Bohnice obsluhuje Usek pouze
nizkopodlazni zastavbu starych Bohnic vinouci se az do Bohnického udoli. Na koneéné Sidlisté
Bohnice se nachazi obchodni dum, restaurace a dalSi ob&anska vybavenost. Na opa¢ném
konci Useku v Zamcich stoji nékolik rodinnych domda, psi Gtulek a je zde mozny prestup na
pfivoz P1 do Sedice. NejvyznamnéjSim faktorem z hlediska obsluhy je zde spojeni bohnického
sidlisté s rekreacni zénou podél Vitavy.

Oblast je v soucasném stavu obslouzena linkami 102 a 236. Linka 102 je vedena ve
standardnich vozech a pfijizdi od Kobylis na Sidlist¢ Bohnice v parametrech metrobusu.
Polovina spoju (v sedle pracovnich dnu vSechny) dale pokracuje do obratiSté Staré Bohnice.
Linka 236 je vedena v midibusech a ze Zamku pres Sidlisté Bohnice pokraéuje k zoologické
zahradé a do Podhofi. Zatimco v Useku Sidlist¢ Bohnice — Podhofi je zaveden celodenni
pulhodinovy interval, v Useku do Zamku je provoz fidSi a s vyjimkou ranni Spi¢ky pracovnich
dnu je zde interval hodinovy.

Vzhledem k nizkému vyuZiti GUseku do Za&mku predpokladd névrh zavedeni samostatné
nizkokapacitni linky v GUseku Sidlist¢ Bohnice — Zamky obsluhované vozidlem velikosti
mikrobusu. Jizda spoju této linky bude podminéna vyjadienim poptavky ze strany cestujicich, a
jakozto pilotni zastupce tohoto konceptu v PID bude linka oznac¢ena &islem 801. Linka 236 pak
bude zkracena do Useku Sidlist¢ Bohnice — Podhofi. Na lince 801 muze byt diky kratké dobé
obéhu zaveden patnactiminutovy interval. Z tohoto pohledu se jevi dale zbyte¢né provozovat
linku 102 do Starych Bohnic, kdyZz bude nové interval 15 minut nabidnut linkou 801 celému

Bohnickému adoli. U linky 102 je tedy navrzeno kompletni zkraceni na Sidlisté Bohnice.

Formalné zapsano:

102: {STARE-BOHNIGE—) SIDLISTE BOHNICE — ... —- KOBYLISY ( — ... SIMUNKOVA)

236: {ZAMKY———) SIDLISTE BOHNICE — PODHORI

801 (nova linka): SIDLISTE BOHNICE — Staré Bohnice — U Drahané — Bohnické tdoli — ZAMKY
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Linka | RS PD | Sedlo PD | OS PD | SO dop. | SO odp. | NE dop. | NE odp. | CT ve&er
102 12 15 15 30 30 40 30 40
102 | - i - i - i i -
236 30 60 60 60 60 60 60 -
236 | - . - . - . . -
801 | - i - i - i i -
801 15 15 15 15 15 15 15 30

Pozn.: Sedé pdvodni stav, bile novy stav
Pozn.: u linky 102 uveden jen Usek Sidl. Bohnice — Staré Bohnice, interval ve zbytku trasy beze zmény
Pozn.: u linky 236 uveden jen Usek Sidl. Bohnice — Zamky, interval ve zbytku trasy beze zmény

Tab. 5: Intervaly linek 102, 236 a 801
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Obr. 19: Schéma souc¢asného linkového vedeni v oblasti Bohnic a Zamkd, zdroj podkladu: [11]
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Obr. 20: Schéma navrZzeného linkového vedeni v oblasti Bohnic a Zamka, zdroj podkladu: [11]

Organizace provozu na lince 801 bude probihat jiz nastinénym zpusobem, tedy vozidlo linky
bude vy€kavat v uzlu Sidlisté Bohnice, a kazdy spoj odjede jen tehdy, bude-li véas objednan
alespon jednim cestujicim. Vzhledem k jizdni dobé linky Ize jako nejpozdéjsi limit pro
objednavky stanovit 10 minut pfed ¢asem odjezdu spoje z pfislusné zastavky. Toto neplati,
pokud chce cestujici nastoupit pfimo v zastavce Sidlisté Bohnice, zde postaéi, pokud se i bez
pfedeslé objednavky dostavi v€as pfed odjezdem spoje dle jizdniho fadu. Nebude-li cestujicimi
poptavan prujezd celé trasy paru spoju ze SidliSté Bohnice az na Zamky a zpét, ale pouze do
neékteré z drivéjSich zastavek, muze se vozidlo otocit dle potieby uz za posledni poptavanou
zastavkou. Realné ma ov3em vyznam pouze pfipadny obrat uz v zastdvce Staré Bohnice,

pfipadné u cest smérem z centra obrat za zastavkou U Drahané, ktery muze byt vozidlem
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velikosti nejvySe mikrobusu proveden na kfizovatce stejnojmenné ulice s Bohnickym udolim.

Pro cesty v opaéném sméru tuto moznost vyuzit nelze, nebot je zastavka az za kfizovatkou.

Na néasledujicim obréazku je zndzornéno srovnani principu provozu v sou¢asném stavu (vlevo) a
v navrhu (vpravo). Princip je v obou pfipadech platny pro vétSinu denniho obdobi, nebot’ linky
236 i 801 maji v prubéhu dne konstantni interval (s vyjimkou vec€era a ranni Spicky do Zamku u
linky 236 v pavodnim stavu). Na lince 236 jeSté dvakrat béhem dne dochazi dnes k posunu
¢asovych poloh spoju o 15 minut, coZ ale na princip provozu nema vliv. Ze schématu je vidét,
Ze jizdni doba soucasné plné trasy linky 236 ze Zamku do Podhofi a zpét je 31 minut, k
zajisténi intervalu 30 minut jsou tedy na lince potfeba dvé pofadi s obéZnou dobou 60 minut
(pfestoze druhé pak do zZamku nezajizdi a obraci se uz na Sidlisti Bohnice). Casy spojl
obsluhovanych jednim pofadim jsou ve schématu vyznaéeny stejnou barvou. Je vidét, Zze v
Podhofi obé poradi po pfijezdu okamzité navazuji na spoj v opaéném smeéru, a na opacném

konci trasy pak Cerpaji dlouhou prestavku.

PUVODNIi PROVOZ NAVRHOVANY PROVOZ
08
23
38
53
Zamky B Z&mky
08
23
38
53
33 03 18 33 48
13 13 28 43 58
Sidl. Bohnice Sidl. Bohnice
03 33 03 33
13 43 13 43
23 23
. 53 » 53
Podhofi = Podhofi 5
53 53

Obr. 21: Sitova grafika srovnavajici princip provozu do Zamk( a Podhofi v plvodnim a navrhovém stavu

PFi zkraceni linky 236 vSemi spoji z Podhofi na Sidlist€ Bohnice na ni lze zajistit interval 30
minut jedinym pofadim. Zustane-li zachovan odjezd z Podhofi okamZzité po pfijezdu spoje z
opacného sméru, vyjde desetiminutovy prostoj na Sidlisti Bohnice. PFi celodennim opakovani
tohoto schématu by nemél fidi€ kdy Cerpat zdkonné prestavky, proto musi byt nové na lince 236
zaveden princip dvojiho stfidani, tedy rozdéleni celého tirového pofadi do tfi kratSich smén
namisto dvou delSich, podobné jako to funguje na lince 148.

Namisto druhého uSetfeného poradi je v provozu vozidlo linky 801. | zde je vzhledem ke kratké

dobé prostoje na Sidlisti Bohnice nutné rozdéleni denniho vykonu na lince do tfi smén.
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Provéfme nyni dostateénou pfepravni kapacitu navrZzeného konceptu pomoci pfepravnich
pruzkumda. Jak bylo zminéno, asi nejvyznamnéjsi slozkou poptavky bude zajisténi rekreacnich
potfeb obyvatel sidlisté Bohnice, da se tedy pfedpokladat, Ze nejvysSi poptavka v useku do
Zamkul bude o vikendu. Nésleduji udaje z vikendového pfepravniho prizkumu na lince 236 na

jare 2014.% Pro vétsi kompaktnost je uveden jen podet cestujicich na odjezdu z kazdé

zastavky.
236 smér Sidl. Bohnice, odj. ze Zamku X:08
Hodina: 7189|1011 |12|13 /14 |15|16|17(18|19(20]|21
Zamky 112|2| 3| 4| 7| 4| 4| 7| 8/10| 4| 8| 6| 4
Bohnické udoli |2 |2 |3| 6| 6| 7| 4| 6| 9| 9(12| 6|10| 8| 4
U Drahané 413|4| 8| 8| 8| 5| 8|14 |11|14| 9|14 | 9| 4
Staré Bohnice |4 |(3|4| 9| 8| 8| 6| 9(13|11|13| 8|12| 8| 4

Tab. 6: Prepravni prizkum 2014 na lince 236 smér Sidlisté Bohnice

236 smér Zamky, odj. ze Sidl. Bohnice X:34
Hodina: 6 |[7/8/9(10(11|12|13|14|15|16(17|18|19|20 |22
Sidlisté Bohnice |2 (4|3 (4| 4| 2| 5| 6| 7| 7| 6| 6| 5| 3| 2| 2
Staré Bohnice 32|24 2| 2| 6| 7| 6| 7| 6| 5| 5| 3| 2| 2
U Drahané 212|214 2| 2| 4| 5| 4|, 6| 6| 4] 4| 2| 1| 2
Bohnické udoli |2 (2|24 | 2| 2| 4| 5| 3| 4| 6| 4| 4| 2| 1| 2

Tab. 7: Prepravni prizkum 2014 na lince 236 smér Zamky

Maximalni poptavka je 14 osob/h. Celkova nové nabizena kapacita 32 osob/h tedy poskytuje i

uréitou reservu pro pfipadné zvySeni poptavky vyvolané zkracenim intervalu.

Vysledné jizdni fady linek 801 a 236 v novém stavu tvofi pfilohy 1.1.1 a 1.1.2. JelikoZ na lince
801 je poptavkové podminéna jizda vSech spoju, bylo by zbyte¢né vyznacovat toto v jizdnim
fadu symbolem telefonu u kazdého spoje. Namisto toho je jeden velky symbol umistén hned
vedle Cisla linky.

Par spoju linky 801 jedouci v pracovni dny v 7:33 ze SidliSté Bohnice do Zamku a zpét zajistuje
piejezdem vozidlo z linky 236, které je tou dobou na zastavce Sidlisté Bohnice k dispozici. Tim
je zajisténa dostatecna kapacita pro Skolni poptavku. Spoj je ovdem veden pod hlavi¢kou linky
801 a plati pro néj z hlediska objednavky stejna pravidla jako pro vSechny ostatni. Kmenové
vozidlo linky 801 mezitim &erpa prestavku.

Posledni par spoju na lince 236 je posunut o dvacet minut na pozdéji proti pivodnimu stavu.

DUvodem je nutnost fidi€e Eerpat prestavku.

51



Nakonec provéfme, Ze navrh neprekro¢i dosavadni naklady. Zaénéme Usporou ze zkraceni
linky 102. Zde pfedpokladame, Ze zména nijak nenarusi obéhy vozidel na lince 102, pouze

namisto jizdy ze Sidlisté Bohnice do Starych Bohnic a zpét budou mit vozy delSi prostoj na

Sidlidti Bohnice. Usporu budou tedy tvofit pouze kilometrické naklady:

. Délka Spoju | Spoju | Spoju . ,
Smer aseku [km] | PD SO NE km/rok | K&/km Ké/rok
Sldl.,Bohm(_:e - 0,75 69 37 34 |15987,0| 14 223 818,00
Staré Bohnice
S‘Eare Bohr_uce - 0,8 67 36 33 |16560,8| 14 231 851,20
Sidl. Bohnice
Suma: 455 669,20
Tab. 8: Uspora ze zkraceni linky 102
Nyni srovnejme pavodni®! a nové vykony na linkach 236 a 801:
Doba Doba Rozdil
Pofr. vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh '
236/1 (Md) | 18:13 | 18:09 | -0:04 | 276,850 | 324,000 | +47,150
236/2 (Md) | 15:59 0:00 | -15:59 | 182,850 0,000 | -182,850
sum | 34:12 | 18:09 | -16:03 | 459,700 | 324,000 | -135,700
Tab. 9: PUvodni a nové vykony na lince 236 v pracovni dny
Doba | Doba Rozdil
Pofr. vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh '
236/1 (Md) | 13:53 | 16:09 | +2:16 | 250,100 | 284,400 | +34,300
236/2 (Md) | 16:38 0:00 | -16:38 | 142,250 0,000 | -142,250
sum | 30:31| 16:09 |-14:22 | 392,350 | 284,400 | -107,950
Tab. 10: Plivodni a nové vykony na lince 236 v sobotu a v nedél
Doba | Doba Rozdil
Pofr. vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh '
801/1 (MK) PD 0:00 | 20:09 | +20:09 0,000 | 386,200 | +386,200
801/1 (Mk) SN 0:00 | 18:41 | +18:41 0,000 | 355,800 | +355,800

Tab. 11: Pavodni a nové vykony na lince 801
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Na zakladé toho muzeme sestavit tabulku kone€¢ného vypoctu nakladu:

Vuz | Dnu/rok | Rozdil hod. | K&h | Rozdil km | KE/km Bilance [K¢]
PD | Md 250 -16:03 200 | -135,700 11 -1 175 675,00 K&
PD | Mk 250 +20:09 175 | +386,200 | 4,5 | +1316 037,50 K¢
SN | Md 115 -14:22 200 | -107,950 11 -466 990,08 K¢&
SN | Mk 115 +18:41 175 | +355,200 4,5 +559 818,08 K¢&

Rozdil odpisu cen vozidel -150 000,00 K¢
Uspora z linky 102 |  -455 669,20 K&
Suma -372 478,70 K&

Tab. 12: Vypocet finanéni bilance navrhu ¢. 1

Z tabulky je vidét, Ze navrh provozu vyuZivd sou€asnych finanénich prostfedkd vazanych
v oblasti s reservou. OvSem také je zfejmé, Ze zkréceni linky 102 bylo pro vyslednou bilanci

nutné, jinak by navrh vysSel mirné drazsi nez soucasny stav.

6.2. Piiklad modelové situace &. 2: Usek Bratfinov — Nova Ves p. Plesi

Resena oblast se nachazi cca 20 km jizné od okraje Prahy. Nebudeme-li uvaZovat krajni obce,
které jsou obslouzeny vlastnimi linkami, &ita4 feSeny Usek tfi sidelni Gtvary. Nejblize Praze se
nachazi obec Mala Legice s cca 90 obyvateli®? leZici v Gdoli Kocaby a spadajici pod obec
Bojanovice, dale pak samostatna obec Velka Legice se 160 obyvateli®” a nakonec stranou v
tdoli Novoveského potoka obec Senednice s 60 obyvateli®® spadajici opét pod Bojanovice.
VSechny obce maji témér vyhradné rezidenéni charakter s velkym pocétem rekreacnich objekta.
Nejbliz8im pfirozenym lokalnim spadovym centrem je mésto Novy Knin, vzdalenéjsim centrem
hierarchicky vy3si arovné pak DobfiS. Do téchto dvou mést také sméfuje vétSina Skolni dojizdky
z feSeného Useku, zakladni Skola 1. stupné je v provozu i v Nové Vsi pod Plesi.

Oblast je obsluhovana linkou 314 vedenou ze Smichovského nadrazi pfes Davli a Bratfinov do
Nové Vsi pod Plesi. Na lince je v pracovni dny vedeno dvanact a pul paru spoju z Prahy, z nichz
nékteré jsou ukon&eny uz v Bratfinové. (Jako vychozi byl bran JR platny od 15. 10. 2016.)
Reseny Usek obsluhuje sedm spoji do Prahy a devét z Prahy doplnénych trojici zkracenych
spoju mezi Malou Le¢ici a Novou Vsi pod PleSi a jednim spojem do Davle. O vikendu jsou na
lince 314 v provozu dva pary spoju v celé trase, po jednom rano a odpoledne.

VyuZiti spoju v useku je velmi nizké. Kromé malé velikosti obsluhovanych obci to je dano i tim,
Ze zatimco z Bratfinova, Bojanovic a Hvozdnice vyrazné dominuje doprava smérem do Prahy,
oblast Malé a Velké Lecice ¢aste€né spaduje i do Nového Knina. Uz tak maly pocet cestujicich
se tedy rozdéli mezi oba sméry. Z hlediska organizace dopravy je ale takovy stav spiSe vhodny.
Nedochazi k nerovhomérnému vytéZovani vozidel jen v jednom sméru, a je mozné poptavku

obslouzit mensim vozidlem. Proto bylo navrzeno zkraceni linky 314 z Prahy do Bratfinova a jeji
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nahrazeni v iseku do Nové Vsi pod PleSi novou linkou 824 zajiStovanou vozidlem velikosti
mikrobusu. Jak bylo fe€eno, cestujici vyuZivaji usek z obou stran, a neni tak vhodna forma
poptavkové dopravy s vozidlem vy&kavajicim v jediném misté jako v minulém pfikladé. Spoje
mezi Bratfinovem a Novou Vsi pod PleSi budou provozovany i bez pfedchozi objednavky
cestujicich. Poptavkovy rezim se ale na lince presto uplatni. Usek obsahuje zavlek do velmi
malo vytizené zastavky Bojanovice, SeneSnice. Ta bude obsluhovana pouze pfi poptavce
cestujicich. ProtoZe poptavkovy rezim této zastavky bude platit pausalné pro vSechny spoje,
bude v jizdnim fadu vyznaéen symbolem telefonu u ndzvu dané zastavky a ne u ¢asu odjezdu
jednotlivych spoju. Dale bude v JR linky vyuZit princip ze systému IDOL, kdy &asové polohy

spoju v nasledujicich zastavkach se zavlekem nepocitaji, ale v cilové zastavce ano.

Bojanovice

Bratfinoy

1| R e

N.DVé Ves e I '| Senednice
pbci Pleél’l_ ’ = A

Velka Ledice

( \ 16 5 g haia
A = Letice N
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Obr. 22: Schéma sou¢asného linkového vedeni v oblasti MniSecka, zdroj podkladu: [11]
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Obr. 23: Schéma navrzeného linkového vedeni v oblasti MniSecka v pracovni dny, zdroj podkladu: [11]

Jizdni doba z Prahy do Bratfinova je 49 minut, v opa¢ném sméru 48 minut. Jizdni doba

z Bratfinova do Nové Vsi pod Plesi je se zavlekem do SeneSnice v obou smérech 20 minut.

Z toho je také vidét urcitd neefektivita souc¢asného provozu, kdy vozidlo linky 314 nejprve

bé&hem 49 minut odveze celou silnou pfiméstskou poptavku z Prahy az do Bratfinova, a poté

témér polovinu této doby obsluhuje jednotky cestujicich v feSeném Useku do Nové Vsi pod

Plesi. Tohoto Ize vyuZit pfi navrhu nového principu provozu v odpoledni pfepravni Spicce.

Béhem té je na lince 314 interval 60 minut a k jeho zajiSténi jsou potieba tfi vozidla. Pfi zkraceni

linky 314 do Bratfinova zajisti tentyz interval dvé vozidla a misto tfetiho mize byt v provozu

nizkokapacitni vozidlo obsluhujici usek do Noveé Vsi pod PleSi také v intervalu 60 minut.
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PUVODNIi PROVOZ NAVRHOVANY PROVOZ
Smichovské Smichovskeé
nadrazi nadrazi
15 15 15 20
45 4545 40
27 27 27 32
34 34 34 29
Bratfinov Bratfinov
27 27 27 28
34 34 34 33
07 54 07
54 54 54
Nova Ves 54 Nova Ves 53
pod Plesi 07 pod Plesi 08
07 07 07
54 07 54

Obr. 24: Sitova grafika srovnavajici princip provozu v plivodnim a navrhovém stavu v pracovni dny

Zminény princip zobrazuje uvedena sitova grafika. V levé €asti zobrazujici puvodni stav jsou
pro vétsi pfehlednost zvlast barevné rozliSena jednotliva tfi pofadi zajistujici provoz na lince
314. U téch bylo zobrazeno i v které ¢asti obézné periody se v daném &ase nachéazeji. ProtoZze
perioda trva tfi hodiny, byla jeji prvni hodina zndzornéna standardnim pismem, druha hodina
kurzivou a tfeti hodina periody tuénym pismem. Podobné je zobrazen princip provozu v novém
stavu v pravé Casti obrazku. ProtoZze obéh Praha — Bratfinov a zpét trvd jen dvé hodiny,
vysta¢ime si zde se standardnim zapisem sitové grafiky rozliSujicim kurzivou lichou hodinu.
SvétlejSi a tmavsi odstin zelené pak vyjadfuje jednotlivad dvé porfadi linky 314. Z obrazku je také
vidét, Ze v obou pfipadech je v Nové Vsi pod Plesi zajisténa ndvaznost na linku 488 zobrazenou
zelené.

Soucasnou vikendovou obsluhu oblasti dvéma péary spoju denné Ize hodnotit spiSe jako relikt
minulosti. Linka 314 navic neni sougasti svazku linek Praha — Davle — Stéchovice a v dlouhém
useku z Davle do Prahy jede paralelné s nim. Proto byl navrzen jiny zpusob vikendové obsluhy
oblasti, kdy nebude v provozu linka 314, ale linka 824 bude prodlouZzena az do Davle a zajisti

navaznost na zminény svazek linek do Prahy. To dovoli zahustit interval v feSené oblasti.
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Obr. 25: Schéma navrzeného linkového vedeni v oblasti MniSecka v sobotu a nedéli, zdroj podkladu: [11]

Jizdni doba mezi Novou Vsi pod PleSi a Davli je v obou smérech 38 minut. Vozidlo linky 824 tak
muUze zajistit vikendovy interval 2 hodiny. V Davli zaroven dobfe vychéazeji navaznosti na Prahu.
Svazek linek Stéchovice — Praha neméa o vikendu zcela pravidelny interval, ale jeho spoje
odjizdéji z Davle zpravidla kazdou hodinu ve 33. minutu, ve vybrané hodiny pak o dvé& minuty
drive. To je v nékteré hodiny doplnéno jesté dalSimi spoji pfiblizné pulicimi interval, coz ale pro
naSe Ucely neni podstatné. V opacném sméru pfijizdéji spoje Stéchovického svazku do Davle
zpravidla ve 35. minutu. Diky tomu je mozné zajistit kratky obrat vozidla linky 824 v Davli a
moznost Cerpani delSich prestavek na opa¢ném konci trasy v Nové Vsi pod Plesi. Naopak neni
mozné vytvofeni vikendovych navaznosti na linku 488 v Nové Vsi pod PleSi, nebot ta ma

nepravidelny tfi az &tyfhodinovy interval.
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Obr. 26: Sitova grafika zobrazujici navrzeny koncept provozu na lince 824 o vikendu

Vzhledem k pfedpoklddané nizké poptavce je na lince 824 o vikendu zaveden poptavkovy

rezim. Jizdu vSech spoju bude nutné objednat nejpozdé&ji 30 minut pfed ¢asem odjezdu spoje

z pfislusné zastavky. Vyhradné poptavkova obsluha zastavky Bojanovice, SeneSnice zUustava

zachovana.

Dale provérme dostate¢nou kapacitu nového konceptu obsluhy pomoci prepravnich prazkum.

V nasledujici tabulce je uvedeno vytizeni spoju smérem do Nové Vsi pod PleSi. Pro

jednoduchost je opét zobrazen pouze pocet cestujicich na odjezdu z kazdé zastavky. Protoze

prvni dva spoje za€inaji az v Malé Lecici, jsou spoje ozna¢eny ¢asem odjezdu pravé odtud.

Cas odi.
z Malé 4:57 | 5:42 | 6:53 | 10:19 | 12:39 | 13:39 | 14:39 | 15:42 | 16:39 | 17:39 | 20:13
Ledice:
Bratrinov - - 1 6 0 1 5 6 4 4 7
Boj., Mala o| o | 8| 6 0 1 4 6 2 3 7
Leéice
Boj., Mala
Lecice, 0 0 10 5 0 1 3 6 2 3 6
U Hesl
Velka Ledice 2 0 14 2 0 1 3 4 1 4 6
Bojanovice, 4 | o | 14| 2 | o 1 | 3 | 4 1 | a4 | s
Senesnice

Tab. 13: Pfepravni prizkum 2014 na lince 314 smér Novéa Ves pod Plesi
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TotéZz nyni pro smér z Nové Vsi pod PleSi do Bratfinova a dale do Prahy (u posledniho spoje
pouze do Davle, pfedposledni spoj konéi v Malé Legici). Udaje v obou tabulkach pochéazeji

z prepravniho prazkumu jihozapadniho sektoru ptiméstskych linek PID na podzim 2014.%°!

Cas Oglj'élé\'ﬁ?:"é Vst |5.47 | 6:47 | 10:37 | 12:37 | 14:07 | 15:07 | 16:07 | 17:07 | 18:17
Novéa Ves p. Plesi 6 6 0 6 3 5 2 0 0
Boj., SeneSnice 6 7 1 6 3 5 2 0 0
Velka Legice 9 | 8 3 6 0 4 0 0 0
Boj., Mal& Lecice, U Hesu 9 8 3 6 0 3 1 0 0
Boj., Mal& Lecice 12 10 4 3 2 2 1 - 0

Tab. 14: Pfepravni prizkum 2014 na lince 314 smér Bratfinov

V pruzkumu je vidét vySSi vytizeni Skolniho spoje do Noveé Vsi pod PleSi. Odpovidajici spoj linky
824 je proto v navrhu zajistén piejezdem standardniho vozu poradi 15. VytiZzeni rannich spoju
do Prahy je téz vyssi, byt je zjevné vzdy nejméné polovina poptavky z Noveé Vsi pod Plesi, ktera
ma pro cesty do Prahy alternativu ve spojeni linkami 488 a 317. Pfesto zajisti pofadi 15 na lince
824 zaroven i pfedchozi spoj z Nové Vsi p. PleSi do Bratfinova s ndvaznosti na linku 314 do
Prahy, a tim zkrati interval linky 824 v pfislusném obdobi pfiblizné na polovinu. Vzhledem
k trvale nizké poptavce v Senesnici (nulovy nastup i do zminéného 3kolniho spoje®®) vynecha
tento par spoji v obou smérech zavlek do této obce. Tim dojde nejen k ur€ité Uspore nakladu,
ale zaroven se vozidlo pofadi 15 diky tomu stihne vratit do Nové Vsi pod Plesi véas, aby
zajistilo odtud navazujici spoj do Nového Knina. Skolni spojeni ze Senesnice do Nové Vsi pod
PleSi bude umozZnéno samostatnym parem spoju linky 824 zajiSténym kmenovym mikrobusem
této linky a vedenym pouze do této zastavky a zpét. ProtoZe obsluha zastavky v Senesnici je
poptavkova, nebude-li o tento par spojii zajem, vibec nevyjede.

Kompletni nové jizdni fady linek 824 a 314 jsou v pfilohach 2.1.1 a 2.1.2. Na vybrané spoje
linky 314 v sedle PD navazuje dnes v Bratfinové jedna z variant linky 449 do MniSku pod Brdy.
Aby byla tato navaznost zachovéna, doslo i k Upravé ¢asovych poloh téchto spoju a novy jizdni
fad této varianty linky 449 je v pfiloze 2.1.3.

Zajisténi linky 824 mikrobusem umoZziuje zahustit interval obsluhy. Narust poctu spoju je
takovy, Ze v useku Bratfinov — Nova Ves p. PleSi je nové provozovano vice spoju nez
v navazujicim Useku z Bratfinova dale smérem do Prahy. Aby byla na nové spoje linky 824
zajisténa smysluplnd navaznost, bylo na lince 314 zachovano vtrase az do Prahy pouze
jedenact spoju (v opaéném sméru deset), a za uSetfené prostiedky byl zahusStén interval mezi
Bratfinovem a Davli s navaznosti na ostatni linky do Prahy. Tim lIze ilustrovat platnost dfive
zminéné zésady, Ze i ,péatefni“ linka, na kterou se nizkokapacitni doprava vaze, musi mit

dostatecné kratky interval.
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Provoz na lince 314 je v prubéhu celého dne zajiStovan v puvodnim stavu osmi pofadimi
prejizdéjicimi &asto i na spoje jinych linek.”® V navrhu je proto potfeba odjet tyto ,cizi* spoje
take, i kdyz tfeba jinym poradim. Aby bylo pfehledné vidét, Ze vSechny puvodni spoje jsou i
v navrhu zajistény, byly vytvorfeny grafy vykonu jednotlivych pofadi pro puvodni a novy stav,
které tvofi pfilohy 2.2.1 a 2.2.2. Z téchto grafu Ize zaroven odec€ist i pfestavky fidi€d, stfidani a
dalSi podobné informace souvisejici se sménami. Napfiklad v pavodnim stavu po vikendovém
vykonu na lince 314 navazuje vecerni vykon na linkach 317 a 321. Ten byl pro jednoduchost
vyClenén do samostatné kratké smeény. Bude-li dopravce chtit zajistit Fidi¢i delSi dobu vykonu,
muze ji spojit s nékterou se svych jinych smén dle svého uvazeni, to jiz nebylo v praci feSeno.
Déle je z grafu vidét, Ze provoz na lince 314 byl opravdu noveé zajistén s mensi potfebou vozidel
(o jeden standardni autobus), pofadi 27 je tak nové zajist€no mikrobusem a je v provozu na

lince 824.

Nyni provéfme, Ze navrh nepfekracuje puvodni provozni naklady.

_ | Doba | Doba | o4 , ,
Pof. | vykonu vyI,<onu hod. km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh

15(Sd) | 13:00| 14:03| +1:03| 265,876 | 267,186 +1,310
16 (Sd) | 21:17 | 21:17 | +0:00 | 505,306 | 505,306 +0,000
18 (Sd) | 13:10 6:54 | -6:16 | 311,839 | 185,640 | -126,199
20 (Sd) | 13:07 | 12:03 | -1:04 | 271,617 | 272,740 +1,123
21 (Sd) | 14:52 | 11:33 | -3:19 | 405,461 | 341,892 -63,569
22 (Sd) | 10:17 7:32 | -2:45| 203,980 | 207,125 +3,145
23 (Sd) | 15:25| 15:25| +0:00 | 405,370 | 408,011 +2,641
24 (Sd) 6:21 7:06 | +7:06 | 206,754 | 223,294 | +16,540
27 (Sd) 2:50 0:00 | -2:50 86,490 0,000 -86,490
sum | 110:19 | 95:53 | -14:26 | 2662,693 | 2411,194 | -251,499

314, 449 a 824 v pracovni dny

Tab. 15: Plvodni a nové vykony pofadi vedenych standardnimi autobusy zajiStujicimi provoz linek

Doba | Doba Rozdil

Pof. | vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh '

14 (Sd) | 10:46 4:17 | -6:29 | 327,550 | 142,050 | -185,500
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Tab. 16: Plvodni a nové vykony pofadi 14 zajiStujiciho provoz linky 314 v sobotu a v nedéli




. Doba | Doba | o,y , ,
Pof. vykonu vyI,<onu hod. km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes | navrh
824/27 (MK) PD 0:00 | 20:39 | +20:39 0,000 | 418,510 | +418,510
824/27 (MK) SN 0:00 | 14:10 | +14:10 0,000 | 277,560 | +277,560
Tab. 17: Plvodni a nové vykony mikrobusu na lince 824
Viz | Dnu/rok | Rozdil hod. | K&é/h | Rozdil km | K&/km Bilance [K¢]

PD | Sd 250 -14:26 200 | -251,499 14 -1 601 913,17 K&
PD | Mk 250 +20:39 175 | +418,510 4,5 | +1374 261,25 K¢
SN | Sd 115 -6:29 200 | -185,500 14 -447 771,67 K&
SN | Mk 115 +14:10 175 | +277,560 4,5 +428 741,47 K&
Rozdil odpisu cen vozidel -216 666,67 K¢
Suma -463 348,78 K&

Tab. 18: Vypocet finanéni bilance navrhu €. 2

Jak je vidét z tabulky, navrh opét vychazi nakladové s uréitou reservou proti sou¢asnému stavu.

6.3. Priklad modelové situace ¢. 3: Spojeni Praha - Kamenice

Lokalitou posledniho navrhu je oblast Sulicka a Kamenicka rozkladajici se jizné od Prahy podél
silnice 11/603. Pfirozenym centrem lokality je obec Kamenice s cca 4 400 obyvateli®”. Obec
Sulice mé& cca 1800 obyvatel® a spolu s Kamenici obé& prosly v nedavné dobé& vyraznym
rozvojem a vystavba v nich dale pokracéuje. V okoli se nachazi nékolik mensich obci o nizkych
stovkach obyvatel, nejvétSimi z nich jsou Radéjovice a Kostelec u Kfizku.

Oblast je obsluhovana linkami 335, 337 a 339 vedoucimi z Prahy do Kamenice. Linky 337 a 339
jsou vedeny pfimo po silnici 11/603 a pokracuji z Kamenice déle do PySel a do Tynce nad
Sézavou. Linka 335 ma nékolik variant trasy a ze silnice 11/603 sjizdi kvuli obsluze okolnich
malych obci. Nepfimé vedeni linky 335 zpusobuje delsi jizdni dobu mezi Prahou a Kamenici,
zpravidla cca o 11-14 minut, u nejdelSi varianty az o 24 minut. Zajizdkami kromé& minut nabihaji
také kilometry, takZze provoz na sebe vaze uréity objem financi, ktery lze v navrhu vyuZit pro
zefektivnéni obsluhy. Kromé toho ma soucasné vedeni linky 335 jesté tu nevyhodu, Ze jeji spoje
neobsluhuji lokalitu Nova Hospoda, a tim velkou ¢ast Kamenice.

V Kamenici na svazek linek 335, 337 a 339 navazuje linka 444 do Téptina a Jilového u Prahy,
na kterou v nékolika pfipadech denné prejizdéji spoje linek z Prahy coby pfimé vozy.

Tfi pofadi linky 339 zajistuji kloubové vozy, zbyla porfadi na linkach 335, 337 a 339 jsou

zajistovana standardnimi vozy.
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Obr. 27: Schéma soucasného linkového vedeni v oblasti Kamenicka, zdroj podkladu: [11]

V ramci navrhu jsou vSechny spoje Kamenice — Praha vedeny stejnou trasou piimo po silnici
[1/603 v pravidelném intervalu a pod jednotnym oznacenim jako linka 339. Interval linky v Useku
z Prahy do Kamenice je shodny jako u sou¢asného svazku, tedy 10 minut v ranni Spi¢ce PD, 15
minut v odpoledni Spiéce, 120 minut o vikendu veéer a 60 minut ve zbylych obdobich. Vybrané
spoje linky 339 nadale pokracuji do Tynce nad Sézavou v souasném rozsahu, pouze
s pfipadnymi mirnymi posuny &asovych poloh. Usek linky 337 z Kamenice do Py3el je co do
rozsahu provozu ponechan beze zmény, pouze je oznaéen jako nova linka 424, protoZe trasa
linky uz nezasahuje do Prahy. Také zde dochazi k mirnym posunum €asovych poloh spojl, aby
byla zajisténa navaznost na spoje linky 339 do Prahy. Na lince 444 také dochazi k Easovym

posuntim spoji kvuli zajiSténi navaznosti na linku 339. Linka 335 je zruSena a nahrazena
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nizkokapacitni linkou 835 vedenou v mikrobusech, ktera obsluhuje vSechny obce mimo hlavni
trasu.
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Obr. 28: Schéma navrzeného linkového vedeni v oblasti Kamenicka, zdroj podkladu: [11]

Zastavkou, kde se dnes linka 335 smérem z Prahy poprvé nékterymi spoji oddéluje od zbytku
svazku, je Sulice, Hlubo€inka, Obchodni centrum. V jejim okoli vSak neni vhodn&d moZnost
obratu vozidel, proto je linka 835 vedena aZ do zastavky Jesenice, Horni Jir€any, vodarna.
Obrat vozidla velikosti mikrobusu poté muize probihat napfiklad v misté vyznaeném na
nasledujicim obrazku na kfiZzovatce Budéjovické ulice s Bezovou ulici v Hornich Jiréanech.
Kromé moznosti obratu vozidla je tim zaroven zajiStén prestup mezi linkami 339 a 835 ve stejné
zastavce (,hrana-hrana“) v obou smérech.
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Obr. 29: Lokalita mozného obratu vozidel linky 835, zdroj podkladu: [11]

Na lince 835 zadny poptavkovy rezim zaveden neni. Linka 835 se na paterni linku 339 vaze
v nékolika uzlech a mezi nimi tak vozidlo musi tak jako tak prejizdét. Principialné by bylo mozné
uvazovat o poptavkové obsluze zastavek Sulice a Sulice,Nechanice lezicich na zavleku linky,
ale v praktickém reSeni tohoto pfikladu by to pfi nulové poptavce ze zminénych zastavek
znamenalo nutnost cca desetiminutového vyékavani vozidla v zastavce Sulice,Na KFizkach, pro
coz zde nejsou vhodné podminky. Alternativnim feSenim by byla Uprava ¢asovych poloh ve
zbytku trasy tak, aby vozidlo bez zavleku jelo dle JR a vozidlo se zavlekem se zpozdénim, které
by dorovnalo pfed cilovou zastavkou. To by ovSem znamenalo v pfipadé obsluhy zastavek na
zavleku uz desetiminutové zpozdéni spoje, a pfedevsim by to pak vedlo k rozpadu systému
navaznosti zejména v odpoledni Spi¢ce, ktery bude popsén dale. Stale nicméné muze zlstat
oteviena moznost pfipadného vyhledového poptavkového rezimu u jizdy celych spoj,
napfiklad ve vecernim obdobi, pokud by z vyhodnoceni provozu v praxi vyplynula jejich mala
vytizenost.

Pri formulaci principu obsluhy v jednotlivych obdobich muzeme tentokrat zacit obdobim sedla
pracovnich dnu a vikendu, kdy funguje navrzena obsluha jednodusSeji. Interval linky 339 je 60
minut a na ni se v intervalu 120 minut vaZe ve svych krajnich bodech linka 835. Casové polohy
linky 835 vychazeji tak, Ze kromé& navaznosti z obsluhované oblasti na linku 339 do Prahy
v zastavce Jesenice, Horni Jir€any, vodarna je zajiSténa i ,protismérnd“ navaznost v zastavce
Kamenice, Kulturni dum. V liché hodiny zde na spoj linky 339 z Prahy navazuje linka 835 do
smérem do Kostelce u KFfizki a dale do Jiréan. Obec Kostelec u KFfizkl ma tak zajiSténu
navaznost na kazdy spoj linky 339. V sudé hodiny s prestupem v Jir€anech a v liché hodiny
pfes Kamenici.
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Obr. 30: Schéma navrzeného principu provozu linek 339 a 835 mimo Spicky

Ze sitove grafiky Ize zaroven dovodit, Ze provoz linky 835 v mimoSpi¢kovych obdobich zajistuje
jediné vozidlo. PfestoZe cely obrat trva dvé hodiny, samotnd jizdni doba je jen néco mélo pres
hodinu. To mimo Spi¢ky nepfedstavuje problém, je tim zaroven zajisténo, Ze ma fidi¢ dostatek
Casu Cerpat prestavky. Ve Spi¢ce by ale bylo vhodnéjSi efektivnéjSi vyuZiti vozidel. Toho lze
docilit vynechanim zavleku do Nechanic v jednom sméru. Tim se docili hodinové obézné doby
jednoho vozidla. Jak bude zobrazeno na nasledujicim obrazku, v odpoledni 3Spi€ce budeme
vyuzivat na lince 835 dvé vozidla. Tato moznost vyplyva z obéhu paterni linky 339. Jeji Casové
polohy jsou zafixovany prokladem s linkou 332 v Jesenici, a je tak moZné sestavit a zob&hovat
jeji JR samostatn&. Vyslednym srovnanim poté zjistime, Ze proti pdvodni podobé svazku je
v pracovni dny zapotfebi pravé o dva standardni vozy méné.**

Zobrazeni odpoledniho konceptu sitovou grafikou by bylo uz pfilis nepfehledné, lepsi prehled

poskytuje nasledujici obrazek.
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NAVRHOVANY PROVOZ
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Obr. 31: Schéma navrzeného principu provozu linek 339 a 835 v odpoledni Spi¢ce

Vidime, Ze v zastavce Jesenice, Horni Jir€any, vodarna navazuje na paterni linku 339 linka 835
do Radéjovic s piestupni dobou dvé minuty. Zavlek do Nechanic je zajiStén spojem v odvratném
sméru, diky ¢emuz vznika v zastdvce Sulice, Na Kfizkach pro cesty z Prahy do Nechénic
pfestupni doba &tyfi minuty, coz je vzhledem k potfebnému pé&Simu pifesunu idedlni. Jedina
delsi navaznost ve 3pickovém sméru je v zastavce Sulice, Zelivec smérem do Kostelce u
KFizka. Zde ¢&ini prestupni doba 8 minut. Celkova doba spojeni z Prahy do této obce je pfesto
alespon srovnatelna se sou¢asnym stavem, nebot’ spoje linky 335 z Prahy v odpoledni Spice
jedou vzdy bud pres Radéjovice nebo pfes Nechanice. V zastavce Kamenice, Kulturni dim
navic opét vznika navaznost linky 835 do Kostelce u KFizkli na zbylé spoje linky 339 z Prahy, na

které neni navaznost v Zelivci.
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Opét provéfme dostateénou prepravni kapacitu navrhu prepravnim prizkumem.B? U Gseku
pfes Radéjovice a Kostelec u Kfizku je zobrazen pocet cestujicich v useku v jednotlivych
spojich ocistény o tranzit. Po€et cestujicich na zacatku Useku je tak roven poctu cestujicich,
ktefi v Useku vystoupi. Pfipadné cestujici nastupujici i vystupujici v ramci Useku muzeme
vzhledem k malé absolutni velikosti poptavky zanedbat. Vysledna hodnota tedy odpovida
hodnoté, kolik cestujicich by vezlo vozidlo samostatné navazné linky 835. Neni-li uvedeno jinak,
jsou spoje rozliseny ¢asem vjezdu do Useku v daném sméru.

Zastavky Sulice a Sulice, Nechanice lezi na zavleku, u nich je tedy vhodnéjSi zobrazit obrat

cestujicich na vSech spojich obsluhujicich tyto zastavky.

7:07 | 8:49 | 12:36 | 14:04 | 15:04 | 15:56 | 17:04 | 17:55 | 19:04 | 19:51 | 20:45
Sulice,0OC 1 5 4 6 13 8 4 3 6 4 1
Radéjovice 0 2 0 3 9 6 3 3 3 1 0
R.,Olesky 3 1 0 2 4 2 3 1 3 0 0
KU,Cenétice | 3 1 0 2 2 1 2 1 3 0 0
K. Ujezdec | 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Tab. 19: Poptavka po preprave v Useku pres Radéjovice u spojli z Prahy do Kamenice

5:03 | 5:47 | 6:26 | 6:56 | 8:06 | 8:46 | 11:09 | 13:44 | 14:31 | 15:41 | 16:42 | 18:24
Sul,NaKrfiz.| 0 0 0 0 0 0 6 2 0 2
K. Ujezdec | 0 1 0 1 2 1 5 1 1 1
KU,Cenétice | 1 9 1 0 1 2 1 5 1 1 1
R.,Olesky 6 11 2 1 1 4 1 2 2 1 0
Radéjovice - 18 10 2 1 3 6 1 1 3 1 -

Tab. 20: Poptavka po pfepravé v Useku pies Radéjovice u spojil z Kamenice do Prahy

Odj. z Nechanic: | 6:42 | 7:34 | 13:03 | 14:42 | 15:42 | 16:42 | 17:42 | 18:56 | 21:12 | 0:00
Vystup/Nastup: [V . N|V N|V N|V N|V NIV N|[V.N|V N|V N|V N
Sulice 0.12/0 5,0 00 0|3 1(4 0|1 0|2:0|2: 0|1 O
Sulice,Nechanice|0 0|0 5(2:1}/2 0|2 0|12 0|3 0|0 . 0|2 0]0 0

Tab. 21: Obrat v zastavkach Sulice a Sulice,Nechanice u spojl z Prahy do Kamenice

Odj. z Nechénic: | 5:42 | 6:21 | 6:51 | 11:04 | 13:39 | 14:26 | 15:36 | 16:37
Vystup /Nastup: |V N|V N|V N|V N|V N|V N|V N|V N
Sulice,Nechénice |0 :1|0 5|0 2|0 1|2 0|2 0|0 0|1 1
Sulice 0O 1/0 3/0 0|0 2|3 0(0 Of2 0|0 O

Tab. 22: Obrat v zastavkéach Sulice a Sulice,Nechanice u spoju z Kamenice do Prahy
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5:47 | 6:49 | 7:04 | 7:41 | 9:13 | 13:10 | 13:19 | 14:28 | 14:49 | 15:28 | 15:49
Sulice,Zelivec 5 1 2 28 9 7 5 5 3 7 5
Kostelec u
KFizk, &kola 6 1 11 19 7 4 4 1 2 2 3
Kost.u Krizku 1 12 21 3 6 2 1 1 2
Kam.,Skuher 11 22
Kam.,u dvora 0 10 0 0 3 0 0 0 0
16:20 | 16:49 | 17:28 | 17:49 | 18:19 | 19:03 | 19:27 | 20:15 | 21:19 | 22:57 | 0:07
Sulice,Zelivec 5 8 6 3 3 4 6 3 6 4 1
Kostelec u
KFizka &kola 5 7 5 5 3 1 3 1 3 2 0
Kost.u Krizku 3 1 3 2 0 1 0 1 1 0
Kam.,Skuhefr 1 3 0
Kam.,u dvora 1 1 3 2
Tab. 23: Poptavka po preprave v Useku pires Kostelec u KFizkd u spojl z Prahy do Kamenice
4:51 | 5:21 | 5:25 | 6:03 | 6:11 | 6:33 | 6:48 | 7:53 :33 | 10:46

Kamenice, KD 0 0 0 0 0 0 1 1 0 5

Kam.,u dvora 0 0 0 0 0 0 1 1 1 5

Kam.,Skuher 0 0 0 2 1 0 1 1 2 5

Kost.u Krizkd 1 3 3 3 6 0 2 3 2 7

Kostelec u 3 5 3 6 | 14 | o | 12 | 6 3 | 10

KFizku,Skola

13:21 | 13:44 | 14:08 | 15:06 | 15:18 | 16:06 | 16:19 | 18:11 | 20:26

Kamenice, KD 3 1 5 4 5 0 0 0

Kam.,u dvora 3 4 9 8 5 2 0 0

Kam.,Skuher 3 4 8 9 4 2 1 0

Kost.u Krizk( 2 6 9 6 2 10 2 1 0

Kostelec u

KFizka gkola 7 8 6 S | 1] 2 1 1

Tab. 24: Poptavka po preprave v Useku pres Kostelec u KFizk{l u spoji z Kamenice do Prahy

U Useku prfes Radéjovice je vidét vy3Si poptavka v rannich spojich do Prahy. Zde se ale

projevuje soub&h nékolika faktord. Z obce Kfizkovy Ujezdec je spojeni do Prahy rychlejsi pfi

vyuZziti linky 835 v opaéném sméru s nadvaznosti na patefni linku 339 v zastavce Sulice, Na

Kfizkach. Diky tomu Ize stihnout i pfedchézejici spoj patefni linky, nez ktery navazuje na linku

835 v Jir¢anech. D4 se tedy predpokladat, Ze cestujici z této obce budou vyuZivat spiSe toto
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spojeni, a ve vySe uvedeném spoji v 5:47 tak ubude az 8 cestujicich. Druhym faktorem je, Ze
vzhledem k vyluce probihajici b&hem pruzkumu pfedchazejici spoj neobsluhoval obec
Radéjovice. Lze tedy Cekat, Ze v béZném stavu by €ast cestujicich nastupujicich v této obci
vyuzila predchézejici spoj. Mezi odpolednimi spoji je vy3Si poptavka ve spoji v 15:04.
V souc¢asném stavu vSak dany usek projizdi pouze jeden spoj v odpoledni Spi¢ce za hodinu.
Navrh zajiStuje zkraceni intervalu v odpoledni Spi€ce na 30 minut a pfi rozloZeni poptavky do
dvou spoju je kapacita dostateéna.

Na zavleku do Nechanic vykazuje vySSi poptavku jen ranni Skolni spoj do Kamenice, ktery je
v navrhu zajistén prfejezdem standardniho vozu z linky 339.

V Useku pres Kostelec u Kfizkl vykazuji vySsi vytizeni nékteré ranni spoje do Prahy, to je vSak
dano tim, Ze nasledujici spoje meély v dobé prlizkumu vyrazné prodlouzenou jizdni dobu
v dusledku vyluky, a tim také témeér nulové vytizeni. PFfi rovhomérném rozlozeni poptavky je
kapacita dostateéna. Dale uZ je vySSi poptavka pouze ve spojich se Skolni poptavkou. Za Skolni
dojizdku Ize povazovat i vytizeni spoje do Kamenice v 7:04. Nasledujici spoj pfijizdi v prizkumu
do Kamenice az tésné pred zaCatkem vyuky a je tak moZzné, Ze néktefi dojizdéjici dali proto
pfednost dfivéjSimu spoji. V navrhu je €asova poloha Skolniho spoje linky 835 do Kamenice,
ktery zajiStuje standardni viz prejizdé&jici z linky 339, posunuta tak, aby ¢asovy prostor mezi
pfijezdem spoje a vyukou byl dostateény, a vSechna Skolni poptavka by tak méla vyuZit jej.
Prejezd standardniho vozu na linku 835 zaroven fesi i odpoledni odvoz ze Skoly v Kamenici. Za
timto ucelem jsou odpoledne vedeny standardnim vozem dva spoje linky 835. Lépe je to opét

vidét v grafu vykonu jednotlivych poradi v pfiloze.

Nyni jeSté¢ vyhodnotme finanéni stranku navrhu. U kloubovych porfadi zustal rozsah
zajistovanych spoju zachovan, pozménény byly jen ¢asoveé polohy. Plat fidi¢e kloubového vozu
byl pro zjednoduSeni pocitan jako shodny s platem fidi€e standardniho vozu. Do vykonu na
feSenych linkach se zapojuji kromé kmenovych vozu také poradi 461/22 a 333/11 a midibusova
poradi 461/24 a 341/29 (v jejich pfipadé jde o linku 444).

Doba | Doba Rozdil
Pof. | vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh '

61 (Kb) 7:41| 10:27 | +2:46 | 205,258 | 271,494 +66,236
62 (Kb) 9:01 5:25 | -3:36 | 224,796 | 145,662 -79,174
63 (Kb) | 11:07 | 11:26 | +0:19 | 271,494 | 284,432 +12,938

sum | 27:49| 27:18 | -0:31| 701,548 | 701,598 +0,000

Tab. 25: Plivodni a nové vykony poradi vedenych kloubovymi autobusy zajistujicimi provoz linky 339

v pracovni dny
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_ | Doba | Doba | g, g , ,
Pof. | vykonu vyI,<onu hod. km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh
50 8:14 9:05| +0:51 | 176,936 | 186,189 +9,253
51| 17:30| 12:03| -5:27 | 427,021 | 268,149 | -158,872
52| 11:00 | 19:31 | +8:31| 205,534 | 422,301 | +216,767
53| 11:06 9:55| -1:11| 297,167 | 254,173 -42,994
54 | 14:37 6:15| -8:22| 376,698 | 160,370 | -216,328
55 8:28 8:17 | -0:11| 194,393 | 191,041 -3,352
56 8:11 9:14 | +1:03 | 214,069 | 245,227 | +31,158
57 8:00 | 10:52 | +2:52 | 176,471 | 253,224 | +76,753
58 7:39 | 12:41| +5:02 | 183,687 | 296,747 | +113,060
59 9:16 0:00 | -9:16 | 194,545 0,000 | -194,545
64 8:37 0:00 | -8:37 | 184,828 0,000 | -184,828
22 | 18:41| 18:45| +0:04 | 404,544 | 404,544 +0,000
11 3:23 5:32 | +2:09 | 163,806 | 208,437 | +44,631
sum | 134:42 | 122:10 | -12:32 | 3199,699 | 2890,402 | -309,297

linek v pracovni dny

Tab. 26: Plvodni a nové vykony poradi vedenych standardnimi autobusy zajiStujicimi provoz feSenych

Doba Doba Rozdil
Pof. | vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh )
24 | 12:46 | 12:46| +0:00 | 230,633 | 236,681 +6,048
29| 19:45| 19:45| +0:00 | 355,579 | 355,579 +0,000
sum 32:31 32:31 | +0:00 | 586,212 | 592,260 +6,048

Tab. 27: Plvodni a nové vykony midibusl zajistujicich provoz feSenych linek v pracovni dny

Doba Doba Rozdil
Pof. | vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh '
835/71 0:00 | 19:29 | +19:29 0,000 | 506,209 | +506,209
835/72 0:00 5:03 | +5:03 0,000 | 161,407 | +161,407
sum 0:00 | 24:32 | +24:32 0,000 | 667,616 | +667,616

Tab. 28: Plvodni a nové vykony mikrobust zajistujicich provoz linky 835 v pracovni dny
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Doba Doba Rozdil
Pof. | vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh '
61| 11:24 | 11:24| +0:00 | 271,494 | 271,494 +0,000
62 3:03 3:03 | +0:00 | 72,736 72,736 +0,000
sum | 14:27 | 14:27 | +0:00 | 344,230 | 344,230 +0,000

Tab. 28: Plvodni a nové vykony porfadi vedenych kloubovymi autobusy zajiStujicimi provoz feSenych

linek v sobotu a v nedéli

Doba Doba Rozdil
Pof. | vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh ’
51 18:43 13:10 | -5:33 | 430,307 | 321,908 | -108,399
52 11:25 17:33 | +6:08 | 287,073 | 393,945 | +106,872
53 6:46 2:56 | -3:50| 172,725 88,680 -84,045
sum | 36:54 | 33:39| -3:15| 890,105 | 804,533 -85,572

Tab. 30: Plvodni a nové vykony poradi vedenych standardnimi autobusy zajiStujicimi provoz feSenych

linek v sobotu

Doba Doba Rozdil
Pof. | vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh )
51 18:43 11:57 | -6:46 | 430,307 | 298,839 | -131,468
52 11:25 17:33 6:08 | 262,554 | 393,945 131,391
53 8:53 5:07 | -3:46 | 194,345 | 106,100 -88,245
sum | 39:01| 34:37| -4:24| 887,206 | 798,884 -88,322

Tab. 31: Plvodni a nové vykony pofadi vedenych standardnimi autobusy zajiStujicimi provoz feSenych

linek v nedéli
Doba Doba Rozdil
Pof. | vykonu | vykonu hod km dnes | km navrh | Rozdil km
dnes navrh )
835/71 0:00 | 17:35| +17:35 0,000 | 286,356 | +286,356

Tab. 32: Plvodni a nové vykony mikrobusu zajiStujiciho provoz linky 835 v sobotu a v nedéli
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Po spocteni vykonu jednotlivych pofadi mizeme provést zavére€nou bilanci:

Vuz | Dnu/rok | Rozdil hod. | K&é/h | Rozdil km | K&/km Bilance [K¢]

PD | Kb 250 -0:31 200 +0,000 - -25 833,33 K&
PD | Sd 250 -12:32 200 | -309,297 14 -1 709 206,17 K&
PD | Md 250 +0:00 200 +6,048 11 +16 632,00 K&
PD | Mk 250 +24:32 175 | +667,616 4,5 | +1824 401,33 K¢
SN | Kb 115 +0:00 200 | +0,000 - +0,00 K¢&
SO | Sd 52 -3:15 200 | -85,572 14 -96 096,42 K¢&
NE | Sd 63 -4:24 200 | -88,322 11 -133 340,00 K¢&
SN | Mk 115 +17:35 175 | +286,356 4.5 +552 605,90 K¢&
Rozdil odpisu cen vozidel -433 333,33 K¢

Suma -4 170,02 K&

Tab. 33: Vypocet finanéni bilance navrhu €. 3

| zde se navrzeny provoz svymi finanénimi naklady vejde do limitu nakladl puvodniho stavu.

Zde vSak byl na rozdil od pfedchozich pfikladl reservoar nakladu zcela vyuzit.
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7. VYHODNOCENI NAVRHOVANYCH OPATRENI

Hlavnim pfinosem zavedeni nizkokapacitni dopravy je mozZnost zahusSténi obsluhy v feSené
oblasti. Zakladni hodnotici metrikou tedy muUZe byt srovnani intervald v plvodnim a

v navrhovém stavu.

i i Zamky a Bohnické udoli Staré Bohnice
Denni obdobi : : : :
Pavodni interval | Novy interval | Puvodni interval | Novy interval

RS PD 30 15 12 15
Sedlo PD 60 15 15 15
OS PD 60 15 15 15
Vikend 60 15 30 15
Veder - 30 40 30

Tab. 34: Srovnani pGvodnich a navrhovych intervall v feSeném prikladé ¢. 1

) _ | Usek Bratfinov — Nova Ves p. Plesi Usek Davle — Bratfinov

Denni obdobi : : : :
Pavodni interval Novy interval | PUvodni interval | Novy interval

RS PD 60 30-60 30 30
Sedlo PD 120-240 60-120 120 60
OS PD 60 60 60 60
Vikend 2 spoje 120 2 spoje 120
Vecer - 120 120 120

Tab. 35: Srovnani pavodnich a navrhovych intervald v feSeném piikladé ¢&. 2

Denni Radéjovice Sulice, Nechanice Kostelec u Kfizku
obdobi Puvodni Novy Puvodni Novy Puvodni Novy
interval interval interval interval interval interval
RS PD 30 30 30 30 30 30
Sedlo PD 180 120 1 spoj 120 180 120
OS PD 60 30 60 30 30 30
Vikend 180 120 1-2 spoje 120 180 120
Vecer - 120 - 120 120 120

Tab. 36: Srovnani plvodnich a navrhovych intervald v feSeném pfikladé ¢. 3
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K nejvyznamnéjSimu zkraceni intervalu dochézi v prvnim pfikladé v lokalité Zamku. To je dano
velmi kratkou obé&Znou dobou vozidla nizkokapacitni linky 801. Obecné ale umoznuje novy
koncept dopravy zkratit interval ve vSech lokalitach ve vétSiné obdobi, zpravidla zvlasté mimo
Spi€ky. Ve Spi¢kach dochéazi za cenu tésnéjSiho vycerpani finanéniho limitu proti zbylym
pfikladum ke zkraceni intervalu z 60 na 30 minut odpoledne v lokalitdch obsluhovanych linkou
835, kde to Ize povaZzovat za vyznamny pfinos. Vyznamné je ale i zkraceni intervalu na 120
minut tamtéz mimo 3pi¢ky a vy3Si pouzitelnost obsluhy v druhém pfikladé v lokalité Malé a

Velké Lecice v mimospic¢kovych obdobich.

Jinou vhodnou metrikou je srovnani absolutniho denniho poétu spoju. Z toho lze vyjadfit i

relativni rozdil puvodniho a nového stavu.

_ Parl spoju v PD Parl spoju v SN
Lokalita
puvodné | nové rozdil | puvodné | nové | rozdil
BF. 1 Zamky 19 71,5 +276 % 15 65 | +333 %
.

Staré Bohnice 87 71,5 -18 % 50 65 +30 %

Usek VB,ratrlnov — Nova Ves 9 20 +122 % > 7 +250 %
Pt. 2 | p. Plesi

Usek Davle — Bratfinov 14,5 17,5 +21 % 2 7 +250 %

Radéjovice 11,5 19 +65 % 5 9 +80 %
Pr. 3 | Sulice, Nechanice 9 13 +44 % 1,5 9 +500 %

Kostelec u KFizk{ 20,5 20,5 +0 % 6 9 +50 %

Tab. 37: Srovnani rozdilu poctu parl spoji mezi feSenymi pfiklady

V pfipadé Zamk( dochazi k narustu poétu spoju pfiblizné na trojnasobek. V ostatnich lokalitach
je to méné, ale stéle jde o desitky procent, v iseku mezi Bratfinovem a Novou Vsi pod PleSi
pak vice nez dvojnasobek. V lokalitach s velmi slabou dopravou zejména o vikendu pak muaze
zména pfinést zahusténi obsluhy na uroven béznou jinde (pfipad Nechéanic). Celkoveé jde fici, ze
zavedeni konceptu nizkokapacitni dopravy ve vSech feSenych pfipadech znamena vyrazny

kvalitativni skok.

V prubéhu préce bylo odvozeno, Ze vzhledem k velkému podilu nakladu fidi€e a malému rozdilu
mezi naklady fidi€e u velkych a malych vozidel nelze pfili§ pocitat s vyraznym rozSifenim

obsluhy do okrajovéjSich hodin. Ur¢itého kvalitativniho posunu ale Ize doséhnout i zde.
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_ Rozsah provozu v PD [h] Rozsah provozu v SN [h]
Lokalita

puvodné nové puvodné nove
Pr. 1 | Zadmky 5-22 5-24 7-22 7-24
pr. 2 | Usek Bratrinov —Nova Ves 5-20 424 | 2péaryspoja | 7-20

p. Plesi
Radéjovice 5-20 5-24 6-20 6-23
PF. 3 | Sulice, Nechanice 6-24 5-24 1-2 pary spoju 6-23
Kostelec u Kfizku 5-24 5-24 5-23 6-23

Tab. 38: Srovnani plvodniho a nového rozsahu provozu mezi feSenymi priklady

Za vyznamné Ize povaZzovat prodlouzeni obsluhy az do pulnoci i v lokalitach, které dosud takto
obslouZeny nebyly. V pfipadé lokality Malé a Velké Lecice z druhého pfikladu stoji za zminku i
prodlouZeni provozu na opacéném konci dne, tedy ndvaznost na prvni ranni spoj z Bratfinova do
Prahy a mozZnost denni dojizdky do zaméstnani v Praze zafinajiciho v Sest hodin. K vyrazné
pozitivni zméné dochazi v lokalitaich dosud Spatné obslouZenych o vikendu, to je zde stejné

dobre vidét jako v pfedchozi tabulce.

Na zakladé zkuSenosti z prace lze formulovat zavér, Ze vétSi vyznam ma nizkokapacitni
charakter nez poptavkovy rezim, protoZze pravé on je odpovédny za navySeni rozsahu
obsluznosti. Poptavkovy rezim se dobfe uplatni pfedevsim pfi navaznosti nizkokapacitni linky
na ostatni vefejnou dopravu v jediném uzlu (ve smyslu vzorové situace dle kapitoly 5.2.1 a
feSeného pfikladu lokality Z&mkud), v ostatnich pfipadech spiSe jen formou pfipadného
neobsluhovani vybranych zastavek na zavlecich nebo poZzadavkem objednavky jizdy spoju

v okrajovych obdobich nebo o vikendu.
Celkové vyhodnoceni konceptu NPD jako takového Ize pak shrnout pomoci SWOT analyzy:

S: Strengths (Silné stranky)

e Vyrazny narust poctu spoju (desitky procent, v pfiznivych pfipadech i vice), zejm. pfi
vyuziti mikrobusu.

* Vhodny koncept v kontextu souasného nedostatku fidi€¢l autobust — pfi vyuziti
mikrobusu staéi RP sk. B.

e Uplatnitelnost v Praze i v regionu.

* Vhodné feSeni pro provozy zajistované vice vozidly. Nizkokapacitni vozidlo pak nahradi
v ob&hu nékteré z nich, a je zaroven vétSinou mozno snaze zajistit Skolni Spi¢ku zbylymi
velkymi vozidly.

» LepsSi prujezdnost a flexibilnéjSi moznosti ota€eni vozidel.
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W: Weaknesses (Slabé stranky)

Silna zavislost na ndkladech fidice.

vvvvvv

pozadavkl najednou).
U poptavkového reZzimu nutnost objednavky delSi dobu pred jizdou.

Omezené moZznosti rozsifeni rozsahu provozu do okrajovéjSich hodin (coZz vyplyva z
vysokého podilu nakladu fidice).

O: Opportunities (Pfilezitosti)

Osloveni novych cestujicich a narUst trzeb.
Pfispéni k rovnomérnéjSimu regionalnimu rozvoji i v odlehlejSich oblastech.

Rozvoj PID do dalSich &asti Stfedoeského kraje vzdalenéjSich od Prahy a fid¢eji
osidlenych.

Neoptimalizovany provoz VHD v ur€itych lokalitach skytajici finanéni reservy.

Do budoucna rozvoj automaticky fizenych vozidel.

T: Threats (Hrozby)

VyraznéjSi zvySeni mezd fidi¢u.

Problematické pfijeti poptavkového rezimu verfejnosti.

Riziko pfetiZzeni a nutnost posileni a narustu financi, ktery nepokryji zvySené trzby ("obét
vlastniho aspéchu").
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8. ZAVER

V rdmci prace byl popsan koncept nizkokapacitni a poptavkové dopravy a mozZnosti jeho
uplatnéni v systému PID. Na obecnou teoretickou ¢€ast a reSerSi existujicich provozu
navazovalo odvozeni zasad pro projektovani nizkokapacitni a poptavkové dopravy a formulace
vhodnych vzorovych situaci jejiho uplatnéni. Pro kazdou z téchto modelovych situaci bylo
vytipovano nékolik konkrétnich lokalit v PID a jedna znich nasledné zpracovana a
vyhodnocena.

Za nejvyznamnéjSi obecné zavéry lze povazovat tfi poznatky. Zaprvé se jako nejvyhodné;jsi jevi
koncepce obsluhy s fixnim jizdnim fadem, kde muze byt pozadovana objednavka jizdy
jednotlivych spoju ze strany cestujiciho, pfipadné muze byt poptavkové podminéna obsluha
vybranych zastavek. Zadruhé je zakladnim principem koncipovani nizkokapacitni dopravy coby
navazné na ostatni vefejnou dopravu. To souvisi s tim, Ze nejefektivngjsi takova obsluha je,
ma-li obsluhujici nizkokapacitni vozidlo kratkou obéZnou dobu. Tfetim zavérem je pak
zkuSenost, Ze nizkokapacitni charakter obsluhy ma vétsi vyznam neZ poptavkovy rezim. Ten se
dobfe uplatni pfedevsim v pfipadech bodové navaznosti nizkokapacitni linky na ostatni
vefejnou dopravu.

V konkrétnich feSenych lokalithch pak navrhy umoznily vyrazny narust poétu spoju, zpravidla o
desitky procent, v pfiznivych pfipadech i vice, a s tim souvisejici zahusténi intervalu obsluhy
zejména v mimoSpi¢kovych obdobich. Omezeného pfinosu bylo dosaZeno i prodlouzenim
rozsahu provozu do okrajovéjSich hodin.

Celkové se dé fici, Ze koncept nizkokapacitni dopravy v systému PID rozhodné najit uplatnéni

muze.
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9. SEZNAM PRILOH

C. prilohy:

Nazev prilohy:

111
1.1.2
1211

1.2.1.2

1221

1.2.2.2

2.11
2.1.2
2.1.3
221
2.2.2

3.1.1
3.1.2
3.1.3
3.14
3.2.11

3.21.2

3.2.2.1

3.2.2.2

Zjednodugeny linkovy JR — linka 801 — navrhovy stav
Zjednoduseny linkovy JR — linka 236 — navrhovy stav

Grafikon linky 236 — puvodni stav, pracovni den
Grafikon linky 236 — puvodni stav, sobota a nedéle
Grafikon linek 236 a 801 — navrhovy stav, pracovni den

Grafikon linek 236 a 801 — navrhovy stav, sobota a nedéle

Zjednoduseny linkovy JR — linka 824 — navrhovy stav
Zjednoduseny linkovy JR — linka 314 — navrhovy stav
Zjednoduseny linkovy JR — linka 449 — navrhovy stav

Graf vykonu linek 314 a 449 dle poradi — puvodni stav

Graf vykonu linek 314, 449 a 824 dle pofadi — navrhovy stav

Zjednoduseny linkovy JR — linka 835 — navrhovy stav
Zjednoduseny linkovy JR — linka 339 — navrhovy stav
Zjednoduseny linkovy JR — linka 424 — navrhovy stav
Zjednoduseny linkovy JR — linka 444 — navrhovy stav
Graf vykonu linek 335, 337 a 339 dle poradi,

puvodni stav, pracovni den

Graf vykonu linek 335, 337 a 339 dle poradi,

puvodni stav, sobota a nedéle

Graf vykonu linek 339, 424 a 835 dle poradi,

puvodni stav, pracovni den

Graf vykonu linek 339, 424 a 835 dle poradi,

puvodni stav, sobota a nedéle
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Mé&fitko:

1 mm ~ 1 min.
/2 mm ~ 1 min.
1 mm ~ 1 min.
/2 mm ~ 1 min.
1 mm ~ 1 min.
/2 mm ~ 1 min.
1 mm ~ 1 min.

/2 mm~1min.

1 mm ~ 4 min.

1 mm ~ 4 min.

1 mm ~ 4 min.

1 mm ~ 4 min.

1 mm ~ 4 min.

1 mm ~ 4 min.
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