T A

Program Zeta
R

Synergie v planovani zeleznicnich linek
Zefektivnéni obsluhy izemi verejnou drazni dopravou

Metodika

Vysledek vyzkumného projektu TJO1000162
reSeného s financni podporou TA CR

¢vuT

UCENI TECHNICKE
V PRAZE

TAKDICI=

Predkladaiji:

Ceské vysoké uceni technické v Praze, Fakulta dopravni
K617 Ustav logistiky a managementu dopravy
Horska 3, 128 03 Praha 2, Nové Mésto

taktici.cz, s.r.o.
Dittrichova 328/19, 120 00 Praha 2, Nové Mésto

Resitelsky tym:

Ing. Michal Drabek, Ph.D. Ing. Nikola KarkoSiakova
— odpovédny resitel Bc. Vojtéch KuZel

Ing. Vit Janos, Ph.D. Bc. Jan RGZicka

Ing. Jifi Pospisil, Ph.D. Ing. Milan KFiz

Ing. Dominik Mazel Ing. Zdenék Michl

Ing. Rudolf Vavra Ing. Martin Sojka

Ing. Rostislav Vasicek

V Praze, dne 19. listopadu 2019



Abstrakt

Cilem metodiky je poskytnout objednateliim drazni osobni dopravy pfehledné voditko
k identifikaci potencidlu pro dosaZeni synergie v oblasti provozniho konceptu vramci
disponibilniho GUzemi a zpravidla i zdroju* a zlepseni funkcénosti stavajici dopravni obsluhy
uzemi. Metodika se sklada z nékolika vzajemné propojenych a navazujicich ¢asti.

Synergii se zde rozumi vzajemna koordinace provoznich konceptu rlznych
objednatell, a to jak ve sméru vertikalnim (dalkovy + regionalni objednatel ¢i mezi riznymi
vrstvami nabidky téhoz objednatele), tak ve sméru horizontalnim (dva ¢&i vice sousedicich
regionalnich objednatell). Koordinace se muze realizovat riznymi zplsoby — slu€ovanim
a prodluzovanim linek, anebo jejich (alespoii nepfesnym) prokladem do polovi¢niho taktu,
ktery mlze byt spojen s harmonizaci Usekovych dob jizdy. Dal§i moznosti je vétveni linky bud
do vétvi o dvojnasobné dobé taktu, anebo anebo se spojovanim a rozpojovanim jednotek pfi
zachovani doby taktu na obou vétvich.

Vysledkem takovéto synergie mlze byt vySSi ¢etnost obsluhy a zkraceni cestovnich
dob pro vétSinu cestujicich — tedy zlepSeni Casové a prostorové dostupnosti uzemi — za cenu
obsluhy nékterych stanic a zastavek s nizkou poptavkou autobusem misto viakem.

Slougenim linek vice objednateltl také maze v mnoha pfipadech dojit k zefektivnéni
obéhu kolejovych vozidel — ke zvySeni kilometrického probéhu na jedno vozidlo, pfipadné i ke
snizeni turnusové potieby vozidel. Takto uSetfené rozpoctové prostiedky pak objednatel mize
pouzit na rozvoj dopravni obsluznosti v relacich s vysokou poptavkou.

Oproti dosud znamym vyzkumnym projektim a studiim je synergické planovani
provoznich konceptl zavedeno nikoli jako ojedinély pfipad vzajemné dohody, ale jako
standardni pfistup, ktery v8ak ma své limity, popsané v Analytické ¢asti.

,»Do hodiny jizdy do centra — kazdou hodinu!

Pasmovani v aglomeracich Zjednovrstveni Optimalizace
+ presnéjsi proklad pripadné formou prokladu linek zastavovaci politiky
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Zohlednéni systémovych jizdnich dob a efektivnich obrati souprav

Obr. 0. llustrace zakladnich pilifa pfedkladané metodiky. Zdroj: vlastni.

Klicova slova: integraini taktovy jizdni fad (ITJR); pasmovy provoz; periferni oblast;
proklad; systémova jizdni doba

1 zdroji se zde rozumi zejména kolejova vozidla a v nékterych pfipadech téz ¢asovy fond systémové
jizdni doby
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1 Cile metodiky

Obecnym cilem metodiky je poskytnout objednatelim vefejné drazni dopravy obecny
strukturovany navod pro identifikaci potencialnich synergickych efektd mezi rlznymi
hierarchickymi vrstvami obsluhy pro planovani efektivniho konceptu linek na principu
integralniho taktového jizdniho fadu (ITJR). Metodika zohledriuje princip pfimétenosti obsluhy
vzhledem k pfepravni poptavce olekavatelné v daném uzemi a k dalSim, zejména provozné-
technologickym, faktorim, jakoz i efektivitu nasazeni vozidel.

DalSimi dil¢imi cili metodiky jsou:

e podpofit sméfovani k zavedeni integralniho 60-min taktu na vétsiné ¢eské Zeleznicni
sité (mimo periferie) a k zavedeni integralniho 30-min taktu v centralnich oblastech
Ceskych aglomeraci

e podpofit efektivni nasazeni vozidel ve smyslu

o odbourani neproduktivnich prostoji béhem dne
o VvyS8Si miry zohlednéni efektivniho obratu soupravy pfi navrhu linkového vedeni
o rozhodovani o obsluze méné vyznamnych tarifnich bodt drazni dopravou

e zaroven na nezbytné minimum omezit dopad omezeni obsluhy nékterych tarifnich

bodu, jehoz citlivosti socialni i politické si je FeSitelsky tym pIné védom.

Vzhledem k prakticky jistému skokovému narustu naklad( pfi nutné obnové vozidel a
nastupist (i v malo vyuzivanych tarifnich bodech) se otazka efektivity obsluhy drazni dopravou
v oblastech s nizkou pfepravni poptavkou stava velmi naléhavou.

,,Do hodiny jizdy do centra — kaZdou hodinu!*

Pasmovani v aglomeracich Zjednovrstveni Optimalizace
+ presnéjsi proklad pripadné formou prokladu linek zastavovaci politiky
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Zohlednéni systémovych jizdnich dob a efektivnich obratli souprav

Dedikace

Metodika je vysledkem feSeni vyzkumného projektu ¢. TJ01000162 - Synergie v planovani
Zelezni¢nich linek — zefektivnéni obsluhy tGzemi vefejnou drézni dopravou, feSeného s podporou
Technologické agentury Ceské republiky (TA CR) v ramci 1. vefejné soutéZe Programu na podporu
aplikovaného vyzkumu ZETA. Resitelsky tym je sloZen ze zaméstnanct CVUT v Praze Fakulty dopravni
(odpovédny fesitel Ing. Michal Drabek, Ph.D.) a taktici.cz, s.r.o.



2 Vlastni popis metodiky

2.1 Teorie konstrukce taktového provozniho konceptu

Princip ITJR v osobni zelezniéni dopravé

Shrnuti nutnych podminek

Aby ITJR plnil svij Ggel, tedy nabizel cestujicimu pouZitelnou alternativu k IAD
ve smyslu Casové a prostorové dostupnosti vefejné dopravy, musi byt, kromé existence
taktovych uzlu (viz dale), splnény nasledujici podminky:

e jednotna doba taktu (interval, perioda)?
e jednotna osa symetrie

e hranova rovnice

e obvodova rovnice®

Casova dostupnost je zajisténa pravidelnym celodennim taktem, prostorova
dostupnost je zajiSténa systematickymi (fj. v pravidelném celodennim taktu fungujicimi)
pFipojnymi vazbami. Jakakoli nepravidelnost v celodenni taktové nabidce spoju velmi
vyrazné sniZuje duvéru cestujiciho v tuto nabidku a vnimanou kvalitu této nabidky.

Jednotnad doba taktu

VSechny vlaky v ITJR jezdi v linkach. Kazda linka ma po cely den stejny interval
obsluhy (dobu taktu), ktery je rovny 2“nasobku zakladni doby taktu (zpravidla 60 min), kde
k je celé Cislo. Je pripustné pouze zahu$téni taktu ve Spickach, nikoli vynechavky spoju
v sedlech.

Diivodem podminky 2“-nasobku doby taktu je nutnost zajistit kompatibilitu mezi Gseky
s rliznou Cetnosti obsluhy, a to jak v ramci prokladu vice linek (€i zahusténi taktu v ¢asti jedné
linky), tak i pro zajisténi systematickych pfipojnych vazeb mezi linkami (Obr. 1). V Zelezniéni
dopravé se pouziva taktova rodina (skupina) s dobami taktu 7,5 (7 + 8), 15, 30, 60, 120 min.

2 V ¢eskych podminkach je pfipustny i funkéni proklad, ¢i alespori kvaziproklad sméfujici koncem
s pfesnéjSim prokladem ke stfedu Zelezniéni sité (tj. zpravidla ke spadovym sidlim).

3 Nesplnéni obvodové rovnice neznamena, Ze ITJR nebude fungovat, avéak ma znaény dopad na jeho
kvalitu (na pfestupni dobu).
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Obr. 1. llustrace dobré navaznosti pfi pouziti 2“-nasobnych dob taktu. Zdroj: [12], upravy vlastni.

£\ dobra navaznost

Jednotnd osa symetrie

Vlaky (spoje) kazdé linky se mijeji, popf. kfizuji, ve stejny €as (Eas neboli osa symetrie).
Ten se opakuje vZdy po uplynuti poloviny doby taktu. Maji-li spoje na sebe navazovat v obou
smérech se stejnou prestupni dobou, musi mit stejnou osu symetrie. V evropské dalkové
ZelezniCni dopravé se nejCastéji pouziva ¢as symetrie tésné pred celou hodinou (tzv. nulova
osa symetrie - minuta 00, v praxi zhruba 57 az 01). V (pfi)méstské dopraveé se pfi 30-min taktu
obvykle pouzivaji minuty symetrie 00, 30 a 15, 45.
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Obr. 2. llustrace nakresného jizdniho fadu na principu ITJR s vyznadenim doby taktu tr, taktovych uzli
U a pravidelné se opakujicich ¢as(i (os) symetrie S. Je rozlisena jedna (napf. v minuté 00) a druha (napf.
v minuté 30) osa symetrie [2].
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Obr. 3. Grafické znazornéni dopadu nejednotné osy symetrie (nahofe) oproti jednotné (dole). Zdroj:
[12], tpravy vlastni.

Taktové uzly

Taktovy uzel (n&kdy zvany ,uzel ITJR/ITG") je uzel v siti, vnémz se setkavaji
protijedouci vlaky (obecné spoje) téze linky (vzdy v ¢ase symetrie), a to u 2 ¢i vice linek?*. Jeho
vyhodou je mozZnost vazat pfipoje z vedlejSich trati na oba sméry hlavni traté soucasné.
Je zadouci vytvaret taktové uzly ve velkych méstech nebo jinak (z hlediska potencialnich

4 Pfipadné jedna z linek v uzlu kon¢i, s obratem okolo pFislusného ¢asu symetrie.



prestupnich vazeb) vyznamnych uzlech a zahrnout do nich pokud mozno vSechny linky
zastavujici v daném uzlu — v praxi alespon linky s vhodnou ¢asovou polohou.

Hranovd rovnice

Z principu ITJR plyne, Ze vlaky vyjedou z taktového uzlu kratce po ¢ase symetrie a
do dalSiho taktového uzlu musi pfijet opét kratce pfed ¢asem symetrie, aby se zamezilo
zbyte€nym prostojiim. Ze skutecnosti, Ze se ¢as symetrie opakuje vzdy po uplynuti poloviny
doby taktu, vyplyva hranova rovnice

1) acoe = E -t [mln] (1)
: 2
kde
tJ AoB je systémova jizdni doba (pravidelna doba jizdy v&etné pomérnych Casti
dob pobytu ¢i prestupu v taktovych uzlech)® mezi taktovymi uzly A a B
n je prirozené Cislo
tr je doba taktu (interval mezi spoji)

Obr. 4. Princip ITJR znazornény fazi asu symetrie v uzlu, rozjezdu vlaku, sjezdu vlakd a dal$iho dasu
(téze minuty) symetrie v uzlu (po uplynuti doby taktu) [5].

Obvodovad (kruznicovd) rovnice

Jak bylo uvedeno vySe, Cas symetrie se opakuje vzdy po uplynuti poloviny doby taktu.
To znamena, Ze pro kazdou dobu taktu existuji vZdy dvé disjunktni® skupiny taktovych uzld.
V hodinovém taktu bude v pfipadé vybéru osy symetrie 00 nastavat v jedné poloviné taktovych
uzll tento Cas symetrie, avSak ve druhé poloviné taktovych uzll (umisténych vzdy Casové
,na puli cesty* mezi dvéma taktovymi uzly prvni skupiny) nastane ¢as symetrie v minuté 30.

V kazdém taktovém uzlu se sjezd a rozjezd vlakld (okolo osy symetrie) opakuje vzdy
po uplynuti doby taktu (napf. pfi tr = 60 min a osach symetrie 00, 30 budou mit urcité uzly vzdy

5 nékterymi autory nazyvana ,hranovy ¢as®, napf. [5]
6 Bez prUniku mnozin — tj. pfi 60-min taktu nemvﬂie existovat uzel zarover v minutu 00 a 30. Pokud
existuje, jde o dva zde nenavazujici systémy ITJR (napf. vrstvy B a vrstvy C).



symetrii 00 a jiné vzdy symetrii 30). Pro zajisténi prestupl v ramci celé sité (coz je jeden
z hlavnich pfinost ITJR) je tfeba pFi hypotetickém vykonani jakékoliv okruzni cesty v siti’
obsahujici alespon 3 rtizné taktové uzly jet pravé celociselny nasobek doby taktu®, aby bylo
dosazeno pfijezdu k téze ose symetrie (napf. bud opét 00 nebo opét 30), od niz se na zacatku
pomysliné kruznice vyjelo.

Matematicky je mozné obvodovou rovnici vyjadfit nasledovné:

V(AM):t ppnn =Nty [min] @
kde
A je taktovy uzel
tJYAﬁAlm je systémova jizdni doba po m-té kruznici a z uzlu A do uzlu A, obsahujici
nejméné 2 dalSi taktové uzly
m, n jsou pfirozena Cisla

Funkéni vymezeni vrstev obsluhy

Lze konstatovat, ze vrstva C typicky zastavuje ve vSech nacestnych tarifnich bodech,
vrstva B typicky ,nezastavuje” s vyjimkou tarifnich bodd nadregionalniho vyznamu a vrstva A
typicky ,nezastavuje“ s vyjimkou tarifnich bodl celostatniho vyznamu (napf. hlavni nadrazi
v krajskych méstech).

V tomto projektu nemusi byt uvedené vymezeni brano jako absolutni. Dulezity je
rovnéz vzajemny vztah jednotlivych vrstev v poctu zastaveni. Na useku o délce fadové desitek
km by mél byt rozdil v (ne)obslouzeni nejméné dvou tarifnich bodu, aby bylo mozno hovofit
o ruznych funk&nich vrstvach.

Barevné oznaceni vrstev A, B, C, disledné dodrzované v ramci tohoto projektu, je
patrné z Obrazku 5. Vychazi z hierarchického rozliSeni linek na sitové grafice vlaku
ve Svycarsku [6][3].

7 1j. kruznice ve smyslu teorie graft
8 pravidelna doba jizdy musi byt oproti SJD zkracena o polovinu pfestupni doby v pocatec¢nim a
v koncovém uzlu

10



tranzitni funkce

spojovaci funkce

y y

patefni (sbérna) funkce

Obr. 5. Princip navaznosti funkénich vrstev obsluhy systému vefejné dopravy [25] (na zakladé [7]).

Shrnuti sou¢asného stavu €etnosti obsluhy a jeho nevyhod

Integralni 60-min takt s nepravidelnostmi ve spickdch a vynechdvkami v dopolednim sedle

Jiz v sougasné dobé Ize na Zelezniéni siti CR zaznamenat souvislou oblast, pokrytou
integralnim 60-min taktem — pokud Ize v této etapé vyvoje zanedbat velmi bézné vynechavky
taktovych spoju v dopolednim sedle a ,Skolni“ €i ,tovarni“ odchylky od taktu okolo 14. hodiny.

Zakladni kostrou® této oblasti je sit' s integralnim 60-min taktem vrstvy B, v nékterych
pFipadech i vrstvy A. Na tuto kostru jsou v fadé mist navazany podsité integralniho 60-min
taktu vrstvy C, které Ize dale rozliSit na aglomeracni (s jadrem, které se vyznacuje celodennim
30-min taktem) a regionalni, kde Ize zaznamenat nanejvySe Spi¢kové zahusténi do 30-min
taktu.

Oblasti s paralelnimi 120-min takty a periferie

Zbytek Zelezni¢ni sité Ize rozdélit na ,mezioblast’, kde neni dosazeno prokladu
(zpravidla ani ve formé kvaziprokladu) mezi dvéma 120-min takty vrstev B a C, a na periferni
oblasti, které se vyznacuji 120-min taktem, pfipadné vice ¢i méné nesystematickou nabidkou
spoju vrstvy C.

.Periferii uvnitf periferie® jsou pak traté i iUseky obsluhované s nizkou Cetnosti (nejvyse
4 pary spoju denné), popfipadé pouze o vikendech &i béhem turistické sezony. Zde se jiz
dopravni obsluZznost méni na podporu cestovniho ruchu, pro kterou je tfeba zvolit odlisné
organizacni i ekonomické pojeti.

V ramci systematické obsluhy se pak vyskytuji i pfechodové stavy — typicky ve formé
jedno- Ci obousmérného Spickového zahusténi na polovicni takt, stejné tak jako velmi
nezadouci vynechavky taktovych spoji, jez v extrémnich pripadech nabyvaji podoby 3-6-
hodinovych ¢asovych rozestupl mezi spoji.

9 Ve smyslu teorie grafll se nejedna o kostru, ale podgraf, nebot obsahuje kruznice.
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Spickové zahusténi taktu

Navyseni poctu spojl pfinasi pfilezitost v podobé snizeni fixnich nakladl na vlkm
a prilezitost narustu poc¢tu odbavenych cestujicich (resp. vynos( dopravce) na tratich
s celodenni poptavkou po spojeni.

Je dUllezité si uvédomit, Ze linky provozované ve formé ,poloviéniho taktu ve Spicce”
v pfipadé zavedeni 2-3 spojli ve SpiCkovém sméru (typicky odpoledne) prakticky neumozniu;ji
Usporu poctu souprav oproti ,poloviénimu taktu celodenné®. Dlvody nerozSifeni obsluhy pak
mnohdy spocivaji ve zplUsobu kalkulace ceny dopravniho vykonu dopravcem (vUci
objednateli), smluvnim zakotveni této kalkulace a smluvnim zpUsobu stanoveni ceny
pfi zmé&néném rozsahu.

Ekonomicky nezadouci asymetrie spojii

V pfipadé, Ze jsou posilové spoje zavedeny parové (rano tam, odpoledne zpét), je
mozné toto zajistit bez, nebo jen s malym poctem, soupravovych jizd (zpravidla na zacatku
a na konci pracovniho tydne).

V pfipadé jednosmérnych neparovych posilovych spoji (typicky v ranni $pi¢ce jen
ve sméru tam a pfFipadné jesté v odpoledni SpiCce jen ve sméru zpét) vSak vznika asymetrie,
ktera je z pohledu efektivity vynakladani verejnych prostfedku silné nezadouci.

Objednatel v praxi vyplaci dopravci kompenzaci na soupravové ,spoje“ nutné
k pfesunu souprav zpét, ac je cestujici nemohou vyuzit. Z tohoto divodu Ize pro systematickou
nabidku ,rychlych® spoji doporucit spiSe pasmovani (viz dale), a¢ i toto v Casti, kde je
zastavovani zrychlené linky prakticky totozné s vrstvou B, pfedstavuje ur€ity nartist dopravnich
vykonU. Nicméné tento narlst je z€asti kompenzovan tim, Ze se cestujici ze vzdalené&jSich
sidel neobjevi v lince vrstvy C, obsluhujici vnitini pasmo aglomerace. Tim dojde ke snizeni
potfebné kapacity souprav na této lince. Viz téz Vavra [15].
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2.2 Vize efektivni obsluznosti uzemi drazni dopravou

Zakladni principy

Rozsirovani jadra sité s integrdalnim hodinovym taktem

Z hlediska atraktivity i ekonomické efektivity nabidky v zavazku vefejné sluzby
je Zadouci smérovat k celodennimu, integralnimu'® 60-min taktu bez vynechanych spojt
a nepravidelnosti. Pfi€emz na ramenech dalkové dopravy mimo aglomerace je zadouci
pfiblizovat cestovni rychlost vrstvy C vrstvé B (nikoli naopak), tak, aby se zvySovala
konkurenceschopnost Zeleznice pro vétSinu obyvatel (zijicich ve vétSich a stfednich sidlech,
ale i t&ch, ktefi jsou ochotni dojet IAD ke kvalitni nabidce vefejné dopravy).

Na tratich se dvéma a vice prestupnimi vazbami na Zelezni¢ni sit*! je obecné zadouci
alespon ve stifedné- a dlouhodobém vyhledu sméfovat k zajisténi kapacity drahy pro nabidku
spoji Vv poloviénim taktu, nez je celodenné provozovany. Pokud pfepravni poptavka ani
ve vyhledu neopravriuje objednatele ke snizeni celodenni doby taktu na polovinu, maze byt
v mnoha pfipadech vhodné vyuzit v dobé sedla tuto kapacitu pro trasy viak({ nakladnich [13]
a dalSich vlakd mimo dopravni obsluznost v zavazku vefejné sluzby.

Rozdil v dimenzovdni ITJR a kapacity drdahy

Je tudiz obecné vhodné navrhovat sitovou nabidku spoji, tedy ITJR,
pro celodenni takt (tj. sedlo), zatimco kapacitu drahy je tfeba dimenzovat pro pfepravni
Spicku. Kazdé zvySeni pravidelnosti nabidky spoji znamena snizeni pozadavku
na infrastrukturu (samoziejmé za podminky zachovani dopraven umoZzhujicich operativni
kfizovani a dalSi provozni procesy mimo taktové ¢asové polohy).

Cim blize k centralnim prvkam sité se dany tratovy Usek nachazi, pfipadné, &im vyssi
je intenzita nakladni €i jiné dopravy, tim vice je tfeba zajistit dalSi vyuZitelnou kapacitu
nad ramec Spickoveé potieby. Totéz se tyka i usekl se znacnym dalkovym ¢i nadregionalnim
pfepravnim vyznamem.

NavrZend segmentace ¢etnosti obsluhy
Zelezniéni sit CR, na niz je objednavéna osobni doprava v zavazku vefejné sluzby, Ize
z hlediska celodenné nabizené doby taktu rozdélit na Ctyfi zakladni typy oblasti:

1) 30-min takt alespon u vrstvy C
2) 60-min takt
3) Periferni dopravni obsluznost:
a) 120-min takt
b) Nepravidelna nabidka: takt pouze vasti dne, C&i s vyraznymi
nepravidelnostmi, popf. nesystematické spoje

10 Kazdou hodinu tedy musi byt umoznény totozné pfepravni fetézce.
11 ve dvou rGznych tarifnich bodech, lezicich kdekoli na dané trati
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Obr. 6. Tri tfidy Cetnosti obsluhy — idealni stav. Vlastni, na podkladé [8]

Hledisko casové dostupnosti centra vlakem a hustoty osidleni

Obecné Ize konstatovat, ze oblasti lezici dale nez ,systémovou hodinu jizdy vlakem Os
v §irSim smyslu?“ od krajského &i srovnatelného spadového centra, nejsou-li husté osidlené,
neni dlouhodobé udrzitelné obsluhovat v tolika tarifnich bodech jako v sou€asnosti, nebot' by
to znamenalo neefektivni, a hlavné nespravedlivé, rozdéleni omezenych vefejnych zdrojll mezi
obyvatelstvo. V téchto oblastech je rovnéz zadouci sméfovat k jediné vrstvé obsluhy v 60-min

Hledisko mozZnosti alternativni obsluhy uréitych tarifnich bodii

V fadé pfipadu je tfeba zkratit Usekovou dobu jizdy, at jiz pro dodrzeni SJD (z hlediska
ITJR &i stihnuti kfizovani, popf. i pro zaji$téni dostatedné stability GVD) &i pro zajisténi
dostatecné doby obratu pro tutéz soupravu. Tehdy je vhodné z téch tarifnich bodu, které Ize
obslouzit jinou Zelezni¢ni ¢i autobusovou linkou, a to bez podstatné ujmy na Casové
dostupnosti hlavnich cild dojizdky, vybrat tarifni body, které budou obsluhovany timto
alternativnim zplGsobem. V krajnim pfipadé, pokud velmi nizka pfepravni poptavka
neopravnuje objednatele ani k obsluze autobusem, pfipadné se dostate¢né blizko — typicky
do cca 1 km — nachazi jiny tarifni bod, je mozno pfistoupit ke zruSeni obsluhy bez nahrady.

12 tedy v€etné pomérné ¢asti dob obratu a ¢asovych zaloh, aby byl umoznén efektivni obrat soupravy
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2.3 Centralni ¢asti aglomeraci: integralni 30-min takt

Aglomerace a jeji jadro

Jadro (vniti'ni pasmo) aglomerace

Jedna se o hustéji osidlenou ¢ast aglomerace, bezprostfedné obklopujici jeji centrum.
V minimalistické varianté mize byt takovato oblast tvofena jedinym tratovym usekem. Zde
je zadouci smérovat k zavedeni integralniho, celodenniho 30-min taktu vrstvy C. Hranici
tohoto vnitfniho pasma je zpravidla misto vyznamného lomu poptavky, napf. mistni centrum
i uzlova stanice. Je vSak vhodné pfihlédnout i k dosazeni efektivniho obratu soupravy.

Vnéjsi pasmo aglomerace

Jedna se o Cast aglomerace s hustotou osidleni, ktera s rostouci vzdalenosti od centra
klesa. Tomu by méla odpovidat i typicka vzdalenost mezi sousednimi zastavenimi linky, ktera
toto pasmo obsluhuje. S klesajici hustotou osidleni by se tedy méla tato vzdalenost zvétSovat,
aby i nejvzdalengjsi tarifni body byly z centra dostupné idealné do 60 min jizdy viakem.

Casova dostupnost centra vlakem zde zpravidla pfevySuje 30 min, u nejvétsich
aglomeraci v§ak mohou byt nékteré tarifni body s vyraznou spadovosti do centra dostupné
i nad 60 min jizdy vlakem. P¥i volbé konce linky je zadouci sledovat dosazeni efektivni doby
obratu soupravy (s pfiméfenou ¢asovou zalohou), tedy dosaZeni (nepfekroceni) SJD v tomto
smyslu.

U vétSich aglomeraci a v pfipadé vysSi hustoty osidleni je i zde Zadouci sméfovat
k integralnimu 30-min taktu. Se zvySujici se dobou jizdy od centra je pak tfeba odstoupit
od obsluhy tohoto pasma plné zastavujici linkou.

Zpravidla je ucelné tzv. pasmovani (viz dale). V nékterych pfipadech je vhodné vyuzit
alesponi pfiblizného prokladu, popf. kvaziprokladu, zrychlené linky ve vnitfnim pasmu
s dalkovymi linkami do rychlého 30-min taktu. Ve vnéjSim pasmu pak muze byt zrychlena linka
doplInéna Os linkou s pfestupni vazbou na dalkovou linku (radialné do centra).

V pfipadé vétSich aglomeraci, které nejsou pfili§ vzdaleny od dalSi aglomerace, mize
dokonce dojit ke splynuti (Ci alesporn ¢aste€nému piekryti) vnéjSich pasem obou aglomeraci.

Stridava obsluha

Opatienim, které vede ke zvy3eni cestovni rychlosti a posouva hodinovou izochronu
dale od centra aglomerace, je stfidava obsluha vybranych tarifnich bodd (Obr. 7). Obecné se
muze jednat o proklad dvou linek (tedy pfipadné i ,spole¢ny produkt‘ dalkového a krajského
objednatele), stejné jako o jedinou linku.

Toto opatrfeni Ize s vyhodou uplatnit u tarifnich bodu se stfedni az nizSi pfepravni
poptavkou, u nichz vyrazné pfevlada radialni vazba na centrum. V pfipadé 30-min taktu dané
vrstvy na daném useku tedy tyto tarifni body budou obsluhovany v 60-min taktu. Tarifni body
S méné vyznamnou poptavkou se tak rozdéli na napf. skupinu, obsluhovanou pouze béhem
prvni pulhodiny, a na skupinu, obsluhovanou pouze béhem druhé pualhodiny.

Pocet tarifnich bodl v obou skupinach by nemél byt vyrazné odliSny, a to ani v ramci
usekl mezi dvéma systémovymi kfizovanimi &i pfipojnymi vazbami. Jinak by na jednokolejné
trati mohlo dojit k nezadoucimu stfidani systémovych kfizovani v sousednich stanicich
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a v kazdém pfipadé by byl narusen pfiblizny proklad. To by vedlo i k nezadoucimu zvySeni
¢asti prestupnich dob, pfipadné i k velmi nezadoucimu Sifeni nepravidelnosti na navazuijici
traté.

DalSim nutnym pfedpokladem pro zavedeni stfidavé obsluhy je moznost rezignovat
na prepravni vztahy mezi tarifnimi body neobsluhovanymi v tutéz pulhodinu, z ddvodu
zanedbatelné intenzity Ci realizovatelnosti jinym, napf. individualnim, druhem dopravy.

Qoo 0o 0000 00 @
o000 @9 00 009:-

Obr. 7. Stfidava obsluha nékterych tarifnich bodd. Vlastni, na podkladé [7].

Pasmovani

Z divodu neochoty vétSiny lidi travit neumérmé dlouhou dobu denni dojizdkou
do zaméstnani ¢i za vzdélanim je pro objednatele Zadouci, aby co nejvice obyvatelim
prislu§ného uzemi*? zajistil dobu jizdy viakem do spadového centra do jedné hodiny véetné.

Zpravidla plati, Ze hustota zalidnéni klesa s rostouci vzdalenosti od centra dojizdky —
zejména u krajskych a srovnatelné vyznamnych center osidleni'* (viz téz podkapitola o FUA
na str. 37 Analytické ¢asti). Z tohoto duvodu je logické, Ze s rostouci vzdalenosti od centra by
méla rust i primérna vzdalenost mezi zastavenimi vlaku, tak, aby doba jizdy do 60 min byla
nabidnuta z co nejvys8i vzdalenosti na trati, tj. pro co nejvétsi rozlohu uzemi.

V pfipadég, Ze by tato podminka byla kromé pfipadné dalkové linky zajisténa pouze
zastavkovou vrstvou C, doslo by k dosazeni doby jizdy 60 min na pomérné kratké vzdalenosti.

Koncept pasmovani (Obr. 8 dole) rozsifuje izochronu 60 min jizdy do centra, a to
nasledujicim zplsobem: jedna pfiméstska linka je vedena zastavkové, tedy pini funkci vrstvy
C, z centra na hranici vnitirniho pasma aglomerace. Druha linka je v tomto vnitinim pasmu
vedena jako vrstva B, zatimco ve vnéjSim pasmu pini funkci vrstvy C¥. V centru muze
v pfipadé potfeby zastavovat na vice mistech. Na vnéjSim konci linky Ize vzdalenost mezi
zastavenimi pfipadné opét snizit, pokud se tim vyznamné zdroje poptavky neocitnou vné
60 min izochrony — s pfihlédnutim k dosazeni efektivniho obratu soupravy, v€etné pfiméfené
Casové zalohy.

Alternativou k pasmovani mize byt klasicka hierarchizace Os (C) + Sp (B/C). Zde vSak
nevyhnutelné dochazi ke zvySovani rozdilu v dobé jizdy v pribéhu celého spoleéného Useku,
a tedy k nemoznosti alesponi pfiblizného prokladu.

13 vymezeného zejména administrativné, ale i z hlediska spadovosti
14 tj. mést ¢i aglomeraci
15 otazka kategorizace takovéhoto vlaku jako zrychleny Os ¢i Sp je z funkéniho hlediska bezpfedmétna
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Obr. 8. Srovnani hierarchizace nabidky Os (C) + Sp (B/C) (nahofe) a pasmovani (C2 + B+C1) (dole)
[7].

Svazkovani tras linek k témuz taktovému uzlu ¢i vazbé

V pfipadé 15-min taktu pfiméstskych vlaki je vhodné dalkové a nakladni taktové
a periodické trasy pokud mozno prokladat do 15-min taktu, namisto svazkovani, které by
snizilo mozny rozdil usekovych dob jizdy vlaki Os a Ex/R. Naopak pfi 30-min taktu vlak(i Os
je vhodné svazkovat vlaky Ex/R a nakladni trasy. Podle poptavky dopravcu a denni doby pak
staci bud jeden svazek v hodinovém taktu (pficemz béhem druhé pulhodiny zbude volné
Casové okno pro individualni trasy), anebo dva zhruba stejné pocetné svazky tras ve 30-min
taktu.

V pfipadé soubéhu linek z vice trati na jednom useku, vedoucim do uzlu s totoZnou
prestupni vazbou*® pro obé linky'’, je vétsSinou vhodné homogenizovat grafikonové trasy téchto
linek upravou jejich zastavovaci politiky ve spole¢ném uUseku — bud vynechanim, anebo
naopak pfidanim mezilehlych mist zastaveni. Tato uprava musi samoziejmé respektovat
kontext SJD obou linek i alternativniho zajisténi obsluhy dotenych tarifnich bodu.

16 tedy nejen taktového uzlu
17 které vazi na stejnou navazujici linku v tomto uzlu
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2.4 Zakladni kostra sité: integralni 60-min takt

Kostra sité s integralnim 60-min taktem

Tento typ oblasti by mél pfedstavovat zakladni celostatni standard Zeleznicni sité
atraktivity zeleznice pfi jinak neménnych parametrech, a tedy mdze byt prakticky naplnéna
teze o paterni tloze tohoto druhu dopravy v obsluze uzemi — viz kapitola 4.2.4 (Opatfeni) v [9].

Snizeni poctu vrstev obsluhy mimo aglomerace

Snizeni poc¢tu vrstev obsluhy na urcitém uUseku se zpravidla vyznacuje jasnym
pfinosem ve formé Uspory dopravnich vykont a moznosti zavedeni celodenniho 60-min taktu
u zbylé vrstvy obsluhy.

Jak je patrné z Obrazku 14 (kap. 5 Ekonomické aspekty), ,zjednovrstveni“ obsluhy
kromé atraktivn&jSiho intervalu obsluhy pro vétdinu cestujicich pfinese rovnéz snizeni poctu
stanic se systémovym kfiZzovanim. V nékterych pfipadech Ize navic alespon z€asti alternovat
vlozené Spickové trasy osobni dopravy s nakladnimi trasami v sedle [13].

Zjednovrstvenim nabidky osobni dopravy tedy dojde ke zvySeni ekonomické efektivity
infrastrukturnich dprav. Zaroven se zvysi prinosy diky zkraceni intervalu obsluhy a zkraceni
primérné doby jizdy pro vétSinu cestujicich (pro obyvatele nejvice a stfedné lidnatych
sidelnich celkl podél trati a dale pro obyvatele, ktefi jsou ochotni dojet k dostatecné atraktivni
nabidce vefejné dopravy).

Tim neni fe€eno, ze ostatni stanice maji byt bez nahrady zruseny — obecné plati, ze

e Cim vysSi je pfepravni vyznam dané trati
e Cim blize centralnim prvkim Zelezni¢ni sité dana trat lezi
e Cim vice vazeb na sit*® obsahuje,

tim vice stanic je zadouci (a ekonomicky pfiméfené) modernizovat pro umoznéni
operativnich zmén kfizovani.

Nahrazeni obsluhy vybranych tarifnich bodii lokdlni linkou vrstvy C

U trati s pfestupni vazbou na obou koncich, kde ,zjednovrstveni“ neni mozné plné
realizovat!®, je vhodné provérit dojizdku (spadovost) z mist v blizkosti jednoho konce do centra
na druhém konci a v pfipadé kladného vysledku provéfit alternativu — navazujici obsluhu bud
jinou vhodnou Zelezniéni linkou, anebo autobusem.

Pokud se takovato dojizdka ukazala byt zanedbatelnou, je Zadouci tyto tarifni body
obsluhovat se spadovosti pouze do blizSiho centra. Nejprve je vhodné provéfit moznost
obsluhy autobusem. V pfipadé jeho nevhodnosti (z divodu prfepravni kapacity ¢i polohy
relevantnich tarifnich bodud) je Zadouci usilovat o zavedeni €i protazeni linky vrstvy C
s vyvolanou potfebou pouze jedné mensSi soupravy, spojujici misto/mista pouze s blizSim
koncem trati.

18 s osobni dopravou objednavanou celotydenné &i alespori v pracovni dny
19 zpravidla z netechnickych duvod( — politicka citlivost zruSeni obsluhy tarifnich bod{l viakem
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Vrstva B, u niz bylo diky tomuto nahrazeni dosazeno ¢asové uspory, mlize naopak
(ve vhodnych pfipadech) jinde pomoci nékolika dodateénych zastaveni nahradit vrstvu C.

Proklad do poloviéniho taktu a posilové spoje obecné

Vliv na potiebu vozidel

Spitkové zahusténi nabidky do poloviéniho taktu vyZaduje tolik souprav navic, kolik
zahus$tujicich spoju ma v jednom sméru vyjet ve Spi¢ce (az do dosazeni doby obéhu).
Zkracenim doby obratu vlivem nizSi doby taktu vS8ak muze potifeba souprav klesnout (pfesnéji
nenarulst) obvykle o 1-2.

Infrastrukturni omezeni

V mnoha pfipadech dochazi béhem pifepravnich Spi¢ek k alespon jednosmérnému
zahusténi na polovi¢ni (zpravidla 60-min & 30-min) takt. V nékterych pfipadech sou€asna
infrastruktura a/nebo zastavovaci politika neumozriuji takovéto zahusténi v obou smérech
souCasné. Jinym pripadem je takové zahusténi nabidky, které ani nepuli takt ve sméru
Spickove prepravni poptavky, nebot infrastruktura neumozriuje ani to.

Resitelsky tym doporuduje vychodisko v podobé investic do infrastruktury, které
umozni zavedeni 60-min nebo 30-min taktu (v pfipadé odpovidajici pfepravni poptavky).

Objednatel by mél vramci spoluprace s provozovatelem drahy uplatfiovat své
pozadavky na rozvoj infrastruktury, a to pfimo v ramci pfipravy infrastrukturnich projektu a také
prostfednictvim dopravniho planovani vyty¢enim svych dlouhodobych cild v dopravnim planu
(PDOU).

Moznosti kompromisu a rizika koordinace objednavky verejné drazni dopravy

Dosahované taktové uzly

U dvou sousedicich (kraje) ¢i uzemné se prekryvajicich (MD a kraj) objednateld muze
obecné nastat rozpor v pozadavku na dosahovani urcitych taktovych uzll a vazeb v siti.

V prvnim pfipadé se jedna o dvé sité, kazdou zpravidla s jednim (Ci nékolika)
vyznamnym centrem (ktera jsou logicky zvolena za taktové uzly), mezi nimiz je hospodarné
vést spole¢né objednavanou linku. Pokud linka nedosahuje SJD, ktera umozniuje zapojeni
do obou taktovych uzlid, a nema byt upfednostnén zajem jednoho objednatele na ukor
druhého, existuji v zasadé dvé moznosti.

Prvni moznost je zapojeni dané linky do obou taktovych uzli ,volngji“, tedy s vyrazné
delSi dobou pfestupu na dalSi linky. Toto FeSeni muze mit opodstatnéni u vétSich spadovych
sidel, kde radialni pfepravni vztahy pfevaZzuji nad pfestupnimi.

Druha moznost ma vyznam u taktovych uzlu, jejichz vyznam je pfevazné prestupni,
tedy samy o sobé jsou pomérné malo vyznamnym cilem cest. V takovémto pfipadé je pro
zachovani komfortni pfestupni vazby na obou koncich nutné linku ,roztrhnout® v misté, kde Ize

v vr

na tranzitujici cestujici se zhorsuje se zvySujici se dobou taktu.
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U uzemné se prekryvajicich objednatelll (MD a kraj), kde kazdy z nich se ze své
podstaty zaméfuje na jiné vrstvy obsluhy, nastava odliSny problém. V krajsky vyznamnych
centrech se oba Casto snazi dosahnout téhoz taktového uzlu, aby byly zajiStény komfortni
prestupni vazby mezi dalkovou a regionalni dopravou. Protoze se vS8ak priGmérna rychlost
vrstev B a C diky Cetnosti zastavovani li§i, znamena spolec¢né dosazeni jednoho taktového
uzlu téméf vzdy nesoulad v jiném uzlu. Dopad tohoto jevu Ize zmirnit bud smérovymi vazbami
v dal$im uzlu, pokud pro relevantni sméry vychazeji, anebo prodlouzenim pfestupni doby mezi
rlznymi vrstvami ve spoleéném taktovém uzlu. Treti moznosti, aplikovatelnou v husté
osidlenych oblastech, je vyuziti niz§i doby taktu navazné vrstvy C ve druném uzlu®.

Realistickym kompromisnim feSenim muaze byt opét roztrzeni (rezignace na vazbu)
dvou linek vrstvy C, kdy kazda nezavisle navazuje na ,svuj“ taktovy uzel.

Dosahované smérové vazby

Na rozdil od taktového uzlu zajistuje smérova vazba prestup pouze na/z jednoho
sméru prijezdné linky. V mnoha pfipadech vSak tato vazba k uspokojeni prepravni poptavky
plné dostacuje. Objednatel samoziejmé preferuje pfepravné vyznamnéjSi smér. U smérové
vazby vSak zalezi na tom, v jaké Casové vzdalenosti od mista symetrie prijezdné linky se tato
realizuje. Blizko osy symetrie se jedna pouze o ,volnéjsi“ taktovy uzel, ktery je v pfipadé
umisténi osy symetrie mezi dvé uzlové stanice mozné realizovat ve formé ,dvojuziu®. Cenou
za zdvojeni taktového uzlu je prodlouzeni doby pfestupu pro nékteré sméry a zkraceni
pozadované doby jizdy navaznych linek z/do téchto uzlovych stanic (dopad na SJD).

Jinou, ponékud extrémni, formou ,oboustranné“ smérové vazby, je zdvojeni pfipojnych
spoju umoznéné ,rozsitenim* taktového uzlu, (Casové) kratkou pfipojnou linkou a opravnéné
vyznamnou pFepravni poptavkou mezi pfipojnou trati a obéma sméry nadregionalni linky.
Kazdy par spoju nadregionalni linky tedy vyzaduje 2 pary Os vlaku.

Kompromis mezi objednateli, z nichz kazdy preferuje vazbu na jiny smér prijezdné
linky, je tedy obecné tim snazsi, ¢im blize dané uzlové stanici se nachazi osa symetrie
prijezdné linky — a naopak. A stejné jako u nepfipoji mezi koncicimi linkami, roste dopad
problému na cestujiciho umérné zvy3ujici se dobé taktu.

Pocet zastaveni

Kazdy objednatel ma obecné jiné preference v Cetnosti zastavovani. Kompromis mezi
nejvice rozdilnymi pfistupy, tedy mezi dalkovym (MD) a krajskym objednatelem je zpravidla
mozny bud v oblasti vnitfni periferie, anebo v geografické oblasti mezi poslednim vyznamnym
cilem dalkové dopravy (at jiz mésto & vyznamna piestupni vazba) a hranici CR, pokud dana
dalkova linka nema vyznamny pfeshranicni presah.

VysSi pocCet zastaveni dalkové dopravy je vétSinou zpusoben ekonomickou
neefektivitou v pfipadé vedeni dvou samostatnych spoju dalkové a regionaini dopravy, nizkym
vyuzitim nebo okrajovym vyznamem dalkové dopravy v dané lokalité nebo z kapacitnich
dlvodu infrastruktury. Pfidana zastaveni dalkové dopravy jsou vyvolana a vétSinou vedou
k uspofe vefejnych prostfedkl jako celku.

Rizika koordinované objedndvky
Spolec¢ny (Ci Casové a nabidkové koordinovany) produkt dvou objednatelt (obecné MD
a kraje Ci vice krajl), ktery zajiStuje homogenitu dopravni sluzby napfi€¢ hranicemi objednatel

20 napf. u 30-min taktu vrstvy C tak muze pfestupni doba vyjit vyrazné krat$i nez v pfipadé 60-min taktu
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(a to na uzemi jednoho kraje ¢i pfes hranice vice krajll) je z dlivodu pfitomnosti vice subjektt
Z principu méné stabilni. Koordinovana objednavka muze mit v CR nasledujici formu:

o proklad (byt i pfiblizny) dvou linek, kde kazda ma jiného objednatele

e koordinované objednani jedné linky pfes hranice kraje, kde kazdy objednatel
objednava dopravni sluzby v ramci své uzemni plsobnosti

e recipro¢ni objednani dopravnich sluzeb na Uzemi jiného objednatele (tj. mezikrajska
linka je v celé trase objednavana jedinym objednatelem)

e spolecna objednavka na zakladé vefejnopravni dohody mezi dvéma objednateli

Nize jsou uvedena rizika, ktera ohrozuji udrZzeni dohodnuté koordinované nabidky

¢ financéni nestabilita (pro jednoho objednatele neni dale Unosné podilet se na tomto
produktu)

e Casovy posuv spoju jednoho objednatele vyvolany zménou provozniho konceptu
(obdobné nap¥. pfestup navic, ktery pfi pfedchozi dohodé nebyl uvazovan)

e vicenaklady na kompenzaci z téhoz duvodu

e rozdilny pfistup objednateld k smluvnimu zajisténi dopravni obsluznosti (terminy,
brutto vs. netto forma smlouvy, odlidna poZzadovana kvalita)

¢ zména smluvniho dopravce, a z ni plynouci mozné snizeni efektivity nasazeni vozidel
u spole¢ného produktu

e zmeéna politického rozhodnuti jednoho z objednatelu.
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2.5 Periferni oblasti: 120-min takt ¢i nesystémova nabidka spoju

Rozdéleni perifernich oblasti

Jiz pravidelny 120-min takt I1ze opravnéné vnimat jako neatraktivni a odrazujici fadu
cestujicich, ktefi maji moznost modalni volby?t. Nicméné i linka s takovymto taktem muze byt
plnohodnotnym prvkem ITJR, jestlize (ani potencialni) pfepravni poptavka neoddvodiiuje
celodenni zahusténi na 60-min takt. Toto je zaroven kritérium, které vhodné definuje periferii
z pohledu nabidky objednavané drazni osobni dopravy.

V pfipadé vice soubéznych 120-min taktl i Spickového zahusténi na 60-min takt
je mozné hovofit o pfechodu mezi patefni ¢asti a periferii Zelezni¢ni sité. Ten vSak stale nalezi
k periferii, nebot’ zde neni garantovan celodenni 60-min takt.

Oblast integrdlniho 120-min taktu s vrstvami B i C

Jedna se o Useky se dvéma vrstvami (B a C) o 120-min taktech, mezi nimiz vSak neni
dosazeno ani kvaziprokladu. Tyto useky je Zzadouci postupnymi kroky pretvaiet na oblast
s integralnim 60-min taktem, a to alespon formou kvaziprokladu, kdy se taktové ¢asy obou
vrstev vzajemné rozchazeji smérem od centralnich prvka (tedy k okrajiim) Zelezniéni sité CR.

Oblast integralniho 120-min taktu vrstvy B/C

Pokud dochazi (alespon v uréitém souvislém useku) k soub&hu?? dopravni obsluhy
Uzemi autobusem a vlakem, a zaroven se velka Cast tarifnich bodd vyznaduje nizkou
poptavkou, mize byt v fadé pfipadd vhodné realizovat zakladni obsluznou vrstvu C linkovou
autobusovou dopravou.

V takovém pfipadé Ize zelezni¢ni linku zrychlit, vychazeje z premisy, ze 120-min takt
by nemél byt zakladni obsluznou vrstvou. Toto zkraceni cestovni doby samoziejmé musi
v daném pripadé pfinést néjaky jasny pfinos — napf. skokové dosazeni kratSi SJD, vyrazné
zkraceni cestovni doby z regionalniho do vyznamnéjsiho centra, uSetfeni soupravy apod.

Oblast integralniho 120-min taktu vrstvy C

Jedna se o traté s nizkou prepravni poptavkou, ktera objednatele z provozné-
ekonomického hlediska neopraviuje k provozovani celodenniho 60-min taktu a zaroven lezi
mimo dalkové ¢i nadregionalni linky, tedy mimo vrstvu B. Z vySe popsanych matematickych
zakonitosti ITJR vyplyva, Ze taktové uzly Ize pfi 120-min taktu vytvaret pouze v celou hodinu,
coz vyrazné omezuje moznost udrZzeni systematickych pfipojnych vazeb ve vice mistech
na trati (bez mezilehlého vyrovnavaciho pobytu, ktery pro tranzitujici cestujici pfedstavuje
ztratu €asu). Provozni koncept se tedy Iépe navrhuje, pokud jsou takovéto traté navazany na
zbytek sité pouze v jedné stanici. V opacném pfipadé vede snaha o realizaci dvou vzajemné
nekompatibilnich pfipojnych vazeb k velmi nepfehledné nabidce spojeni.

21 240-min takt je pak vyslovené kontraproduktivni, nebot pfi velmi nizké Cetnosti obsluhy zbyte¢né
determinuje ¢asové polohy spojl.
22 yve smyslu § 12, odst. 2 Zakona 111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé
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Oblast s nesystematickou nabidkou spojii

Tento typ oblasti by mél byt tvofen idealné pouze tratémi s jedinou vazbou na zbytek
Zelezniéni sité CR, aby nepravidelnosti v nabidce spojii mohly byt lokalizovény a
nesirily se dale do Zelezni¢ni sité.

Pokud prepravni poptavka neodpovida ani celodennimu 120-min taktu, a zaroven se
jedna o trat’ (Ci linku) s pfipojnou vazbou pouze na jednom konci, je pfipustné i vynechani
taktového spoje v dopolednim sedle (typicky kolem 10. hodiny), pfipadné vedeni posledniho
spoje dfive (napf. kolem 18. hodiny). V takovémto pfipadé je porusen integralni 120-min takt,
ale pofad Ize zachovat pfipojné vazby (alespon pfiblizné) v taktovych ¢asech, kdyZ jsou spoje
zavedeny.

Jiz u tohoto pfipadu Ize (jako kompromis s pozadavkem na ekonomickou efektivnost
provozu) akceptovat odchyleni od nulové osy symetrie, pokud je to nutné ke sniZeni turnusové
potfeby souprav. Toto opatfeni je zcela ,bezbolestné, jestlize navazna linka je provozovana
v poloviénim (nejméné 60-min) taktu. V takovémto pfipadé Ize k danému opatfeni pfistoupit
i u traté/linky s vazbami ve dvou stanicich, je-li v obou spIinéna vy3e uvedena podminka.

V opacném pfipadé je cenou za tuto Usporu velmi vyrazny narlst pfestupni doby
v jednom smeéru. V praxi Ize, alespofl na trati s jedinou prestupni vazbou, tento problém
odstranit volbou odliSnych ¢asovych poloh rano a odpoledne.

V pfipadé trati s jesSté nizSim pfepravnim vyznamem (a rovnéz idealné s pfipojnou
vazbou pouze na jednom konci) je pak jiz unosné pfejit na komeréni (neperiodicky) jizdni fad,
ktery v co nejvy3Si mife uspokoji mistni Casové pozZadavky na pfepravu. Je vSak vhodné
usilovat o zachovani rozumné pfrestupni doby na nadfazenou Zeleznicni sit alespon
u vybranych spoji a sméra.
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2.6 Opatreni pro zmirnéni a lokalizaci nepravidelnosti v taktu

Moznosti prokladu vice linek podle miry systematizace

Problém dosaZeni pfesného, nebo alespon pfiblizného prokladu je ozehavéjsi
v nezavislé trakci, vzhledem k niz§imu dosaZzitelnému rozjezdovému zrychleni. Kazdy rozdil
mezi linkami €i spoji (zastavovani, trakéni vlastnosti soupravy) tak zhorsuje moznost prokladu.
Druhy prokladu zde uvedené jsou definovany v Seznamu zkratek a pojmu (univerzalni priloze
k vysledktm projektu).

Presny proklad

Jedna se o idealni pfipad, kdy na prolozeném Useku je zajist€éna nabidka spojli
v pfesném poloviénim taktu. Na jednokolejné trati je nutnou podminkou kompatibilita
infrastruktury, tedy spravné (z pohledu doby jizdy) rozmisténi dopraven, umoziujicich
kfizovani — viz kapitola o SJD.

V fadé prfipadd je tfeba na jednom ¢&i obou koncich prolozeného Useku zachovat
pfipojnou vazbu z/do sméru, kam dana linka pravé nepokraCuje pfimo. Tato skuteCnost
zpUsobuje potencialni odchylku od taktu zpusobenou rozdilem mezi dobou pobytu pfimo
jedouci linky a dobou pfestupu — v radu jednotek minut. Pokud neni odchylka kompenzovana,
napr. prodlouZzenim doby pobytu, Sifi se dale do sité ve formé priblizného prokladu.

Priblizny proklad

V tomto pfipadé je mozné hovofit o nabidce v poloviénim taktu na celém spole¢ném
useku. Vyjimkou muze byt nékolik tarifnich bodl, které jsou obsluhovany pouze kazdym
druhym spojem — at' jiz v ramci stfidavé obsluhy nebo bez ni. Rozdil v poltu zastaveni viak
musi zUstat maly (cca 1-2 mezi systémovymi kfizovanimi &i pfipojnymi vazbami).

ProtozZe pfiblizny proklad znamena Casové odchylky u bezprostiedné nasledujicich
spoju v fadu nizSich jednotek minut, Ize se na jednokolejné trati zpravidla kfizovat ve stejnych
dopravnach (za predpokladu, Ze infrastruktura umoznuje vedeni spoju v poloviénim taktu).

Funk¢ni proklad

Funké&ni proklad v praxi znamena Casové odchylky u bezprostiedné nasledujicich
spoju v fadu nizSich jednotek minut, ovSem napf. zastavovani obou linek se mlze vyrazné
liSit. Proklad do polovi¢niho taktu tedy funguje pouze na ¢asti spoleCného Useku. Za pfiznivych
okolnosti (nizka tratova rychlost a maly rozdil v po&tu zastaveni) je mozné, alespor v ramci
(vzdalenostné a ¢asové) omezeného useku vytvorit takovyto proklad i mezi vrstvami B a C.

Na jednokolejné trati je limitem funk&niho prokladu kfizovani ve stejnych stanicich.
Pokud neni dodrZeno, jedna se jiz o kvaziproklad.

V pfipadé pfestupni vazby hrozi u funkéniho prokladu riziko poruseni této vazby dale
u poloviny spoju, které muze byt eliminovano pouze znacnym prodlouzenim pfestupni doby
u druhé poloviny spoju, a to jen v pfipadé pfiznivych okrajovych podminek pro SJD.

Kvaziproklad

Kvaziproklad Ize doporucit v pfipadé, kdy ani u jedné vrstvy obsluhy nema smysl
usilovat o zahusténi do 60-min taktu, a zarovern je uc€elné u jedné z vrstev rezignovat
na pfestupni vazbu (pfipadné zafazeni do taktového uzlu) na jednom konci pfislusného useku.
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Znac¢nou nevyhodou kvaziprokladu je divergence ¢asovych poloh naslednych spoji smérem
od centra sité.

V perifernich oblastech, kde pfepravni poptavka neopraviiuje zavedeni 60-min taktu,
na osach obsluhovanych i vrstvou B, je v pfipadé kvaziprokladu vhodné usilovat ve sméru

v v

Poté, ¢im blize ke konci sité, tim Castéji je jiz mozné s vrstvou C zastavovat.

Lokalizace nepresnosti v taktu ¢i prokladu

Aby mohl byt na vétSiné zelezni¢ni sité nabizen integralni 60-min takt, musi byt
jakakoli vyse popsana nepresnost vyplyvajici z nedokonalého prokladu dvou linek
lokalizovana. V pripadé systematické pfipojné vazby na Cisty takt to znamena, ze minimalni
prestupni doba je ta kratSi z obou. U druhé prfestupni doby je pak nutné akceptovat jeji
»synchronizacni“ prodlouzeni, i za cenu drobné ztraty asu pro takto pfestupujici cestujici.

V perifernich oblastech, zejména s pouze 120-min taktem vrstvy C &i nesystematickou
nabidkou spojl a idealné s jedinou pfestupni vazbou, je pak mozné do urcité miry ,pracovat*
s nepfesnostmi v taktu tak, aby nabidka spoju lépe vyhovéla mistni poptavce — napf.
Z hlediska umisténi mezilehlého vyrovnavaciho pobytu &i (ne)obslouzeni ur€itého méné
vyznamného tarifniho bodu. Nutnou podminkou je vS8ak disledna lokalizace téchto
nepfesnosti uvniti dané trati.

Obdobi dne s pripustnymi odchylkami od taktu, doba provozu

Ranni, pripadné odpoledni, Spi¢ka

Rozboreni taktové struktury je pfipustné pouze v ranni Spi¢ce, zejména, pokud je to
nutné k nenavysovani potfeby souprav. V pfipadé nutnosti pfizplisobit se ¢asum zacatku Ci
koncl smén ¢&i vyu€ovani je Zzadouci sméfovat k dohodé s podniky &i Skolami o posunuti téchto
Casu. Tato dohoda je samoziejmé& mozna pouze v pfipadé konzistentniho (nikoli pouze
formalniho?®) dopravniho planovani. Jako mezistav trvajici fadové jednotky let pak Ize
akceptovat odchylky od taktu i okolo cca 14. hodiny.

Alternativni pfistup je mozny, pokud bud pfepravni poptavka opravnuje k turnusovani
soupravy navic, anebo provozni koncept umoznuje pokryti dodatecnych spoju disponibilnimi
soupravami. Tehdy je zaveden celodenni pfesny takt a k nému dodatecné ucelové spoje
(pfedevsim, ale ne nutné pouze) v ranni Spicce.

Okrajovda ¢édst dne (pred ranni a po odpoledni Spicce)

Okrajova cCast dne se zpravidla vyznaCuje obecné niz8i pfepravni poptavkou.
PFi navrhovani nabidky spoju je tedy tfeba postupovat diferencované, v zavislosti na lidnatosti,
mife geografické odlehlosti sidla a dle mistnich specifik.

Cim je sidlo lidnaté&jsi, tim vice je zadouci sméFovat k idedlu Siroké provozni doby
dalkovych a nadregionalnich linek, viz Obrazek 9. U sidel celostatniho vyznamu by tato
provozni doba méla byt zajisténa v obou smérech, tedy i napf. pro odjezd vecer z dotyéného
sidla do Prahy, Brna &i Ostravy (alespori do nejblizSiho z téchto mést), a rano naopak.

23 ve smyslu pouze formalniho splnéni pozadavk( Zakona 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach
v pfepravé cestujicich
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U stfedné velkych sidel (vyznamna centra v ramci kraje) by tato provozni doba méla
byt zajisténa jednosmérné (rano co nejdrivéjSi odjezd ve sméru napf. do Prahy a vecer co
nejpozdéjsi pfijezd od Prahy).

Zde je tfeba poukazat na zajimavy jev, kdy dojizdka ze stfedné velkych mist
do vzdalengjsSich aglomeracnich center (typicky Prahy), pfipadné do krajskych mést &i
hodinam (odjezdy) a k pozdéjSim vecCernim hodinam (pfijezdy) v daném sidle a jeho okoli.
To se tyka i navaznych regionalnich autobusovych linek. Jde o sidla, vzdalena od centra
dojizdky do 1 hodiny jizdy vlakem.

Naopak u trati ¢i usekl s nizkou prepravni poptavkou je ucelné v okrajovych ¢astech
dne zvazit nahradu vlaku autobusem — na Usecich s nizkou poptavkou, kde hlavni silnice vede
v tésném soubéhu s ZelezniCni trati a kde by tak tato nahrada neznamenala vyznamné
navyseni cestovni doby. DalSim dulezitym hlediskem je dostupnost autobusu v daném misté
a Case, tedy, aby nebylo nutné navySovat potfebu autobusl. Nutnou podminkou je dobra
informovanost cestujicich, v&etné téch, ktefi do daného cile jedou poprvé, a dale tarifni
integrace.

Jizdni doba 5h

Prvni pfijezd: 9h Prvni odjezd: 4h

Posledni odjezd: 18h Posledni pfijezd: 23h

4-23h 4-23h

Obr. 9. Princip doby provozu orientované na obsluhu [2] (na zakladé [7]).

Zasady pro obsluznost ve dnech pracovniho klidu

Pokud se obsluhovana oblast vyznacuje vyrazné nizsi prepravni poptavkou ve dnech
pracovniho klidu, je tfeba koncipovat snizeny rozsah provozu takovym zplUsobem, aby byl
zachovan funkéni ITJR, alespori o dvojnasobné dobé taktu (nejvySe 120 min), a zajisténa
dojizdka do/ze zaméstnani tam, kde jsou nepretrzité provozy.
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2.7 Systémova jizdni doba a obéhova uspornost

Okrajové podminky pro usekovou dobu jizdy

Systémovd jizdni doba a pravidelna doba jizdy mezi taktovymi uzly

Systémova jizdni doba (SJD) neslouzi pouze k dosaZeni systematickych pfipojnych
vazeb v taktovych uzlech. Ma rovnéz znacny vyznam pro planovani kapacity drahy a
konstrukci GVD. Pokud je napfiklad na dané trati provozovana linka osobni dopravy v 60-min
taktu a soucet intervalu kfizovani a pozadované doby mezery v kazdé stanici €ini 2 minuty,
pak by pravidelna doba jizdy mezi dvéma dopravnami s pravidelnym kfizovanim (podle
hranové rovnice) méla Cinit maximalné 28 minut (do SJD 30 min pocitame vzdy polovinu
souctu intervall kfizovani a dob mezery). V pfipadé pozadavku na Spickové zahusténi taktu
na polovinu, tj. na 30 minut, v8ak uvedeny poZadavek vede na jizdni dobu 13 min mezi
dopravnami s pravidelnym kfizovanim, coz je méné nez % z 2824, Takovyto pozadavek vSak
velka &ast Zelezniéni sité SZDC, véetn& vyznamnych celostatnich drah, z historickych davod(
nespliiuje. Udaje uvedené v piiloze 5 k Analytické &asti je tedy tfeba vnimat v té&chto
souvislostech.

prirazka ¢as. zaloha
teo/2 Pravidelna doba jizdy teo/2
| SJD |

Obr. 10. Schématické znazornéni slozek SJD [16].

Systémovd jizdni doba v Sirsim smyslu - podminka efektivity Zelezniénich linek

Obrazek 11 znazorfiuje modelovy obéh vyuzivajici SJD (zde 60 a 30 min) od taktového
uzlu (bodu Casové koordinace) tak, Ze souprava se na obou kone€nych zastavkach obraci
»ihned®, takze doba obéhu je dvojnasobkem souctu SJD (zde 2 x 90 = 180 min, coz pfi 60-min
taktu vede k turnusové potfebé 3 souprav).

Popsany princip plati stejné i pro Zelezni¢ni dopravu, ovSem z technologickych divodu
je nutné pocitat s vyssi dobou obratu, v€etné urcité Casové zalohy, a polovinu této doby obratu
zapocitat do SJD. Dale je tfeba si uvédomit, Ze Zelezni¢ni kolejové vozidlo?® je oproti autobusu
nasobné drazsi. Pokud tedy kvali obsluze malého mnozstvi tarifnich bodl, navic s nizkou
prepravni poptavkou, vzroste turnusova potfeba na lince byt o jednu soupravu, dojde
ke snizeni provozni efektivity dané linky a vefejnych sluzeb v pfepravé -cestujicich
objednavanych danym objednatelem. Vzacné a omezené (finan&ni) zdroje pak logicky budou
chybét na pfepravné nejvyznamnéjSich relacich s poptavkou, ktera opravruje k posileni
nabidky (at jiZz ve Spi¢kach Ci celodenné).

24 Interval kfizovani a doba mezery jsou tak vlastné ,fixnimi ¢asovymi naklady”, které je vzdy nutno
odedist od systémoveé jizdni doby, aby byla ur€ena nejdelsi pfipustna pravidelna jizdni doba.
25 u novych vozidel se téméf vzdy jedna o ucelenou jednotku, jen vyjime&né o motorovy viz
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Obr. 11. Pfiklad mozného obé&hu na autobusové lince obsluhujici vzdalenost (1) 30 minut v jednom
sméru od pfestupniho uzlu a (2) 60 minut ve druhém sméru Zdroj: [8], pfeklad a Uprava vlastni.

Piebytek doby jizdy

Niz$i hodnoty prebytku doby jizdy? je idealni vyuzit ke zvySeni stability pinéni GVD
(zvyseni Casovych rezerv v dobé jizdy, které zarovernt umozni energeticky Uspornou jizdu,
pokud vlak jede v€as), pfipadné ke stabilizujicimu prodlouzeni prestupni doby, pokud to
umoziuje dopravni technologie (ktera je omezujicim faktorem zejména na jednokolejnych
tratich)

Vy8Si hodnoty prebytku doby jizdy je jiz mozné vyuZit pro jedno Ci vice zastaveni navic.
Idealni je timto zplsobem snizit poCet vrstev obsluhy, pfipadné zkratit nékterou linku (idealné
s usporou soupravy). Ve specifickych pfipadech je mozné uvazovat i Usporu autobusu diky
odbourani soubé&zné obsluhy.

Nedostatek doby jizdy

V kratkodobém vyhledu, kdy neni mozné pocitat s Upravami infrastruktury, je v pfipadé
nedostatku doby jizdy, zejména na jednokolejnych tratich, nutné pfistoupit k omezeni obsluhy

Pokud stavajici stav neumoziuje dosahnout pozadované SJD a v kratkodobém
vyhledu nebude zlepSena infrastruktura, je mozné nedostatek doby jizdy feSit rovnéz
nasazenim vozidel s lepSimi dynamickymi vlastnostmi, kdy se zpravidla jedna o vozidla
novejsi. V pfipadé pouze kratkodobého horizontu Uprav infrastruktury v8ak timto zpisobem
muze dojit ke zbyte€né investici, kterd pozdéji pozbude na vyznamu. Tento postup je mozny,
pokud jiz takova vozidla jsou k dispozici jinde nebo pokud k Upravé infrastruktury ma dojit
v delSim ¢asovém horizontu, a investice do vozidel tak bude mit pfinos po delSi planovaci
obdobi.

26 jednotky procent teoretické jizdni doby
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Alternativnim feSenim je zkraceni vlaku (snizeni hmotnosti), které bez narlstu
energetické naro¢nosti umozni dosahnout SJD. Toto feSeni vSak ma své limity z pohledu
komfortu pfepravy v dobé 3picek.

Dalsi opatieni pro efektivni obéhy souprav

Protazeni ddlkové ¢i nadregiondlni linky

V pfipadé, ze u linky vrstvy A Ci B pfi obratu v kone¢né stanici pfebyva dostate¢na
doba jizdy tam i zpét, v€etné pfiméfenych Casovych zaloh, je v mnoha pfipadech vhodné tuto
linku protahnout do dalSiho regionalniho spadového centra. Podle mistni situace je pak
vhodné toto protaZzeni bud prolozit s regionalni linkou do polovicniho taktu, anebo jim
regionalni linku zcela nahradit (pokud je Casové unosné uvazovat jedno ¢&i vice mezilehlych
zastaveni, pfipadné neobslouzeni urditych tarifnich bodl viakem — viz dale).

Protazeni dalkové linky je pfilezitost, jak zatraktivnit nabidku dalkové dopravy
prodlouzenim jizdy vlaku mimo zakladni sit dalkové dopravy. Zpravidla by se mélo jednat
0 objednavku regionalniho objednatele, protoZe primarni ulohou dalkové dopravy neni
zajisténi regionalni dopravni obsluznosti a z pohledu dalkové dopravy by se spiSe jednalo
o systémové zanedbatelnou pfepravni vazbu.

Pokud je nutny pfepfah do nezavislé trakce, nebo v pfipadé, ze souprava nespliuje
dalsi technické pozadavky, napf. délku nebo hmotnost (dynamika jizdy), je toto opatfeni
problematické a zpravidla jej tak neni uc€elné realizovat.

S timto opatfenim jsou také spojena jiz dfive uvedena rizika koordinace objednavky.

DalSim rizikem, které je tfeba v této kapitole uvést, jsou vySSi naklady regionalniho
objednatele na objednavku regionalniho vlaku vedeného soupravou dalkové dopravy
ve srovnani se zajisténim totoznych sluzeb soupravou regionalni dopravy. Kromé& odpist
mohou byt vySSi také naklady na trakéni energii, cena za pouziti drahy atd.

S ohledem na uvedené skutecnosti je toto jinak atraktivni opatfeni spojeno s mnoha
ekonomickymi, technologickymi a smluvnimi riziky, ktera znacné omezuji pfipady uziti,
a kterych si musi byt vSichni za¢astnéni objednatelé védomi.

Z pohledu MD je takovy postup mozny pouze v pfipadé komplexniho feSeni v&etné
uprav infrastruktury, které umozni ekonomicky efektivni prodlouzeni systémové nabidky
dalkové dopravy.

Metodika se nezabyva pfipady, kdy si krajsky objednatel ,pUjcuje” soupravy vyssiho
nebo stejného kvalitativniho standardu, aby zajistil vlastni potfeby, na které se mu nedostava
vhodnych vozidel.

Zahusteni taktu nasazenim autobusti

Zajimavym zpUsobem, jak vyrazné snizit ekonomické dopady zavadéni posilovych
spoju ve Spi¢ce, zejména na regionalnich tratich s niz8i poptavkou, je nasadit na tyto spoje
autobusy, jejichZ fixni i variabilni naklady jsou nasobné niZSi nez u kolejovych vozidel.
Celodenni ITJR vlaki pfitom ztistane zachovan, nelze tedy v Zadném piipadé hovofit o ,ruseni
Zelezni¢ni dopravy®. Je v8ak nutné splnit vSechny nasledujici podminky:
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e Zzelezni¢ni trat i silnice vedou v dostateCném soubéhu, aby autobus mohl bez
vyraznych zajizdék obslouzit véechny tarifni body vlaku?’

o cestovni doba autobusem neni vys3i nez cestovni doba viakem

¢ autobus obsluhuje pfimo pFipojnou stanici i stanici, kde kon&i navazuijici viak

o efektivné fungujici IDS, tj. integrace jizdnich Fadq, tarifu a informacéniho systému.

27 ve smyslu obsluhy autobusovych zastavek vzdalenych nizsi stovky metra od tarifnich bodi viaku,
idealné z téchto tarifnich bodl pfimo viditelnych.
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2.8 Vybér tarifnich bod( pro omezeni ¢i nerozsirovani obsluhy

Potencialni pfinosy omezeni ¢i nerozsireni obsluhy

Protoze financni zdroje na zajiSténi dopravni obsluznosti jsou omezené, mél by si
objednatel jako fadny hospodar pravidelné pokladat otazku, zdali neni mozné efektivné;jsi
vyuziti disponibilnich nalezitosti a finanéniho ramce na kompenzace dopravcim za dopravni
vykon (vlakové kilometry), tak, aby zarovef z dopravni obsluznosti profitovalo co nejvice
obyvatel uzemi, jehoz obsluznost je v kompetenci objednatele.

V pfipadé rozhrani mezi objednateli, at’ jiz vertikalniho (Ministerstvo dopravy a krajsky
objednatel) ¢i horizontalniho (dva €i vice krajskych objednatelll) mize v mnoha pfipadech
objednani spole¢né linky (k némuz v praxi dochazi ¢asto) zvysit primérny denni kilometricky
probéh souprav. Pfipadné ukoncéeni obsluhy nékterych tarifnich bodl za cenu skloubeni
Casovych pozadavku na lince muze byt pfisluSnym objednatelem vnimano jako principialné
nepfrijatelné a obtizné zddvodnitelné vici obyvatelstvu (,jsme tu pro obyvatele svého kraje,
nikoli sousednich krajd*), avdak v pfipadé znaénych pfinost, napf. usetfeni jedné soupravy®,
se objednateli muze vyplatit zajistit dotCenym sidelnim celkim dopravni obsluznost
alternativnim zptisobem, zpravidla linkovou dopravou.

Obsluhu méné vyznamného tarifniho bodu vlakem je tedy tfeba posuzovat podle vlivu
na dodrzeni vySe nastinéného ,celodenniho vzorku® integralniho (pfedevSim 60-min) taktu.

Nezanedbatelné jsou rovnéz naklady na rekonstrukci ¢i zfizeni nové zastavky, které
i na regionalni draze a v jednoduchém terénu €ini jednotky miliona K& (viz Nakladova pfiloha).
Kromé toho se Zelezni¢ni zastavka vyznaluje fadové vysSi projektovou a povolovaci
narocnosti nez autobusova.

V pfipadé, Ze se ve stfedné- Ci kratkodobém vyhledu uvazuje nasazeni novych vozidel
s lepSimi dynamickymi vlastnostmi, neni dobré nové zavadét (popf., je vhodné postupné
omezovat) takova zastaveni, ktera zabrani vyraznému zkraceni doby jizdy (napf. na dlouhém
useku s vysokou tratovou rychlosti). Tato poznamka se samoziejmé netyka regionalné
vyznamnych sidel.

Dusledky omezeni €i nerozSireni obsluhy nékterych tarifnich bodt drazni dopravou

Resitelsky tym si je pIné védom, Ze jakékoli omezeni obsluhy drazni dopravou, je pro
dotéené obyvatele i samospravu velmi citlivé téma. Az na vyjimky ve formé samot ¢&i Cisté
rekreaCni zastavby je v pfipadé navrzeni omezeni i nerozSifeni obsluhy daného tarifniho
bodu drazni dopravou vzdy tfeba zaroveri zodpovédét otazku, jakym zplsobem Ize zajistit
alternativni dopravni obsluznost dotéeného sidelniho celku.

Riziko politickych rozhodnuti

Jelikoz dopravni obsluznost uzemi predstavuje politicky citlivé téma, nelze automaticky
predpokladat, ze se pfisluSny objednatel (na politické urovni, jez je nadfazena urovni
organizatora) bude v rozhodnuti o omezeni obsluhy tarifniho bodu drazni dopravou fidit pouze

28 a jejiho uvolnéni pro posileni nabidky na lince s vysokou pfepravni poptavkou
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ekonomickymi a dopravné-technologickymi kritérii. Navic v mnoha pfipadech je toto omezeni
obsluhy spojeno se zanedbatelnou Usporou provoznich nakladl, zatimco dosazené prinosy
(dosaZeni pfipojnych vazeb, vys8i spolehlivost pInéni GVD) nemusi byt jasné ekonomicky
vyCislitelné.

V pfipadé negativniho politického rozhodnuti Ize doporudit vyékat s timto navrhem
na rozsahlej8i zménu provozniho konceptu (vlakovych a/nebo navaznych autobusovych
linek), nasazeni novych vozidel, elektrizaci traté i jinou obdobnou rozsahlejsi zménu, kdy Ize
predpokladat snazsi projednatelnost tohoto nepopularniho kroku.

Kritéria pro vybér tarifnich bodt se snizenym €i nulovym rozsahem obsluhy viakem

Na uvod je tfeba poznamenat, Zze primérna vzdalenost mezi sousednimi misty
zastaveni by méla odpovidat jednak hustoté okolniho osidleni, jednak C¢asové dostupnosti
krajského centra (1 hodina jako ,antropologicka konstanta®). Dale od centra (ve vnéjSim pasmu
aglomerace ¢i na periferii) by tedy mél byt vys$si rozestup mezi sousednimi misty zastaveni
vlakem, a to i u vrstvy C. V extrémnich pfipadech muze tato hodnota dosahovat i cca 10 km.

Uvodem je tfeba poznamenat, Ze striktné matematické podminky fungovani ITJR
znemoznuji ,spravedlivy“ vybér téchto bodu podle shodnych kritérii & shodného bodového
ohodnoceni v ramci celé zeleznicni sité (viz téz Hrabacek [10], str. 155-156). Pro atraktivitu
i provozni (a tedy ekonomickou) efektivitu linky je dulezité dosazeni?® SJD v Sir§im smyslu,
tedy stihnout taktovy uzel Ci pfipojnou vazbu, kfizovani v Case symetrie a zaroven obrat
v koneéné stanici®® okolo ¢asu symetrie. Tyto tarifni body je tedy nutno posuzovat vzdy v rdmci
urc€itého relevantniho useku na lince. Obecné nestaci posuzovat pouze pfepravni potencial
tarifniho bodu. Je tfeba rovnéz vycislit poCet tarifnich bodu na ur€itém uUseku, jejichz
neobslouzenim vyrazné vzroste atraktivita®! a/nebo efektivita linky.

Resitelsky tym doporuduje posoudit moZné neobslouZeni tarifniho bodu na zakladé
téchto kritérii:

o Mozny pfinos pro atraktivitu a/nebo provozni efektivitu linky
e Pocet tarifnich bodu na Useku, jejichz neobslouzenim bude tento pfinos dosazen

Pro posuzovani vhodnosti obsluhy konkrétniho tarifniho bodu drazni dopravou pak
fesitelsky tym doporuCuje pouzit nasledujici kritéria:

¢ Mira vyuzitelnosti tarifniho bodu pro pfilehlé sidelni celky u (definovana dale)

e Geograficka poloha tarifniho bodu vzhledem ke spadovym centrim a dosazitelna doba
jizdy vlakem (pfipadné v porovnani s obsluhou autobusem)

e Poloha tarifniho bodu v rdmci Zelezniéni sité

e Potfebnost a moznosti alternativni obsluhy tarifniho bodu (viz vyse)

29 dostate¢né stabilni, tj. s dostateénymi ¢asovymi rezervami (pfirazkami, ¢asovymi zalohami ¢i dobami
mezer)
30 ve specifickych pfipadech i v zastavce, kde je tim zaroveri umoznén i efektivni obrat soupravy
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Z poctu tarifnich bodl na daném useku, jejichz neobslouzenim by bylo dosazeno
se nejprve navrhnou k neobslouzeni ty, které lezi na zavedené objednavané autobusove lince,
tedy alternativni obsluha jiz existuje.

Geograficka poloha

ZkuSenosti ukazuji, ze pro odhad pomérné intenzity pfepravniho vztahu mezi dvéma
sidly®? Ize v prvnim pfiblizeni pouzit gravitacni model jako obdobu Newtonova gravitaéniho
zakona ve fyzice, kdy intenzita pfepravniho vztahu je pfimo umérna soucinu lidnatosti obou
sidel a nepfimo Umérna druhé mocniné vzdalenosti mezi nimi3,

S védeckotechnickym rozvojem spoleénosti a zvySovanim cestovni rychlosti pak
zUstava neménnda ,antropologickd konstanta“ 1 hodina celkové cestovni doby** jednim
smérem, nad niz je malokdo ochoten denné dojizdét do zaméstnani &i za vzdélanim.

S tim souvisi i hustota zalidnéni, ktera klesa se zvySujici se vzdalenosti od spadového
centra. Je logicke, Ze s klesajici hustotou zalidnéni by méla klesat Cetnost mist zastaveni
vlaku, tedy by méla rast prdmérna vzdalenost mezi obsluhovanymi tarifnimi body. Jelikoz
kazdé zastaveni vyrazné& prodluZuje dobu jizdy, dojde tim zaroven ke zvySeni cestovni
rychlosti a zlep$eni ¢asové dostupnosti spadového centra z obsluhovanych tarifnich bodu.
K nimz se ve venkovskych oblastech stejné vyznamna cast obyvatelstva pfepravuje 1AD,
nebot jen mensina obyvatel Uzemi Zije pfimo v jejich dochazkové vzdalenosti.

Poloha v ramci Zeleznicni sité

V oblastech mimo aglomerace, tedy nad hodinu jizdy do spadového centra a s nizkou
hustotou osidleni, je tfeba dbat na cestovni rychlost zejména v pfipadé, ze na konci®® trati
vzdalengjSim od centralnich prvku Zelezniéni sité lezi vyznamné sidlo, z néhoz je zadouci
zajistit urcitou dobu jizdy napf. do krajského centra.

| v pfipadé neexistence takto vyznamného sidla je vSak tfeba dodrzet SJD pro zajisténi
navaznosti mezi linkami v relevantnich pfipojnych &i uzlovych stanicich. | tento poZadavek
zpravidla klade urcita omezeni pro pocet zastaveni na daném useku.

Kromé téchto dvou pfipadu existuji i dva extrémy. Prvnim je poloha tarifniho bodu
na velmi vytizené hlavni trati, kdy je z celospoleCenského hlediska Zadouci (alespori mimo
aglomerace) smérovat k vy$Si primérné vzdalenosti mezi zastavenimi vrstvy C tak, aby se
snizila nerovnobéznost (heterogenita) grafikonovych tras a nesniZzovala se vyuzitelna kapacita
trati [13] [22].

Druhym extrémem je poloha tarifniho bodu ,na konci“ Zelezni¢ni sité v tom smyslu,
Ze na dané ftrati existuji pfipojné*® vazby pouze na jednom jejim konci. Jedinym omezenim
poCtu zastaveni je zde pozadavek na efektivni obrat soupravy v koncové dopravné, ktery
nenavysi turnusovou potfebu na dané lince.

82 yQ¢i intenzité prepravniho vztahu mezi jinymi dvéma sidly

33 vnimané ov§em v $irich souvislostech, tedy ve formeé celkové cestovni doby ¢i dokonce zobecnénych
(generalizovanych) nakladu

84 v pfipadé rychlé a atraktivni nabidky verejné dopravy do velmi atraktivniho spadového centra je pak
vyznamny pocet cestujicich ochoten akceptovat 1 hodinu doby jizdy, a tedy del$i celkovou cestovni
dobu.

35 pfipadné zacatku

36 ¢i dopravné-technologické v pfipadé pokracovani linky mimo danou trat
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Mira vyuzitelnosti tarifnich bodu pro prilehlé sidelni celky®’

Za ucelem vybéru tarifnich bodd vhodnych k systémovému zastavovani viakl byla
vytvofena pomocna metoda, ktera prostfednictvim nékolika zakladnich a jasné
definovatelnych kritérii vytvari hodnoceni a porovnani tarifnich bodl na pfedmétné zeleznicni
trati.

Metoda definuje nékolik kritérii, od jejichZ splnéni &i nesplnéni se nasledné odviji
vysledna znamka U. Za kazdé nesplnéné kritérium se odecita urcity poCet bodu. Vyjimkou je
posledni kritérium, kde se body naopak pricitaji. Po¢ate¢ni pocet bodu je 8, celkem kazdy
tarifni bod muze ziskat od 0 do 10 bodu (Obrazek 13).

Tato znamka se pak vynasobi po&tem obyvatel sidelniho celku a poté normuje na miru
u podle nasledujiciho vzorce:

N-U
“ = 1000 [] (3) [16]
kde
u je mira vyuzitelnosti (uzitku) daného tarifniho bodu pro pfilehlé sidelni celky
(obce &i jejich mistni ¢asti) se zohlednénim jejich lidnatosti
U je mira vyuzitelnosti (znamka) daného tarifniho bodu pro pfilehlé sidelni celky
nezavisla na jejich lidnatosti
N je lidnatost pfilehlych sidelnich celki (jejichz alespori ¢ast lezi od tarifniho bodu

vzdusSnou &arou blize nez 1000 m).

Pokryti osidlenim Ci pokryti sidla

Kvalita obsluhy sidla je ovliviiovana zejména dochazkovymi vzdalenostmi k tarifnim
bodim. Pro ucely objektivniho zhodnoceni kvality pokryti osidleni byly definovany dva rGzné
zpusoby, jak na tarifni bod nahlizet. Pro udéleni vysledného poctu bodl je z téchto dvou
zpusobu vZdy zvolen ten, ktery je pro dany tarifni bod priznivéjsi.

V obou pfipadech jsou uvazovany dva kruhy o poloméru 500 a 1000 metru, stfedem
kruhu je zkoumany tarifni bod. U kazdého z téchto kruht se u obou zplUsobl uréi bodova
penalizace, ktera se za oba kruhy scita.

Prvni zpGsob hodnoceni je vztazen k mife pokryti (vyplnéni) kazdého kruhu jakoukoli
zastavbou bez ohledu na celkovou velikost sidla — je tedy vhodnéjsi pro vétsi sidla. Druhy
zpusob hodnoceni je naproti tomu vztazeny k celému sidelnimu celku, ktery tarifni bod
obsluhuje — je tedy vhodnéjSi pro mensi sidla. Oba dva zpUsoby jsou bodové odstupriované
v zavislosti na pomérne velikosti plochy osidleni, kterou dany kruh obsahuje.

Vzddlenost od okraje zdstavby

V pfipadé, ze tarifni bod neni umistén v pfijatelné blizkosti od zastavby, kterou
obsluhuje, prodluzuji se dochazkové vzdalenosti vSem potencialnim cestujicim. Velka
vzdalenost od samotného okraje sidla pusobi také jako negativni faktor z hlediska atraktivity
daného tarifniho bodu. Za pfijatelnou vzdalenost od okraje zastavby je povazovano 200 metrd,
u del8ich vzdalenosti jiz dochazi k bodové penalizaci (Obrazek 13).

87 Autory pfevazné casti této metody jsou Vojtéch Kuzel a Dominik Mazel. Metoda byla v jednodussi
formé pouZita v jejich bakalafskych pracich.
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Vzddlenost od centra sidelniho celku

Vzdalenost od centra sidelniho celku je dulezita zejména pfi cestovani za sluzbami,
na urady ¢i do Skol. Ve8keré tyto instituce jsou zpravidla umistény v centru sidelniho celku i
v malé vzdalenosti od néj. Pfi hodnoceni vétSich mést Ize uvazovat i lokalni centra. V ramci
hodnoceni je za dostacujici vzdalenost centra sidla od tarifniho bodu povazovana hodnota
maximalné 750 metrd. Pri delSi vzdalenosti je tarifni bod penalizovan dle stupnice (Obrazek
12). Pokud se v daném sidelnim celku vyskytuje vice tarifnich bodu, posuzuje se kazdy zvlast.

Penalizace . Penalizace Penalizace .

centrum sidla

centrum sidla
@

centrum sidla
L

Tarifni bod Tarifni bod

Tarifni bod

Obr. 12. Hodnoceni tarifniho bodu dle vzdalenosti od centra sidelniho celku [16, autor: Vojtéch Kuzel].

Pristupové cesty

Zakladnim kvalitativnim prvkem kazdého tarifniho bodu bez ohledu na jeho polohu jsou
pristupové cesty. V idealnim pfipadé by pfistupové mély byt zpevnéné (chodnik, pési stezka,
cyklostezka ¢&i ucelova pozemni komunikace s velmi malou intenzitou provozu), osvétlené a
pohyblivost ko&arkim ¢&i voziCkarum. Zpevnény povrch je proto spolu s osvétlenim
povazovany za nutnou vlastnost pfistupovych cest. Pokud tarifni bod jedno nebo obé kritéria
nespliuje, je penalizovan dle stupnice znazornéné na Obrazku 13.

Ndvaznd veriejnd doprava

Existence kvalitni navazné vefejné dopravy je velmi dllezitd zejména u vétSich
sidelnich celkl. V pfipadé, Ze je navazna doprava vhodné zavedena, muze kompenzovat
pfipadnou vétsi vzdalenost centra sidla od tarifniho bodu.

Pokud je zavedena navazna doprava alespon ke % vlakovych spoju nebo je tarifni bod
celodenné obsluhovan v kratkém taktu, pfiCitaji se 2 body. Pokud je navazna doprava
zavedena alespon k poloviné spoju, pficte se k celkovému hodnoceni 1 bod. Obsluha
navaznymi spoji k méné nez V2 vlakovych spoju tarifni bod nepenalizuje ani nezvyhodniuje.

Souhrnné zndzornéni metody
Metoda znamkovani (hodnoceni) tarifniho bodu, jehoz vysledkem je mira U, je
prehledné znazornéna na Obrazku 13.
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Hodnoceni tarifnich bodu: mira U

Pokryti osidleni
minusové body kruh r = 500 m minusové body kruh » = 1000 m
0 b obsahuje zastavbu prakticky v celé plose 0 b alespon 2/3 plochy jsou tvofeny zastavbou
-05b alespon 1/2 plochy je tvofena zastavbou + -05b alespon 1/2 plochy je tvofena zastavbou
-1 b méné neZ 1/2 plochy je tvofena zastavbou -1 b méné neZ 1/2 plochy je tvofena zastavbou
bud, (vztaZeno k plose kruhu, nikoli mezikruZi)
anebo
(piznivéjsi
kritérium z
obou)
minusové body kruh r = 500 m minusové body kruh » = 1000 m
0 b obsahuje alespofi 2/3 plochy sidelnino celku 0 b obsahuje cely sidelni celek
-05b obsahuje alespofi 1/2 plochy sidelnino celku + -05b obsahuje alespoii 1/2 plochy sidelnino celku
-1 b obsahuje méné neZ 1/2 plochy sidelniho celku -1 b obsahuje méné neZ 1/2 plochy sidelniho celku
Vzdalenost od okraje zastavby
Ob méné nez 200 metr
-1b 200 aZ 500 metr(
-2b vice neZ 500 metri

Vzdalenost od centra sidla

Ob mén& ne# 750 metrl
-1b od 750 do 1000 metri
-2b vice nez 1000 metrd

Pristupové cesty

0Ob zpevnéna piistupova cesta i osvétleni
-1b neni zpevnéna pfistupova cesta nebo osvétleni
-2b neni zpevnéna pfistupova cesta ani osvétleni

Navazna doprava

+2b navazny spoj alespon ke 3/4 viakii nebo velmi casta absluha
+1b navazny spoj alespofi k 1/2 viakd
0b navazny spoj k méné nez 1/2 viakl

Obr. 13. Souhrnné hodnoceni tarifniho bodu nezavisle na lidnatosti pfilehlého osidleni [16, autor:
Vojtéch Kuzell].

Moznosti nahrazeni obsluhy vybranych tarifnich bodi autobusovou dopravou

Metodikou uvaZované varianty

Predkladana metodika uvazZuje pouZiti pouze téch variant obsluhy autobusovou
dopravou, které nevyZaduji vyznamnéjsi vicenaklady, tji. narast nalezitosti (autobusu).
Pfipady, kdy je pro alternativni obsluhu tarifniho bodu nutny narlst nalezitosti, pfipadné
zavedeni nové, dodatec¢né linky, pfedkladana metodika neuvazuje. Narust autobusu na lince
by obecné mohl vést k jiné struktufe Ci trasovani linky. Vznik noveé linky by pak mohl vést
ke zcela novému dopravnimu feSeni. V obou pfipadech neni tento proces obecné uchopitelny
- jednalo by se o konkrétni dopravni a technologické feSeni konkrétniho pfipadu.

Dotceny sidelni celek lezi v trase autobusové linky

Reseny sidelni celek je soudasti fady sidelnich celkd lezicich na téZe (&i navazuijici)
pozemni komunikaci, ktera je logicky obsluhovana toutéz autobusovou linkou. Zpravidla také
jiz existuje zastavka, obsluhujici tento sidelni celek. Jelikoz tato linka prakticky vzdy sméfuje
do téhoz spadového centra jako vlak a pro ostatni sidelni celky, neobsluhované viakem,
jerovnéz treba zajistit urCitou uroven dopravni obsluhy, je zruSeni obsluhy viakem az
na nemnohé specifické vyjimky trivialni a témér nevyZzaduje dodate¢né naklady.
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Zajizd'’ka autobusové linky je jednoduse moznd - bez ndriistu ndleZitosti

Na rozdil od vySe uvedeného pfipadu nelezi feSeny sidelni celek pfimo na trase
autobusové linky, nebot’ se nachazi stranou od pribézné pozemni komunikace. Pro pfipadnou
obsluhu autobusem tak musi byt linka rozSifena o zajizdku, vnimanou tranzitujicimi cestujicimi
jako ztrata Casu.

Tato "moznost" musi byt vzdy posouzena z pfepravniho pohledu autobusové linky
samotné - jaké je vytizeni pfislusné linky na fezu, {j. kolika cestujicich se tato zajizdka spojena
s prodlouzenim cestovni doby dotkne, a zda nedojde k pfekroceni SJD. Pokud na zakladé
posouzeni zajizdka mozZna je, pak to znamenda, Ze poSkozeni existujicich cestujicich
v autobusové lince vyjadfené v osobominutach musi byt mensi (pficemz z hlediska benefitu
v nadfazeném patefnim obsluzném segmentu je mozno pracovat i s "mensi nebo rovno") nez
poskozeni cestujicich ve vySsi vrstvé (segmentu) obsluhy.

Lze konstatovat, Zze vzdalenost feSeného sidelniho celku od pribézné pozemni
komunikace by neméla prekrocCit 1 km, za pfedpokladu pfiznivych smérovych a sklonovych
pomérl a stavu pfipojné komunikace, ktery umoziiuje jeji pojizdéni navrhovou rychlosti.

Zajimavym feSenim muze byt rovnéz obsluha zastavky v feSeném sidelnim celku jen
na objednani, ve smyslu § 1 pism. e) Vyhlasky ¢. 122/2014 Sb. ze dne 23. ¢ervna 2014
0 jizdnich fadech vefejné linkové dopravy [11].

Pro rozhodnuti o obsluze feSeného sidelniho celku vlakem ¢&i autobusem je tfeba
porovnat mezni naklady obsluhy vlakem s meznimi naklady obsluhy autobusem ve formé
zajizdky. V feSeném sidelnim celku se zpravidla nevyskytuje autobusova zastavka. Je tedy
nutné ji zfidit a zahajit proces zmény licence, na jejimz zakladé je provozovana pfislusna
autobusova linka. AC je tento proces spojen s urCitou administrativni zatézi, pfedstavuje
naklady zanedbatelné ve srovnani s pfipadnou modernizaci nastupisté a dalSich zafizeni pro
cestujici v dot¢eném tarifnim bodé.

Zejména je vSak tfeba porovnat naklady vyplyvajici z ponechani obsluhy viakem
(v€etné modernizace zastavky, pokud jiz neprobéhla, a jeji udrzby, dale viz kap. 5) s naklady
vyplyvajicimi z prodlouzeni doby jizdy autobusové linky (v€etné ocenéni ztraty Casu
tranzitujicich cestujicich s pouzitim standardnich hodinovych sazeb) a ze zfizeni a udrzby
nové zastavky, jakoz i nutné zmény licence.

Porovnani dosahne jednoznacné vitézné varianty v okamziku, kdy u drazni €i linkové
dopravy dojde ke skokovému zvySeni nakladu z divodu zruSeni vyznamné pfipojné vazby Ci
nutnosti navySeni potfeby vozidel &i personalu, které jasné vyplyva z obsluhy feSeného
sidelniho celku. Je ovSem tfeba toto zvySeni nakladu vnimat i v ramci sou¢asného stavu, kdy
dosud k Zzadné zméné nedoslo.

Dotceny sidelni celek lezi v dosahu MHD

MHD aZz na vyjimky nabizi vy$8i Cetnost obsluhy nez drazni €i vefejna linkova doprava.
U stfedné velkych aglomeraci pak muze byt Cetnost i srovnatelna (napf. 60-min takt se
Spickovym zahusténim na 30-min takt).

Jasnou nevyhodou MHD oproti drazni dopravé je jeji zpravidla jednosmérna spadovost
— pouze do centra mésta Ci aglomerace. Pokud se dostate¢né blizko (mé&feno dobou jizdy
vlakem) od FfeSeného sidelniho celku vyskytuje srovnatelné vyznamné spadové centrum, kam
dotCenym cestujicim vyrazné navysi cestovni dobu. AvSak nemusi tomu tak byt vzdy —
v pfipadé pfFitomnosti vrstvy B (Ci ,spésné“ mezivrstvy) na dané trati a obsluhy druhého
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spadového centra touto vrstvou mize cesta MHD na hlavni nadrazi a pfestup na rychly viak
nabidnout cestovni dobu srovnatelnou &i dokonce jesté nizsi.

Pokud vySe uvedena skute¢nost nenastava Ci ji nelze na zakladé dostupnych udaja
alespon predpokladat, staci provést srovnani jasné souvisejicich nakladl na obsluhu
feSeného sidelniho celku vlakem ¢&i autobusem a na zakladé vysledku srovnani rozhodnout
o formé obsluhy.

ZruSeni obsluhy drdzni dopravou bez ndhrady

Toto opatieni je pfipustné ve dvou pfipadech (s vyjimkou vyskytu pouze samoty Ci
rekreacnich objektll v dochazkové vzdalenosti od tarifniho bodu). Prvnim je existence
soubézného autobusového spojeni s moznosti obslouzit tarifni bod bez nartstu nalezitosti,
druhym existence dalSi (soubézné) zeleznicni linky bez nedostatku doby jizdy vzhledem
k SJD. V obou pfipadech je tfeba, aby v uzlové stanici existovala pfestupni vazba z/do
potfebnych sméru.
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3 Zdlavodnéni novosti postupt

Predkladana metodika pro dosahovani synergie v planovani zelezni¢nich linek je jako
souvisly a propojeny celek v feSené oblasti zcela nova. Metodika vécné navazuje zejména
na tyto vysledky:

e Rozmisténi uzl(i ITJR a pozadavky na systémové jizdni doby mezi nimi byly vysledky projektu Konfigurace
taktovych uzli v Zelezniéni siti CR (2007-2009, MDO/CG). P¥ijemce: KPM Consult, a.s. (Ing. Franti$ek
Kopecky, Ph.D.). Dal$i ugastnik: CVUT v Praze FD (Ing. Vit Jano$), Identifikaéni kod v IS VaVal: CG723-
138-190

e Postup pro konstrukci systematické (taktové) kapacity pro nakladni vlaky byl navrzen a na vybrané oblasti
(prazsky uzel a vybrané okolni traté) vyzkou$en v dizertaéni praci Michala Drabka Periodic Freight Train
Paths in Network (Periodické trasy pro nakladni viaky v siti), CVUT v Praze FD, 2014.

e Postup pro koordinovanou konstrukci taktovych grafikonovych tras dalkové, nakladni a regionalni
Zelezniéni dopravy byl navrZzen a na vybraném Useku Kolin — Ceska Trebova vyzkou$en v uplatnéné
certifikované metodice Zdenka Michla, Michala Drabka, Vita JanoSe a kol. Optimalizace vyuZiti trati
s vy&erpanou kapacitou, projekt &. TBO300MDO013 Feseny s podporou TA CR, CVUT v Praze FD, 2016.

e Zakladni principy ,linkové uspornosti byly na pfikladu ramcového navrhu provozniho konceptu pro Rychla
spojeni zformulovany v ¢lanku Michala Drabka On Efficient Operational Concept of Future High-speed
Railway in the Czech Republic. In: Acta Polytechnica CTU Proceedings. ISSN 2336-5382.

Dostupné online: https://ojs.cvut.cz/ojs/index.php/APP/article/view/3832/3706, CVUT v Praze FD, 2016.

Predkladana metodika rozpracovava diferenciaci a segmentaci pfistupu v zavislosti
na umisténi FeSené traté (&i Useku) v ramci Zelezniéni sité CR (topologicky faktor), na éasové
dostupnosti centra (faktor cestovni doby) a soubé&hu s dalkovymi linkami (faktor nabidky
spoju). Nabizi tak obecné (celostatné) aplikovatelny nastroj pro podporu koncepéniho
rozhodovani objednatelt, zpracovatell Studii proveditelnosti a provozovatele drahy. Jedna se
o zcela novy vysledek, ktery, a& z&asti ideové vychazi z praxe v CR, je na vyslovnou Zadost
AplikaCniho garanta formulovan jako dusledné obecny. Autordm neni znamy obdobny obecné
aplikovatelny vysledek v zahrani€i. Dostupné studie (napf. Svycarska koncepce Bahn 2000
a jeji aktualizace) byly vzdy rozpracovany v konkrétni (mistné specifické) formé a v kontextu
planovacich zvyklosti dané zemé.

A¢ je vCR jiz fadu let aplikovan ITJR, je mnohdy aplikovan velmi neddsledné
a zdlvodu obecné neznalosti, anebo podcenéni vyznamu zakladnich princip, nejsou
respektovany jeho matematické zakonitosti (napf. jednotna osa symetrie). Vysledna nabidka
objednavanych vlakovych spoju a jeji struktura tak bohuzel mnohdy pfipomina spiSe parodii
na ITJR, ktera4 popira jeho hlavni pfinos — pravidelnost a zapamatovatelnost dopravniho
spojeni. Predkladana metodika tedy formuluje vizi integralniho hodinového taktu
na (geograficky souvislé) vétsing Zeleznicni sit¢ CR a doplfiuje ji navrhem postupnych
opatifenimi k jejimu zavedeni, jakoz i opatfeni k lokalizaci nepravidelnosti vné jadrové sité
s integralnim hodinovym taktem. Jde o novy a unikatni pfistup, ktery sméfuje k naplnéni

i pro mistni specifika.
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4 Uplatnéni metodiky

Predkladana metodika je primarné urCena pro objednatele vefejné drazni osobni
dopravy. Je pojata jako strukturovany soupis moznych postupt pro zvyseni atraktivity nabidky
spoju, uvedené do souvislosti se zvySenim efektivity objednavaného provozniho konceptu —
prednostné s vyuzitim stavajicich zdroja (vozidel i personalu).

Uplatnéni metodiky je zamySleno ve dvou urovnich komplexity. Prvni uroven
predstavuje izolované dopravni planovani, pouze s ohledem na uzemi Ci pfepravni vztahy,
které ma objednatel na starosti. Druha uroven je koordinované planovani na rozhrani
pusobnosti vice objednatell (at jiz u riznych vrstev obsluhy €i v pfipadé sousedstvi — Uzemni
navaznosti).

Metodika je vyuZitelna jak pro zmény provozniho konceptu v sou¢asném stavu, tak
i pro stfedné- a dlouhodobé strategické planovani (zalezi na pfedjednaném &ase ukonceni Ci
upravy smluvniho vztahu s dopravcem). Jedinym omezenim metodiky v tomto sméru je, ze
do ni nebyla zapracovana specifika vysokorychlostni zeleznice a Rychlych spojeni vibec.
Zapracovani téchto specifik vSak FeSitelsky tym pfedpoklada v ramci navazujiciho vyzkumu
s tim, Ze nékteré zde odvozené principy mohou byt pfevzaty Ci v pfiméfené mife adaptovany.

Metodika je dale vyuzitelna pro zelezni¢ni dopravce (provozovatele drazni dopravy)
v zavazku vefejné sluzby, pokud je jejich ekonomickym zajmem lepSi vyuZiti vozidel
a personalu a potencialni zvyseni trzeb (napf. na zakladé netto smlouvy).

V neposledni fadé je metodika vyuzitelna i pro celositového provozovatele drahy —
SZDC, s. o., jako pomlcka pro strategické rozhodovani v oblasti obnovy a modernizace
infrastruktury — zejména stanic a zastavek, ale i prioritizace useku pro zvyseni tratové rychlosti,
pfipadné mist a Usekl pro modernizaci zabezpe€ovaciho zafizeni. V tomto smyslu se
metodika uplatni rovnéz pro projektanty, zejména zpracovatele Studii proveditelnosti,
pfipadné dalSich koncepcnich studii zabyvajicich se vyhledovym rozsahem osobni dopravy
a souvisejici infrastruktury.
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5 Ekonomické aspekty metodiky

Obecné principy uspornosti, zakotvené v metodice

Vzhledem ke komplexnosti a $ifi zabéru pfedkladané metodiky, a z toho plynoucimu
nizSimu stupni podrobnosti navrzené metodiky, je kvantifikace pfinosi a nakladu jejiho
uplatnéni obtizna, nicméné fadove Ize pfinosy i naklady odhadnout a porovnat.

Protoze financni zdroje na zajiSténi dopravni obsluznosti jsou omezené, mél by si
objednatel jako fadny hospodar pravidelné pokladat otazku, zdali neni mozné efektivné;jsi
vyuziti disponibilnich nalezitosti a finanéniho ramce na kompenzace dopravcim za dopravni
vykon (vlakové kilometry), tak, aby zaroven z dopravni obsluznosti profitovalo co nejvice
obyvatel uzemi, jehoz obsluznost je v kompetenci objednatele.

Metodika je zalozena na principu ,za srovnatelné penize vice muziky*, snazi se tedy
navrhnout zvySeni atraktivity nabidky spojl — typicky pfechodem na celodenni, integraini
hodinovy takt, pro spiSe lidnat&jsi sidla na trase linky, a to pfednostné s vyuzitim stavajiciho
poctu vozidel, doprovazenym idealné pouze nartistem variabilnich nakladd.

Naopak je snahou odbouravat neproduktivni prostoje &i pfilis dlouhé pfestupni doby
dosazenim kratsi SJD, pokud je mozné a ucelné nékteré tarifni body obslouzit jinou zelezniéni
linkou ¢&i autobusem. Je tedy snaha zvysit efektivitu vyuziti stavajicich zdroja, zaroven ale
minimalizovat nutnost nasazeni zdroji dodate¢nych.

Nize jsou uvedeny predikovatelné a Caste¢né kvantifikované pfinosy jednotlivych Easti
predkladané metodiky a nasledné analyzovany naklady vyvolané jeji aplikaci. Ciselné vstupy
jsou pfevzaty ze samostatné tabelarni Nakladové pfilohy, v niz jsou uvedeny zdroje téchto
hodnot. Ostatni Ciselné vstupy a pocty byly stanoveny expertnim odhadem.

Pokud neni uvedeno jinak, jsou odhady pfinost a nakladl vztazeny k celé Zelezni¢ni
siti CR. Pro naklady rozloZené do del$iho asového obdobi musi byt uvazovano diskontovani,
které zde z dlvodu pfilisné komplexity uvazovano nebylo.

Prinosy metodiky

Omezeni poZadavkii na infrastrukturu - sniZzeni poctu vrstev obsluhy

Pfedkladana metodika nabizi v dlouhodobém horizontu pfinosy v podobé& uspor
nakladd na obnovu stanic a zastavek (v dobé stavebni obnovy & modernizace). Metodika totiz

Jak je patrné z Obrazku 14, ,zjednovrstveni“ obsluhy kromé atraktivnéjSiho intervalu
obsluhy pro vétSinu cestujicich pfinese rovnéz snizeni poCtu stanic se systémovym
kfizovanim. V pfipadé stejnych pramérnych rychlosti u v8ech kfiZzujicich se vlaku vyuZiji
vSechny vlaky ke kfizovani vzdy stanici lezici ¢asové ,na puli cesty” mezi dvéma jinymi
stanicemi s pravidelnym kfizovanim. V nékterych pfipadech lze navic alespon zcZasti
alternovat vlozené SpiCkové trasy osobni dopravy s nakladnimi trasami v sedle.

Zjednovrstvenim nabidky osobni dopravy tedy dojde ke zvySeni ekonomické efektivity
nejblizsich infrastrukturnich tprav — naklady na obnovu ¢i modernizaci se snizi diky redukci
poctu stanic potfebnych k modernizaci (stanice se systémovymi kfiZzovanimi + zhruba stejny
poCet stanic ,operativné-zaloznich®, popf. slouzicich pro kfizovani posilovych spoji di
nakladnich vlaku). Zaroven se zvysi pfinosy diky zkraceni intervalu obsluhy a zkraceni
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primérné doby jizdy pro vétSinu cestujicich (pro obyvatele nejvice a stfedné lidnatych
sidelnich celkd podél trati) — viz dale.
Tim neni feCeno, Ze ostatni stanice maji byt bez nahrady zruseny® — obecné plati, Ze

e Cim vysSi je pfepravni vyznam dané trati
e Cim blize centralnim prvkim zelezni¢ni sité dana trat lezi
e C&im vice vazeb na sit*® obsahuje,

tim vice stanic je Zadouci (a ekonomicky pfiméfené) modernizovat pro umoznéni operativnich
zmén kfiZzovani.

Obr. 14 Modelovy taktovy NJR na Jednokolejne tratl s rliznym poctem vrstev obsluhy [25]

Na tomto misté je zarover nezbytné zduraznit, Ze investi¢ni horizont v oblasti dopravni
infrastruktury vyznamné pfesahuje dopravné-planovaci horizonty objednatelti verejné
dopravy. Omezeni (mnohdy minimalizace) rozsahu dopravni sité na "jeden cilovy provozni
koncept" zasadnim zptisobem omezuje robustnost dopravnich feSeni, zvySuje jejich rigiditu
v ¢ase a pro realizaci pripadnych zmén provozniho konceptu, pfi poZadavku zachovani
funkénich taktovych uzla, &i alespori smérovych prestupnich vazeb, je tak nasledné nutné
zasahovat do mnoha dalSich, ¢asto i zdanlivé nesouvisejicich, linek.

V pfipadé riznych prdmérnych rychlosti viak vSak kazda dvojice razné rychlych viaku
vyuZzije jiné stanice ke vzajemnému kfizovani. Obecné tedy narusta potfeba téchto stanic,
pfipadné musi nékteré vlaky Cekat na protijedouci vlak. Zjednovrstvenim se tak pocet
mezilehlych stanic se systémovym kfizovanim snizi - napf. na Obrazku 14 ze 2 na 1 pro osobni
dopravu a z5 na 3 pro smiSeny provoz (za pifedpokladu moznosti prokladu s nakladnimi
trasami). Lze tedy odhadnout, a to i pfi zohlednéni potfeby zachovat Ci zfidit zalozni stanice Ci
vyhybny pro operativni kfizovani na vyznamnych tratich, zZe potfeba obnovy ¢i modernizace
stanic v pfipadé zjednovrstveni poklesne o 1/3. V pfipadé upusténi od vyhledové modernizace
napf. 140 mezilehlych, jednoduchych stanic na hlavnich jednokolejnych tratich mimo
aglomerace, pfi uvazovanych nakladech 150 mil. K& na modernizaci jedné takovéto stanice*
(viz Nakladova pfiloha), pak vychazi odhad jednorazové uspory stavebnich nakladd
nasledovné:

38 Pro vétsi srozumitelnost je zde zopakovan text ze str. 17.

39 s osobni dopravou objednavanou celotydenné ¢i alespon v pracovni dny

40 stanic vyhodnocenych jako neperspektivni bude pravdépodobné vice, avSak pljde i o stanice
na regionalnich drahach s vyrazné niz8imi naklady na pfipadnou modernizaci i optimalizaci.
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Suasetni 2 = 140 X 150 = 21 000 mil. K&* 4)

Je také nutno uvazovat nasledné opravy, a dale obnovu ¢i modernizaci téchto zastavek
po uplynuti nékolika desitek let. Tyto ,odpisy” Ize tedy na zakladé vypoctu (4) odhadnout
na stovky miliont K¢ roéné.

Omezeni poZadavkii na infrastrukturu - snizeni poctu obsluhovanych tarifnich bodii

Diky zruSeni obsluhy nékterych malo vyuzivanych tarifnich bod dréazni dopravou muze
byt upusténo od jejich stavebni obnovy, pfipadné modernizace. Aplikace predkladané
metodiky tak pfFinaSi pfrilezitost v uspofe nemalych finanénich prostfedkl v okamziku
modernizace infrastruktury. Zelezniéni zastavka (pfipadné nastupisté ve stanici), ktera ma byt
modernizovana, se nadto vyznacuje fadové vysSi projektovou a povolovaci naro¢nosti nez
zastavka autobusova.

V pfipadé potencialniho neobnoveni €i zruSeni zamyslené vystavby napf. 120 zastavek
na jednokolejnych tratich (100 m nastupisté) a 30 zastavek na dvojkolejnych tratich (170 m
nastupisté) pak pfi odhadované sazbé 15, resp. 40 mil. KE za modernizaci zastavky se 100 m
nastupistém (viz Nakladova pfiloha), vychazi odhad jednorazové Uspory stavebnich naklada
nasledovné:

Sstavebni, zast = 120 x 15 + 30 x 1,7 x 40 = 1800 + 2 040 = 3 840 mil. K&* (5)

Je také nutno uvazovat nasledné opravy, a dale obnovu ¢i modernizaci téchto zastavek
po uplynuti nékolika desitek let. Tyto ,odpisy” Ize tedy na zakladé vypoctu (5) odhadnout
na niz8i stovky miliont K& roéné.

Dale byl s pomoci softwaru iPLAN (FBS) proveden odhad indikativni trakéni prace
spojené s obsluhou zastavky. Pro uréeni jednotkovych cen trakéni energie byl vyuzit expertni
odhad Vita Jano$e, uvadény ve studijnich materidlech CVUT FD (Né&kladové pfiloha). Cena
elektrické energie je timto odhadem stanovena na 3,10 K&/kWh. Cena motorové nafty je timto
odhadem stanovena na 30 K¢&/l, pfiéemz software iPLAN pocita energii 1 kWh jako ekvivalent
0,32 I nafty. Pro cenu 1 kWh nafty pak plati

Pe diesst = 0,32 X 30 = 9,6 KE/kWh ©6)

Simulaci v softwaru iPLAN (FBS) byla na typickych tratich a s typickymi soupravami
(viz Nakladova pfiloha) vypoctena vykonana trakéni prace na jedno zastaveni vliaku, a to pro
kazdou trakci a dale za oba sméry. Trakeni prace byla vyCislena jako rozdil spotfeby energie
téhoz vlaku, s jinak stejnym zastavovanim i dalSimi parametry, pfi obslouzeni a pfi projeti dané
zastavky. Z hodnot za oba sméry byl vypocten primér.

Pro 150 neobslouZenych zastavek, z toho 100 v dieselové a 50 v elektrické trakci,
a pii predpokladaném primeérném dennim poctu*® 11 paru, tedy 22 spoju, pak odhad uhrnné
ro¢ni Uspory nakladi na vykonanou trakéni praci po jednotlivych trakcich

41 bez DPH
42 pbez DPH
43 Souhrnné za pracovni dny i dny pracovniho klidu
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Se.dieset = 100 X 22 x 365 X 6 x 9,6 = 46,3 mil. KE/rok (7)
Sk etekmricka = 90 X 22 x 365 x 43 x 3,1 = 53,5 mil. K&/rok 8)
Uhrnem pak tato Uspora vychazi na

Sg = SE,dieseI + SE,elektrickd = 46,3 + 53,5 = 99,8 mil. K&/rok (9)

Vzhledem k nedostupnosti Udajlii o nakladech na udrzbu zastavek a nastupist je
nemozné vycislit odpovidajici Usporu nakladd na zakladé neobslouzeni tarifniho bodu. Urgitym
voditkem mlze byt vySe zakladni sazby ceny za uziti pristupovych komunikaci* (tzv.
,08lapné*), kterou SZDC uétuje dopravciim za kazdé zastaveni vlaku osobni dopravy, a ktera
v uhrnu pokryva celkové pfimé naklady na tyto objekty. Tato sazba v souasné dobé Cini
jednotky K&*. Je tedy ziejmé, Ze oproti Uspore ¢asu cestujicich a trakéni prace se jedna o
usporu zanedbatelnou. Pfi zruSeni obsluhy 150 tarifnich bodld s primérné 22 zastavenimi
denné by pak Uhrnna ro¢ni uspora Cinila jednotky miliond K& roéné.

Zvyseni cestovni rychlosti pro vétsinu cestujicich - tispora jejich ¢asu

V pfipadé uspésné aplikace postupl navrzenych predkladanou metodikou dojde
k vyrazné redukci zastavovani v tarifnich bodech s nizkou poptavkou. Aplikace této metodiky
je tak i pfilezitosti ke zkraceni cestovnich dob ve vyznamnych pfepravnich smérech, coz se
muze v relacich s dostateCnym prfepravnim potencialem projevit zvySenim poptavky, resp.
zménou modalni volby. Tento narust poptavky lze podpofit také naristem Cetnosti spoju
souvisejicim s opatfenimi popsanymi v této metodice (viz kapitola 2.4). Celkové tak mize dojit
k narustu podilu trzeb na pokryti ceny dopravniho vykonu.

V pfipadé neobslouzeni tarifniho bodu Ize usSetfit odhadem zhruba 2 min doby jizdy.
Pri pfredpokladaném primérném dennim poétu*® 11 parda, tedy 22 spojd, primérné
obsazenosti 30 osob ve spoji a ocenéni hodiny ¢asu ¢astkou 150 K& vychazi ro€ni uspora
Casu neobslouzenim jedné zastavky nasledovné:

Stazast = 365 x 22 x (2 /60) x 150 x 30 = 1,2 mil. K&/rok a tarif. bod (20)
Je ovSem tfeba uvazovat i narust cestovni doby (pfedpoklad 20 min) pro primérné
1 osobu na spoj, ktera by nastupovala €i vystupovala na dané Zelezni¢ni zastavce. Po korekci

bude tedy ro€ni uspora €asu cestujicich na tarifni bod nasledujici:

St1zasthor = 365 X 22 X 150 X [(30 x 2 — 1 x 20) / 60] = 0,803 mil. K&/rok a tarif. bod (11)

44 1. typicky nastupisté, pristfesSky, podchody, nadchody, eskalatory apod. }
45 pfesna vySe zamérné neni uvedena z d{ivodu zachovani obchodniho tajemstvi SZDC
46 souhrnné za pracovni dny i dny pracovniho klidu
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Pro napf. 150 neobnovenych &i nepostavenych zastavek (popf. nastupist’ ve stanicich)
pak Ize ihrnnou korigovanou rocni Usporu €asu cestujicich odhadnout na

Stxor = 0,803 x 150 = 120 mil. K&/rok (12)

Pdsmovdani - dspora casu cestujicich

Aplikace pasmovani muze vést ke zvySeni souhrnného dopravniho vykonu (odhad
nakladt viz dale), to je vSak v socioekonomické roviné kompenzovano narlstem poctu
cestujicich, ktefi dosahnou centra do 60 (v nékterych pfipadech i 30) minut. Pro nejvétsi sidla
na dané trati pak dojde ke zvySeni Cetnosti spoju rychlejSi vrstvy obsluhy.

Pro primérnou obsazenost spoje z/do vnéjSiho pasma aglomerace 10 cestujicimi,
primérné Casové uspore 13 min (viz Nakladova pfiloha) a ocenéni 1 hodiny ¢astkou 150 K&,
a pfi 16 parech zrychlenych spoji denné*’, vychazi ro¢ni Uspora Casu cestujicich
na 1 zrychlenou linku nasledovné:

Stpasmolinka = 2 X 16 X (13 / 60) x 365 x 10 x 150 = 3,8 mil. K&/rok a linku (13)

Pro uvazovanych 10 linek s nové zavedenym pasmovanim pak bude odhad uhrnné
ro¢ni uspory Casu cestujicich €init

St,pdsmo = 10 X St.pa'smo,linka = 38 m|| Ké/rOK (14)

Uspora, piipadné alespori dosaZeni efektivnéjsiho vyuZiti vozidel

Jiz v souCasnosti kladou objednatelé diraz na efektivnéjsi vyuziti kolejovych vozidel.
Predkladana metodika navrhuje pfechod na integralni 60-min takt (na relevantnich usecich),
Cimz pfispiva k efektivngjSimu vyuziti — tj. zvySeni primérného denniho kilometrického
probéhu — kolejovych vozidel. Vliv zvy$seného probéhu na vysi mérnych odpisu je ilustrovan
na Obrazku 15.

Metodika dale pfedstavuje opatfeni k uspofe vozidel - eliminaci nékterych linek ¢i jejich
Casti, Casto spolu s efektivnéjdim vyuzitim stavajiciho poctu vozidel na dalkové lince (pfechod
na integralni 60-min takt u této linky, spojeny s nezavedenim regionalni linky v urcitém useku).
Protoze metodika spiSe nez snizeni potfeby vozidel pfedpoklada jejich efektivnéjsi vyuziti,
je odhad nakladu na vozidla uveden az dale.

47 Jelikoz se jedna o patefni a aglomeracni linku, uvazuje se celodenni a celotydenni provoz v 60-min
taktu.
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Porfizovaci naklady na kolejové vozidlo v zavislosti na jeho probéhu
(pofizovaci cena 90 mil. K&, smluvni vztah 10 let)

dpisy [Kévlkm]
e

mérné o

100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
denni probéh [km]

Obr. 15. Vliv denniho probéhu na cenu dopravniho vykonu. Muze jit napf. o dvouvozovou deselovou
jednotku fady 844 RegioShark (cena kolrm 85 mil. K&), s dobou odpisu 10 let [8] [viz N&kl. pfiloha].

Provozni prinosy omezeni ¢i nerozsiieni obsluhy tarifnich bodii s nizkou poptdvkou

V pfipadé rozhrani mezi objednateli, at’ jiz vertikalniho (Ministerstvo dopravy a krajsky
objednatel) €i horizontalniho (dva ¢&i vice krajskych objednatel(l) mize v mnoha pfipadech
objednani spole¢né linky (k némuz v praxi dochazi ¢asto) zvysit primérny denni kilometricky
probéh souprav. Pfipadné ukonéeni obsluhy nékterych tarifnich bodl za cenu skloubeni
Casovych pozadavku na lince muze byt pfislusnym objednatelem vnimano jako principialné
nepfijatelné a obtizné zduvodnitelné vici obyvatelstvu (,jsme tu pro obyvatele svého kraje,
nikoli sousednich kraji“)*®, avSak v pfipadé znacnych pfinost, napf. uSetfeni jedné
soupravy®®, se objednateli mlze vyplatit zajistit dotéenym sidelnim celkim dopravni
obsluznost alternativnim zplsobem, zpravidla linkovou dopravou.

48 Pro vétsi srozumitelnost je zde doslovné zopakovana véta ze str. 29.

49 Jednim z moznych vysledk( muze byt sniZzeni turnusové potfeby souprav napf. o jednu. V takovém
pfipadé Ize pfi uSetfenych odpisech a nakladech na provoz soupravy v uhrnné vysi napf. 5 mil. K&
pfiobjednat cca 105 vlkm za primérny den, tj. cca 128 km za pracovni den (indikativni kompenzace
viz Nakladova pfiloha). Druhou mozZnosti je uvolnéni téZe soupravy pro posileni nabidky na lince
s vysokou pfepravni poptavkou, tedy jeji efektivnéjSi vyuZiti (totéZ plati pro fond hodin strojvedouciho a
vedouciho obsluhy viaku).
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Ekonomické naklady metodiky

Aplikace predkladané metodiky vyvola dodatec¢né naklady zplsobené zejména
zahu$ténim nabidky na celodenni 60-min takt na vybranych tratich.

Zahusténi taktu - ndklady na infrastrukturu

Pozadavek na zahusténi na integralni 60-min takt mize na jednokolejnych tratich
vyvolat nutnost Uprav infrastruktury, umoznujicich kfizovani nejen v minutu 00, ale také 30.
V krajnim pfipadé to mlze znamenat i vystavbu zcela nové vyhybny, pfipadné modernizaci
zeleznicniho svr§ku a spodku véetné lokalnich prelozek. Snizeni téchto nakladd Ize dosahnout
v pfipadé, ze realizace pozadovanych opatfeni bude soucasti stavby majici za cil rekonstrukci
nebo modernizaci infrastruktury, ¢imz se také zabrani zmafené investici do nepotfebnych
Uprav a budoucim nakladim na dodatec¢né zmény.

Pri¢teni téchto nakladu na vrub predkladané metodiky v piné vyS$i je vSak sporné, nebot
celodenni 60-min takt se, s vyjimkou trati nejnizsiho pfepravniho vyznamu, uvazuje vétdinou
jako standardni ve vSech Studiich proveditelnosti a v navazujici projektové dokumentaci. Lze
tedy konstatovat, ze nemala ¢ast uvedenych nakladd bude vynalozena v kazdém pfipadé.
Predkladana metodika naopak napomaha sméfovani k prokladu dvou 120-min takt(
do spoleéného 60-min taktu, a tedy k omezeni pozadavkiu drazni osobni dopravy na
infrastrukturu (viz vyse).

Zahusténi taktu - ndklady na vozidla

Potfeba dodateéného vozidla je typicky vyvolana prodlouzenim SpiCkového zahusténi
taktu. Jelikoz je vSak Spickove zahusténi taktu typicky dvéma viozenymi spoji jiz v sou€asném
stavu velmi ¢asté, je dodate€ny narlst potfeby souprav vyvolany celodennim zahu$ténim taktu
obvykle nizky — jedna, vyjime¢né dvé soupravy. V mnoha pfipadech dokonce k nartstu ani
nedochazi — diky dobé& obéhu vozidel na lince a poctu stavajicich vlozenych spojli béhem
pFepravni Spi¢ky tak obvykle postacuje stavajici po€et souprav.

Na zakladé Nakladové pfilohy a s vyuZitim odhadu Ing. Jifiho Pohla (cena 1 mil. EUR
za hnaci Celo jednotky, tj. cca 26 mil. K&, tedy 52 mil. K& za obé &ela — viz Nakladova pfiloha)
Ize na zakladé poctu vozl nyv a odhadu ceny vozu jednotky dle trakce (Nakladova pfiloha)
obecné stanovit cenu jednotky v mil. K timto vztahem:

Nljednotka'D = 52 + 17 X nV [m|| Ké] (15)
Nijednotiag = 52 + 35 X Ny [mil. K&] (16)

Jelikoz se nepfidavaji vozidla na vSech linkach, budiz uvazovano uhrnné navySeni
potfeby vozidel v siti o ekvivalent 20 motorovych a 10 elektrickych, vZdy 3-vozovych, jednotek

(nv = 3). Odhad nakladll na dodate¢na vozidla pak €ini

Nvozid|a’D = 20 X NljednotkavD = 20 X (52 + 17 X 3) = 20 X 103 = 2 060 mll Ké (17)
Nvozidia,g = 10 X Nijednotka,g = 10 X (52 + 35 x 3) = 10 x 157 = 1 570 mil. KE (18)

Uhrnny odhad nakladi na vozidla tedy &ini

Nvozidia = Nvozidiap + Nvozidlag = 2 060 + 1 570 =3 630 mil. K& (19)
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Pro primérnou zivotnost vozidel 30 let pak odhad dodate¢nych uhrnnych roénich
odpisu vozidel ¢ini

Nodpisy,vozidla = Nvozidla / 30 = 3 630 / 30 = 121 m|| Ké/l’Ok (20)

Zahusténi taktu - variabilni naklady na provozovdani drazni dopravy

Zahu$téni na celodenni 60-min takt, kromé pfipadného narustu fixnich nakladu
vyplyvajicich z odpist novych vozidel, odhadnutého vySe, samoziejmé predstavuje také urcity
narlst variabilnich nakladu. Jde o variabilni naklady na provoz vlakl (trakéni energie, cena
za pouziti dopravni cesty, v omezené mife téz poplatky za pfidéleni kapacity a dodate¢né
naklady na udrzbu a opravy vyvolané vy$sim opotfebenim vozidel, v pfipadech s rozsifovanim
provozniho obdobi do okrajovych Casti dne se jedna i o personalni naklady). S navySenim
kilometrickych probéh( vozidel také dochazi ke zkraceni zivotnosti vozidel nebo jejich Casti.

V soucasné dobé jsou nejvyraznéjSi slozkou variabilnich nakladl osobni naklady
na strojvedouci, druhotné i na vlakvedouci (avSak ti v sou€asné dobé nedoprovazeji kazdy
Os vlak a jejich mzda je nizsi).

Z duvodu nedostatku strojvedoucich a z toho plynouciho tlaku na zvySeni mezd je
zaroven vhodné zvySovat jejich produktivitu. V sou€asnosti jsou ¢asto dopoledni vynechavky
spojl ¢€i vedeni spoju pouze ve Spickach spojeny s prerusenim smény, které je v souasnosti
jiz placeno, anebo v mnoha pfipadech jiz ani k pferuSeni smény nedochazi. Navy3eni
personalnich nakladll, popsané v pfedchozim odstavci, vyvolané aplikaci predkladané
metodiky, tak bude pouze C&astecné, nebot z €asti k nému dojde jiz samotnou situaci
na pracovnim trhu.

Tento narust nakladu je ovSem tfeba vnimat v souvislostech, kdy zarovern dojde
k vyraznému navySeni dopravnich vykon( (dopravni prace) zajisténé prakticky stejnym
poctem souprav. Kalkulaéné tedy u mérnych nakladd za jeden vlkm vyrazné poklesne fixni
slozka, odpovidajici odpisim vozidel (pfesné&ji vSem nakladim na jejich pofizeni) — viz
Obrazek 15.

Tyto naklady Ize vzhledem k sou€asné uhrnné rocni vysi kompenzaci Zelezni€nim
dopravcim kvalifikované odhadnout na jednotky miliard K& ro¢né. Odpisova slozka téchto
kompenzaci vSak jiz byla vyjadfena vicenaklady na nova vozidla. Tyto vicenaklady vSak
mohou byt z velké ¢asti vykompenzovany neobjednanim drazni dopravy na ramenech
s dlouhodobé velmi nizkou poptavkou, pfipadné Spickovym zahusténim autobusy namisto
vlakl u trati s nizkou poptavkou. Po této redukci budou odhadované variabilni vicenaklady
Cinit nanejvyse 1 mid. K¢ roéné.

Zvyseni dopravnich vykonii - pdsmovdni

V ramci pasmovani je plvodni v8ude zastavujici linka Os (vrstva C) ve vné&jSim
aglomeranim pasmu nahrazena cCasteCné zrychlenou linkou, ktera je ve vnitfnim
aglomeracnim pasmu vedena jako vrstva B. V tomto vnitinim pasmu tedy dochazi k navySeni
dopravnich vykonu. Z druhé strany ovSem ve ,vnitfni“ Os lince (vrstva C) az na zanedbatelny
pocCet ubydou cestujici z vnéjSiho pasma. Je tedy v fadé pfipadid mozné alespon zkraceni
soupravy (nasazeni jedné jednotky misto dvou) a nasazeni uvolnénych vozidel na jiné vykony.
Tato vozidla mohou byt za pfiznivych okolnosti nasazena na ¢aste¢né zrychlenou linku na téze
trati, ktera obsluhuje vnéjsSi pasmo.
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Pro odhad vicenakladi na pasmovani Ize uvazovat 10 linek s nové zavedenym
pasmovym provozem (1j. vzdy musi vzniknout nova linka vrstvy C ve vnitfnim aglomera¢nim
pasmu), 60-min taktu ¢astecné zrychlené linky s dobou provozu cca 5 — 21 hodin (tj. 16 para
spoju), a odhadovanou priimérnou vysi kompenzace 130 K&/vikm (viz Nakladova pfiloha).

Dale Ize uvazovat pofizeni v priméru 1 nové 4-vozové elektrické jednotky na kazdou
trat' s nové zavedenym pasmovanim®. Pfi 10 linkach tak odhad naklad(i na pofizeni novych
vozidel €ini

NVOZidla,pa'sm() = 10 X N]_jednotka’E = 10 X 157 = 1 570 m|| Ké (21)

Vyjadfeno v ro¢nich odpisech (zivotnost 30 let):

Nvozidla’pd_ymoygdpj_yy = l 570 / 30 = 52,3 m|| Ké/rOk (22)

Budiz uvazovana primérna vzdalenost ,zrychleného” useku 40 km a indikativni vysSe
kompenzace 130 K&/vlkm (viz Nakladova pfiloha), ktera vSak vzhledem ke zvySeni efektivity
probéhu vozidel a k jiz provedenému zapodcitani vicenakladd na vozidla bude snizena
na polovinu. Pak Ize pro 10 linek a 16 parl spoji denné odhadnout vicenaklady na provoz

Nprovoz,pdsmg = (2 X 16 x40 x 10 x 130 X 365) / 2 =303,7 mil. Ké&/rok (23)

Celkoveé rocni vicenaklady vyvolané pasmovanim tak budou odhadem ¢init zhruba 356 mil. K&
ro¢né. Opét vSak dojde k vyraznému zvyseni efektivity souprav, dosud nasazovanych napf.
na Sp vlaky vedené pouze ve Spi¢kach a ve Spickovém sméru.

Zvyseni dopravnich vykonii na soubéznych autobusovych linkdch

Jelikoz predkladana metodika pro pfipad alternativni obsluhy tarifnich bodd autobusem
neuvazuje feSeni, ktera by vedla k navySeni turnusové potfeby autobusu, budou mit
vicenaklady na dopravni vykon pouze variabilni slozku. Zjednodudené tedy Ize cenu
za dodate¢ny vozokm odhadnout jako polovinu indikativni ceny 40 K&/vozokm (viz Nakladova
pFiloha), tedy 20 K¢&/vozokm. Protoze délka mozné zajizdky byla uvazovana nejvyse 1 km
jednim smérem a v mnoha pfipadech Ize naopak pfedpokladat soubézné vedeni autobusové
linky v dochazkové vzdalenosti, bude primérna délka zajizdky uvazovana 0,5 km (zapocitana
tam i zpét, tedy dvakrat). Pro 150 vlakem neobslouzenych zastavek a 22 spoji za primérny
den a zastavku pak bude odhad vicenakladu na obsluhu autobusem ¢init

Nbus = 150 X 22 X 20 X (2 x 0,5) x 365 = 24,1 mil. K&/rok (24)

50 nebo se mlize jednat napf. o 2 vyrazné levnéjsi dieselové jednotky, navic bude diky kratS§im dobam
obratu efektivnéji vyuZita &ast stavajicich vozidel na daném vozebnim rameni, proto byl odhad potfeby
vozidel postaven takto jako ,primérny” pfipad
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Vnéjsi podpurné opatreni: P+R

ZkuSenosti zejména z prazské aglomerace ukazuji, ze v pfipadé atraktivni nabidky
kolejové dopravy a zaroveh kazdodennich kongesci v centru aglomerace voli fada cestujicich
multimodalni pfepravu do centra, tedy dojede pomoci IAD do zelezni¢niho tarifniho bodu, kde
vozidlo zanecha, a dale pokraduje verejnou dopravou. Dalsim divodem je vyhodnost tohoto
zpusobu dojizdky z Fady sidel, pfimo nenapojenych na Zeleznici. Rozvoj tohoto spoleCensky
vysoce zadouciho zpusobu prepravy je vSak podvazan nabidkou vhodnych parkovacich mist
— natolik, ze dokonce dochazi k rozvoji ,divokych* P+R na polich u zelezni¢nich zastavek.

Problematika rozvoje P+R sice pfimo nespada do pfedkladané metodiky, je vSak tfeba
poznamenat, Ze diky navrhu racionalizace tarifnich bodu obsluhovanych viakem s metodikou
vyznamneé souvisi, a mize bud multiplikovat, anebo redukovat, jeji pfinosy.

Casovy kontext metodiky

Prohlaseni o celkovych usporach jsou v obecné roviné hrubého odhadu absolutnich
Cisel a vychazeji z pfedpokladu, ze pro udrzeni funkénosti jednotlivych prvk( infrastruktury
je nutné tyto prvky cyklicky obnovovat. Deklarované obecné odhady absolutni vySe uspor tak
vychazi z bodu, kdy provozovatel drahy rozhoduje o potfebé obnovy (stanice, zastavky apod.).
Deklarovana uspora se tak vlastné vztahuje k celému obdobi technické Zivotnosti pfislusného
prvku.

Rozhodnuti rekonstruovat &i nerekonstruovat urditou zastavku, €i rekonstruovat &i
nerekonstruovat urcitou stanici tak mize byt navazano na aplikaci této metodiky. PIné uspory
se pfirozené nedosahne v okamziku, kdy k obnové pfislusného prvku dopravni infrastruktury
jiz doslo, avSak zménou dopravniho feSeni dojde k tomu, Ze tento prvek nebude vyuzivan —
v podstaté se tak jedna o neucelnou, resp. zmarenou investici, ktera probé&hla na zakladé
neuplnych & nespravnych podkladi k rozhodovani. Naslednou usporou vlivem aplikace
metodiky jsou pak jiz jen prubézné naklady na udrzbu, které Ize ¢astecné &i uplné redukovat.
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Zavérecné vyhodnoceni pfinosi a nakladt metodiky

Hlavni pfinos predkladané metodiky spociva predevsim v pfepravnich pfilezitostech,
v hierarchickém uspofadani obsluznych vrstev a sjednoceni systémovych délek jizdnich dob.
Aplikaci prfedlozené metodiky Ize primarné posilit patefni funkci zeleznice jako nosného prvku
dopravniho systému.

V oblasti nakladd dopravni infrastruktury predkladana metodika nabizi pfilezitost
snizeni rozsahu vyhledové infrastruktury, tedy rozsahu jeji modernizace €i obnovy. Realné
dosazitelné by mohlo byt ukon&eni dopravni obsluhy desitek tarifnich bodl a upusténi
od vystavby dalSich desitek tarifnich bodd. Ukon€enim jejich udrzby a odstranénim jejich
vyhledové modernizaéni potieby Ize tak odhadnout Usporu v thrnné vysi nizSich jednotek
miliard K&. Uspory rozsahu infrastruktury by se dotkly i sniZeni potieby stanic pro systémova
i ostatni (nakladni, Spickova, operativni) kfizovani — v okamZzZiku rozhodnuti o jejich
nepotiebnosti pro potfeby kfiZzovani dosahuji jednorazové uhrnné uspory az desitek miliard
KE. Pro predstavu o skuteéném rozsahu uspor je vSak tfeba uvazovat Zivotnost neobnovované
infrastruktury, jez Cini desitky let. Jak je patrné zilustrativniho pfikladu, i pfes nutnost
vybudovani infrastruktury, umoznujici zavedeni celodenniho 60-min ¢i 30-min taktu (kterou
v8ak objednatelé jiz vétS§inou vyzaduji ve svych PDOU), dojde k thrnné usporfe nakladi na
vybudovéani ¢i modernizaci drazni infrastruktury v odhadované nizsich desitek miliard K¢,
a dale ke kazdoro¢ni uspofe nakladi na provoz, udrzbu a obnovu této nepotiebné
infrastruktury.

NavySenim rozsahu objednavané dopravy, které nemusi byt vZdy pfimo vyvolano touto
metodikou, dojde k navySeni kompenzaci dopravcim v ramci objednavky vefejnych sluzeb
Vv pfeprave cestujicich v uhrnné vysi fadové nizSich stovek miliond K& rocné.

Tyto dodate¢né naklady budou vSak zéasti vykompenzovany nartustem poctu
cestujicich (a tedy vybranych trzeb) diky obnoveni diveéry v taktovou nabidku spojli a zvySeni
cestovni rychlosti. ZvySeni pravidelnosti a pfehlednosti nabidky spoju a pfechod na integralni
60-min takt navic napomuze snazsi integraci regionalnich a nadregiondlnich provoznich
konceptd po (postupné) vystavbé Rychlych spojeni. Touto integraci dojde k posileni
socioekonomickych pfinosir* téchto pomérné nakladnych staveb.

Zavérem lze konstatovat, Ze aplikaci pfedkladané metodiky dojde ke zvySeni efektivity
Zeleznice jako patefe narodniho systému vefejné dopravy, a navic ve stfedné- az
dlouhodobém planovacim horizontu pfinasi potencial az miliardovych investi¢nich uspor.

51 Nejvyraznéjsim pfinosem je zkraceni celkové cestovni doby pro vétSinu cestujicich (tedy klesne suma
osobominut ve vefejné dopravé). Tento pfinos tvofi vyznamny vstup do hodnoceni ekonomické
efektivity staveb, kde Casto byva problém dosahnout poZadovanych meznich hodnot pfisluSnych
ukazateld.
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