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INTEGROVANE TAKTOVE JIZDNI RADY - CAST I
INTEGRATED TACTICALS TIMETABLES - PART I
Jakub Hlinovsky*
Abstrakt Tento odborny cldnek sezndmi ¢tendre s prvopocldtky zavedeni Integrovanych taktovych jizdnich radii

a samozi'ejmé taky se zdkladnimi pojmy, které se pouZivaji pri jejich tvorbé. Cldnek se rovné bude
zmifiovat o matematickych vypoctech pro zavddéni zastdvkovych viakii s tiplnou dosaZitelnosti mist
zastavent.

Klicova slova doprava, interval, Integrovany taktovy jizdni rdad

Summary This technical article will acquaint readers with the beginning of the applicated integrated tactical
timetables and with the basic concepts that are used in the integrated tactical timetables. The article
will also mention Mathematical calculations for the introduction of stop trains with full reach of
stopping places.

Keywords traffic, interval, integrated tacticals timetables

1 UvVOoD

Tento odborny ¢lanek se bude zabyvat Integrovanym taktovym jizdnim radem, ktery je idealnim typem
pro reSeni dopravni obsluznosti, zejména husté osidlenych oblasti velkych méstskych aglomeraci
a husté osidlenych priméstskych oblastech velkych méstskych aglomeraci. Autor tohoto odborného ¢lanku
se podrobnéji o definici taktu a integrovaného taktového jizdného radu zminuje v kapitolach 2.1.1 a 2.1.6.
Integrovany taktovy jizdni fad se rovnéz v dnesni dobé aplikuje zejména na feseni dopravni obsluznosti
velkych tzemnich celki (regionfi/krajii), naptiklad prevazné v Némecku, Nizozemsku a Svycarsku.
V nasledujicich kapitolach tohoto odborného ¢lanku se autor bude zminovat o vybranych zakladnich
pojmech, se kterymi je nutné se seznamit a pocitat pii tvorbé integrovaného taktového jizdniho radu,
zkracené dale v ¢lanku pod zkratkou ITJR. Autor se chce zminit rovnéZ o vazbé vlaki v ITJR a o efektech
spojenych se zavedenim ITJR. Autor odborného ¢lanku bude chtit rovnéz zminit nékteré matematické
vypocty, které je nutné vyuzit, nebo se s nimi musf tzv. poéitat pii sestaveni ITJR. Ve 21.stoleti se nejvice
vyuziva ITJR zejména v osobni Zelezni¢ni dopravé, kdy se jeho prvopocatky pokusi o aplikaci na osobni
7elezni¢ni dopravu zacinaji objevovat jiz na poc¢atku 20. stoleti. Na tizemi Ceskoslovenska se ITJR poprvé
objevil v 80. letech dvacatého stoleti na Zelezni¢ni trati v iseku Praha - Poritany - Pecky - Kolin.
V Ceské republice se zacatky ITJR ve vétsi mife objevuji v prvni poloviné devadesatych let 20. stoleti
(Hrabacek, 2010). Podle autora jsou ITJR nezbytnym kvalitnim prvek v prostifedi modernich
integrovanych dopravnich systémt, které tvoii zaklad pro bezproblémové fungovani verejné hromadné
dopravy, jak v oblasti méstské, tak i napiiklad v pifiméstské hromadné dopravy. Tento typ jizdniho fadu
ma dle autora clanku velky potencial v bezproblémovém fungovani integrovanych dopravnich systémti.
ITJR se hodné vyuziva napiiklad v dalkové Zelezni¢ni dopravé.
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2 DEFINICE A PRVOPOCATKY V ITJR

vvvvvv

V nasledujici kapitole jsou uvedeny nejdileZit&jsi definice vztahujici se k tvorbé ITJR a shrnuty poznatky
tykajici se prvopocatki aplikovani ITJR do verejné dopravy.

2.1 Vybrané zakladni pojmy pouzivané v ITJR
2.1.1 Takt

Takt - predstavuje pravidelny Casovy odstup (interval) mezi jednotlivymi spoji. Hodnota taktu
se nejCastéji pohybuje vjednotkdch minut, jejichz celocCiselné nasobky se vyskytuji v cisle 60.
Nejcastéji se takt vyskytuje v téchto casovych intervalech (1, 2, 3, 4, 5, 6, 7.5, 10, 12, 15, 20, 30, 60 minut).
Tyto intervaly se nejcastéji vyskytuji v méstské hromadné dopravé ve vétSich méstskych aglomeraci,
napiiklad v hlavnim mésté Ceské republiky (Praha). V Zelezni¢ni osobni dopravé se Castéji lze setkat
napriklad s taktem (intervalem) 15, 30, 60 minut napiiklad na linkdch S vramci prazské integrované
dopravy. S taktem 60, 120, vyjimecné 180 a 240 minut se lze setkat naptiklad ve vnitrostatni
a mezinarodni dalkové Zelezni¢ni dopravé (Hrabacek, 2010) a (Jurcik, 2011).

2.1.2 Hranovy cas

Hranovy C(Cas, predstavuje potfebnou casovou dobu mezi dvéma prestupnimi taktovymi uzly.
Pokud se jedna o systémovou sitovou vazbu integrovaného taktového jizdniho radu, napriklad v ramci
integrovaného dopravnimu systému, je jeji hodnota celistvym nasobkem prisluSné velikosti taktu.
Hranovy Cas se sklada z dané jizdni doby mezi dvéma uzly, pobyti v uzlech, nacestnych stanicich
z prepravnich a dopravnich divodd a vneposledni fadé, zvyrovnavacich casi opét v pripadé
integrovaného taktového jizdniho adu (0.

2.1.3 Symetrie

Symetrie je splnéni stejnych podminek vSech parametrti v obou smérech dané linky. Jedna se zpravidla o:

e Stejny pocet spoji v obou smérech.

e Stejné jizdni doby a prestupni doby v ptislusnych usecich a stejné doby pobytd ve stejnych
stanicich a zastavkach.

e Jednotné jizdni vlastnosti (rovnobézny symetricky nakresny jizdni rad).

e Jednotny typ vozidel na provozované jednotlivé linky (Hrabacek, 2010).

2.1.4 Taktovy uzel

Taktovy uzel je misto, kde dochazi zpravidla ke krizeni spoji jednotlivé linky, nebo linek.

vvvvvvvv

symetrie a po uplynuti prisluSné doby, coz zpravidla je prestupni doba, stani¢ni intervaly a vyrovnavaci
Casy, opét jednotlivé spoje z taktového uzlu odjizdéji (Hrabacek, 2010).
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2.1.5 Osasymetrie

Osa symetrie je stanoveny Cas v zavislosti na velikosti zvolené periody, zajiStuje vazbu mezi obéma sméry
linky provozované v taktu. V tento ¢as dochazi k pravidelnému potkavani (mijeni nebo kiiZovani) spoji
jedné linky po celé provozni obdobi jizdniho fadu. V pripadé, Ze je potreba zajistit systémové vazby mezi
jednotlivymi linkami, je nutné, aby mély stejnou osu symetrie. V Evropé se nejc¢astéji pouZiva brana k ose
symetrie kcelé hodiné (hh.mm,vv). Tabulka 1 uvadi systémové cCasy potkavani spoji jedné linky
v zavislosti na velikosti taktu (Hrabacek, 2010).

Tab. 1 - Symetrické osy vzavislosti na velikosti taktu; Zdroj: (Hrabacek, 2010)
a0

Takt Osa symetrie - potkavani spoju 1 linky

240 minut 120 minut

180 minut 90 minut

120 minut 60 minut

60 minut 30 minut

30 minut 15 minut

20 minut 10 minut

15 minut 7,5 minuty, nebo stfidani osy symetrie 7 a 8 minut
12 minut 6 minut

10 minut 5 minut

7.5 minut 3,75 minuty

6 minut 3 minuty

5 minut 2,5 minuty

4 minuty 2 minuty

3 minuty 1,5 minuty

2 minuty 1 minuta

1 minuta 0,5 minuty

7 v

2.1.6 Integrovany taktovy jizdni rad

Integrovany taktovy jizdni ¥ad, zndmy rovnéz pod zkratkou ITJR a dale v tomto odborném ¢lanku pod
touto zkratkou zminovany, je nadstavbovy systém bézného taktového jizdniho radu. Zavedeni taktového
systému dopravy na jednotlivych druzich dopravy vyvolava efekt na ostatnich tratich usticich do taktem
obsluhované traté, zejména v pripadé, pokud je potieba zajistit pripojné vazby mezi nimi (jednotlivymi
linkami). V pripadé, Ze maji byt zachovany rychlé, spolehlivé a obousmérné prestupni vazby mezi
jednotlivymi linkami, je nutno na tento prestupni uzel pohliZet jako na uzel taktovy. Pokud je tfeba
provozovat tento provazany systém v ramci piislusné sité ve vSech pozadovanych taktovych uzlech,
je nutné, aby byly dodrZeny pftislusSné potiebné hranové casy mezi témito taktovymi uzly.
Smysluplnost a duleZitost zachovani systémovych prestupnich vazeb je o to dilezitéjsi, ¢im velikost
taktového intervalu je vétsi (Hrabacek, 2010), (Kunik, 2008), (Jurcik, 2011).

Pokud se jedna o opac¢ny piipad, kdy velikost taktového intervalu je mensi, 1ze predpokladat veétsi
akceptovatelnost tzv. volnéjsi prestupni doby. V ramci nabidky béhem bézného provozniho dne je vSak
nutné vychazet z nabidky nejnepiiznivéjsi situace pro cestujiciho, tj. z hodnoty nejdelsiho taktu prislusné
linky. Na obrazku 1 je znazornéno rozmezi celé smysluplnosti realizace ITJR. Smysluplnost se pohybuje
v rozmezi taktového intervalu 15 az 120 minut. V ptipadé, Ze je interval mensi nez 15 minut, neni nijak
nutno sledovat pravidelné systémové prestupni vazby. Pokud je nabidka spoji nad velikosti taktu
2 hodiny, neni jiz zcela zasadni, zda dané spoje jedou v taktovém intervalu ¢i nikoliv. Limitni hranici mezi
taktovym jizdnim Fadem a standardnim (volnym) jizdnim Fadem, je Cetnost spoji v taktu 4 hodiny.
Na druhé strané spektra se v nékterych pripadech s nizsi senzitivitou cestujicich na velikost prestupni
doby lze konstatovat, Ze v pripadé minimalniho intervalu 15 minut neni nutno v krajnich pripadech pevné
prestupni systémové vazby sledovat. Efekt ITJR v zajisténi rychlych piestupnich vazbach sleduje cil
minimalizace celkové doby prepravy v ramci obsluhované sité (0.
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Poptavka
po dopravé

Nabidka :
Cetnost spojti [min]

Obr. 1 - Vyuziti ITJR v kolejové dopravé Zdroj: (0 a (Drdla, 2021)

2.2 Vazba vlaki v prestupnich uzlech ITJR

V kapitole 2.2 se autor odborného ¢lanku zaméti na velmi dilezity reSeny bod v ramci reSeni problematiky
akonstrukce ITJR, kterou bez pochyby je vazba vlakii v pfestupnich uzlech ITJR. P¥i konstrukci a planovani
vITJR se klade zejména diiraz naptiklad na vazbu idealné vSech vlakovych spoji do uzlu piijizdéjicich
ve skoro stejném ¢asovém obdobf a nasledném rovnéz odjizdéni v§ech vlakovych spojeni ve skoro stejném
Casovém obdobi z prestupniho uzlu. Z tohoto dlivodu se v idealnim pripadé vlakové spoje do prestupniho
uzlu prijizdéji a po nezbytné nutné dobé, ktera je nutna na prestup a respektuje ¢as potiebny na prestup
mezi jednotlivymi vlakovymi spoji v pfestupnim uzluy, tak jednotlivé spoje z prestupniho uzlu odjizdéji
ve skoro stejny Cas z uzlu. V zahranici, predevSim v Némecku, se u spolecnosti Deutsche Bahn, znamou
rovnéz pod zkratkou DB, se vyuZivaji v prestupnich uzlech, dvé varianty pri vytvareji casové navaznosti
vurceném prestupnim taktové integrovaném Zelezni¢nim uzlu. Ve vysledném zobrazeni, jsou si obé
vyuZzivané varianty hodné podobné, viz obrazky 2 a 3. Rozdilné jsou obé varianty v zausténi vlaki mistni
(regionalni) dopravy. V prvni zobrazené varianté jsou zakresleny jednak vlaky regionalni (mistni)
dopravy, které prijizdéji do integrovaného prestupniho uzlu se symetrii vO0-té a 30-té minuté.
Timto zplisobem je zajistén v minutdch 0 a 30 prestup mezi vlaky regionalni (mistni) dopravy.
a po nékolika minutach opét odjizdéji z integrovaného prestupniho uzlu. Délka pobytu v integrovaném
prestupnim uzlu opét zavisi na nutné prestupni dobé mezi jednotlivymi spoji. V ¢ase okolo 0-té minuty
je zaroveii zajistén prestup mezi vlaky jak regionalni (mistni dopravy), tak i mezi vlaky dalkové dopravy.
(Siroky, 2000)
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Obr. 2 - Varianty feseni pirestupnich vazeb mezi dalkovou a regionalni dopravou Zdroj: (Siroky, 2000)

Ve druhé navrhované varianté jsou vlaky dalkové dopravy ve stejné poloze. Jinou polohu maji vlaky
regionalni (mistni) dopravy. Vlaky regionalni polohy prijizdéji a odjizdéji v symetrii 15 a 45 minut.
Ve druhé navrhované varianté je doba prestupu mezi jednotlivymi spoji vregionalni dopravé veétsi,
neZ u prvni zmiflované varianty a je timto uskupenim zajiSténa urcita casova zaloha napriklad na zpozdéné
spoje. V grafikonu vlakové dopravy pak mize byt navrhovana varianta zakreslena, jak je patrné z obrazku
¢.3. Ztohoto obrazku je patrné, Ze pro prestup je pocitdno s casovym intervalem 30 minut, tzn.,
Ze od ptijezdu prvniho vlaku v ¢ase 45 minut az do odjezdu posledniho vlaku regionalniho charakteru
v minuté 15. (Siroky, 2000)

57 7 I\ O

Obr. 3 - Varianty reSeni pfestupnich vazeb mezi dalkovou a regionalni dopravou Zdroj:
(Siroky, J, 2000)

Pro spoje zjednoho sméru a zaroven i pro spoje zopacného sméru plati naprosto stejna pravidla.
Jsou-li vSechny jizdni doby mezi jednotlivymi stanicemi a zastavkami stejné, rovnéz tak i pobyty
vjednotlivych stanicich a zastavkach, pak se miize konstatovat, Ze se vSechny spoje setkavaji,
roven velikosti taktového intervalu. (3). Na mistech, kde dochazi k setkani se zpravidla rozdéluje do dvou
skupin - ¢as setkani v misté jedné skupiny se déli na poloviny casového useku mezi dvéma nejblizsimi
okamziky setkani skupiny druhé. Tyto vSechny casové okamziky lze oznacCit jako Casovou symetrii.
Casové symetrie nastava napiiklad pii hodinovém taktu kaZdych tficet minut, pfi dvouhodinovém taktu
kazdych 60 minut, tj. kazdou ¢asovou hodinu. To z praxe znameng, Ze odstup mezi asy symetrie je roven
poloviné taktového intervalu (Siroky, 2000) viz tabulka ¢&. 1.
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2.3 Efekty spojené se zavedenim ITJR

Autor odborného ¢lanku v kapitole snazvem Efekty spojené se zavedenim ITJR popiSe pievazné
v bodovych odstavcich efekty spojené se zavedenim ITJR. Autor se rovnéZ zmini i o nezbytné nutnych
opatfeni, které jsou nutna pro sestaveni idealniho taktového jizdniho radu.

Efekty spojené se zavedenim ITJR:

- Periodicky se opakujici ¢cinnost vedouci k vétsi bezpecnosti a spolehlivosti.

- MoZné lepsi vyuZiti provozovaného vozidlového parku.

- Snadnéjsi zapamatovatelnost pro cestujici.

- Zkraceni jizdnich (cestovnich) dob.

- MozZnost cilené a zaroven racionalni vystavby dopravné infrastrukturnich staveb.
- Zpravidla zvyseni kapacity a propustnosti uré¢itého useku. (Siroky, 2000)

Zavedeni ITJR je samoziejmé spojeno s fadou nezbytnych opatieni. Jak se autor tohoto odborného ¢lanku
zminuje v predchozich radcich, je treba zajistit, aby jizdni doba mezi dvéma uzly ¢inila polovinu nebo cely
nasobek taktu (Siroky, 2000). Tohoto vysledku se vZdy nepodaii dosahnout v ur¢itém tseku bez urc¢itych
opatieni, o kterych se bude autor tohoto odborného ¢lanku zmiflovat u stavebné technickych uprav.
V dalSich odstavcich budou bodové zminény vybrana provozni opatieni a v posledni fadé budou zminény
vhodné parametry vozidlového parku (Siroky, 2000).

Stavebné technické parametry:

- Samostatné jizdni drahy.

- Vybudovani novostavby trati nebo silni¢ni komunikace.

- Tratové nebo silni¢ni rekonstrukce pro zvySeni maximalni dovolené rychlosti.

- Prestavba prestupnich uzlt.

- Zajisténi iroviiového vystupu a nastupu.

- Vybudovani $irokych nastupist z diivodu maximalniho mozného poétu cestujicich. (Siroky, 2000)

Do provoznich opatieni se zarazuje napiiklad:

- Zavedeni zelené vlny a preference vozidel méstské hromadné dopravy.

- Mensi pocet zastaveni v mezilehlych mistech zastavend.

- Minimalizace pobytl z provoznich divod.

- Pokud mozno, zajiSténi piestupu u stejného nastupiste.

- Kvalitni informaéni systém celého integrovaného dopravniho systému. (Siroky, 2000)

Z hlediska parametru vozidlového parku se jedna predevsim o tyto parametry:

- Vozidla lehké konstrukce.

- Vozidla vybavena naklapéci skrinf.

- Vozidla s vysokou maximalni konstrukéni rychlosti (napt. 140, 160, 200 a 230 (km - h-1)).
- Vozidla s vybornou akceleraci.

- Vozidla s vhodné uspotddanym interiérem. (Siroky, 2000)

2.4 Matematické vypocty zavadéni zastavkovych vlakii s aplnou dosaZitelnosti
mist zastaveni

V této kapitole jsou uvedeny priklady nutnych vypoctl pred zavedenim integrovaného taktového jizdniho
fadu, respektive optimalizace periodické dopravy na dopravnich liniich.

2.4.1 Zavadéni zastavkovych vlaka s iplnou dosazitelnosti mist zastaveni

Zjistovaci délka, respektive z dopravniho hlediska lépe reCeno pasmo, je isek mezi dvéma zastavkami
nebo stanicemi napiiklad v primeéstské Zeleznicni osobni dopravé vedouci z centra méstské aglomerace,
ktery splnuje pozadavek dosazitelnosti mist zastaveni v zjiStovaci délce (pasmu) mezi sebou vzdalenymi
tak, aby byla stanovena celkova doba prepravy prostrednictvim vlakd, které budou spliiovat poZadavek
intervalu tak, aby se izochrony dvou sousednich mist zastaveni (zastavka, stanice) alespon dotykaly.
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Velmi dilezitou podminku zde tvoii matematicky vypocet podminky dosazitelnosti, ktery lze naptiklad
dosadit koeficientem A, kde si Ize stanovit novou podminku. (Drdla, 2020)

Situaci charakterizuji nasledujici podminky (nejen v této kapitole):

e vzdalenost mist zastaveni je stejna (konstantni),

e soucet polomérl izochron dostupnosti prostrednictvim chiize, nebo dopliikovym dopravnim
prostiedkem ze sousednich mist zastaveni je roven nebo vétsi jak vzdalenost mist zastaveni,

e Usekova rychlost jizdy zastavkového intervalového vlaku na zkoumaném useku
je stejna (konstantni),

e vlaky na trati se provozuji podle tuhého GVD,

¢ rychlost chiize nebo dopliikového dopravniho prostiedku je stejna (konstantni),

o celkova doba cekani na kmenovy dopravni prostredek ve vychozim misté zastaveni je stanovena
z primérné hodnoty,

e v pripadé zZelezni¢cni dopravy je priméstskd trat alespon dvojkolejnd a pokud mozno
i elektrifikovana, coz je v dnesni dobé ve vyspélych evropskych zemich docela standardem,

e provoz na této trati je fizen prostrednictvim zabezpecCovaciho zafizeni minimalné 2. kategorie,
napriklad automaticky prostirednictvim autobloku. (Drdla, 2020)

Pfi navrhovani zastavkovych vlakd, které maji zajistit iplnou dosazitelnost mist zastaveni, mlizou nastat
dvé konkrétni situace, které se mohou lisit, zda uvazovana primeéstska linka (diametrala) je provozovana
vlaky prostrednictvim diametraly, nebo vlaky kategorie osobni dopravy stejnych vlakovych ramen. (Drdla,
2020). Podle jednotlivého typu situace se postupuje dle podkapitol 2.4.2 nebo 2.4.3.

2.4.2 Zavadéni zastavkovych vlaki stejnych vlakovych ramen

D

A

Obr. 4 - Schéma technologie provozu: vSechny vlaky jsou zastavkové a zastavuji na vSech mistech
zastaveni uvedenych usekd Zdroj: 0

Obr. 4 zobrazuje schéma technologie provozu, kdy je potreba zjistit délku pasma. Stanoveni vypoctu délky
pasma vychazi ze vzorce (1). (Drdla, 2020)
1) Vyjde se z celkové doby na piepravu: (Drdla, 2020)

tp = tey + tepx + tflapy  [min], (1)
kde:

t, je celkova doba prepravy, do které neni zapocitan ¢as na chtizi nebo presun dopliikovym dopravnim
prostiredkem z cilové stanice/zastavky do cile cesty a rezerva na zpozdéni, kterou si subjektivné stanovi
kazdy cestujici zvlast [min],

t.y je doba chlize nebo presunu dopliikovym dopravnim prostfedkem z vychoziho mista
na vychozi stanici/zastavku [min],

tpx je doba ¢ekani na vlak a v tomto Case je zahrnuto i ¢ekani v cili cesty z divodu diskrétniho charakteru
jizd periodickych piiméstskych vlaka [min],

tjz(ﬁ%T) je doba mezi ptijezdem vlaku do vychozi stanice a prijezdem vlaku do cilové stanice v centru [min].
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Maximalni pripustna redlnd doba cesty mezi dvéma body je stanovena na zakladé jizdni doby,
subjektivni zvoleni délky zpozdéni dle uvazeni cestujiciho. Kazdy cestujici si musi odecist,
od pozadovaného Casu ptichodu do cile své uvazované cesty a zjisti tak fakticky casovy udaj, kdy nejpozdéji
potiebuje prijet do svého cilového mista zastaveni (stanice nebo zastavky). Celkovy ¢asovy rozdil mezi
skute¢nym a poZadovanym prijezdem do urceného mista zastaveni je pravé casovy udaj vyjadreny
hodnotou t., ktera se zminuje ve vzorci (2). Obvykle je tato hodnota uvazovana jako priimérna hodnota,
zde v tomto piikladu jako hodnota poloviny i. (Drdla, 2020)

2) tcpy z predchoziho kroku lze vyjadrit jako: (Drdla, 2020)

teex =tozz +1lcy [min], (2)
kde:
t

CZZ je primérna doba ¢ekani na zaCatek zaméstnani, Skoly apod. z jiz vzpominaného divodu diskrétniho
charakteru jizd periodickych priméstskych vlakd, ktera je v tomto pripadé rovna poloviné intervalu i:

tezz :IE [min], 3

t-, je doba ¢ekani do prijezdu vlaku do vychozi stanice - pro tento pripad tedy plati vztah:

i .
teex =5 +tey [min], (4)
3) tcy se zjisti ze vzorce: (6)
360y -
ten = 60ver [min], (5)

kde:
I, je délka chize [m] a
Ven rychlost chlize nebo presunu doplinkovym dopravnim prostredkem z vychoziho mista
na vychozi stanici/zastavku [km - h-1]. (Drdla, 2020)
4) Pro body E a D plati zavislost: (6)

tgp = tgp +tpp [min], (6)
kde:

E je nejvzdalenéjsi bod na trati od mista zastaveni v centru, pro ktery plati, Ze jeho izochrona se dotyka
izochrony bodu D, ktery se nachazi na vzdalenost mist zastaveni od E smérem k centru,

bod B je praveé prisecik téchto dvou izochron,

tzp je doba jizdy vlaku cestovni rychlosti mezi DE (v€etné pobytu vlaku v D) [min],

tp @ tpy jsou doby chiize nebo presunu dopliikovym dopravnim prostredkem [min];

AN T
/) [ NN
L P wry.ra

/ P

Obr. 5 - Izochrony na priméstské linii pii zavadéni pouze zastavkovych vlakt Zdroj: 0
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POZNAMKA:

Pokud se bude pri aplikaci na tyto konkrétni hodnoty vyzadovat jind podminka neZ dotykani izochron
(izochrony jsou na obrazku 3 znazornény jako kruznice), musi se pak vzorce podle nové podminky upravit.
Pak bude mit vzorec (6) nasledujici podobu:

A . tEB = tED +tDB [min], pr0/1 > 0, (7)

kde A bude vyjadfovat bezrozmérny koeficient vyjadiujici minimalni pokryti oblasti podél dopravni linie
izochronami, pricemz plati nasledujici:

a) A € (0; 1) znamena, Ze sousedni izochrony nepokryvaji oblast mezi misty zastaveni,
b) A = 1 bude znamenat, Ze se sousedni izochrony dotykaji,
c) A > 1 znamen3, Ze se sousedni izochrony prekryvaiji.

5) KdyZ se do néasledujiciho vzorce (7) pti zohlednéni koeficientu 1 dosadi za jednotlivé Casy, dostane se
nasledujici vztah: (6)

3,6:(xA-lpp) _ 36« 3 6-lpg
= 6O,UIZAST 60v¢ [mln] (8)

60-vcy
kde:
x je vzdalenost mist zastaveni [m],
[,; je délka chlize nebo ndhradniho ptfesunu dopliikovym dopravnim prostiedkem
mezi uvedenymi misty [m], (6)

ZAST je usekova rychlost zastavkového intervalového vlaku [km - h-1].

6) Potom rovnice: (6)

P . W 1)) 9)
ot (2~ )

VcH
je vyjadreni lpp ze vztahu bodu 5, pricemz tento vztah lze jesté upravit nasledujicim zplisobem:

ZAST AST
xvey (Vi AVeH\ _ x U] “A=vcy ]
2 ( vZAST. =3 VZAST [m]; (10)

l =
DB
VcH

7) pokud se Iz dosadi do vzorce (5) v kroku 3, ziska se: (6)

ZAST
3,6x ViU -A-vcy ,
tcu(pp) = 120 A [minf; (11)

8) kdyZ se ze vzorce (12) vyjadti tcy (coz je vlastné tey pp)), ziska se: (6)

ZAST :
tcu(p) = tp — tj(dp) — tcex [min], (12)
pricemz po dosazeni z (12) plati:
ox o aven _ | 3eiis o 13
120 VZAST o =P~ %0 v]ZAST —tegx  [min]; (13)

9) z uvedené zavislosti se vyjadii neupravena délka jizdy zastavkového intervalového vlaku mezi AD: (6)

ZAST ZAST
JZAST _ _X Vi " A7ven | 60

japy =—3 "5 T3¢ e~ tepx) [m], (14)
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IZAST _ Zneuprav.
J(AD) — 4D

’

ZAST ZAST
jreuprav. _ X VcHTVJ A 60

AD T2 Vel 3,6

- (tp — tepx)  [M]; (15)

10) protoze je vtomto dopravnim prikladu velmi pravdépodobné, Ze nebude pii této neupravené délce
pasma dodrZena konstantni hodnota x (vzdalenost mist zastaveni), je tfeba mista E a D posunout bliZe
k centru (dale se bude pocitat uz s novymi polohami mist E a D). Proto se zde zavadi hodnota @&, ktera bude

neuprav.

rovna zbytku za desetinnou ¢arkou po déleni ADT: (6)

neupray.

@ - zbytek po déleni ADx [-];

11) konecné upravena délka pasma priméstské dopravy pri zavedeni pouze zastavkovych vlakl l,, se
zjisti jako: (6)

neuprav. neuprav.
lAD:(lADx _)x-¢x:x(lADT—¢)[m]. (16)

2.4.3 Zavadéni zastavkovych vlakii na diametrale

O

NN\

A

Obr. 6 - Schéma technologie provozu - vsechny vlaky jsou zastavkové a zastavuji na vSech mistech
zastaveni uvedenych tsekt Zdroj: 0

Obr. 6 bude rozebirat takové usporadani jizd vlaku, se kterymi je mozné se setkat na tzv. diametralach,
coZ jsou spolecné useky Zelezni¢nich trati nebo na celé provozované siti tratich, kde jsou provozovany
vlaky s riznymi vlakovymi rameny. V ptikladu, ktery uvadi autor odborného ¢lanku, je zde diametrala
ohranic¢ena misty zastaveni A az 0. S ohledem na diive zjiSténé a v tomto ¢lanku uvedené poznatky je jasné,
Ze délka pasma AD se zjisti pomoci vzorcl z podkapitoly 2.4.2, kde se rozebira situace se zavadénim
zastavkovych vlaki stejnych vlakovych ramen suplnou dosazitelnosti. Mize vSak nastat absolutné
diametralné rozlisna situace, kdy se kromé téchto vlakli zavedou v poloviné jejich intervalt vlaky mezi
centrem mista zastaveni A a odbo¢nym mistem zastaveni O. Samostatné pro tento typ osobnich vlaki mezi
misty zastaveni A aZ O nemusi byt zprvu zarucena uplna dosazitelnost vSech mist zastaveni daného tdseku
za stanovenou celkovou dobu na prepravu. Vtomto uvedeném pripadé dojde na nékterych dsecich
ke zkraceni t;;; a tim se nabizi moZnost prodlouzit paAsmo AD. Je rovnéZz nutné si vSimnout dvou
rozdilnych situaci, které mohou nastat:

1. Odbocné misto zastaveni O, které se nachazi na useku AD, kde pro vSechna mista zastaveni
na tomto useku je zarucena zavadénymi zastavkovymi osobnimi vlaky uplna dosazitelnost vSech mist
zastaveni za stanovenou celkovou dobu prepravy. V tomto pripadé zde jiz nelze prodlouzit délku useku,
na kterém je pri splnéni uvedenych podminek provozovana priméstskd Zelezni¢ni osobni doprava,
bez toho, aby se zde v tomto piipadé mohla zarucit iplna dosazitelnost vSech mist zastaveni na zvoleném
useku. Pouze v tomto pripadé dojde k uspore celkové doby na prepravu.

2. Celkova vzdalenost odbo¢ného mista zastaveni O od centra A je vétsi, nez délka pasma AD.
Pokud proto plati jiZ zde uvedena podminka, Ze vSechny zastavkové vlaky osobni Zelezni¢ni dopravy
na uvedené linii maji stejné konstantni pribéh jizdy na jednotlivych mezistani¢nich a v Gsecich, které jsou
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mezi jednotlivymi Zelezni¢nimi zastavkami a stanicemi, lze zjistit rozsah prodlouzeni pasma AD
nasledujicim zptsobem:
3. Zvypocetniho vztahu (16) pro vypocet l, pti zavadéni zastavkovych vlaki stejnych vlakovych ramen
je si treba vSimnout rozdilu pri zavadéni zastavkovych osobnich vlak(i mezi odbo¢nym mistem
zastaveni O a centrem A. Z tohoto vypoctu jasné vyplyne, Ze rozdil je pouze u t., tzn., Ze dochazi k tispore
v Cekani z % na i. Tento vypocetni rozdil je mozZné vyuzit ke zvySeni doby jizdy zastavkového osobniho
vlaku. Ze vzorce pro vypocet délek pasem primeéstské Zelezni¢ni linie pti zavedeni zastavkovych osobnich
vlaki stejnych vlakovych ramen s Uplnou dosazitelnosti mist zastaveni za celkovou dobu na piepravu
se potom zjisti, o jakou vzdalenost Ize prodlouZzit délku pasma AD:

_ 60 _ ZAST |

AlAD_R U]

[m]. (17)

i
4
Potom je tedy logické, Ze oproti ptivodnimu vztahu (15), kam se dosazuje topx = tey + % (4), se do vztahu

pro hledanou prodlouZzenou délku “P"*"

dosazuje: (6)

+ A l;p (prava strana rovnice ziistava zachovana) za tqgg

i .
teex = toy "‘Z [min]. (18)

Velikost t g 1ze rovnéz zjistit nasledujicim zptsobem:

ZAST ZAST . .
lneuprav._l_Al _E_vCH_v] '/1+60‘v1 Aty —t _i +@.UZA5T.L
AD ) Ven 3,6 Porev2) 736 4
ZAST ZAST )
) x VcH—V ‘A 60w i
[Ty g Ly =%t D (tp—tey = %) [m; (19)

= tegx = tey + i; postup je proto spravny. (6)

Kdy?Z se uvazovand prodlouzena délka 5 *"*" + A 1, zaokrouhli na l,;, zndAmym zpiisobem (z divodu

zachovani konstantni vzdalenosti x), porovna se tato zaokrouhlena délka l,, se vzdalenosti l,,;
hledana délka pasma zastavkovych osobnich vlakl na diagonale s iplnou dosazitelnosti mist zastaveni
vzajemné mezi sebou za stanovenou celkovou dobu na prepravu je mensi hodnota z téchto dvou délek.
(Drdla, 2020)

Poznamka: Obdobné se postupuje, kdyby se kromé zastavkovych vlakd pasma AD, jezdicich pravidelné
v intervalu i, zavedlo na diametrale v ramci intervalu vice riiznych zastavkovych vlaka. I zde se musi zjistit
uspora v tczz, plynouci z rozdéleni pivodniho intervalu i. Na jednotlivych usecich spolecné pojizdéné
diametraly se ovSem musi vzdy dodrzet podminka tplné dosazitelnosti vSech mist zastaveni v pasmu
priméstské dopravy. (Drdla, 2020)

3 POZITIVNI VLIV ZAVEDENI ITJR V MESTSKE HROMADNE DOPRAVE

V této kapitole je na konkrétnim piikladu z praxe prezentovan priznivy dopad zavedeni taktu, respektive
zavedeni ITJR a vytvofeni integrovaného prestupniho uzlu na méstskou hromadnou dopravu. Tato
opatfeni vedla kvyznamnému zvySeni poptavky po prepravé po meésté prostrednictvim méstské
hromadné dopravy.

3.1 Dopravnim systém ve mésté Lindau

Mésto Lindau se nachazi vjihozapadnim Némecku pobliZ statnich hranic s Rakouskou republikou.
Dominantou mésta Lindau a jeho okoli je bezpochyby Bodamské jezero, které patfi k jedném z nejvétsich
jezer ve stfedni Evropé.

Dopravni sit tohoto mésta tvorila od 50. let 20. stoleti sit autobusovych linek, ktera zacala byt zejména od
80. let 20. stoleti neatraktivni. Z tohoto diivodu doslo k poklesu cestujicich vyuzivajicich tento zpiisob
verejné dopravy.

Predstavitelé meésta Lindau se zacali vpocatku 90. let 20. stoleti intenzivné zaobirat otazkou,
jak zvysit atraktivitu verejné hromadné dopravy, kterou tvorila urcita sit' linek, aby zejména obyvatelé
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tohoto mésta pri cestich po mésté a jeho okoli zacali opét vyuzivat verejnou hromadnou dopravu.
Piedstavitelé mésta hledali inspiraci v okolnich méstech v okoli Bodamského jezera, naptiklad Frauenfeld
(Svycarsko), Dornbirn a Bregenz (Rakousko) a rozhodli se svoji vefejnou hromadnou dopravu
reorganizovat.

Piredstavitelé mésta béhem jednoho kalendarniho roku vytvorili bez jakékoliv pomoci (bez externistii)
novou Kkoncepci verejné hromadné dopravy tvorenou prostiednictvim autobusovych linek,
pravé s vyuzitim taktu, integrovaného jizdniho fadu a integrovaného prestupniho uzlu.

Nové zaloZeny systém verejné autobusové hromadné dopravy zacal fungovat v kalendarnim roce 1994.
Po spusténi nové zalozeného dopravniho modelu se zejména mezi obyvateli mésta Lindau spustila
obrovska poptavka po vyuziti tohoto zcela nového systému zplsobu prepravy po mésté a jeho okoli.
Denni narist cestujicich byl na meésto scca 25 tisici obyvateli markantni. Od spusténi tohoto
reorganizovaného modelu verejné hromadné dopravy se denni pocet prepravenych cestujicich pohyboval
okolo 6 tisici. Predstavitelé mésta predpokladali denni pocet prepravenych cestujicich zhruba okolo poctu
3 tisic. V soucasnosti se zhruba pohybuje denni pocet prepravenych cestujicich mezi hodnotou 8 az 10
tisic.

Postupem c¢asu se ukazalo byt hlavnim problémem tohoto nového (reorganizovaného) systému (modelu)
vefejné hromadné dopravy zvladnout vysokou uroven poptavky po prepraveé. Systém byl upraven do
finalni (dnesni) podoby, kdy zakladem tohoto dopravniho systému je celotydenni piilhodinovy taktovy
interval na 4 autobusovych linkach, v soucasnosti dle zjiSténi autora odborného ¢lanku 5 autobusovych
linek. VSech 5 provozovanych autobusovych linek se sjizdi kazdou ptilhodinu v ¢asovém rozmezi od 5:30
do 23:00 o vikendu je prodlouZeny provoz do cca 0:30 do integrovaného prestupniho uzlu s nazvem
Anheggerstrasse. Odjezdy spojti vSech 5 autobusovych linek jsou kazdou pilhodinu, vzdy XX:10 a XX:40.
Jedna o soucasné setkani 10 autobusovych spojt.

Diky vzniku centralniho integrovaného prestupniho uzlu se miiZete dostat z kterékoliv ¢asti mésta do jiné
¢asti mésta bud’ pfimym spojem, nebo maximalné vzdy s jednim prestupem v centralnim integrovaném
prestupnim uzlu.

Dalsi vyhodou tohoto systému veiejné hromadné dopravy je ten, Ze vSechna autobusova vozidla jsou
vybavena preferenc¢nim zarizenim, které zajistuje preferenci vozidel na svételnych signaliza¢nich zarizeni
na vybranych uroviiovych kiiZzeni jednotlivych mistnich pozemnich komunikaci.

Na verejné hromadné dopravé provozovanou ve meésté Lindau je vidét dle nazoru autora tohoto
odborného ¢lanku, jakou ma ITJR smysl a budoucnost ve veiejné hromadné dopravé. Jak jiz se zmitiuje
autor clanku v této podkapitole, vyuzitim taktu, integrovaného taktového jizdniho Fadu a integrovaného
prestupniho uzlu lze docilit prudkého nartistu poptavky po prepravé prostrednictvim verejné hromadné
dopravy zejména u obyvatel mésta Lindau a jeho okoli. (Drdla, 2020 a Stadtwerke Lindau)

3.2 Vyhody a nevyhody Lindau modelu
V této podkapitole jsou shrnuty vyhody a nevyhody Lindau Modelu.

Vyhody:

- Rychlé a efektivni spojeni do vSech oblasti mésta Lindau a jeho okoli

- Jednotny tarif

- Taktovy jizdni rad

- Integrovany centralni piestupni bod

- Jednotny integrovany interval (30 minut) na vSech autobusovych linkach
- Jednotny autobusovy vozidlovy park

- Prehledné linkové vedeni

- Preference verejné hromadné dopravy

Nevyhody:
- Potizovaci naklady na vznik integrovaného dopravniho systému

- Vpripadé mimoradné udalosti na jednom z uvedenych spojli, nemusi byt garantovan piestup
v centralnim prestupnim uzlu, nebo nemusi byt dodrZen stanoveny takt (30 minut)
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- Infrastrukturni pozadavky

Na zaveér této kapitoly by chtél autor tohoto odborného ¢lanku podotknout, Ze ve mésté Lindau neni piimo
aplikovan ITJR, jak se autor v této kapitole zmifiuje, ale zavedené prvKy taktu a centralniho integrovaného
pirestupniho uzlu vytvaii prvky ITJR. Mésto Lindau je i vyhleddvanym méstem mezi turisty, ktefi chtéji
navstivit zejména Bodamské jezero. (Drdla, 2020)

3.3 Vyuziti Lindau modelu v praxi v jinych méstech

V této podkapitole se autor odborného ¢lanku zaméri na vyuZiti Lindau modelu v ostatnich méstech.
Lindau model se vyuZziva zejména v némeckych mluvicich méstech. Jednim z vybranych mést, které se
rozhodlo, Ze ve své verejné hromadné dopravé pouziji Lindau model je na priklad mésto Lemgo,
Euskirchen, Arnstadt. (Drdla, 2018)

3.3.1 Lemgo

Mésto Lemgo se nachazi jizné od Hamburku a severovychodné od Biefeldu. Toto mésto ma cca 40 tisic
obyvatel v soucasné dobé. V kalendainim roce 1994 podporili predstavitelé mésta vznik nové koncepce
vefejné méstské hromadné autobusové dopravy. Vznikl novy centrdlni prestupni uzel na okraji
historického centra mésta Lemgo, ktery se nazyva Treffpunkt, coZ se da prelozit jako prisecik piimek.
Pro zajisténi dopravni obsluznosti slouzi obyvatelim tohoto mésta 5 autobusovych linek. Interval
jednotlivych autobusovych linek je zde tvoren taktem 15, 30 a 60 minut. Ro¢né se verejnou hromadnou
dopravou prepravi okolo 2 milionti cestujicich. (Drdla, 2018)

3.3.2 Euskirchen

Mésto Euskirchen se nachazi pti zapadni hranici Némecka s celkovym poctem obyvatel cca 55 tisic.
Predstavitelé mésta se rozhodli v 90 letech pro novy model vefejné hromadné dopravy. Od kalendarniho
roku 1996 pouziva toto mésto novy model vefejné hromadné dopravy, ktery je zaloZeny na principu
Lindau modelu. Vznikl novy centralni integrovany prestupni uzel v blizkosti hlavniho Zelezni¢niho nadrazi
snazvem Euskirchen Bf. Z pocatku byla vtomto prestupnim uzlu garantovana navaznost na spoje
2 autobusovych linek. Postupem ¢asu se garance rozsirila na 5 autobusovych linek. Takt je zde rozdélen
v pribéhu dne do nékolika intervald. V prepravni Spi¢ce pracovniho dne je zde takt v intervalu 20 minut,
v prepravnim sedle pracovniho dne je zde stanoveny intervalovy takt na 30 minut. Ve dnech pracovniho
Kklidu, napriklad sobota je v tomto mésté stanoveny intervalovy takt na 60 minut z dtivodu mensi poptavky
po prepraveé oproti pracovnim dniim. Ve vei'ejné hromadné autobusové dopravé je v tomto mésté dale
zahrnuto dalSich 6 autobusovych linek bez uplné garance prestupnich vazeb v prestupnim uzlu.
Ve mésté Euskirchen jsou rovnéz provozovany i Skolni autobusové linky. Jejich pocet je 6. Vychozi stanici
pro Skolni autobusové linky je ptrestupni uzel u hlavni Zelezni¢ni stanice. Mési¢né vefejnd hromadna
doprava ve mésté Euskirchen prepravi okolo 400 tisic cestujicich pti dopravnim vykonu 120 tisic vozovych
kilometrt. (Drdla, 2018)

3.3.3 Arnstadt

Némecké meésto Arnstadt se nachazi v centralni oblasti Némecka. Pocet obyvatel je vtomto mésté
cca 25 tisic. Predstavitelé tohoto mésta se rozhodli v roce 1996 pro aplikaci nového modelu vefejné
hromadné dopravy. Radikdlni zménou v konceptu verejné hromadné dopravy byl vznik nového
integrovaného centralniho prestupniho uzlu v centru meésta s nazvem Bustreff. V soucasné dobé jsou
k dispozici cestujicim 4 autobusové linky veiejné hromadné dopravy. Dalsi, tedy pata autobusova linka
je dopliikova. Dalsi, tedy Sesta autobusova linka je vedena z centralniho integrovaného prestupniho uzlu
v taktu 60 minut, vzdy v XX:30 do vyznamného méstského satelitu, kdy linka ve sméru do centralniho
linky. Zakladem, neboli paternimi autobusovymi linkami dopravniho systému verejné hromadné dopravy
v tomto mésté jsou dveé smyckové autobusové linky s intervalovym taktem 30 minut.

Prvni z uvedenych dvou pateinich autobusovych linek, je tato autobusova linka trasovana z autobusového
nadrazi pres centralnim integrovanou piestupni zastavku s ndzvem Bustreff. Tato autobusova linka dale
pokracuje na okraj mésta a zpét pres centralni integrovany pirestupni bod s ndzvem Bustreff na autobusové
nadrazi. Druha paterni autobusova linka je vedena z dalSiho méstského satelitu pres mistni autobusové
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nadrazi a centralni integrovany prestupni bod s nazvem Bustreff, do dalSiho méstského satelitu a zpét
po stejné trase. Spoje pateinich autobusovych linek se setkavaji vzdy v centralnim prestupnim uzlu
v XX:00 a XX:30. U obou zminénych autobusovych linek je jizdni doba shodna z centralniho piestupniho
bodu s délkou 30 minut. Timto faktem dochazi k ndsobnému zvySovani prestupnich vazeb v centralnim
integrovaném prestupnim uzlu s ndzvem Bustreff. (Drdla, 2018)

4 NAVRH AUTORA ODBORNEHO CLANKU KE ZLEPSENI LINDAU MODELU

4.1 VSeobecny princip fungovani Lindau modelu

Vv

V této kapitole se autor odborného c¢lanku zaméii na moZnost provéreni zlepSeni Lindau modelu,
ktery vznikl ve stejnojmenném meésté v 90. letech dvacatého stoleti. Lindau model se pouziva od 90. let
dvacatého stoleti zejména na uzemi Némecka v urcitych meéstech, napiiklad viz kapitola 3.
A7 do souCasné doby je Lindau model aplikovdn na vefejnou méstskou autobusovou dopravu.
Zakladem tohoto dopravniho modelu je vytvoreni v feSeném mésté centralni integrovany piestupni bod,
kam se sjizdéji vSechny autobusové linky vefejné hromadné dopravy, které zajiStuji prostrednictvim
vefejné meéstské hromadné dopravy dopravni obsluznost vieSeném mésté. Integrovany centralni
prestupni bod musi byt navrzen tak, aby dokazal v urcity ¢as odbavit vSechny spoje autobusovych linek,
které zajiStuji dopravni obsluznost v ramci verejné hromadné dopravy v reSeném predmétném meésté,
nebo lokalité.

4.2 Provéreni moznosti zlepSeni Lindau modelu

4.2.1 Teoreticka ¢ast navrhu zlepseni Lindau modelu

Autor odborného ¢lanku navrhne vtéto podkapitole sviij navrh na vylepSeni tzv. Lindau modelu.
Autorova myslenka na zlepseni Lindau modelu spociva v tom, Ze autor navrhuje aplikovat Lindau model
i na ostatni druhy verejné dopravy, které jsou kdispozici ve méstech viz podkapitola 3.3.
Autor tohoto odborného ¢lanku navrhuje, aby se Lindau model rozsiril naptiklad na verejnou osobni
Zelezni¢ni dopravu, ktera rovnéz zajistuje dopravni obsluznost ve méstech reSenych v podkapitole 3.3.

Autor ¢lanku navrhuje, aby centralni integrované prestupni uzly byly pfesunuty pied vybranou Zelezni¢n{
stanici v reSenych méstech viz podkapitola 3.3. Autor navrhuje vybudovani centralniho integrovaného
prestupniho uzlu mezi autobusovou a Zelezni¢ni osobni meéstskou a priméstskou dopravou.
Preferovanym systémem prestupu autora odborného clanku je prestupni systém hrana-hrana.
Systém prestupu hrana-hrana je nejkratsi a nejefektivnéjsi zptsob piestupu mezi jednotlivymi druhy
verejné osobni hromadné dopravy.

Dojde k naprosté minimalizaci ¢asové narocnosti prestupu mezi jednotlivymi spoji riznych typt verejné
hromadné dopravy. Tento faktor mize byt velice dllezity pti volbé taktu jednotlivych linek verejné
hromadné dopravy. Autor ¢lanku je presvédcen, Ze tento velmi efektivni zplisob dopravy po mésté a jeho
okoli nabude na jesté vétsi popularité verejné hromadné dopravy, zlepsi se dopravni obsluznost
vybranych lokalit feSenych mést prostiednictvim verejné hromadné meéstské dopravy.
Prostrednictvim nového druhu spojeni po mésté a jeho okoli, miiZe dojit diky novému druhu méstské
hromadné dopravy kcastecnému snizeni vytiZenosti jednotlivych autobusovych linek,
coz mize mit naptiklad za nasledek, Ze urcité spoje linek nebudou jezdit tak vytiZené, jako dosud
a nabidnou vyssi komfort cestovani verejnou hromadnou autobusovou dopravou. Méstska a priméstska
vefejna hromadna doprava se diky prostrednictvim tohoto faktoru zvysi jeji efektivita, pokud plati
napiiklad ve vSech druzich verejné hromadné dopravy jednotny tarif organizatora vefejné dopravy
a cestujici se dostane z bodu A do bodu B na jeden typ jizdniho dokladu (napt. kupon, papirova jizdenka,
SMS jizdenka, jizdni kupén zakoupeny v aplikaci organizatora vefejné hromadné dopravy a atd.).
Timto krokem by se tzv. Lindau model rozsiril o dal$i druh verejné dopravy v reSenych méstech.

Ve stfedni a zapadni Evropé se v Zelezni¢ni osobni dopravé vdne$ni dob& béziné vyuziva ITJR,
zejména v méstské, priméstské a dalkové Zelezni¢ni dopravé. RozsiFenim tohoto modelu o dalsi zplsob
druhu verejné dopravy je dle ndzoru autora tohoto odborného ¢lanku zcela spravnym krokem.
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Autor tohoto ¢lanku je presvédcen, Ze timto krokem by doslo ke zvySeni popularity verejné hromadné
dopravy ve méstech, kde vyuzivaji Lindau model, navic by se vefejna hromadna doprava rozsirila o dalsi
druh osobni dopravy.

4.2.2 Sestaveni vzorce pro vypocet casové narocnosti pirestupu systémem hrana-hrana

Autor odborného ¢lanku uvede v této podkapitole priklad délky prestupu mezi jednotlivymi druhy verejné
osobni dopravy. Autor odborného ¢lanku si zvolil prestupni systém snazvem hrana-hrana.
Tento systém prestupu mezi jednotlivymi druhy verejné hromadné dopravy je z pohledu cestujiciho velmi
rychly, komfortni a efektivni. Pro stanoveni vypoctu ¢asové narocnosti se pouZije vzorec:

Lt A A d d .
tep = 2 4 Nscp * tsen T Msch * Lsen [s]; (20)
kde:
ten doba chiize na druhé ndstupisté — druhd fdze prestupu [s],
L prvni dilci tisek - chiize po prvnim ndstupisti [m],
12 druhy diléi tisek - chiize na druhé ndstupiste [m],
13 treti dilci usek - chiize po druhém ndstupisti [m],
7 o Yl Ve v -1
Ven priimérnd rychlost chiize cestujicich pri prestupu [m.s |,

n?cﬁ pocet schodii prekondvanych smérem nahoru [-],

t?cﬁ Jjednotkovy cas pro prekondni jednoho schodu ve sméru nahoru [s],
nd.  pocet schodii prekondvanych smérem dolu [-],
tl.  jednotkovy cas pro prekondni jednoho schodu ve sméru dolu [s].

Pokud se v uvedeném prikladu bude jednat o stanici s droviiovym pristupem na nastupisté a zaroven se
na trase piestupu nebudou vyskytovat Zadné schody, tak se u tohoto matematického vzorce (20) hodnoty
ngcﬁ a n?cﬁ eliminuji. Vzorec (20) je univerzalni a lze jej pouzit témér ve vSech pripadech bez ohledu na
stavebni usporadani predmétné stanice. Jedinou vyjimkou je situace, kdy se piestup realizuje u jednoho
ostrovniho nastupisté, prestupnim zplisobem s ndzvem hrana-hrana, to znameng, Ze cestujici pouze prejde
na protéjsi stranu nastupisté k pripojnému vlaku. Prestup zaloZeny na prestupnim systému hrana-hrana
tj, Ze prestup se realizuje u jednoho ostrovniho nastupisté se vzorec (20) musi upravit do nasledujici
podoby:

13,- 12 12
((y)"' Snast +UTOZ

ten " = [sI; (21)

Vch

kde:

t23t7%% doba chiize k2. vlaku, nebo jiného dopravniho prostfedku pri prestupu u jednoho ostrovniho
ndstupisté [s],

1%, délka soupravy prvniho vlaku, nebo jiného dopravniho prostredku [m],

12, délka soupravy druhého vlaku, nebo jiného dopravniho prostredku [m],

S Sitka ndstupisté [m],

12,,  délka jednoho vozu druhého vlaku, nebo jiného dopravniho prostiredku [m],

o v o, a ., vy -1
Veh priimérnd rychlost chtize cestujicich pri prestupu [m.s |,
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Vzorec (21) ma stejnou skladbu jako univerzalni vzorec (20) pro Tg kde podil uslé vzdalenosti
(vyraz v zavorce) a primérné rychlosti, s tim rozdilem, Ze se zde samoziejmé neobjevuji vypoctové ¢leny
tykajici se schodid. Vyraz pro uslou vzdalenost vychazi z toho, Ze pri stejném postaveni obou vlakd,
respektive dopravnich prostredkti vici stifedu ostrovniho nastupisté, bude maximalni vzdalenost,
kterou bude muset cestujici urazit, rovna pravé poloviné rozdilli délek souprav pripojnych vlaki,
respektive pripoje jiného dopravniho prostiredku. Rozdil je zde v absolutni hodnoté, aby v pripadé delsi
soupravy druhého vlaku, nebo jiného dopravniho prostredku nevychazely zaporné hodnoty.
Polovina délky vozu je opét z dlvodu odstranéni prostorového nesouladu mezi vzajemnou pozici
nastupnich dveri vlaku, nebo jiného dopravniho prostiredku. Pro stanoveni celkové doby prestupu plati
vzZorec:

LY = by LT by [S]; (22)
kde:
toStrov celkovd prestupni doba pii piestupu u jednoho ostrovniho ndstupisté [s],
t, doba potrebnd k vystupu z prvniho vlaku, nebo jiného dopravniho prostredku - prvni fdze prestupu [s],
t251°Y doba chiize k2. vlaku, nebo jiného dopravniho prostfedku pFi prestupu u jednoho ostrovniho

ndstupisteé [s],

t, doba potrebnd k vystupu z prvniho vlaku, nebo jiného dopravniho prostredku - treti fdze prestupu [s],
V tomto pripadé se do vzorce (22) dosazuji vyrazy ze vzorci (21) a (23).

Vzorec (23) vypada nasledovné:

rXxp-t

kn’f’né" +t, 4 tyo [s); (23)

t, =t, +

kde:

t, doba potrebnd k vystupu z prvniho vlaku, nebo jiného dopravniho prostredku - treti fdze prestupu [s],
t, Jednotkovy Cas ndstupu jednoho cestujiciho [s],

r koeficient plynulosti ndstupu [-],

x, pocet prestupujicich cestujicich [-],

k,, koeficient vyuZiti dveri pii ndstupu [-],

nZ pocet dveri druhého viaku, nebo dopravniho prostredku [-],

t, cas potrebny k zavrieni dveri [s],

tpo Cas potiebny pro pripravu vlaku k odjezdu a jeho vypravu [s],

Problémem pii vyjadieni Casu potiebného pro nastup je stanoveni jednotkového casu ndastupu
a koeficientti plynulosti nastupu a vyuziti dveri. Jednotkovy cas t,, kromé jinych faktord, zavisi také na
neméritelnych fyzickych schopnostech cestujicich a koeficient vyuziti dveri k,, na subjektivnim chovanim
cestujicich. Koeficient plynulosti nastupu r pak zavisi na predchozich velicinach a také na vystupu
cestujicich z prvniho vlaku, respektive dopravniho prostiedku. VSe dale zalezi napriklad na poctu dvefti,
z kterych je umoZnén vystupuje, oproti poctu dvefi, kterymi se nastupuje. Dale také zaleZi na faktoru,
zda soucasné do jednoho vlaku, nebo jiného dopravniho prostredku nastupuji cestujicich i zjinych
pripojnych spojti a atd. (Kolomaznik a Siroky, 2007)
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5. ZAVER

Cilem tohoto odborného c¢lanku bylo sezndmit ¢tendre se zaklady integrované taktové dopravy,
respektive vybranych zakladnich pojmi, se kterymi je nutné pocitat pii zavedeni Integrovanych taktovych
jizdnich ¥add. Autor ¢lanku se i v kapitole s nazvem ,UVOD“ lehce zminil i o jejich historickém vzniku
v zahrani¢i, ale i na izemi Ceskoslovenska, respektive Ceské republiky. Autor odborného ¢lanku je nazoru,
e ITJR je budoucnost vefejné dopravy. Jestlize chceme poskytnout kvalitni sluzby ve vefejné dopravé
v 21. stoleti a nalakat je$té vice cestujicich do verejné dopravy, tak je ITJR idedlnim nastrojem k tomuto
tikolu. Autor ¢lanku je presvédéen, Ze po dil¢ich tipravach lze ITJR aplikovat na skoro viechny druhy
verejné dopravy, idedlnim druhem dopravy je napriklad Zelezni¢ni doprava vjakékoliv druhu,
nebo méstskd autobusova doprava. ITJR je pro cestujici velice prehledny jizdni ¥ad z dtvodu,
Ze spoje vybraného druhu verejné dopravy jezdi v pravidelném taktu (intervalu), napf. tficet minut.
Autor tohoto odborného ¢lanku se v nékterém dalSim odborném clanku vrati k tématice Integrovanych
taktovych jizdnich radl, kdy se bude vénovat jednotlivym integrovanym dopravnim systémum,
kde se zacal b&Zné pouzivat ITJR, naptiklad Bayern takt, nebo $vycarsky integrovany dopravni systém
s nazvem BAHN 2000. Autor ¢lanku je presvédéen, Ze ITJR plisobi pozitivné na vzhled (image) veiejné
hromadné dopravy, zejména v osobni Zelezni¢ni dopravé, kde je v soucasné dobé nejvice pouZzivan.
Autor odborného c¢lanku se rovnéz vtomto odborném c¢lanku zmiinuje i o svych navrzich reSeni
problematiky.
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