2 Plan dopravni obsluznosti

21 Struéna demograficka charakteristika Usteckého kraje

Poget obyvatel v Usteckém kraji dle pfedb&zné bilance CSU dosahl na konci roku 2010 &isla
836 045 osob. Dlouhodobé nejsou v migraci, pfirlstku a Ubytku obyvatelstva vyrazné rozdily.
PFirozenou mérou, tj. rozdilem poé&tu narozenych a zemrelych osob, pfibylo v Usteckém kraji
v pribéhu roku 2010 celkem 363 obyvatel, tento pfirlstek byl zaznamenan témér ve vSech
okresech, s vyjimkou okresu Most. Opacny trend se projevil u stéhovani obyvatel, kde
prevladl pocet osob z kraje vystéhovalych nad pfistéhovalymi, za kraj se tak vystéhovalo o
561 osob vice nez se pristéhovalo. Ubytek obyvatel st&éhovanim byl s vyjimkou Chomutovska
a Ustecka ve v8ech zbyvajicich okresech kraje. Naproti tomu saldo zahraniéni migrace bylo
ve vétsiné okresu kladné, jedinou vyjimkou byl okres Dé&Cin, kde se do zahranici vystéhovalo
vice osob nez se ze zahranici pfistéhovalo.

RozloZeni obyvatelstva po tzemi Usteckého kraje s vlivem na prepravni proudy

Sidelni celky v Usteckém kraji nad 8 tis. obyvatel
stavk1.1. 2011

Velky Senov
pocet obyvatel 8 - 10 tisic
@ pocet obyvatel nad 10 tisic

sidla s podtem obyvatel nad 10 tis. v sousednim kraji Rumburk
maijici viiv na lokalni pfepravni proudy v Usteckém kraji
orientaéni misto
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Obrazek 5 — schéma rozlozeni nejvyznamnéjsich sidel v Usteckém kraji

Jak je patrné z mapy sidelnich celkl, osu nejsilngjSich pfepravnich proudd tvofi propojeni
mést Chomutov — Most — Teplice — Usti nad Labem — Dé&&in. Stabilitu poptavky ukotvuje
skute¢nost, ze podil obyvatelstva koncentrovany do velkych sidelnich celki — mést ¢ini 80%
a je na mirném vzestupu. Obyvatelstvo mést kraje tvofi a dlouhodobé bude tvofit nadale
dominantni skupinu ve vyuZivani prepravni nabidky.

Cast velkych sidelnich celkd navic tvofi spadovy cil z mensich ,satelitnich* celkl
s nezanedbatelnym potencialem z néhoz Cast obyvatelstva pokracuje dale do vzdalenéjSich
gasti Usteckého kraje. Urgitou vyjimkou je v této souvislosti mésto Usti nad Labem, které
v ramci okresu tvofi pouze jediny dominantni celek (95 tisic obyvatel) a poCet obyvatel ve
spadové oblasti u jednotlivych sidel nepfesahuje 5 tisic obyvatel.
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Vyvoj poc¢tu obyvatel v 1. étvrtleti 2011 - rozdéleni dle okresti (pFedbézné vysledky)

Stav na poc¢atku obdobi Stfednistav Stav ke konci obdobi
Kraj, okresy 1. ledna 2011 31. bfezna 2011
celkem muzi zeny celkem muzi zeny celkem muzi zeny

Décin 135 238 66 900 68 338 135 222 66 908 68 314 135 212 66 925 68 287
Chomutov 127 218 63 066 64 152 127 227 63 114 64 113 127 275 63177 64 098
Litomérfice 117 941 58 318 59 623 117 972 58 358 59 614 117 971 58 357 59614
Louny 87 220 43 161 44 059 87 274 43188 44 086 87 298 43185 44 113
Most 116 797 57 708 59 089 116 787 57716 59 071 116 823 57 763 59 060
Teplice 129 932 63 765 66 167 129 926 63 748 66 178 129 936 63 759 66 177
Usti nad Labem 121 699 59 781 61918 121 662 59 760 61902 121 613 59 727 61886
UK celkem 836 045 412 699 423 346 836 070 412 792 423 278 836 128 412 893 423 235
zdroj CSU

Tabulka 3 - rozdéleni poétu obyvatel kraje po okresech

Z vyse uvedenych dat CSU vychazi predpoklad, ze by celkovy stav poétu obyvatelstva nemél
mit vyrazny vliv na zmény v poptavce a z toho plynouci zmény prepravnich proudil ve verejné
dopravé.

Vékovy vyvoj populace a mozny vliv na zménu prepravni poptavky

V souladu s celorepublikovym trendem i populace Usteckého kraje starne. Pramérny vék
obyvatele kraje na konci roku 2010 stoupnul na 40 let, coz je narast o 1 rok oproti roku 2005.
NejstarSi obyvatelé jsou na Litoméficku (40,7 roku), nejmlad$i na Chomutovsku (39,4 roku).

Postupné klesa podil obyvatelstva v produktivnim véku a stagnace s mirné pozitivnim
vyhledem je téZ u nové narozenych a déti do 14 let. Naopak vyraznéji stoupa podil obyvatel
nad 65 let tj. v ddchodovém véku.

Vékové ukazatele podle okresti Usteckého kraje

v tom okresy

Rok, Kraj Usti
L j ) sti
rocni La: Chomu- | Lito- )
pramér celkem | Décin tov méfice Louny Most | Teplice nad
Labem

2005 (823173 |134 090 |125231 (114848 | 85936 | 116 836 [127 599 | 118 633
2010 |836 045 |135238 (127 218 [117 941 | 87 220 [116 797 | 129 932 | 121 699

Obyvatelstvo k 31. 12.

Podil obyvatel ve véku v %:

2005 | 157| 159 158 152 156 156 157] 159
2010 | 153| 155| 152| 151| 154| 150| 154 157
2005 | 71,7| 71,6 730 709 71,4 722| 715 71,5
2010 | 70,7| 704| 722| 69,7| 706| 71,2| 704| 70,2
2005 | 12,6 126] 112] 139 130[ 123 128 126
2010 | 14,0| 14,1| 126| 152| 14,0| 139| 142]| 14,0
2005 | 39,0| 391| 394| 398| 391 388 392] 390
2010 | 40,0| 40,1| 394| 40,7| 400 399| 400| 399

0-14 let

15-64 let

65 a vice let

Pramérny vék k 31. 12.

Tabulka 4 - pocet obyvatel kraje v okresech podle vékovych skupin 2005 - 2010

2.2 Charakteristika prepravnich proudt

Informace o prepravnich vztazich jsou v souasné dobé& disponibilni pfedevsim z udaja CSU
— data o poctech trvale Zijicich obyvatel v obcich a jejich mistnich Castech, informace o
pravidelné dojizdce a vyjizdce. Dale jsou k dispozici udaje od dopravcu — informace o
obsazenosti spoju, o vystupech a nastupech v jednotlivych zastavkach, nové budou
poskytovany i matice pfepravnich vztah(. DalSi informace o zdrojich a cilech cest se tykaiji

pfedevSim poctu pracovnich mist (Udaje od vyznamnych zaméstnavatelll) a pravidelné
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dojizdce Skolakll — tyto udaje byvaji v hojné mife vyuzivany v pfipadé rozsahlejSich
optimalizaci jizdnich fadd v uzemi.

Disponibilni data CSU nejsou &lenéna podle jednotlivych druhti dopravy pfifaditelnych na
konkrétni prepravni vztahy, proto se jedna o informaci o celkovych pfepravnich vztazich —
napfi¢ vSemi druhy dopravy. Naopak udaje od dopravcu jsou vztazeny pouze na konkrétni
druh dopravy a maji tak vypovidaci schopnost pouze o cestujicich, ktefi jiz vefejnou dopravu
vyuzivaji.

Dopravni model pifepravnich vztah

Pro popis vSech prepravnich vztaht v Gzemi napfi€¢ vSemi druhy dopravy lze tak
pouzit pouze teoretické dopravni modely. Takto zjiSténé prepravni vztahy lze nasledné
na zakladé casové dostupnosti zdroji a cili cest podilové pfifazovat jednotlivym
druhim dopravy - teoreticky vypoétenym piepravnim vztahim se tak priradi
teoreticka délba prepravni prace. Z toho vyplyva, jak vyznamnou roli dnes hraje vefejné
doprava v jednotlivych pfepravach, kde existuje obecné nejvyssi poptavka po prepravé a na
jaké pfepravni vztahy je tak vhodné se zaméfit, a zaroven, ve kterych pfepravnich relacich
existuje nejvy3si nevy€erpany potencial pro vefejnou dopravu.

Pro potieby dopravniho planu byl vypracovan teoreticky gravitaéni model pfepravnich
vztah( v uzemi, a to pro vSechna mésta nad 5000 trvale Zijicich obyvatel. Vystupem
modelu je proporéni srovnani vyznamnosti jednotlivych prepravnich vztaht a
teoreticky vypocet délby prepravni prace. V modelu byly zohlednény pro srovnani i
krajska meésta sousednich krajd, jakoz i byvala okresni mésta v pfilehlych oblastech
sousednich kraju, jakoz i letisté Praha Ruzyné. Tabelarni vystupy gravitaéniho modelu jsou

uvedeny v pfiloze 1.
Informace k tabulkam, které jsou jako pfiloha 1 k dopravnimu planu:

1) srovnani Casove dostupnosti - je srovnani podle vyhledavace cest (Skoda auto) a
spojeni vefejnou dopravou v platném JR, k vefejné dopravé je pfihozeno 20 min
(pausalné) na dostupnost zastavek; jsou tak uvedeny €asy IAD a VD.

2) je uveden podil VD/IAD a odpovidajici teoreticka délba pfepravni prace pro VD; Cislo
ve spodnim fadku tak vzdy predstavuje teoreticky podil vefejné dopravy (v %) na
prepravnim trhu v dané relaci

3) to je nejzajimavéjsi tabulka - nahofe je vzdy teoreticka proporce (dle gravitaéniho
modelu); ¢im je Cislo vétsi, tim je relace silngjsi; dole je proporce vazena délbou
pfepravni prace; lidové fe¢eno velké Cislo nahofe a velky rozdil mezi hornim a dolnim
Cislem znamena, Zze v dané relaci existuje velky nevyuzity potencial pro vefejnou
dopravu; pokud bude dolni &islo na urovni 60 % horniho €isla, tak to je +/- maximum
toho, co kdy v té relaci vefejnou dopravou pojede (tam je nabidka vefejné dopravy jiz
témér saturovana); je obecné velmi malo relaci, kde by vefejna doprava méla néjak
vyrazné vyssi, nez 60% podil na trhu (v regionaini dopravé jen tézko, v dalkové to
nastava napf. u vysokorychlostnich trati, kdy je zaroven kratky interval apod.);

Z gravitaéniho modelu je po zohlednéni délby prepravni prace patrné, jak je vefejna
doprava uspésna v jednotlivych relacich. Zcela jasné tak vyplyvaji existujici
disproporce v kraji a relace, které predstavuji nejvétSi potencial pro rist verejné
dopravy. Vzajemnym srovnanim relaci lze i odvodit, kde existuje potencial pro paterni
zeleznicni linky, obsluzné zelezni¢ni linky a patefni autobusové linky.

Ze srovnani dostupnosti vyznamnych sidel sousednich krajl jasné vyplyva absence vhodné
nabidky spojeni vefejnou dopravou ve vétsiné relaci. Zatimco v pfipadech, kdy je
objednavana Zelezni¢ni doprava do sousedniho kraje, je situace v mnoha pfipadech jesté
akceptovatelnd, tak v pfipadé absence zelezni¢ni traté je mnoho oblasti a relaci vefejnou
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dopravou prakticky nedostupnych. Tento stav nema logicky zaklad, jedna se spiS o
pfetrvavajici dlouhodoby stav, a je tak nutno pracovat na vytvofeni sité vhodnych
autobusovych linek spojujici vyznamna sidla sousednich krajii. Specifickym pfikladem je
dostupnost Prahy, kdy na strané jedné existuje statem objednavana dalkova doprava a na
strané druhé Siroka nabidka komercnich spojeni autobusové dopravy. Komercni autobusové
spoje se vyznaCuji svou nestalosti v&ase a velmi problematickou koexistenci
s objednavanou autobusovou vnitrokrajskou dopravou (absence vhodnych pFestupnich
vazeb, absence jednotného tarifu, riziko vybirani trzeb objednavané dopravé v lukrativnich
C¢asech apod.). Ztohoto divodu bude bé&hem planovaciho horizontu dopravniho planu
provéfen stav, ktery by =zahrnoval vytvofeni sité objednavanych (alespori na uzemi
Usteckého kraje) dalkovych autobusovych linek nezbytnych pro dobrou dostupnost
Usteckého kraje s Prahou, se systematickymi navaznostmi a jednotnym tarifem, pficemz
ostatni existujici licence dalkové autobusové dopravy by postupné nebyly prodluzovany.
S ohledem na vysokou rentabilitu vétdiny dalkovych autobusovych linek spojujici mésta
Usteckého kraje s Prahou Ize diivodné predpokladat, e i po systematizaci jejich provozu by
byly naklady spojené s jejich objednavkou minimalni, mnohdy nulové — pfesto by vznikl
jednoznaéné pfinos pro cestujici v Usteckém kraji, nebot by bylo mozné systematicky
provazat obsluzné linky v kraji s dalkovymi, pfi existenci jednotného tarifu a garantovanych
vazeb.

VSechny vySe uvedené udaje jsou vyznamné pro planovanim linek vefejné dopravy a upravy
jizdnich fadu. Vystupy gravitaéniho modelu spodivajici v zavadéni patefnich a obsluznych
linek svysokym (dosud nevyuzivanym) potencidlem budou aplikovany postupné
s pokracujicimi optimalizacemi jednotlivych oblasti v kraji.

Na nasledujicim obrazku je patrné vymezeni metropolitnich regionti v CR (pfevzato
z celostatniho planu dopravni obsluhy Uzemi), pro zohlednéni ziejmé interakce Usteckého
kraje se sousednimi regiony.
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Obrazek 6 — hlavni metropolitni regiony v CR a vyznamna sidla nad 10 tisic obyvatel
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2.3 Obecné cile

Vymezeni cilti dopravni obsluZnosti Usteckého kraje

Ustecky kraj ma zajem na kvalitnim fungovani vefejné dopravy. Vefejna doprava
v tomto pojeti predstavuje vice, nez jen socialni sluzbu pro ty, ktefi nemaji jinou volbu,
ale cilem je dosazeni celkové dopravni dostupnosti kraje tak, aby verejna doprava
predstavovala atraktivni alternativu k dopravé individualni.

Zakon o verejnych sluzbach v pfepravé cestujicich (194/2010 Sb.), hlava I, §2, vymezuje
dopravni obsluznost nasledujicim zpusobem:

Dopravni obsluznosti se rozumi zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu pfedev$im do
Skol a Skolskych zarizeni, k organim verejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych
zafizeni poskytujicich zékladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a
spoleCenskych potfeb, vietné dopravy zpét, prispivajici k trvale udrZitelnému rozvoji
uzemniho obvodu.

Interpretace tohoto ustanoveni je znaéné volna, nebot’ nespecifikuje ani cile, ¢ekaci
doby, pocéty prestupt, pocty spojeni, mnozstvi lidi se shodnym cilem a ucelem cesty,
dochazkové vzdalenosti ani dalSi parametry dopravnich sluzeb a zalezi tak vyhradné
na konkrétnim pfistupu objednatele verejnych sluzeb k pojeti dopravni obsluznosti.
Vsechny tyto parametry dopravnich sluzeb musi urcit objednatel dopravni obsluznosti
a jsou tak definovany dopravnim planem.

Je ziejmé, ze verejna doprava nemiize pokryt vSechny prepravni vztahy uzemi, ani
vSechny prepravni potieby jednotlivcll. Vefejna doprava sohledem na potiebu
vyrovnavacich plateb’ (vynosy z jizdného nepokryvaji naklady na jeji zajistovani) musi
vykazovat prvky hromadnosti. Pokud se v konkrétnim misté a Case sdruzuji pfepravni
potfeby jednotlived v ur€ity pFepravni proud, pak ho lze podchytit vefejnou dopravou
organizovanou na hromadném principu. S ohledem na racionalni planovani vefejné dopravy
a konecny objem finan¢nich prostfedkl uréenych na vyrovnavaci platby (kompenzace) nelze
na jedné strané tyto prostfedky neucelné vynaloZit na pfepravu jednotlived a na strané druhé
pak nedisponovat prostiedky pro zajisténi preprav v relacich s mnohonasobné vysSi
poptavkou.

Ze zkuSenosti tak existuje ,kritickd“ velikost sidel, kde nelze pfepravni vztahy
podchytit na hromadném principu a kde je zajiStovani verejné dopravy silné
neefektivni. Obsluha takovychto sidel je ponechana individualni dopravé, popfipadé
socialnim sluzbam, a v téchto pfipadech nebude zajistovana dopravni obsluZznost vefejnou
dopravou. Za ucelem efektivniho vynakladani disponibilnich finanénich prostredk
byla navrzena nasledujici obecna pravidla pro zajistovani dopravni obsluznosti uzemi
Usteckého kraje:

Obecna pravidla pro zajiStovani dopravni obsluznosti uzemi

Obce a mistni Casti obci, které jsou obyvany trvale Zijicimi obyvateli, jejichz pocet
nepresahuje 30-35% — tato sidla nebudou vefejnou dopravou principielné obsluhovana®.

Pro obce a mistni ¢asti vrozmezi cca 35-100 trvale Zijicich obyvatel bude dopravni
obsluznost zajistovana pouze tehdy, pokud bude vyména cestujicich alespor 5 cestujicich

! kompenzace/resp. dfive prokazatelna ztrata

2 hodnota vychazi ze zkugenosti optimalizaci v Usteckém kraji b&hem poslednich 5 let, kdy sidla o této velikosti
vykazuji zcela zanedbatelny potencial pro pravidelnou obsluhu vefejnou dopravou, naklady spojené s obsluhou
téchto sidel jsou zcela neodpovidajici celospoleéenskému efektu, ktery z obsluhy vyplyva

% jsou-li tato sidla (obce, mistni &asti) na trase obsluznych linek a nejsou-li s jejich obsluhou spojeny Zadné
vicenaklady a je-li zaroven z vazeb jizdniho fadu obsluha mozna, pak nebude dochazet k tomu, Ze by tyto obce a
mistni ¢asti byly bezuc€elné projizdény (musi vSak splfiovat podminku minimalni vymény poctu cestujicich/den)
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za den* na prislusné zastavce. Podminky minimalniho poétu obyvatel a minimalniho vyuZiti
cestujicimi musi platit sou€asné. V pribéhu dalSich optimalizaci dopravni obsluznosti bude
vyvijena snaha sdruZovat obce této velikosti na jednu linku a feSit ji obsluhou autobusem na
zavolani. Na Zeleznici je tato hranice s ohledem na vétsi kapacitu posunuta na 10 cestujicich
denné&® v pfipadé, Ze obec/mistni &ast nema jinou dopravni obsluhu a na 20 cestujicich
denné, ma-li obec/mistni ¢ast zajisténu i jinou dopravni obsluhu.

Obce a mistni ¢asti s alespon 100 trvale zijicimi obyvateli budou obsluhovany alespon
4 pary spoju v pracovni dny®. Cetnost spojii bude od této minimalni hranice nar(stat dle
realného vyuziti spoji, dostupnych prostfedkll kraje a koncepce stanovené v nasledujici
kapitole ,Klasifikace typl linek v autobusoveé (resp. regionalni drazni) dopravé® na strané 21.

Zelezniéni stanice a zastavky budou obsluhovany pouze tehdy, pokud hranice osidleni
lezi nejvyse 1000 m od stanice/zastavky’. Za standardni dochazkovou vzdalenost
v drazni i linkové dopravé je povazovano 500 m®.

Za smérodatné udaje pro podty trvale Zijicich obyvatel jsou povazovany tudaje CSU. Za
smérodatné pocty cestujicich jsou povazovany udaje dopravci ze scitacich kampani
(pfipadné z odbavovacich strojkll), které budou provadény nejméné 4 x roéné. Za
rozhodujici pro upravy obsluhy uzemi jsou povazovany takové udaje, které jsou pfevazujici
v nadpolovi¢ni vétsiné kampani za poslednich 12 mésicu.

Obsluha obce / mistni ¢asti linkovou / drazni dopravou odchylné od vysSe uvedenych pravidel
bude mozna pouze za finanéni spoluucasti obce (kdy obec ponese veSkeré dodatecné
vynaloZzené naklady). Stanoveni mechanismu vypoctu spoluucasti obce pfi nadstandardnich
pozZadavcich na dopravni obsluznost je ukolem pro odbor dopravy a silnicniho hospodarstvi
krajského ufadu, a bude tak v prib&hu nejblizsi doby upfesnén. Re$eni nadstandardni
obsluhy za finan¢ni spoluucasti obce je vS8ak mozné pouze tehdy, pokud toto jizdni fad
technicky umoznuje (zastaveni / zajezd do obce), neohrozuje pfipojové vazby, obrat vozidla,
zakonné pfestavky provozniho personalu, ¢i nezbytné rezervy v jizdnim fadu.

Obecna pravidla pro tvorbu linek verejné dopravy®

Pfepravni proudy obecné ¢lenime na pravidelnou (obvykle denni &i tydenni) dojizdku do $kol
a zaméstnani (ktera zahrnuje jejich nejvétsi podil), a dojizdku nepravidelnou. V ramci
nepravidelné dojizdky Ize vysledovat skupiny cest rekreacnich (turismus), které obvykle silné
podléhaji médnim trendlim a Ize v nich nalézt jen obtizné dlouhodobé platné zakonitosti,
skupiny cest volno€asovych (tedy napfiklad navstévy kulturnich akci nebo podnikané za
ucelem zabavy) a cest nahodile vynucenych, napfiklad Ufedni jednani, navstévy lékare
a podobné. V ruznych vékovych skupinach obyvatel se poméry téchto cest méni, avsak
z celkového pohledu jednoznacné pfevazuji cesty pravidelné, s vyhradou cest rekreacnich
v nékterych pfipadech, zejména hromadna dojizdka na turistické a velké zabavni (sportovni)
akce.

* je to zcela minimalni hranice, ktera je dosahovana tehdy, pokud obyvatelé pfislusnych sidel alespofi minimaln&
vyuzivaji (obsluha sidla neni zcela bezucelna a naklady spojené s dopravni obsluZznosti nejsou vynalozeny zcela
zbyte€né)
® vy88i hranice na Zeleznici vyplyva z vy$8i kapacity dopravnich prostfedkd a vy$Sich nakladi plynoucich
z obsluhy dané zastavky
® jedna se o minimalni rozsah spojeni, ktery je obecné vyuZitelny pro dojizd&ni do $kol & za praci
" hodnota vyplyva ze zkuSenosti, kdy trend poslednich let je takovy, Ze ve spolednosti klesa obecné ochota
k p&Sim presunim a akceptovatelnd dochazkova vzdalenost se vyrazné sniZuje; péSi presuny na delSi
vzdalenosti (pfi dochazkové vzdalenosti 1000 m se pfi obousmérnych cestach — tj. 2 km) zaroven vyrazné
prodluzuji cestovni dobu spojenou s vyuzitim vefejné dopravy a pfi dopravé na kratSi vzdalenosti se tak vefejna
doprava stava vzhledem k obecné vysoké motorizaci venkova zcela nekonkurenceschopna
® hodnota vyplyva ze zkusenosti, kdy 500 m je obecné& akceptovatelna hranice (lidé tuto vzdalenost b&zné p&sky
EFekonévajl' k dosazeni zastavky vefejné dopravy)

pouzité zdroje: Jano$, V.. Planovani nabidky v integralnim taktovém grafikonu. [Doktorska prace (Ph.D.)].
Praha: Fakulta dopravni CVUT, 2006. 119 s.
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Je tak patrné, ze v oblasti pravidelné dojizd’ky lezi nejvétSi potencial pro verejnou
dopravu a je nutno se tak soustiedit na takova opatreni, ktera ovlivni délbu prepravni
prace ve prospéch verejné dopravy pravé v tomto typu prepravnich vztaht. Klicové je,
aby byl systém verejné dopravy natolik atraktivni, Zze ho vyuziji i ti cestujici, ktefi jsou
svobodni ve své volbé dopravniho prostredku (drzitelé Fidicského priikazu a vlastnici
osobniho automobilu — ozna€ovani jako captive drivers a choice drivers) a nikoli
pouze ti, ktefi nemaji jinou moznost (napr. Skolni mladez — captive riders). Skupina
choice drivers predstavuje takovou skupinu uzivatelti dopravniho systému, ktera se
rozhoduje témér vyhradné racionalné pfri volbé dopravniho prostiedku — pravé v této
skupiné lezi potencial pro navysSeni délby prepravni prace — z choice drivers (fidi€l
z vlastni vile) Ize systémem kvalitni verejné dopravy udélat choice riders (dobrovolné
cestujici — uzivatele verejné dopravy).

VD 100% 1D

’ Captive drivers

Choise drivers
Choise riders
Captive riders

VD 0% 1D

Kvalita

—_— nizkd . . . . . . . . . . . vysoka

Kvalita ID

Obrazek 7 — podil délby prepravni prace VD/ID podle jeji kvality a pojmenovani jejich uzivatel(

Z hlediska navrhu systému pravidelné patefni vefejné dopravy je podstatna predevsim
skupina pravidelnych cest, nebot’ (s vyhradou hromadnych akci turistickych) lze obvykle
pfepravni potfeby ostatnich skupin cestujicich dostate¢né dobfe feSit i systémem
navrhovanym pro dojizdku pravidelnou. Dale je z tohoto hlediska vyhodou skute¢nost, Ze
dopravni Spicka z hlediska rdznych segmentd cest (dle ucelu) se nachazi az na vyjimky
v rizném casovém obdobi (nebo alespor v opaéném sméru), a z hlediska vlivu na kapacitni
dimenzovani neni tfeba kumulaci Spic¢ek cest napfiklad rekreaCnich a pracovnich uvazovat
(zde se ovSem patfi upozornit na skutecnost, Zze i tydenni 3pic¢ka v kritickém obdobi
pate¢niho odpoledne je z nejvétsi Casti tvofena soudétem denni a tydenni Spicky cest
pracovnich, pouze z malé ¢asti a ve vybranych smérech hraji podstatnou roli cesty
rekreacni).

Na zakladé celkového zhodnoceni uvedenych ¢€i obecné znamych skuteénosti a
ziskani prehledu o relativnim vyznamu jednotlivych prepravnich relaci v ramci
Usteckého kraje Ize vyvodit nasledujici zavéry:

o Vv paterni regionalni dopravé je tieba prioritné sledovat rozvoj systému
pfiméstské dopravy

« vysSi podil délby prepravni prace veiejné dopravy na celkovych dopravnich
vykonech lze zajistit pouze pfiblizenim ¢asové dostupnost individualni dopravé
— to je podstatné zejména v pfipadé patefnich spojeni (maximalné pfimé linkové
vedeni, minimalizace ,zajizdék®, odbourani nadmérnych pfirdzek k jizdnim dobam
apod.)

« regionalni doprava (v€etné& patefni) mimo aglomerace mezi méné vyznamnymi
obvody navzajem vykazuje az na vyjimKy jen okrajovy vyznam, kvalitni feSeni tohoto
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pfepravniho segmentu je tak obvykle navrhovano s niz§im stupném priority. S
ohledem na absolutni velikosti pfepravnich proudd je malokde obhajitelny interval
kratSi nez 60 minut, a za téchto podminek neni pfi obvykle kratké jizdni dobé& mozné
dosahnout vyznamného podilu na pfepravni praci.

e s ohledem na pozadavek co nejmenSi ekonomické naroCnosti systému vefejné
dopravy je tfeba sledovat také rovnomérné vytizeni vozidel. Nasledkem vySe
uvedenych skuteénosti z hlediska relativniho vyznamu jednotlivych dopravnich
segmentu je tfeba aplikovat zasady tvorby dopravniho systému s architekturou
patefnich a obsluznych spojeni (linek). Neni Ucelné snazit se maximalizovat pocet
pfimych spojeni, nebot takovym zpusobem se sice maximalizuje uziteCny efekt
v jedné konkrétni relaci, ale obvykle komplikuje jeho dosazeni v podobné urovni pro
relace jiné. S vyjimkou pfipadl uvedenych vySe pfitom Ize jen obtizné nalézt
jednoznacné dominujici relace; pfepravni vztahy oCiSténé o uvedené vazby vykazuji
pfevazné plosné pfiblizné rovnomérny charakter.

e« sohledem na rovhomérné vyuZziti vozidel je nutné stanovit pfipustnost pfepravy
stojicich cestujicich; pfi zohlednéni ostrosti ranni Spi¢ky se vétSinou nelze vyhnout
snizeni kvality prfepravy (pravidelné stojici cestujici) ve Skolnich spojich -
dimenzovani kapacity vozidla na Skolni spoj by vedlo k pfebyteéné nabidce kapacity
po zbytek dne; snahou Usteckého kraje je, omezit pravidelné stojici cestujici pouze
na 3kolni spoje a to tak, aby doba stani nepfesahovala 10 minut.

o protoze Casovy prabéh $picek intenzit pfepravnich potfeb v rGznych pfepravnich
vztazich se podstatné lisi, a pravidelny provoz linek a vozidel v prib&hu dne stejnym
zpUsobem umozni nabizet vyrazné vysSi Cetnost spojeni zejména v netypickych
delSich relacich pribézné po cely den, lze oCekavat i akceptovatelné vyuziti
dopravnich prostfedkl i v mimo Spickové €asy. Zasadou navrhu organizace provozu
systéml vefejné dopravy je tedy podle moznosti zajisténi spojeni po celou dobu
obcCanského dne.

e ze zkudenosti zjiz probéhlych optimalizaci je patrné, Ze linky vykazuji obecné
obCanské vybavenosti, pfestoze toto sidlo muze lezet mimo oblast pravidelné
dojizdky (linka ma tak mimo pfirozeného zdrojového sidla i ukonceni v jiném relativné
atraktivnim misté — pfestoZe toto muze leZzet mimo hranice tradi¢nich okresu, ¢i mimo
oblast Usteckého kraje).

e ze zkuSenosti zjiz probéhlych optimalizaci je patrné, Ze rozSifovani poctu
diametralnich spojeni (linky jsou prijezdné skrz méstskou oblast — vznikaji obvykle
spojenim dvou linek puvodné v méstské oblasti kon&icich) vyrazné zvySuje mnozstvi
dosazitelnych zdroju a cild cest v méstskych oblastech a tyto linky tak obvykle
vykazuji vySSi obsazenosti i trzby ve srovnani sobdobim pfed diametralnim
prujezdem.

Naprosta vétsina linek uréena pro dopravni obsluznost Uzemi Usteckého kraje je tak
navrhovana s ohledem na pravidelnou denni dojizdku. Linky vefejné dopravy v Usteckém
kraji jsou hierarchicky uspofadany od patefnich linek po obsluzné a to se snahou, aby
utvarely jednotny, provazany a uZivatelsky pfivétivy systém.

Klasifikace linek v regionalni drazni dopravé

Linky paterni:

Patefni linky pfedstavuji rychlé spojeni vefejnou dopravou mezi vyznamnymi sidly
Usteckého kraje. Cilem patefnich linek je vysoka cestovni rychlost (cilové alespori 60 km/h),
a vysoka Cetnost spojeni nabizena v taktu (cilové 60 min interval po celou dobu ob&anského
dne, tj. od cca 4,30 do cca 23,30, a 30 min v pfepravnich Spi¢kach pracovnich dn( tj. od cca
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5,00 do cca 8,00 a od cca 14,00 do cca 17,00), jakoz i dobra provazanost s linkami dalkové
drazni dopravy zajistovanymi MD CR. Obsluha o vikendech a svatcich je standardné
zajistovana v intervalu 60 — 120 min. Patefni drazni linky pfedstavuji ¢asové vyhodnou
dostupnost méstskych oblasti Usteckého kraje, kdy profituji zejména z rychlého prajezdu
méstskym uzemim, bez rizika kongesci. Patefni linky jsou zpravidla vedeny v radialnich
smérech Kk vyznamnym sidelnim oblastem kraje a vyznaluji se vysokym poctem
prepravenych cestujicich, a to nejméné& 1000 cestujicich / pracovni den'® na vétsiné profilu.
Linky jsou zasadné objednavany v pravidelném taktu.

Linky obsluzné:

Obsluzné linky predstavuji kapacitni spojeni vefejnou dopravou mezi sidly Usteckého kraje.
Cilem obsluznych linek je liniova obsluha uzemi dopravnimi prostfedky o velké kapacité,
pficemz obsluha Zelezni¢ni dopravou je v daném pfipadé racionalnéjsi, nez obsluha
dopravou silni¢ni (napf. z dlvodu vysokého poétu prepravenych cestujicich, kratSi cestovni
doby, lepSi obsluznosti mést a obci, vhodné dochazkové vzdalenosti, nevhodného vedeni
silnic vhodnych pro linkovou dopravu apod.). Cilem obsluznych linek je zajisténi dobré liniové
obsluhy uzemi Usteckého kraje v radialnich a tangencialnich smérech a dobré provazani
s patefnimi regionalnimi linkami a linkami dalkové drazni dopravy zajistovanymi MD CR.
Spojeni jsou v maximalni mife realizovana v taktu, a to alespon vintervalu 120 min,
zkraceném na 60 min ve $pickach pracovniho dne. Obsluha o vikendech a svatcich je
standardné zajiStovana v intervalu 120 — 240 min. Linky jsou v maximalni mife objednavany
v pravidelném taktu. Obsluzné linky na Zeleznici by mély vykazovat alespon 300 cestujicich /
pracovni den'" na vét§iné profilu. Pokud tato hodnota nebude trvale dosahovana, bude
sledovana nahrada drazni linky autobusovou dopravou.

Klasifikace typul linek v autobusové dopravé

Linky paterni:

Patefni linky pFedstavuji rychlé spojeni vefejnou dopravou mezi vyznamnymi sidly
Usteckého kraje. Cilem patefnich linek je vysoka cestovni rychlost (cilové alespori 40 km/h),
a vysoka Cetnost spojeni nabizena v taktu (cilové 60 min interval po celou dobu obCanského
dne, tj. od cca 4,30 do cca 23,30, s vloZenymi, dopliikovymi anebo posilovymi spoji
v pfepravnich $pic¢kach pracovnich dnu, jakoz i dobra provazanost s regionalnimi i dalkovymi
linkami drazni dopravy. Obsluha o vikendech a svatcich je standardné zajiStovana
vintervalu 120-240 min. Patefni linky jsou zpravidla vedeny v radialnich smérech
k vyznamnym sidelnim oblastem kraje, které neobsluhuje drazni doprava a ve vyznamnych
tangencialnich smérech a vyznaluji se vysokym poctem piepravenych cestujicich, a to
nejméné 500 cestujicich / pracovni den'? na vétsiné profilu. Linky jsou v maximalni mife
objednavany v pravidelném taktu.

Linky obsluzné

Obsluzné linky zajistuji ploSnou dopravni obsluznost vefejnou dopravou vétSiny sidel
Usteckého kraje. Cilem obsluznych linek je zajisténi dobré liniové obsluhy izemi Usteckého
kraje v radialnich a tangencialnich smérech a dobré provazani s patefnimi regionalnimi
linkami a linkami dalkové drazni dopravy zajistovanymi MD CR. Spojeni jsou v maximalni
mife realizovana v taktu, avSak se snahou o zohlednéni mistnich ¢asovych pFepravnich
potfeb. Obsluzné linky se déli do tii kategorii:

10 hodnota vychazi z kapacity dopravnich prostfedku, kdy pii $pickovém intervalu 30 min je potfebna disponibilni
kapacita natolik vysoka, zZe je neefektivni realizovat dopravni vykon silni¢ni dopravou

1 hodnota vychazi z kapacity dopravnich prostfedkd, kdy pii $pickovém intervalu 60 min je potfebna disponibilni
kapacita odpovidajici s6lo motorovému vozu 810, ktery je obvykle bez problému nahraditelny autobusovou
dopravou

12 hodnota vychazi z kapacity dopravnich prostredku, kdy pii $pickovém intervalu 30 min je potfebna disponibilni
kapacita odpovidajici vykondm v silniéni dopravé

Plan dopravni obsluznosti Usteckého kraje 22/189



1. kategorie - obsluzna linka pfedstavuje primarni spojeni mést v kraji, avdak svymi
pfepravnimi vysledky nedosahuje parametrl patefni linky; anebo obsluzna linka
pfedstavuje spojeni sidel, jejichz pocet trvale Zijicich obyvatel Cini v souctu alespon
1000" (bez zohlednéni jadrového, tj. zdrojového & cilového mésta a mist, které maiji
obsluhu patefnimi linkami), pak je standardné zajistovano 8-12 part spojl v pracovni dny
a alespon 3 pary spoju o vikendech a svatcich. Linky jsou v maximalni mife objednavany
v pravidelném taktu, nebot primarné navazuji na patefni linky provozované v taktu.

2. kategorie — obsluzna linka predstavuje spojeni sidel, jejichZz pocet trvale Zijicich
obyvatel ¢&ini v souétu méné nez 1000' (bez zohledné&ni jadrového, tj. zdrojového &i
cilového mésta a mist, které maji obsluhu patefnimi linkami ¢i obsluznymi linkami 1.
kategorie), pak je standardné zajiStovano 4-8 par( spoju v pracovni dny, pfiCemz
dopravni obsluznost o vikendech a svatcich neni zajisténa. Linky jsou objednavany
v pravidelném taktu, pokud to je z hlediska mistnich ¢asovych potfeb a navaznosti na
nadfazené linkové systémy ucelné.

3. kategorie — obsluzna linka pfedstavuje v dopravnim systému kraje pouze doplfikovou
obsluhu a jedna se o spojeni sidel, kde pocet trvale Zijicich obyvatel €ini v souctu obvykle
méné neZ 500'° (bez zohlednéni jadrového, tj. zdrojového &i cilového mésta a mist, které
maji obsluhu patefnimi linkami ¢i obsluznymi linkami 1. a 2. kategorie), pficemz se
z velké Casti jedna o sidla obyvana 40-100 trvale Zijicimi obyvateli. V pfipadé téchto linek
bude postupné sledovan pfechod na autobusy na zavolani. Na téchto linkach je
standardné zajiStovano 4-6 paru spojl v pracovni dny, pfi¢emz dopravni obsluznost o
vikendech a svatcich neni zajisténa. Linky jsou z hlediska ¢asového rozprostieni spojli
maximalné orientovany na dosazeni mistnich potfeb Casové dostupnosti, provazani
s nadfazenymi linkovymi systémy je podruzné.

Obecné principy tvorby jizdniho fadu'®

Jizdni fad spojli vefejné dopravy predstavuje pfimy vysledek aplikaci dopravniho planovani
v Uzemi a pfedurcuje strukturu a formu nabidky.

Klasicka podoba jizdniho fadu vychazi z pfedpokladu, Ze 1ze béhem dne najit takova obdobi
silné poptavky po prepravé v urCité relaci, ze je mozné urcit ,jediné spravné“ Casové
okamziky, ve kterych budou vedeny spoje vefejné dopravy. Tento pfistup k tvorbé jizdniho
fadu tak rozprostira spoje b&hem dne v obdobi pfedpokladané poptavky po pfeprave, proto
se takovy jizdni fad nazyva komeréni jizdni Fad. Silnou strankou komeréniho jizdniho fadu
je rozsahla nabidka spojeni v dobé prepravnich Spicek a pokryti celé fady relaci pfimymi
spoji. NejvyraznéjSi nedostatky komeréniho jizdniho fadu z pohledu cestujiciho patfi
pfedev§im omezeny pocet spojl v kazdé relaci a neucelenost rozsahu spoju z hlediska
sitového charakteru nabidky — pfestupni vazby jsou v mnoha pfipadech dilem nahody, nikoli
primarnim cilem. Tyto vlastnosti znacné omezuji pouZitelnost nabidky pro cestovani v jinych
relacich, nez takovych, které jsou obslouzeny pfimym spojem. Komer¢ni jizdni fad nema
obvykle v siti Zadné pevné vazby, postup pfi jeho tvorbé cili primarné na optimalizaci jizdy
jednotlivych spoju. Pokud neni poptavka po pfepravé kumulovana do pfesnych €asovych
okamzik( (zaCatky/konce smén u velkych zaméstnavateli, zacatky/konce Skolniho

% hodnota vychazi ze zkugenosti, kdy linky odpovidajici této klasifikaci vykazuiji velmi dobré prepravni vysledky

* hodnota vychazi ze zku$enosti, kdy linky odpovidajici této klasifikaci vykazuji dobré prepravni vysledky ve
Spi¢kach pracovniho dne a jsou orientované na bodovou denni dojizdku

® hodnota a uvadé&na velikost sidel vychazi ze zkusenosti, kdy linky odpovidajici této klasifikaci vykazuiji silné
podpramérné prepravni vysledky, obvykle s vyjimkou ranni $pic¢ky pracovniho dne, avSak pres tyto slabé vysledky
se jedna o linky prepravujici desitky cestujicich denné a proto na obsluhu takovych sidel nelze rezignovat; je tak
nutno hledat provozné racionalni zpGsob obsluhy

16 pouzité zdroje: Jano§, V. - Baudys, K. - Pospisil, J.: Railway timetable in Czech Republic. In Transbaltica 2009.
Vilnius: Vilnius Gediminas Technical University, 2009, p. 7-11. ISSN 2029-2376.

Baudys, K. - Jano§, V.: Optimalizatni metody pouZivané pfi sestavé integralniho taktového grafikonu. In
Konference "Véda o doprave". Praha: Katedra logistiky a dopravnich procesu, 2001, s. 299-304. ISBN 80-01-
02437-7
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vyu€ovani apod.), je idealni Casova poloha spoje pro komeréni jizdni fad prakticky
nenalezitelna, pfiemz voblasti rozsahlejSich sidelnich celki a aglomeraci
s diverzifikovanymi zdroji a cili cest Ize s jistotou tvrdit, Ze takova optimalni ¢asova poloha
ani neexistuje. Ztohoto dlivodu se uplatiuje dalSi typ jizdniho Fadu, ktery na obtizné
uchopitelnou poptavku ze strany cestujicich reaguje rozprostfenim spojl v pravidelném
intervalu / taktu.

Tento typ jizdniho fadu se nazyva intervalovy jizdni Fad. Intervalovy jizdni fad jiz pracuje se
systémem pevnych linek. Linka je souborem jednotlivych spojli, jezdicich v téze trase
v pravidelnych €asovych rozestupech po dobu celého obanského dne, anebo jeho &asti,
pfiemz minutové polohy vSech spoju jsou v jednotlivych nacestnych zastavkach na lince
shodné. Cilem intervalového jizdniho fadu je pokryti pfepravnich pozadavkl cestujicich
kontinualni nabidkou spojeni. Intervalovy jizdni fad nabizi zpravidla odliSné intervaly
jednotlivych linek v obdobi pfepravniho sedla a jiné v obdobi pfepravni Spicky. Diky odlisnym
intervalim jednotlivych linek a riznému ¢asovému usporadani spojl jednotlivych linek mize
dochazet k omezené provazanosti takto provozovanych linek — a to napfiklad pouze po ¢ast
dne nebo pouze v jednom sméru. Pokud jsou intervaly vSech linek v siti dostateCné kratké,
nepfedstavuje tento fakt zadny vétsi problém. Postup pfi tvorbé intervalového jizdniho fadu
cili primarné na optimalizaci jizdy samostatnych linek. Typickym pfedstavitelem
intervalového jizdniho fadu jsou linky MHD ve vétSich méstech.

Vlastnosti intervalového jizdniho Ffadu jsou opakujici se identické procesy na lince pro
kazdou délku intervalu (pfechody vozidel, obratové Casy, mista potkavani spoja). Vlastnosti
intervalového jizdniho Fadu je tak i symetrie. Symetrie vyjadfuje ,zrcadlovou stejnost*
procesu na lince — to co plati pro spoj linky jedouci jednim smérem plati i pro spoj téZe linky
v opacném sméru. Pravidelné Casové okamziky potkavani spoju téze linky se nazyvaji
symetrické ¢asy. Z podstaty véci se symetrické ¢asy opakuji vzdy po uplynuti poloviny doby
intervalu / taktu. PfestoZe vlastnost symetrie vyplyva z pravidelného a opakujiciho se
intervalu na lince, tak intervalovy jizdni fad tuto vlastnost nijak nevyuziva.

Jizdni Fad, ktery je zaloZen na stejnych a opakujicich se procesech na lince a plné vyuziva
vlastnost symetrie se nazyva taktovy jizdni Fdd’’. Cilem taktového jizdniho fadu je dosazeni
sitového optima. Jednotlivé linky na siti se skladaji a navazuji na sebe takovym zpusobem,
aby byly optimalizovany jako jeden uceleny a provazany systém. Je tak zifejmé, Ze na rozdil
od intervalového jizdniho fadu, zde musi platit ta sama pravidla pro vSechny linky
provozované v téze siti. Nutnym pravidlem je, Ze v8echny linky v siti musi mit stejnou dobu
taktu, anebo alespori stejny taktovy zaklad'®. V jedné siti je nepfipustna kombinace linek
s riznym taktovym zakladem — doslo by tak k posunu symetrickych ¢asl a tim padem
k Casové nepropojitelnosti takovych linek v jedné siti. Vlastnost symetrie se uplatiuje tak, Ze
v8echny linky provozované v jedné siti musi mit stejnou symetrii. Nasledkem sjednoceni
symetrie dochazi ke sladéni vSech stejnych procesll na vSech linkach v siti — jakmile je
tohoto dosazeno, zbyva jiz jen Casovy posun linek (resp. jejich spoju) tak, aby byly
symetrické ¢asy dosahovany ve vhodnych uzlech, kde dojde k pravidelnému ¢asovému a
prostorovému provazani jednotlivych linek. Takovéto uzly, kde dochazi k systematickému
propojeni a pravidelnému potkavani rdznych linek se nazyvaji taktové uzly. Jednotna
symetrie v siti vychazi historicky ztaktového systému SBB'®, kde byla vroce 1982
stanovena na minutu 00. S ohledem na zfejmou nepropojitelnost siti s odliSnymi symetriemi
je na tomto principu objednavana i dalkova zelezniéni doprava v Ceské republice. Dochazi-li
v siti provozované v taktu se shodnou symetrii k tomu, Ze jednotlivé linky maji riznou dobu

17 taktovy jizdni fad, anebo taktovy grafikon. Grafikon vyjadfuje v grafickém usporadani draha/Gas polohy
jednotlivych spoju na dané trati. Jizdni fad, jak ho znaji cestujici, je exportem ¢asovych ldaji z grafikonu.
Pouzivany nazev taktovy grafikon plyne ze skute€nosti, ze v nakresné podobé (grafikonu) jsou periodické procesy
na spojich kazdé linky vztazené na konkrétni trat na prvni pohled patrné a zfejmé.

18 taktovy zaklad — existuji dvé taktové skupiny, a to se zékladem 7,5 min anebo se zakladem 10 min; kazda
taktova skupina méa odvozené doby taktu, vychazejici jako dvojnasobek pfedchozi hodnoty; tj. zaklad 7,5 min ma
odvozené takty 15,30,60 a 120 min; zaklad 10 min ma odvozené takty 20,40 a 80 min

% SBB = Svycarské spolkové drahy
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taktu (na stejném zakladé), pak je zfejmé ze ne kazdy taktovy uzel je z hlediska provazanosti
(dosazeni vSech pfipoj0 a moznych pfestupl) uUplny. Limitni je pak v systému linka
s nejdelSim taktem. Je zfejmé, Ze plati-li v siti jednotna osa symetrie a zarovef maji vSechny
linky taktovy zaklad, pak ma ¢asova vzdalenost jednotlivych uzl(l pfimou souvislost s dobou
taktu v siti, resp. na kazdé hrané v siti. Plati tzv. hranova rovnice, ktera fika, Zze ¢asova délka
kazdé hrany mezi taktovymi uzly v siti musi byt rovna poloviné celo€iselného nasobku doby
taktu. Zaroven plati tzv. obvodova rovnice, ktera fika, Ze libovolna €asova kruznice (soucet
Casovych délek hran) v siti musi byt celoCiselnym nasobkem doby taktu. Dodrzeni téchto
podminek zaruCuje, Ze v kazdém taktovém uzlu budou dosazeny vSechny mozné pfipoje — a
to ne pouze jednou, anebo nahodile, ale vzdy po uplynuti doby taktu. Taktovy jizdni fad tak
pfedstavuje periodicky proces — je-li jednou optimalizovan systém taktovych linek na periodu
taktu, pak spolehlivé funguje zcela identicky po celou dobu ob&anského dne. Casova
vzdalenost taktovych uzll, odpovidajicich celo€iselnému nasobku doby taktu se nazyva
systémova jizdni doba. Systémova jizdni doba pfedstavuje soulet technicky dosazitelné
jizdni doby na hrané + potfebnych pfirazek + doby pobytld v nacestnych stanicich a
zastavkach + idealné polovinu prestupni doby v po&atednim a koncovém taktovém uzlu®.

Taktovy jizdni Fad byva mnohdy upraven podle ,mistnich potfeb“ (Casové odchylky spojl od
jednotného Casu za ucelem dosazeni mistniho Casového poZadavku, prodluzovani doby
taktu v sedlovych €asech &i okrajovych €astech dne, nestejnost doby taktu na vSech linkach
v siti apod.). Navic na stavajici dopravni infrastruktufe nelze striktiné dodrzet podminku pro
délku jizdnich dob mezi viemi uzly a ¢as symetrie byva mnohdy dosahovan mimo uzly.
Nasledkem téchto Uprav jsou naruSeny mnohé prepravni fetézce a cela fada taktovych uzll
je po ¢ast dne neuplnych (neobsahuje vSechny pfipoje). Jizdni Fad, ktery tyto odchylky
neobsahuje a dusledné dodrzuje vSechna pravidla pro dodrzeni identickych procest na
vSech linkach v siti, se nazyva integralni taktovy jizdni Fad. Tento jizdni fad je realizovan
intermodalné, tj. propojuje vSechny druhy dopravy, a to pfirozené bez ohledu na
provozovatele. Podstatou integralniho taktového jizdniho fadu je systematicka koordinace
jizdnich fadu jednotlivych linek, kdy se vyuziva vzajemného propojeni ve
zvolenych taktovych uzlech k dosazeni maxima optimalnich pfipoja, s cilem vytvofit celkové
provazany celositovy taktovy jizdni fad. Jednotna doba taktu na v3ech linkach je dodrZzena
po celou dobu ob¢anského dne. Mistni poZadavky jsou feSeny nad ramec taktového
systému dodateénymi ucelovymi spaiji.

Hlavnim benefitem integrainiho taktového jizdniho fadu je ucelenost nabidky vefejné
dopravy pro cestujici. Jednoduchost, snadna zapamatovatelnost, prestupy bez zbyte¢ného
Cekani a pfedevsim uzemni a sitova dostupnost. Koncept taktového a integralniho taktového
jizdniho fadu je zejména vhodny tam, kde existuji velké pfepravni proudy cestujicich bez
zjevné uchopitelnych ¢asovych pozadavkl (jako je tomu v komerénim jizdnim fadu), a
zaroven Cetnost obsluhy nem(ze byt tak vysoka, aby bylo mozno rezignovat na prestupni
vazby (jako je tomu vintervalovém jizdnim Fadu). Koncept integrainiho jizdniho fadu
v souCasné dobé pfedstavuje nejvy$8i moznou uroveri nabidky ve vefejnych sluzbach.

Je obecnou snahou Usteckého kraje, objednavat vefejnou dopravu v taktu a
dosahovat pii planovani verejné dopravy takové miry koordinace draznich a
autobusovych linek, aby byly pro cestujici v kraji postupné pIné vyuzitelné benefity
plynouci z aplikace integralniho taktového jizdniho radu.

Na nasledujicim obrazku je vyjadfena obecna uplatnitelnost jednotlivych typl jizdnich Fadu
v zavislosti na poptavce a intervalu spojeni:

2 neni-li obsazena idealni polovina prestupnich dob v krajnich uzlech, pak to znamena prodlouZeni pfestupnich
dob v téchto uzlech
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Poptavka:
pieprava T

Méstské  Integralni taktovy klasicky
systemy  grafikon GVD

—d b

_y nabidka:
interval, takt [min]

Obrazek 8 — vhodné typy jizdnich radt dle intervalt
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