I.  ASPEKTY OSOBNÍ DOPRAVY

1. CHARAKTERISTIKA DOPRAVNÍCH OBORŮ
V osobní dopravě se můžeme setkat s různým dělením dopravních oborů; jedním z nich je dělení do dvou základních skupin – doprava hromadná a doprava individuální. 

Ve veřejné osobní dopravě existují následující dopravní obory (druhy dopravy) :

1. železniční – pro hromadnou přepravu osob na krátké a dlouhé vzdálenosti, uplatňuje se především ve formě příměstské a dálkové (vysokorychlostní) dopravy,

2. hromadná silniční (autobusová) – pro přepravu menšího množství osob na krátké a střední vzdálenosti (především příměstská doprava) – pro dálkovou dopravu není vhodné,

3. letecká – pro menší proudy cestujících na dlouhé a velmi dlouhé (mezikontinentální lety) vzdálenosti,

4. vodní – pro krátké a střední vzdálenosti (vnitrozemská nebo pobřežní), na velké vzdálenosti (oceánská plavba); v našich podmínkách jen jako rekreační,

5. městská – pro hromadnou přepravu osob na území ohraničené sídelní jednotky; pro silné proudy cestujících se využívá podzemní dráha (metro), podpovrchová tramvaj, rychlodráha (příměstská a městská, tramvajová rychlodráha), tramvaj, pro slabší proudy cestujících trolejbus, autobus, nekonvenční doprava,

6. ozubnicové a lanové dráhy – uplatňují se při požadavku překonání větších výškových rozdílů, než umožňuje například standardní adhezní dráha,

7. nekonvenční doprava – zvláštní druh dopravy z pohledu použité dopravní cesty (dráhy s magnetickým polštářem, pohyblivé chodníky, kabinková doprava atd.).

V individuální dopravě je členění dopravních oborů následující:

1. automobilová – význam především pro dopravu rekreační, kde není vytvořena dostatečná nabídka veřejné dopravy, vhodná je i v kombinaci (návaznosti) s dopravou veřejnou (systémy Park and Ride, Kiss and Ride); nežádoucí je využívání pouze osobních automobilů v dopravě pravidelné a na velké vzdálenosti,

2. taxislužba – jako doplněk k nabídce veřejné dopravy, vhodná na kratší vzdálenosti,

3. motocyklistická – vhodná pro kratší vzdálenosti, menší zatěžování životního prostředí než doprava automobilová,

4. cyklistická – významný druh dopravy na krátké vzdálenosti, umožňuje návaznost na jiné obory veřejné dopravy (systém Bike and Ride, CityBike),

5. pěší – pro krátké vzdálenosti, snadno navazuje na další dopravní obory veřejné i neveřejné (systém Park and Go), uplatnění především v rámci městské dopravy (eskalátory, výtahy atd.),

6. statická – využívají se parkoviště a odstavné plochy pro dopravní prostředky.

Dalším možným členěním je rozdělení osobní dopravy na:

· dopravu místní – uskutečňuje se na vymezeném území, zejména v sídelních celcích,

· dopravu příměstskou – zajišťuje vazbu mezi sídelním útvarem obsluhovaným místní hromadnou dopravou a jeho nejbližším okolím,

· dopravu regionální – odehrává se v rámci většího územního celku (např. kraje) a zabezpečuje vazbu mezi jednotlivými sídly regionu, zejména většími městy,

· dopravu dálkovou – zabezpečuje vazbu mezi významnými centry státu navzájem, zejména sídly větších administrativních jednotek na území státu,

· dopravu mezinárodní – uskutečňuje se na území kontinentu nebo i mezi nimi.

Osobní dopravu můžeme dále mj. dělit například na podpovrchovou, povrchovou, nadpovrchovou apod.
1.1 Charakteristika některých osobních dopravních prostředků

Jednotlivé používané dopravní prostředky mají různé parametry. Jejich použití je ohraničeno omezujícími podmínkami, popisujícími nároky například na kapacitu vozidel, jejich rychlost apod. Orientační hodnoty vybraných parametrů vozidel pro orientaci popisuje následující tabulka:

	Druh dopravního prostředku
	Kapacita vozidla (obsaditelnost)
	Měrný výkon
	Průměrná hmotnost na jednoho cestujícího
	Rychlost

	
	(osoby)
	(KW/t)
	(kg/osobu)
	(km/h)

	Motocykl
	1-2
	30-70
	( 100
	( 100

	Osobní automobil
	4
	30-50
	( 250
	( 100

	Autobus
	40-60
	10-30
	60-110
	( 90

	Tramvaj
	80-120
	5-12
	90-130
	60

	Rychlodráha
	400-1000
	10-15
	100-150
	80

	Železnice příměstská 
	600-1000
	5-15
	200-300
	100

	Železnice dálková
	600-1200
	5-15
	500-1000
	150

	Vznášedlo
	20-400
	100-10 tis.
	150-750
	120

	Transoceánská loď
	( 1000
	( 1
	( 20000
	( 30

	Helikoptéra
	( 15
	( 350
	200-300
	( 200

	Letadlo malé
	5
	( 200
	( 250
	( 300

	Letadlo střední
	30
	( 400
	( 400
	( 600

	Letadlo velké
	200
	( 500
	( 300
	( 900

	Magnetická dráha – město
	4-20
	( 40
	( 200
	( 100

	                              ( dálková
	50-200
	( 80
	( 300
	( 500


Tab. 1.1.: Vybrané parametry vozidel /orientační hodnoty/

Hromadná a individuální doprava u nás
Pokud bychom se měli obecně zaměřit na státy střední a východní Evropy, lze uvést některé shodné rysy změn v dopravní politice a dopravních oborech v těchto státech:

· snaha o dosažení světové úrovně u technologie v dopravě,

· nutnost čelit nepříznivým následkům dopravního procesu na životní prostředí,

· privatizace i v dopravě; snižování role státu na minimální nutnou míru,

· snižování sociálních následků méně dotovaného jízdného,

· snaha o udržení racionální dělby výkonů v dopravě a přepravě,

· snaha o udržení vazby jednotlivých druhů dopravy,

· zaostávání harmonizace podmínek pro provozování dopravy podle evropské legislativy.

V následujících dvou kapitolách je s využitím orientačních hodnot analyzována situace jednak v Československu a jednak v České republice po rozdělení federace.

1.1.1 Změny vybraných ukazatelů osobní dopravy v Československu do roku 1990

Při analýze vývojových trendů ve veřejné a individuální osobní dopravě u nás do roku 1990 je důležité si všimnout především následujících ukazatelů, které jsou uvedeny v níže uvedených tabulkách:

A) počet přepravených osob,

B) přepravní výkon,

C) hybnost obyvatelstva,

D) dynamická hybnost obyvatelstva,

E) stupeň motorizace.

ad A) počet přepravených osob

U silniční dopravy byla průměrná přepravní vzdálenost 10-16 km, u železniční dopravy 33-46 km. V tabulce je patrný neustálý nárůst podílu silniční dopravy z důvodu zlepšujícího se stavu silniční sítě. Naopak zlomem pro železniční dopravu je polovina šedesátých let, od kdy je možno pozorovat již pouze pokles přepravovaných osob.

	Rok
	1950
	1955
	1960
	1965
	1970
	1975
	1980
	1985
	1990

	Silniční doprava
	0,29
	0,72
	1,15
	1,58
	1,69
	1,90
	2,25
	2,38
	2,41

	Železniční dopr.
	0,45
	0,51
	0,57
	0,63
	0,56
	0,48
	0,43
	0,44
	0,44


Tab. 1.2: Počet přepravených osob u silniční a železniční dopravy (v miliardách za rok)

ad B) přepravní výkon

Stejná situace, jako je to u ukazatele počtu přepravených osob, se opakovala i zde. Zatímco v přelomové polovině šedesátých let vykazuje vyšší hodnoty doprava železniční, v roce 1990 již vykazuje ukazatel pro silniční dopravu hodnotu blížící se dvojnásobku oproti dopravě železniční.

	Rok
	1950
	1955
	1960
	1965
	1970
	1975
	1980
	1985
	1990

	Silniční doprava
	4,1
	7,5
	12,1
	17,2
	21,4
	26,6
	30,7
	33,1
	33,7

	Železniční dopr.
	16,8
	20,6
	20,3
	21,4
	19,4
	18,6
	18,0
	18,5
	18,7


Tab. 1.3: Přepravní výkony u silniční a železniční dopravy (v miliardách osobových kilometrů)

ad C) hybnost obyvatelstva

Hybnost obyvatelstva je vedle dynamické hybnosti obyvatelstva důležitý ukazatel, charakterizující komplexně změnu trendů chování obyvatel zkoumaného území v požadavcích na přemístění. Hybnost obyvatelstva sledovaného území je vlastně průměrný počet vykonaných jízd 1 obyvatele za stanovenou časovou jednotku. Z tabulky jsou patrné vývojové trendy pro jednotlivé druhy doprav.

	Rok
	1955
	1960
	1965
	1970
	1975
	1980
	1985

	Silniční doprava
	59
	87
	114
	120
	129
	131
	131

	Městská doprava
	88
	104
	111
	123
	126
	130
	135

	Železniční dopr.
	44
	45
	44
	39
	37
	36
	33

	Celkem
	191
	236
	269
	282
	292
	297
	299


Tab. 1.4: Hybnost obyvatelstva ve veřejné dopravě (průměrný počet jízd obyvatele za rok)

ad D) dynamická hybnost obyvatelstva

Dynamická hybnost rovněž charakterizuje změnu trendů v chování obyvatel v požadavcích na přemístění. Zjistí se jako průměrná celková ujetá vzdálenost 1 průměrným obyvatelem sledovaného území za stanovenou časovou jednotku. Za povšimnutí v tabulce stojí rozdíl předposledního a posledního řádku, udávající dynamickou hybnost individuální automobilovou dopravou – nárůst je zde velmi markantní.

	Rok
	1955
	1960
	1965
	1970
	1975
	1980
	1985

	Silniční doprava
	0,60
	0,85
	1,20
	1,45
	1,70
	1,80
	1,85

	Městská doprava
	0,45
	0,55
	0,55
	0,60
	0,90
	1,10
	1,35

	Železniční doprava
	1,50
	1,45
	1,45
	1,30
	1,25
	1,20
	1,20

	Veřejná doprava celkem
	2,55
	2,85
	3,20
	3,35
	3,85
	4,10
	4,40

	Veřejná doprava + IAD
	2,75
	3,65
	4,25
	5,10
	5,75
	6,40
	6,75


Tab. 1.5: Dynamická hybnost obyvatelstva ve veřejné dopravě (průměrná ujetá vzdálenost v tisících km/rok)

ad E) stupeň motorizace
V roce 1987 byla provedena prognóza vývoje stupně motorizace na poslední desetiletí 20. století. Z tabulky je patrný nepředpokládaný rozsah změny velikosti tohoto ukazatele, vyvolaný změnou hospodářsko-politické situace, především změnou legislativního omezení dovozu ojetých automobilů. Po roce 2000 se předpokládá pokles hodnoty tohoto ukazatele dokonce pod 2 obyvatele na 1 osobní automobil.

	Rok
	1960
	1965
	1970
	1975
	1980
	1985
	1990
	1993
	1995
	1999

	Stav
	50
	34
	18
	10
	7
	6
	5
	3,8
	3,3
	2,3

	Odhad
	
	
	
	
	
	
	
	4,5
	4
	2,7


Tab. 1.5: Stupeň motorizace (počet obyvatel na jeden osobní automobil)

1.1.2 Vývoj vybraných ukazatelů osobní dopravy v České republice

V této kapitole se zaměří pozornost na dva z ukazatelů (stupeň motorizace byl probrán v předešlé kapitole):

A) počet přepravených osob,

B) přepravní výkon.

ad A) počet přepravených osob


Při sledování vývoje trendů u jednotlivých druhů doprav v tabulkách je vidět u letecké dopravy rovnoměrný nárůst (ovšem její podíl na celkových počtech přepravených osob je zanedbatelný), u železniční a autobusové dopravy pozvolný pokles s tím, že prognóza z počátku roku 1999 předpokládala mírný zvrat tohoto trendu na úkor dopravy individuální, kde je možno pozorovat pozvolný nárůst počtu přepravených osob za rok. Vize vývoje počtu přepravených osob na železnici rovněž předpokládala pokles hodnot v roce 2005 na 145 milionů a v roce 2007 již vzestup na 150 milionu přepravených osob.
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Rok
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000 

	Doprava
	
	
	
	
	
	
	
	(prog.)

	Letecká
	2,4
	.
	3,4
	.
	4,4
	.
	5,2
	5,5

	Železniční
	242
	.
	227
	.
	216
	.
	204
	234

	Autobusová
	1196
	.
	1008
	.
	957
	.
	895
	954

	Individuální
	1520
	.
	1760
	.
	1868
	.
	1981
	2042

	Celkem
	2960
	.
	2998
	.
	3045
	.
	3085
	3236

	Železniční – vize 1995
	-
	-
	-
	-
	203
	193
	184
	175


Tab. 1.6: Počty přepravených osob v milionech za rok v České republice

	[image: image17.bmp]Rok
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000 

	Doprava
	
	
	
	
	
	
	
	(prog.)

	Letecká
	0,1
	0,1
	0,1
	0,1
	0,1
	0,2
	0,2
	0,3

	Železniční
	8,1
	7,6
	7,6
	7,4
	7,0
	6,6
	6,6
	7

	Autobusová
	40,4
	36,4
	33,6
	32,6
	31,6
	30,1
	29,0
	29

	Individuální
	51,4
	55,9
	58,7
	59,9
	61,3
	63,1
	64,2
	64


Tab. 1.7: Procentuální podíl přepravených osob v České republice

ad B) přepravní výkon

Z obou tabulek jsou patrné vývojové trendy u jednotlivých druhů doprav. Zatímco u letecké (mírný nárůst), individuální (rovnoměrný nárůst) a železniční (mírný pokles, prognóza z počátku roku 1999 předpokládá v roce 2000 nárůst) dopravy nedochází k výraznějším výkyvům, za pozornost stojí prudký pokles po roce 1994 u autobusové dopravy, který byl způsoben především skokovým nárůstem ceny jízdného. Trendový vývoj, i když negativní z pohledu vlivu individuální dopravy na životní prostředí, se v následujících letech pravděpodobně nezmění.
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Rok
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000 

	Doprava
	
	
	
	
	
	
	
	(prog.)

	Letecká
	2,5
	2,4
	2,7
	3,1
	3,5
	3,7
	4,1
	4,4

	Železniční
	8,5
	8,5
	8,0
	7,5
	7,2
	7,0
	7,1
	9,1

	Autobusová
	31,8
	28,9
	16,8
	16,5
	16,1
	15,4
	15,1
	15,3

	Individuální
	44,6
	45,5
	54,5
	56,1
	57,9
	59,6
	63,3
	65,3

	Celkem
	87,4
	85,3
	82
	83,2
	84,7
	85,7
	89,6
	94,1


Tab. 1.8: Přepravní výkony v miliardách osobových kilometrů za rok v České republice

	Rok
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000 

	Doprava
	
	
	
	
	
	
	
	(prog.)

	Letecká
	2,9
	3,1
	3,2
	3,7
	4,1
	4,3
	4,6
	4,6

	Železniční
	9,8
	9,9
	9,8
	9,0
	8,5
	8,5
	7,9
	9,7

	Autobusová
	36,4
	33,7
	20,5
	19,8
	19,0
	17,8
	16,9
	16,3

	Individuální
	50,9
	53,3
	66,5
	67,5
	68,4
	69,4
	70,6
	69,4


Tab. 1.9: Procentuální podíly ročních přepravních výkonů v České republice

1.2 Technické plánování osobní dopravy
Technické plánování osobní dopravy je důležitou a nedílnou součástí dopravního plánování pro jednotlivé dopravní obory. Účelem je stanovení dvou cílů: rozsah osobní přepravy a provozní prostředky. Jako základ, ze kterého se vychází, slouží proudy cestujících (časově spojitý charakter přepravních požadavků), které se potom generují na přepravní dávky (časově diskrétní charakter přepravně-dopravních požadavků).

Například u Českých drah se toto uskutečňuje tak, že Generální ředitelství přiděluje jednotlivým Obchodně-provozním ředitelstvím osobní vlakové kilometry /podle jednotlivých trakcí/ s tím, že samo určí vlakové kilometry následujících druhů osobních vlaků: SuperCity (SC), EuroCity (EC), InterCity (IC), Expresy (Ex), Rychlíky (R), Spěšné vlaky (Sp). Rozsah vlakové dopravy vyjádřený vlakovými kilometry ((vlkm) se mění při změnách GVD tak, aby byly splněny požadavky státní dopravní politiky /vrcholově/.

1.2.1 Stanovení počtu nasazovaných dopravních prostředků
Při dopravním plánování se setkáváme s problémem, který je zahrnut v názvu kapitoly. Zde je nutno si stanovit, co všechno ovlivňuje počet dopravních prostředků, jenž je uvedeno v následujících odrážkách:

· intenzita proudu cestujících,

· počet míst v dopravním prostředku, resp. u železnice normy hmotnosti vlakových souprav,

· roztřídění spojů na jednotlivé druhy,

· využití míst v dopravním prostředku.

Pro názornost je v dalších řádcích uveden postup řešení uvedených odrážek na příkladu železnice:

a) stanovení potřebného počtu vozů mcelk /např. za den/


[image: image1.wmf]pr

celk

a

A

m

=

  (proud cestujících/ průměrný počet osob v 1 osobním voze)
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c) celkový počet nasazených vlaků pro pokrytí proudu A
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kde: A je celkový počet cestujících, 

       qhr je hrubá hmotnost 1 vozu /t/, 

       apr je průměrný počet cestujících v 1 vozu, 

       Q je průměrná hmotnost vlaku /t/.

2. ZÁKLADNÍ UKAZATELE V OSOBNÍ DOPRAVĚ
Základní ukazatele v osobní dopravě slouží jako srovnávací prvky kvality jednotlivých dopravních subsystémů mezi sebou. Pomocí těchto ukazatelů lze zjistit rovněž rozsah a stupeň využívání technických prostředků a zařízení (vozidel, dopravní cesty apod.).

Ukazatele se rozdělují do dvou skupin na ukazatele kvantitativní a kvalitativní.

2.1 Ukazatele kvantitativní

2.1.1 Počet cestujících, přepravených v obvodu /oblasti/

Při stanovení počtu přepravených cestujících se využívají statistické údaje o počtu prodaných jízdenek a jiných účetních dokladů; k tomu se musí kvalifikovaným odhadem připočítat počty cestujících, využívajících různé formy předplatních jízdenek, přepravovaných bezplatně atd. Obvykle se předpokládá, že počet přijíždějících a odjíždějících osob je zhruba srovnatelný. Pro výpočet se použije vzorec:

Aobv = Aodj + Apřij + Atr ,

kde: Aodj je počet osob odjíždějících z obvodu, Apřij je počet osob přijíždějících do obvodu a Atr je počet osob tranzitujících přes obvod.

2.1.2 Vozidlové /vlakové/ kilometry v osobní dopravě

Vozidlové /vlakové/ kilometry se zjistí pomocí vztahu:
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kde: Ni je počet vozidel /vlaků/, která ujela stejnou vzdálenost za zjišťované období, Li je ujetá vzdálenost.

Stejným způsobem je možné i určit nápravové kilometry:
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kde: mi je počet náprav, které ujely stejnou vzdálenost za zjišťované období, li je ujetá vzdálenost.

Oba údaje jsou přesné, zjišťují se za sledované období z příslušných dokumentů a statistik.

2.1.3 Osobové kilometry

Pro výpočet osobových kilometrů se používá vztah:
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kde: ai je počet osob, které ujely stejnou vzdálenost za zjišťované období, li je ujetá vzdálenost (obvykle se počítá se střední hodnotou pásma jízdenky, pokud není přesně vymezena přepravní vzdálenost).

2.2 Ukazatele kvalitativní
2.2.1 Doba oběhu osobních dopravních prostředků

Doba oběhu je čas mezi okamžikem odjezdu dopravního prostředku z výchozího místa do okamžiku opětovného odjezdu ze stejného místa. Tuto dobu lze zkrátit zvýšením cestovní rychlosti dopravních prostředků, zkrácením pobytu ve výchozím místě a v místech obratu dopravních prostředků, resp. úpravou technologie provozního procesů daného subsystému dopravy.

Pro výpočet se použije vzorec:
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kde: L jsou délky úseku v lichém a sudém směru, vu jsou úsekové rychlosti v sudém a lichém směru, tob je doba obratu, td je doba pobytu ve výchozím místě /domovské stanici/; snadno lze potom určit i oběžnou rychlost.

2.2.2 Rychlosti

Jedná se o jeden z nejdůležitějších ukazatelů osobní dopravy, který má rozhodující vliv na kvalitu dopravního subsystému z pohledu cestujících (vliv na velikost podílu na dopravním trhu) i dopravce (propustná výkonnost, možnost vyššího využití dopravních prostředků).

Pod kvalitativní ukazatele zde řadíme tyto prvky:

1. technická rychlost – průměrná rychlost, vypočítaná z poměru ujeté vzdálenosti a jízdní doby, zahrnující přirážky na rozjezd a zastavení dopravního prostředku,

2. úseková rychlost - průměrná rychlost, vypočítaná z poměru ujeté vzdálenosti a jízdní doby, zahrnující také přirážky na rozjezd a zastavení, včetně pobytů dopravního prostředku na zastávkách a stanicích úseku,

3. poměr /koeficient/ rychlosti – tato hodnota udává poměr úsekové a technické rychlosti. Je to kladné číslo menší nebo rovno 1,

4. cestovní rychlost – vychází z úsekové rychlosti, která v sobě zahrnuje i doby na přestup mezi jednotlivými dopravními prostředky,

5. výsledná rychlost – klíčový ukazatel subjektivního hodnocení kvality dopravy cestujícím. Zohledňuje všechny ztráty a přirážky, vznikající např. během přestupů a čekání na dopravní prostředek.

2.2.3 Průměrný denní běh souprav /vozidel/

Pro výpočet tohoto ukazatele se využije vztah:
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kde: (NL jsou soupravové /vozidlové/ kilometry v osobní dopravě za stanovené časové období, 

        (nsoup je počet souprav /vozidel/, obíhajících na sledovaných spojích.

Využití počtu míst k sezení

Zjistí se jako podíl vykonaných osobových kilometrů během stanoveného časového období k počtu vykonaných tzv. sedadlových kilometrů (suma vzdáleností, na které byla přemístěna jednotlivá sedadla za stanovené časové období). Tento ukazatel charakterizuje kvalitu přepravy na jednotlivých úsecích dopravní sítě.

2.2.4 Průměrný počet cestujících na 1 vozidlo /nápravu/

Zjistí se jako podíl vykonaných osobových kilometrů během stanoveného časového období k počtu vykonaných vozidlových /nápravových/ kilometrů během časového období.

Je to další z ukazatelů, charakterizujících kvalitu přepravy a využívání dopravních prostředků cestujícími. Například, jak ukazuje následující graf, poklesl tento ukazatel u železnice na nynějších 7-8 cestujících na nápravu. Ze strany cestujících je toto vnímáno jako přínos ke kvalitě přepravy, který byl rovněž způsoben přechodem od dvounápravových osobních vozů k vozům čtyřnápravovým. Ze strany dopravce ovšem došlo ke snížení stupně využití vozového parku.
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Obr. 1.1.: Průměrný počet osob na nápravu osobního vlaku

2.2.5 Hybnost a dynamická hybnost

O těchto ukazatelích bylo pojednáno v předešlé kapitole.

2.2.6 Měrný výkon

Zjistí se jako podíl výkonu uvedeného zařízení k jeho hmotnosti. Tento ukazatel je klíčový pro dopravce, popisuje stupeň efektivity využívání energie pro pohyb dopravního prostředku v závislosti na jeho hmotnosti.

2.2.7 Hmotnost dopravního prostředku, připadající na 1 cestujícího

Zjistí se jako podíl hmotnosti vlastního dopravního prostředku a přepravovaných cestujících k počtu přepravovaných cestujících. Opět charakterizuje efektivitu využití jednotlivých dopravních prostředků, cílem ze strany dopravce je velikost tohoto ukazatele snížit. 

3. KVALITA V OSOBNÍ DOPRAVĚ
Tato kapitola pouze doplňuje přednášky z již absolvovaných předmětů, zabývajících se touto problematikou.

3.1 Kvalita – úvodní teze

Kvalita je podstatná určenost předmětů nebo jevů, která je odlišuje od jiných předmětů nebo jevů, vyjadřující souhrn vlastností, které nelze od předmětu nebo jevu oddělit. Definice kvality se pak vzájemně poněkud liší podle toho, na jaké vlastnosti dávají důraz, jak je vyjadřují a případně vzájemně srovnávají.

Kvalita v pojetí filosofie je souhrn všech vlastností předmětu nebo jevu, které tyto kategorie určují. Je to tedy pojem absolutní, přestože dovoluje vzájemné srovnání předmětů nebo jevů mezi sebou.

Kvalita v mínění většiny lidí je to, co dělá předmět nebo jev pro člověka přitažlivým. Je to například včasná a pohodlná osobní doprava, minimální potřebný čas na přestup apod. Jde do určité míry o relativní pojem (pohodlnější, rychlejší apod. ve srovnání s jiným předmětem nebo jevem), který vyjadřuje subjektivní názor příslušného člověka.

Kvalita v technickém pojetí je dosažení standardní úrovně všech produktů (např. železniční osobní doprava) téhož druhu, produkovaných hromadně nebo individuálně. Pokud se nedosáhne tohoto ideálu hromadnosti, dělí se finální produkty pro potřeby trhu na třídy jakosti (např. první, druhá třída, příp.třída lux). To však znamená, že během procesu nebylo dosaženo v některé nebo některých fázích shodnosti s normou (projektem), požadované přesnosti nebo parametrů, které byly předem stanoveny. Dosažení určité nižší třídy jakosti však může být založeno již v záměru s tím, že cílem je finální produkt nižší ceny (nižších nákladů).

Kvalita produktu v podmínkách tržního hospodářství (tržní spotřebitelská kvalita) se vyjadřuje stejně jako kvalita v technickém pojetí vlastnosti, které je možno objektivně stanovit, měřit, zjistit a hodnotit. Jen tak se může stát prostředkem srovnávání a faktorem ovlivňujícím cenu zboží. Aby bylo možno naplnit tuto funkci kvality, byly vývojem rozlišeny a definicemi vyjádřeny dvě odchylné stránky kvality, které se výrazným způsobem prosazují v tržních vztazích., a to úroveň (třída) kvality a kvalita zboží.

Úroveň (třída) kvality je to, co příslušné zboží nebo službu odlišuje od jiných entit obdobné nebo příbuzné povahy, vyjadřuje tedy relativní vztah mezi nimi. Tento pojem se blíží pojmu kvalita, jak jej chápe většina lidí, jak je tedy obsažen v jejich mínění. Na rozdíl od toho je však úroveň kvality objektivně definovatelná, vyjádřena v každém konkrétním případě souhrnem hlavních vlastností, které mají základní význam pro hodnocení užitných vlastností zboží a služeb obdobné povahy. Tyto hlavní vlastnosti dovolují vzájemné porovnávání zaměnitelného zboží nebo služeb, stanovení hierarchie jejich jakosti, tedy úroveň (třídu) kvality.

Kvalita zboží nebo služeb, jak je tento pojem užíván pro potřeby tržně obchodních vztahů, je pak daleko užším pojmem v porovnání s úrovní kvality. Je to do jisté míry pojem absolutní, vlastní danému zboží nebo službě. Vyjadřuje se jím stav daného zboží nebo služby a nikoliv jeho vztah k jinému zboží nebo službám. Tento stav vyjadřuje, zda užitná hodnota zboží nebo služby odpovídá:

A) závazným podmínkám, jejichž dodržení vyžaduje společnost a vyjádřila je v závazných předpisech, opatřeních nebo uložených povinnostech obecně všem dodavatelům obdobného zboží nebo služeb anebo konkrétně příslušnému dodavateli (obecné a individuální povinnosti),

B) podmínkám, které byly vyjádřeny jako smluvní závazky mezi dodavatelem nebo poskytovatelem produktu a odběratelem (zákazníkem),

C) podmínky, které jsou všeobecně uznávány a považovány obvyklé u svědomitého dodavatele zboží nebo poskytovatele služeb (etický kodex). 

Kvalita v tomto pojetí je spojena s tržními vztahy a provází akty prodeje-koupě zboží a služeb. Většinou tvoří také vymahatelné závazky, přičemž vymáhání těchto závazků je více nebo méně složité, časově a finančně náročné.

3.2 Kvalita přepravních služeb

Dopravní systém, jeho struktura a procesy jsou závislé na přímém i nepřímém působení okolních vlivů. Kvalita poskytované dopravy je dána soustavou aspektů, označovaných jako ukazatele kvality: pravidelnost, spolehlivost, bezpečnost, rychlost, hospodárnost, přiměřená cena přepravy, ekologičnost, komfort, výkonnost, pohotovost a dostupnost. Kvalita je dynamický fenomén, vztažený na určitý objekt nebo proces v čase. Aktuální stav kvality je funkcí konkrétních podmínek, možností a záměrů v reálném čase, přičemž jednotlivé aspekty se mohou vyvíjet v žádoucím nebo nežádoucím smyslu. Touto skutečností je dána objektivní nutnost nepřetržitého řízení kvality veškeré lidské činnosti.

Například vazbu mezi vstupními podmínkami pro vozidlo a dopravní cestu a výstupy, které jsou významné pro uživatele i pro dopravce zachycuje následující obrázek:
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Obr. 1.2.: Vazby prvků kvality procesu v osobní dopravě a přepravě

Požadavky na kvalitu při poskytování přepravních služeb lze rozdělit do několika skupin:

1. zachování života a zdraví cestujících, jejich zavazadel a věcí,

2. dodržení jízdních řádů v pravidelné přepravě cestujících a dohodnutého průběhu nepravidelné přepravy osob,

3. přijatelná dostupnost přepravy,

4. četnost a časové polohy spojů na pravidelné lince a návaznost na jiné spoje nebo jinou dopravu, dostatečný rozsah dopravní obslužnosti území,

5. zajištění sjednané úrovně pohodlí osobní přepravy,

6. spolehlivost při poskytování sjednaných podmínek a služeb,

7. informování v případě vzniku nepravidelností přepravy, o jejich odstraňování a o péči směřující k minimalizaci škod a jiných nepříznivých následků pro zákazníka atd.

V každém z uvedených okruhů je nutno zavést systém ukazatelů, který umožní objektivní hodnocení shody s nabízenou kvalitou. Základem tohoto hodnocení musí být propracované technologické postupy, doplněné soustavným sledováním úrovně poskytování přepravních služeb. To umožňuje odhalovat kritická místa, ve kterých vznikají nejčastější příčiny odklonu od kvality.

Pro řízení kvality přepravy je nutná schopnost řízení jednotlivých aspektů kvality. Pro toto řízení je nutné mít soubor informací, dat a metod, které umožní hodnocení a rozhodování. Informace o kvalitě lze rozdělit na nekvalifikované a kvalifikované. Nekvalifikované informace jsou silně zatíženy subjektivním lidským činitelem, jedná se o ústní nebo písemná sdělení. Kvantifikované informace jsou informace, získané měřením podle pevného, předem stanoveného postupu bez zásahu lidského činitele. Jejich zdrojem jsou informační diagnostické systémy.

Dosažení a udržení jakosti požadované úrovně vyžaduje systémový přístup při jejich řízení. Např. vlastní dopravní prostředek, který je elementární součástí dopravního systému, nelze považovat za prostý součet jednotlivých částí, ale za podsystém dopravního systému. Dopravní prostředek musí splňovat požadavky přepravního systému ve formě logistického řetězce, jehož nedílnou součástí je zákazník.

3.3 Hodnocení (úroveň) kvality

Každý jednotlivý ukazatel, který slouží pro hodnocení dopravního oboru, služby nebo vlastnosti, musí mít hodnotu odpovídající celkové úrovni kvality zboží nebo služby (např. vysokou, střední nebo nízkou). Při hodnocení je problémem objektivního posuzování jednotlivých vlastností (vystupuje zde ve větší i menší míře subjektivní faktor). 

Například pro hodnocení komfortu jízdy dopravního prostředku se využívá Sperlingova stupnice, jak ukazuje následující tabulka:

	Hodnocení
	5,0
	4,0
	3,0
	2,0

	Vlastnost
	
	
	
	

	Doba jízdy do únavy [min]
	0
	52
	240
	1380

	Plocha na jednoho cestujícího [m2]
	< 0,2
	0,28
	0,47
	1,4

	Hluk [dB]
	> 90
	80
	70
	60

	Výměna vzduchu [m3h-1]
	0
	10
	20
	30

	Zrychlení příčné [m*s-2]
	> 4,0
	1,9
	0,72
	0,19

	Zrychlení podélné [m*s-2]
	> 2,8
	1,35
	0,51
	0,14


Tab. 1.10.: Hodnocení jednotlivých vlastností Sperlingovou stupnicí

Pro dálkovou dopravu by vozidla měla mít vlastnosti alespoň stupně 2 (velmi dobrý), pro příměstskou dopravu vyhovuje stupeň 3 (dobrý), pro dopravu na velmi krátké vzdálenosti (městská doprava v centru sídelních jednotek) výjimečně i stupeň 4 (způsobilý). Vozidla s vlastnostmi stupně 5 (nebezpečný) by neměla být do provozu s cestujícími vůbec nasazována, určité vlastnosti (např. plocha na 1 cestujícího) se uplatňují v maximálních časových polohách během přepravních špiček u vozidel městské dopravy.

Obdobně lze ohodnotit další vlastnosti přepravního procesu, které posuzuje uživatel (cestující) z hledisky kvality systému. Zohledněním jednotlivých vlastností lze průměrně ohodnotit například jeden dopravní prostředek nebo systém, přičemž u jednotlivých vlastností se určí jejich důležitost (tzv. váha vlastnosti).

3.4 Aspekty kvality různých zájmových skupin

Při vytváření nabídky osobní dopravy proti sobě stojí zájmy jednotlivých subjektů:

1. Dopravce – provozovatel dopravy má zájem co nejvíce maximalizovat svůj zisk. Proto například bez dotací odmítá provozovat ztrátové spoje v neatraktivních časových polohách na jednotlivých úsecích. Rovněž zejména silniční dopravci nemají vlastní snahu nasazovat ekologičtější, ale finančně náročnější dopravní prostředky.

2. Přepravce/ Cestující – optimálním stavem by pro něj bylo vytvoření co nejširší a nejvýhodnější nabídky přepravních služeb bez ohledu na životní prostředí a společnost a na zájmy dopravce.

3. Společnost/ Životní prostředí – pro externí (nepřímo ovlivněné) subjekty dopravního procesu by byla ještě vyhovující pěší a cyklistická doprava, což ovšem stojí v ostrém protikladu se zájmy zbývajících dvou subjektů.

Proto se musí mezi těmito zájmy najít vhodný kompromis, který sice nebude optimální pro žádnou stranu, což ani není možno dosáhnout. Situaci popisuje následující obrázek:

           



          Dopravce



         Kompromisní řešení


                                          Společnost  
        
    Cestující

Obr. 1.3.: Vztah přímých a nepřímých subjektů u nabídky osobní dopravy

Stejně nevýhodná, jako je ve vrcholech trojúhelníku, by byla situace nalezení řešení na hraně trojúhelníku (zde by se vůbec nezohlednil třetí subjekt). Z tohoto důvodu se musí nalézt kompromis, jak je schematicky znázorněno na výše uvedeném obrázku.

Závěrem je třeba ještě jednou zdůraznit nutnost volby kompromisního řešení, protože jednotlivé extrémní výsledky způsobují podstatné snížení kvality celého dopravního systému z pohledu přímo nebo nepřímo zainteresovaných stran (dopravce, cestující, společnost).

4. METODY URČOVÁNÍ PROUDŮ CESTUJÍCÍCH
Přepravní průzkumy jsou hlavní součástí dopravní analýzy a ve své úplnosti a ucelenosti odpovídají charakteru sociologických průzkumů s kritérii statistické průkaznosti. Přepravní průzkumy poskytují rozsáhlé statistické soubory a při jejich zpracování se získají spolehlivé a přehledné závěry. Při velmi rozsáhlých souborech je nutno použít výběrové metody za splnění předpokladu, že vybraný vzorek obsahuje všechny charakteristické znaky základního souboru.

Růst dopravy velmi úzce souvisí s hladinou celkového rozvoje národního hospodářství a s možnostmi investic nejen na obnovu a výstavbu dopravních sítí a zařízení, ale i na vývoj a výrobu vozového parku.

Z uvedeného výčtu činností vyplývá významná úloha dopravních průzkumů komplexních, hladinových, reprezentativních, účelových a speciálních.

Z hlediska spolupráce účastníků daného druhu dopravy na přepravním průzkumu je možné průzkumy rozdělit do dvou skupin:

1. průzkumy nevyžadující spolupráci účastníků přepravního průzkumu,

2. průzkumy vyžadující spolupráci účastníků přepravního průzkumu.

Průzkumy nevyžadující spolupráci účastníků přepravního průzkumu jsou realizovány nejlépe bez jakéhokoliv zásahu do sledovaného dopravního procesu, bez vědomí účastníků dopravy tak, aby výsledky nebyly zkresleny. Mezi tyto průzkumy patří:

A) zjišťování kvantity dopravy

· profilové sčítání intenzit jednotlivých druhů dopravy,

· průzkumy počtu přepravených osob,

· průzkumy obsazenosti vozidel,

· statistiky dopravních nehod,

B) zjišťování kvality dopravy

· zjišťování a měření základních dopravních charakteristik (rychlosti, dynamické vlastnosti, ekonomické ukazatele),

· analýza dopravních nehod,

C) zjišťování směru dopravy

· směrové dopravní průzkumy,

D) ostatní šetření a měření

· speciální dopravní průzkumy (zjištění počtu uživatelů dopravy z řad pracovníků pracovišť a členů domácností na území města a účelu jejich přemístění).

Nevýhodou, zejména u rozsáhlých průzkumů, jsou stále rostoucí obtíže při jejich realizaci, které jsou způsobeny jak rostoucím stupněm automobilizace, tak i rostoucí hybností a tím i enormním růstem intenzit přepravních proudů. Další nevýhodou je problém analýz zjištěných dat z hlediska vnitřních vazeb sociologických a ekonomických. Tyto analýzy jsou v současné době žádané zejména pro návazné prognostické práce.

Průzkumy vyžadující spolupráci účastníků přepravního průzkumu se dělí následovně:

A) Průzkumy realizované za přímé účasti školených pracovníků pro sčítání

· v rámci dopravního procesu,

· mimo dopravní proces,

· ostatní průzkumy a měření.

B) Průzkumy realizované bez přímé účasti školených pracovníků pro sčítání

· průzkumy s využitím anketních dotazníků, distribuovaných v rámci dopravního procesu,

· průzkumy s využitím anketních dotazníků, distribuovaných mimo rámec dopravního procesu,

· ostatní průzkumy a měření.

Výhodou průzkumů, vyžadujících spolupráci účastníků přepravního průzkumu, je skutečnost, že za jejich pomoci nebo za pomoci provozovatele dopravy (dopravce) je možné získat požadované dopravně-sociologické a dopravně-ekonomické vazby. Tyto průzkumy jsou méně náročné co do pracnosti a objemu finančních nákladů a je možné je realizovat v zaměření k určitému časovému období (zejména průzkumy s využitím anketních dotazníků, distribuovaných mimo rámec dopravního procesu).

Nevýhodou je závislost úspěšnosti průzkumu na ochotě veřejnosti nebo organizace spolupracovat na průzkumu. Návratnost dotazníků není ani v lepším případě poloviční, proto je vždy nutná dokonalá a účinná propagace za účelem vysvětlení a pochopení této akce ze strany účastníků ankety a za účelem zvýšení procentuálního podílu návratnosti dotazníků. Další nevýhodou je možnost zkreslení subjektivním přístupem účastníků (nezbytnost pečlivého výběru a formulace otázek).

Cílem průzkumu je získání údajů o intenzitách a směrování přepravních proudů, které slouží pro návrh změn koncepce dopravy, pro tvorbu linek a modernizaci dopravní sítě, stanovení potřebného rozsahu vozového parku a zvýšení kvality systému přemisťování v osobní dopravě.

Výsledky získané vyhodnocením přepravních průzkumů mají vliv na:

· změny v organizaci dopravy,

· zhodnocení stávajících a lokalizaci projektovaných míst zastavení,

· změny v poloze tras dopravního subsystému pro zlepšení návaznosti doprav,

· investiční záměry.

K určení proudů cestujících se využívá těchto metod:

1. dokumentační,

2. přímého sčítání,

3. sčítacích lístků,

4. anketní.

4.1 Metoda dokumentační

Základní zdrojem informací jsou zde výkazy a statistiky o prodaných jízdenkách. Z tohoto vyplývá, že výsledky této metody jsou pouze orientační a poskytují přibližnou charakteristiku o využívání přepravních služeb ve sledovaném období. Těchto výsledků je vhodné použít pro doplnění údajů metody jiné.

Metodou je možno zjistit přibližné počty cestujících, nastupujících v jednotlivých stanicích včetně druhu použité jízdenky a cílová místa zastavení, resp. cílová pásma přeprav. Dokumentační metodu lze využít ve všech druzích doprav jako důležitý doplněk dalších metod.

4.2 Metoda přímého sčítání

Princip této metody spočívá v sledování a přímém sčítání počtu přepravovaných cestujících v dopravních prostředcích, vozech, v jednotlivých stanicích a zastávkách.

Sčítání spočívá v:

· určení počtu cestujících přicházejících a odcházejících v jednotlivých místech zastavení dopravního prostředku,

· určení počtu nastupujících a vystupujících osob do/z vozidel,

· sledování přijíždějících dopravních prostředků a určení jejich obsazení pomocí smluvených koeficientů.

Metoda přímého sčítání sice umožňuje zjištění hodinové nerovnoměrnosti změn počtu cestujících v sledované stanici nebo zastávce, nepodává však obraz o velikosti proudu cestujících mezi jednotlivými místy zastavení. Obdobně i zatížení jednotlivých úseků mezi místy zastavení lze získat zpětně určením počtu cestujících v dopravních prostředcích, kteří jsou přepravováni do sledované oblasti. Sčítání mohou provádět buď zaměstnanci dopravce (řidiči, průvodčí atd.) nebo zvláštní skupiny vyškolených pracovníků –  tzv. sčítačů.

Přesnost výsledků je závislá hlavně na zkušenosti a pečlivosti pracovníků, provádějících sčítání. Poněvadž se často sčítání provádí během celého týdne, je tím k dispozici více údajů a lze proto získat uspokojivý výsledek o charakteru frekvence u jednotlivých spojů.

U dopravy ve městech se rovněž využívá metody přímého sčítání, a to tak, že sčítači jsou rozmístěni na rozhodujících křižovatkách nebo v dopravních prostředcích a obvykle určují procento zaplnění vozů. Sčítání se může provádět buď nepřetržitě celý den na nejvytíženějších místech, nebo pouze v dopravních špičkách v celé zkoumané oblasti nebo jen na rozhodujících zastávkách (příp. křižovatkách).

4.3 Metoda sčítacích lístků (kupónů)

Nedokonalosti výše dvou analyzovaných metod vedly k vytvoření jiných, které dávají ucelené výsledky o proudech cestujících. Metoda sčítacích lístků je právě jednou z těchto metod, která poskytuje obraz nejen o velikostech celkových proudů cestujících, ale i o dílčích proudech v časových intervalech. Používá se s velmi dobrými výsledky u podzemní dráhy (metra) a železnice, obtížnější je její aplikace v městské dopravě z důvodu neuzavřených a často neohraničených nástupišť. Každý sčítací lístek představuje jednu jízdu v určitém čase a relaci.

Metodu je možno podle druhu sčítacích lístků a techniky sčítání rozdělit na:

1. čistou metodu – každý cestující obdrží kupón v místě nástupu a v cílovém místě je mu odebrán,

2. smíšenou metodu – sčítací lístek je doplněný o anketní otázky (cestující po obdržení lístku odpoví na otázky a vyplněný lístek vrátí v cílovém místě přepravy).

Metoda sčítacích lístků umožňuje získání údajů o:

· zatížení linie nebo trati – za den, hodinu nebo v libovolném časovém rozpětí,

· skutečných proudech cestujících – v jednotlivých relacích nebo úsecích,

· počtu nastupujících a vystupujících osob v každém místě zastavení celkem i v časových úsecích,

· časové (v hodinách) a prostorové nerovnoměrnosti (určení koeficientů nerovnoměrnosti),

· průměrné přepravní vzdálenosti a přepravním dosahu prostředku,

· počtu přestupujících osob mezi dopravními prostředky.

Výsledky sčítání z této metody umožňují:

· zlepšení konstrukce jízdního řádu z hlediska korektury počtu spojů, zmenšení kapacity dopravních prostředků v sedlových hodinách a zvýšení počtu dálkových spojů (bez zastavování),

· rozhodnutí o zřízení nových míst zastavení a posouzení účelnosti existence stávajících, resp. návrh na jejich zrušení.

Výhodou smíšené metody je možnost získání většího množství informací, než pouze čistou metodou pomocí samotných sčítacích lístků. Doplňující anketní otázky ovšem musí být jasně formulované, jednoduché a jejich počet nesmí být vysoký.

4.4 Metoda anketní

Výše uvedené metody nám dávají sice určitou představu o stávající situaci v přepravě osob, nikoliv však o představách a potřebách cestujících z hlediska kvality a způsobu organizace osobní dopravy. Přesnost této metody závisí na počtu respondentů a na množství otázek, které anketa obsahuje.

Ankety lze rozdělit podle následujících kritérií:

A) účel cesty – anketu uplatnit pro všechny cestující nebo jen určitou skupinu z nich (do zaměstnání, do škol, za rekreací atd.),

B) dopravní prostředek – zahrnout buď všechny dopravní prostředky nebo anketu provádět u uživatelů dopravy železniční, silniční veřejné, individuální apod.

C) velikost dotazovaného vzorku cestujících – podle velikosti dotazovaného vzorku cestujících se jedná buď o soubor úplný nebo reprezentativní (závisí na hustotě osídlení oblasti, její rozloze, ekonomických kritériích ankety – obvykle se anketou pokryje 1-5% z celku); čím je velikost vzorku větší, tím musí být rozsah otázek menší a jejich formulace jednodušší,

D) způsob provedení ankety – anketa se provádí několika způsoby:

· bezprostřední dotazování cestujících během jízdy formou jejich náhodného výběru,

· dotazování obyvatel v místě bydliště formou jejich náhodného výběru,

· dotazování v zaměstnání nebo ve škole podle náhodného výběru,

· dotazování (částečné nebo úplné) provozních pracovníků a ostatních zaměstnanců podniku.

Anketní dotazníky vyplňují buď zaměstnanci dopravního podniku nebo přímo respondenti podle vzoru, resp. předtištěných anketních otázek. Otázky se formulují tak, aby se získaly požadované údaje jako:

· charakter jízd (každodenní, v určitých dnech týdne, náhodné),

· názvy nástupních a výstupních míst zastavení,

· čas potřebný na dosažení výchozí zastávky ze zdroje cesty a na dosažení cíle z cílové zastávky,

· výčet použitých dopravních prostředku během přepravní cesty,

· počet a místa přestupů mezi dopravními prostředky,

· účel jízd (do zaměstnání, do škol, rekreace a volný čas apod.),

· celková doba strávená v dopravních prostředcích během přepravy,

· návrh a doporučení lepší organizace a jiné údaje.

Po zpracování anket je možné provést:

· změny v organizaci dopravy,

· změny v polohování stávajících a zřízení nových zastávek,

· změny ve vedení tras (především městské a příměstské dopravy),

· doplnění územních plánů měst nebo oblastí.

5. DRUHY NEROVNOMĚRNOSTÍ V PŘEPRAVĚ OSOB
Důležitým předpokladem pro zvýšení kvality, efektivnosti a přitažlivosti veřejné dopravy je praktické uplatňování provozně-organizačních opatření pro zlepšení dopravního procesu, efektivní plánování výstavby a rekonstrukcí všech zařízení pro přepravu cestujících, především v rámci tzv. integrovaných dopravních systémů. Zvláštní pozornost se zde musí věnovat analýze proudů cestujících a jejich intenzitám.


Proudem cestujících se rozumí souhrn přepravovaných osob v určitém místě nebo na určitém úseku za dané časové období. Vychází se zde z předpokladu, že každou přepravu je možno definovat mj. i podle jejího směru, přepravní vzdálenosti a rychlosti. Proud cestujících je především definován jeho intenzitou, tedy počtem cestujících, kteří jsou přepraveni daným místem nebo na daném úseku stanoveným směrem za časovou jednotku.


Při analýze statistických údajů o proudech cestujících je možno se setkat s několika druhy nerovnoměrností, které se rozdělují podle časového a prostorového hlediska do dvou skupin: na nerovnoměrnosti časové a nerovnoměrnosti prostorové.


Nerovnoměrnosti časové dělíme následujícím způsobem:

1. roční změna v počtu přepravených osob,

2. nerovnoměrnosti v jednotlivých měsících roku,

3. nerovnoměrnosti v jednotlivých dnech týdne,

4. hodinová nerovnoměrnost v průběhu dne,

5. nerovnoměrnosti ve špičkové hodině.

Nerovnoměrnosti prostorové se potom dělí takto:

1. různý obrat cestujících v jednotlivých místech zastavení,

2. rozdělení cestujících podle směru jízdy,

3. různé zatížení jednotlivých úseků,

4. nerovnoměrné rozdělení cestujících u hrany nástupiště,

5. nerovnoměrné obsazení jednotlivých vozů,

6. nerovnoměrné obsazení jednotlivých dveří.

Obě dvě skupiny nerovnoměrností vychází, jak již bylo zmíněno, ze statistických materiálů, především z různých výkazů, anket a průzkumů (uvedené poznatky se potom především zohlední při projektování a plánování), o čemž je pojednáno v jiné kapitole. Nerovnoměrnosti slouží také k určení maximálních hodnot pro dimenzování dopravních zařízení (prostorů pro cestující, vozového parku, celkové organizace provozu a úrovně cestování, …) – vždy se musí zohlednit dodržování jízdního řádu /grafikonu/.

Problematické jsou situace, kdy v některých místech nebo na některých úsecích dochází k souběhu více různých doprav, a to nejen z pohledu použitých dopravních prostředků (autobusy, trolejbusy, tramvaje), tak především podle charakteru přeprav (dálková doprava, příměstská a městská doprava). Především doprava na kratší vzdálenosti je více ovlivněna různými vlivy než třeba doprava dálková, proto může dojít ke zkreslení /deformování/ údajů, sloužících jako podklady pro zjišťování časových nebo prostorových nerovnoměrností. Nejsnazší je zkoumat jednotlivé druhy nerovnoměrností přeprav cestujících v uzavřených dopravních systémech, jako je např. metro /podzemní dráha/.

5.1 Časové nerovnoměrnosti

5.1.1 Roční změna v počtu přepravených osob

Při analýze údajů o počtech přepravených osob v jednotlivých letech je možno při konstantním stavu technické základny pozorovat změnu atraktivity daného dopravního systému: může docházet k nárůstu, poklesu nebo stagnaci počtu přepravených osob. Pokud se plánuje provádění modernizace nebo zavádění nových technologií u určitého prvku technické základny, dá se očekávat, že zde dojde k nárůstu poptávky po těchto lepších službách. Přitom například tempo nárůstu poptávky je vyšší, než je rychlost modernizace nebo výstavby nových dopravních sítí. Z toho vyplývá závěr, že čím kvalitnější a „rozsáhlejší“ služby jsou poskytovány, tím je daný dopravní systém atraktivnější a více využívaný cestujícími pro jejich přepravu.


Rozborem údajů v jednotlivých letech můžeme zjistit rovněž závislost poptávky po přepravě na některých ekonomických ukazatelích, jako např. vývoj nezaměstnanosti, růst HDP, ekonomický stav státu, administrativních jednotek, sídelních jednotek, růst životní úrovně, stupeň motorizace s tím související atd. Např. pokud se ekonomika některé administrativní jednotky /země, kraj, župa, region, okres atd./ zlepší, může tato jednotka vynakládat větší objem finančních prostředků na dotaci veřejné dopravě, což umožní zkvalitnění dopravy a přilákání dalších cestujících. V konečném důsledku to přinese nárůst tržeb za přepravu, které mohou být opět vynaloženy na zlepšení a zkvalitnění přepravního procesu a tím zvýšení počtu přepravených osob a tržeb za přepravu.


Porovnáním hodnot, zjištěných v jednotlivých letech, můžeme zjistit trend ve využívání dopravních služeb. Ovšem nelze provádět úpravy paušálně v celém systému, ale na konkrétních úsecích nebo místech, kde probíhají a uskutečňují se dopravní a přepravní procesy. K rozboru údajů je třeba postupovat po krocích a ne komplexně a v celku, jako se to např. provádělo v  polovině devadesátých let na železnici (viz. zrušení všech regionálních tratí najednou bez ohledu na  konkrétní případy).


Naopak pokud se zjistí, že na určitém úseku nebo místě se dá podle trendového vývoje očekávat vzestup poptávky, je na tuto skutečnost nutno reagovat s předstihem. Pokud by technické zařízení nebylo na takovéto hodnoty dimenzováno, je třeba provést rekonstrukci, modernizaci nebo náhradu zařízení pro pokrytí především špičkových hodnot.

5.1.2 Nerovnoměrnosti v jednotlivých měsících roku

Ze statistických údajů je možno vypozorovat pravidelné výkyvy v objemech přeprav v jednotlivých měsících roku. Kolísání počtu pokrytých přepravních požadavků lze vyjádřit koeficientem měsíční nerovnoměrnosti, který se zjistí jako podíl denního průměrného počtu přepravených osob ve sledovaném měsíci k dennímu průměrnému počtu přepravených osob ve sledovaném roce.

	Měsíc
	I
	II
	III
	IV
	V
	VI
	VII
	VIII
	IX
	X
	XI
	XII

	Cestující
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Studenti
	36
	39
	38
	35
	36
	43
	10
	12
	34
	36
	37
	35

	Zaměstnanci
	38
	36
	34
	33
	33
	31
	36
	30
	30
	31
	33
	34

	Ostatní
	26
	25
	28
	32
	31
	26
	54
	58
	36
	33
	30
	31


Tab. 1.11.: Přibližné procentuální podíly skupin cestujících v jednotlivých měsících

Praktickou aplikací výsledků výpočtů těchto koeficientů v jednotlivých měsících roku se zjistí, že je vhodné v jednotlivých ročních obdobích zavádět rozdílné jízdní řády /grafikony/ se zohledněním těchto skutečností. Minimálně se doporučuje zavádět tzv. zimní a letní jízdní řád. Vždy se ovšem musí zohlednit všechny podmínky, které jsou kladeny na jednotlivá místa nebo úseky podle jejich typu a charakteru.

	Měsíc
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Max
	188
	204
	255
	176
	187
	324
	419
	458
	283
	187
	129
	156

	Min
	136
	152
	188
	122
	108
	224
	254
	328
	201
	145
	118
	128


Tab. 1.12.: Počet prodaných jízdenek u TEŽ v jednotlivých měsících v tisících kusech

5.1.3 Nerovnoměrnosti v jednotlivých dnech týdne

Analýzou údajů, zjištěných přepravními průzkumy v jednotlivých obdobích roku, je možno určit rozdíly ve využívání přepravních služeb v jednotlivých dnech týdne. Jednotlivé pracovní dny, s částečnou výjimkou hranic tohoto období, vykazují přibližně stejné hodnoty počtů přepravených osob. 

	Den
	Po
	Út
	St
	Čt
	Pá
	So
	Ne

	Oblast
	
	
	
	
	
	
	

	Průmyslová
	73
	80
	77
	80
	68
	21
	26

	Rekreační
	27
	20
	23
	20
	32
	79
	74


Tab. 1.13.: Přibližné procentuální podíly skupin cestujících v jednotlivých dnech týdne


Ve víkendových dnech dochází k velkým výkyvům v závislosti na charakteru území a jeho osídlení. Nerovnoměrnosti v počtu přepravených osob jsou rovněž způsobeny například prolínáním páteční odpolední špičky s páteční víkendovou špičkou. Všechny tyto skutečnosti musí být odpovídajícím způsobem zohledněny v úpravách jízdních řádů /resp. grafikonů/ podle jednotlivých dnů v týdnu.


Při této nerovnoměrnosti se např. pro analýzu změn v objemech přepravy v pracovních dnech využívá koeficient nerovnoměrnosti pracovních dnů, jenž se zjistí jako poměr pracovního dne s maximálním počtem přepravených osob k průměrnému pracovnímu dni.

Pro potřeby prognózy vývoje počtu přepravených osob v jednotlivých dnech týdne se využívá orientační určení denního počtu cest obyvatel sídelní jednotky:
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kde: M – počet obyvatel, h – hybnost, km – koeficient měsíční nerovnoměrnosti /1,2-1,4/, kt – koeficient týdenní nerovnoměrnosti /1,1-1,2/.

5.1.4 Hodinová nerovnoměrnost v průběhu dne

Při zjišťování zatížení jednotlivých míst nebo úseků se zaměřuje pozornost na srovnání především ranní a odpolední dopravní špičky s dopravními sedly, jak je např. uvedeno v následující tabulce:

	Období
	5-8
	8-13
	13-18
	18-24
	0-5

	
	Procentuální ( hodinové podíly počtu cestujících v časových obdobích dne

	Železnice
	9,4
	2,2
	9,1
	2,2
	0,4

	Metro
	7,8
	3,7
	8,3
	2,7
	0,1

	
	Procentuální podíly počtu cestujících v časových obdobích dne

	Železnice
	28,2
	11,0
	45,4
	13,2
	2,2

	Metro
	23,4
	18,4
	41,5
	15,9
	0,8


Tab.1.14.:  Podíly počtu cestujících v jednotlivých časových obdobích dne


Z tabulky je patrné, že zcela rozdílné hodnoty se vyskytují u železnice a jiné u metra. Např. pokud by se zjišťovaly vzájemné poměry průměrných hodnot (ranní špička k odpolednímu sedlu), tak pro železnici vychází 9,4/2,2 = 4,27 násobek, pro metro 7,8/3,7 = 2,1 násobek; tedy dvojnásobný rozdíl v poměrech počtu osob v ranní a odpolední špičce. 

Pro výpočty se pro zjednodušení používají následující doporučené hodnoty v procentech (z denního počtu přepravených osob): 3-hodinová špička: 30%, maximální hodina: 15%, maximální čtvrthodina: 5-6%. To platí zejména pro pracovní dny, o víkendech není tento rozdíl tak výrazný.

Pozn.: Závislost procentuálních hodinových podílů počtu cestujících na jednotlivých obdobích dne je především u podzemní dráhy ovlivněna i daným městem; např. pro Londýn se musí všechny časové hodnoty o 2-3 hodiny posunout později (začátky a konce špiček, …).


V praxi se u této nerovnoměrnosti používá koeficient hodinové nerovnoměrnosti, který se zjistí jako podíl počtu přepravených osob ve špičkové hodině k počtu přepravených osob v průměrné hodině. Tato hodnota popisuje situaci ve špičkové hodině, kdy nárůst požadavků přináší vyšší nároky na kvalitu přepravy a způsobuje rovněž např. nerovnoměrné využívání dopravních prostředků, jednotlivých dopravních směrů, dopravních úseků (podkladem pro stanovení rozsahu dopravy jsou diagramy zatížení jednotlivých úseků), nerovnoměrný nástup a výstup cestujících atd. V sedlové hodině se proto pro zachování kvality přepravy uvažují jen místa k sezení, ve špičce se počítá i s místy pro stání (z těchto hodnot se snadno určí velikost intervalu dopravy).


Trend změn hodnot, vyjadřujících počty přepravených osob v jednotlivých hodinách dne, je obecně platný pro všechny dopravní prostředky. Výraznější odchylky se zde nevyskytují, rozdíl je např. pouze v tom, zda je systém provozován po celý den, nebo pouze po určitou jeho část (např. jen 18 hodin). 

5.1.5 Nerovnoměrnosti ve špičkové hodině

Pokud se špičková hodina rozdělí na menší časové intervaly (obvykle po 15-ti minutách), je možno zjistit i značné nerovnoměrnosti v těchto dílčích intervalech (z pohledu nástupu, výstupu nebo dohromady). Tato nerovnoměrnost má naprosto klíčový význam při projektování dopravních zařízení a procesů na nich. Využívá se zde pro analýzu procesů ve špičce buď poměr nejzatíženějšího dílčího intervalu (nejčastěji je to 15 minut) k průměrnému dílčímu intervalu během špičkové hodiny, nebo často koeficient hodinové nerovnoměrnosti, zjištěný jako podíl čtyřnásobku hodnot maximální čtvrthodiny ke špičkové hodině (koeficient většinou kolísá v intervalu od 1,1 do 1,4).

Koeficientem hodinové nerovnoměrnosti je možno též vyjádřit charakter zatížení jednotlivých míst (např. železničních stanic) – zde se zvlášť vyjadřuje pro nástup cestujících a zvlášť pro jejich výstup. Z tohoto rovněž vychází i Grafikon shromažďování cestujících, o kterém je pojednáno v jiné kapitole.

5.2 Prostorové nerovnoměrnosti

5.2.1 Různý obrat cestujících v jednotlivých místech zastavení

Tento ukazatel má význam zejména při porovnávání jednotlivých stanic a zastávek (míst zastavení) podle jejich významu pro dimenzování nejen kapacit a kapacitních ploch jednotlivých zařízení zde umístěných, ale i např. pro zjištění předpokládaných nezbytně nutných dob pobytu pro nástup a výstup cestujících. Velikost obratu především závisí na poloze místa zastavení v městské nebo příměstské aglomeraci, jeho využívání cestujícími pro přestup mezi jednotlivými dopravními směry, dosahu míst pro sport, kulturu, zábavu a společenské vyžití (sportovní stadiony, výstaviště, rekreační oblasti atd.). Místa zastavení s velkým obratem cestujících leží nejčastěji v centrech velkých měst nebo městských aglomerací, při zdrojích proudů cestujících (velká sídliště, průmyslové závody, podnikatelské zóny, obchodní centra nebo pobočky velkých obchodních řetězců) atd..

Místo zastavení musí být dimenzováno nejen na průměrné hodnoty počtu obsloužených cestujících, ale především na špičkové hodnoty formou zálohy (lze i procentuální záloha). Touto problematikou se například zabývá Grafikon shromažďování cestujících, o kterém je pojednáno v jiné části těchto skript. Pozornost se musí zaměřit především na jednotlivé staniční prostory (čekárny apod.), přístupové cesty (především na nástupiště) a zařízení pro odbavení cestujících.

V jednotlivých místech zastavení je třeba stanovit, zda v nich převládá odbavování cestujících pro městskou a příměstskou dopravu, nebo pro dopravu dálkovou. Z toho potom vyplynou i požadavky na jejich vnitřní uspořádání (prostorové členění) pro pokrytí požadavku na odbavení těchto osob. Například čekárny, resp. gastronomická zařízení využívá pouze nepatrná část z celkového objemu přepravených cestujících v městské a příměstské dopravě.

Místa zastavení, ve kterých se předpokládají nejvyšší hodnoty počtu nastupujících a vystupujících osob z dopravních prostředků, budou limitovat dopravní propustnost jednotlivých linek nebo tratí. V těchto dopravních bodech nelze uvažovat se zkracováním doby pobytu bez uplatnění některých zásadních opatření pro její zkrácení (rekonstrukce nebo zavádění nových dopravních vozidel, úpravy na dopravní cestě apod.). Dané skutečnosti je třeba přizpůsobit technologické operace a zajistit jejich důsledné dodržování.

Na druhou stranu v místech zastavení s menším obratem cestujících se musí (zejména u kmenových dopravních prostředků) klást důraz na minimalizaci doby pobytu na nejmenší možnou hodnotu. U některých těchto dopravních bodů lze zajistit i vyloučení obsluhy v některých (především nočních) hodinách, některé zastávky se ve výjimečných případech mohou úplně zrušit – zejména u oblastí s minimální hustotou osídlení. Dopravní obslužnost se musí potom zajistit doplňkovými dopravními prostředky hromadné dopravy.

5.2.2 Rozdělení cestujících podle směru jízdy

Při porovnání jednotlivých linek, tratí nebo jejich úseků lze zjistit rozdíly v zatížení jednotlivých (opačných) dopravních směrů v různých denních dobách. Vyšší hodnoty počtu přepravených osob pro více využívaný dopravní směr zejména během špiček spolu přináší nutnost nasazování většího počtu více kapacitních dopravních prostředků i na úkor jejich menšího využití ve směru opačném. Vyšší přepravní poptávka v rozhodujícím dopravním směru musí být pokryta dostatečným počtem kapacitních dopravních prostředků, z tohoto tedy vyplývá důsledek zde zmiňované nerovnoměrnosti.

Nerovnoměrnost opačných dopravních směrů (též směru lichého a sudého) v jednotlivých denních obdobích je možno vyjádřit koeficientem směrové nerovnoměrnosti, zjištěného jako podíl průměrného obsazení dopravních prostředků tzv. silnějšího dopravního směru k průměrnému obsazení dopravních prostředků v opačném směru. Průměrné obsazení dopravních prostředků se zjistí jako poměr přepravního výkonu v osobových kilometrech k dopravnímu výkonu ve vozidlových kilometrech.

Porovnáním výsledků výzkumů lze konstatovat, že koeficient směrové nerovnoměrnosti na jednotlivých úsecích v sledovanou denní dobu dosahuje přibližně stejných hodnot. Při sledování využití dopravních prostředků na jednotlivých úsecích během celého dne lze pro oba opačné dopravní směry konstatovat, že hodnota ukazatele dosahuje hodnoty blížící se 1 – počty přepravených osob se v obou směrech přibližně rovnají.

5.2.3 Různé zatížení jednotlivých úseků

Především v rámci městské a příměstské dopravy lze pozorovat změnu zatížení jednotlivých úseků se zvětšující se vzdáleností od centra města (u příměstské dopravy i od okraje města). Toto platí pro všechny způsoby vedení tratí a linek přes centrum města - radiálně (trať nebo linka je v centru ukončena) nebo průjezdně/diagonálně (vede přes centrum města tranzitně). Nejvýhodnější způsob, jak tuto nerovnoměrnost zohlednit, je zavádění pásmových jízdních řádu nebo grafikonů.

Nerovnoměrnost se vyjadřuje koeficientem nerovnoměrnosti zatížení úseků, vypočítaného jako podíl zatížení limitujícího úseku k průměrnému zatížení všech zkoumaných úseků.

Výpočet koeficientu směrové nerovnoměrnosti a nerovnoměrnosti zatížení úseků lze provést nejen z údajů o intenzitě proudů cestujících, respektive přepravních výkonů v osobových kilometrech, ale i z údajů o obsazení jednotlivých dopravních prostředků.

5.2.4 Nerovnoměrné rozdělení cestujících u hrany nástupiště

Proud příchozích cestujících na nástupiště v jednotlivých místech zastavení je buď nepřetržitý/spojitý (u intervalu rovného či menšího jak 10 minut) nebo dávkový/diskrétní (u intervalů větších jak 10 minut).

U spojitého proudu cestujících je pravděpodobnost výskytu situace, kdy se dopravní prostředek nachází u hrany nástupiště, rovna podílu doby pobytu dopravního prostředku v místě zastavení k velikosti intervalu pravidelné dopravy:
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Pravděpodobnost vzniku situace, kdy se dopravní prostředek u hrany nástupiště nenachází a cestující jej musí očekávat, je rozdíl úplné pravděpodobnosti (100%) od pravděpodobnosti výskytu dopravního prostředku u hrany nástupiště:
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Cestující nastupuje do dopravního prostředku nejbližšími dveřmi od místa jeho příchodu na nástupiště (především za situace, když se dopravní prostředek již nachází u hrany nástupiště). Pokud se dopravní prostředek ještě u hrany nástupiště nenachází, většina cestujících opět zůstává na místě příchodu na nástupiště; část z nich očekává dopravní prostředek v té části nástupiště, kterou pokládá za výhodnou z pohledu minimalizace délky cesty pro opuštění nástupiště v cílové zastávce nebo stanici. Tyto uvedené skutečnosti způsobují nerovnoměrné rozložení cestujících podél nástupiště, což způsobuje rovněž značně nerovnoměrné zatěžování jednotlivých dveří pro nástup a výstup (lze eliminovat polohou příchodů na nástupiště).

5.2.5 Nerovnoměrné obsazení jednotlivých vozů

Tato problematika se vyskytuje zejména u kolejové dopravy, především u dopravy železniční, rychlodrah a tramvají.

Porovná-li se obrat cestujících u jednotlivých vozů v soupravě, je možné zjistit poměr mezi obratem osob u nejzatíženějšího vozu a nejméně zatíženého (v praxi je možno se setkat s mnohanásobkem – závisí to na počtu vozů v soupravě). Pro každé místo zastavení platí různé charaktery zatěžování dveří vozů nastupujícími a vystupujícími osobami, které ovšem v jednotlivých místech zůstávají stejné po celý den. Nejdůležitější je analýza této nerovnoměrnosti ve špičkových hodinách.

Pro každou linku nebo trať platí určitá charakteristika zatěžování jednotlivých vozů a umístění nejzatěžovanějšího vozu v soupravě. Zde se musí klást důraz na odstranění tohoto negativního jevu vedle zrovnoměrnění rozložení nastupujících a vystupujících osob podél celého dopravního prostředku.

Stupeň nerovnoměrnosti obsazení jednotlivých vozů se vyjadřuje pomocí koeficientu nerovnoměrnosti nástupu nebo výstupu. Velikost těchto koeficientů se zjistí jako poměr maximálně zatěžovaného vozu nástupem nebo výstupem k průměrné hodnotě za celý dopravní prostředek. Měřením u krátkých vlaků byly zjištěny hodnoty koeficientů, nacházející se zejména v intervalu 1,3 - 1,9 se střední hodnotou 1,6.

Největší pozornost se musí věnovat místům zastavení s největším obratem cestujících, které mají vliv na propustnou výkonnost celé tratě nebo linie. 

5.2.6 Nerovnoměrné obsazení jednotlivých dveří

S nerovnoměrností se můžeme setkat i v případě analýzy využívání dveří jednotlivých vozů pro nástup a výstup cestujících (i tato nerovnoměrnost má v jednotlivých místech zastavení svoji zákonitost). Koeficient této nerovnoměrnosti lze vyjádřit jako podíl maximálního obratu cestujících v nejzatíženějších dveřích k průměrnému obratu cestujících ve dveřích vozů vlaku (hodnoty koeficientu se pohybují v intervalu 1,2 – 1,6, se střední hodnotou 1,4).

Využívání jednotlivých dveří může mít různý charakter pro nástup a výstup osob, proto je účelné v těchto případech zjišťovat velikost koeficientu zvlášť pro nástup a výstup.

Rozhodující význam má zde stavební uspořádání míst zastavení. Největší vliv na obrat cestujících má poloha vozu během pobytu dopravního prostředku v místě zastavení vůči nejbližšímu východu nebo příchodu na nástupiště, resp. k nejbližšímu schodišti podchodu nebo nadchodu. Nerovnoměrné obsazení jednotlivých dveří má vliv na stanovení doby pobytu v místě zastavení tpob.


a) vůz dálkové dopravy                  b) vůz příměstské dopravy             c) vůz rychlodráhy/metra

Obr.1.4.: Uspořádání dveří v železničních vozech

6. EMPIRICKÉ MODELY V DOPRAVNÍM PLÁNOVÁNÍ

V dopravním plánování je možné se setkat se situací, kdy je třeba kvalifikovaným odhadem určit velikosti přepravních proudů mezi dvěma místy za určité zvolené časové období, a to za situace, kdy není možno (nebo je to velmi náročné) provést přímý průzkum velikosti přepravní poptávky.

Rovněž je v některých případech nutné určit vliv jednotlivých opatření daného dopravního oboru na velikost (změnu) jeho přepravního podílu. Týká se to především změn přepravného, počtu spojů nebo přepravní vzdálenosti.

Z těchto důvodů se používají empirické modely pro určování charakteristik proudů cestujících (Lillův a Nyvigův model) a model pro určení potřebné kapacity zařízení pro pokrytí špičkových hodnot osobní přepravy (Grafikon shromažďování cestujících).

6.1 Lillův /gravitační/ model

Lillův model slouží pro přibližné určení počtu jízd mezi dvěmi sídelními jednotkami; jejich vzdálenost se obvykle uvažuje mezi centry. Lillův model má následující tvar:
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kde:  j1,2  je počet jízd mezi dvěma místy za stanovené časové období,

        A1,2  je počet obyvatel (v tisících) uvedených míst, 

        d  je jejich vzdálenost, 

        K  je koeficient (jeho velikost závisí na charakteru míst),

        n je veličina blízká hodnotě 2.

Příklad využití modelu:

Zjištění předpokládaného počtu jízd za 24 hodin mezi dvěma městy (1180 tis. a 170 tis. obyvatel), vzdálenými 100 km, s využitím Lillova modelu. Koeficient n má velikost 2, koeficient K má velikost 200.
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6.2 Nyvigův model

Nyvigův model slouží pro zjištění přepravních podílů jednotlivých dopravních oborů na daném zkoumaném úseku. Podle tohoto modelu lze rovněž odhadnout vliv změn vstupních hodnot na velikost změny přepravních oborů.

Nyvigův model se vyjadřuje následujícím vztahem:
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kde pro každý (i-tý) dopravní obor platí: 

wi je váha příslušného dopravního oboru, 

Ci je cena za přepravu, 

Di je spotřeba času na přepravu, 

Si je počet spojů, 

K je koeficient,

přičemž pro všechny dopravní obory platí: 
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K = konst. pro všechny dopravní obory.

Příklad využití modelu:

Určení váhy jednotlivých dopravních oborů mezi dvěma místy s využitím hodnot v tabulce:

	Dopravní obor
	Cena za přepr.
	Doba na přepr.
	Počet spojů
	Váha oboru

	Železnice
	42
	375
	18
	36

	Silnice
	72
	420
	51
	52

	Letecká doprava
	128
	122
	6
	12


Při změně podmínek (ceny za přepravu u železnice):

	Dopravní obor
	Cena za přepr.
	Doba na přepr.
	Počet spojů
	Váha oboru

	Železnice
	30
	375
	18
	42

	Silnice
	72
	420
	51
	47

	Letecká doprava
	128
	122
	6
	11


6.3 Grafikon shromažďování cestujících

Jedná se o jeden z klíčových prvků pro určení maximálního počtu osob v daném místě během sledovaného období. Maximální počet osob slouží jako podklad pro určení:

1. kapacit vestibulů a hal – zde se počítá s 40-50% maximální hodnoty při jednotkové kapacitě 1,1-1,3 m2/osobu; klíčová je zde především odjezdová hala např. v železničních stanicích,

2. kapacit čekáren – zde se počítá s 30-40% maximální hodnoty při jednotkové kapacitě 1,4-1,5 m2/osobu; velikost čekáren je především závislá na charakteru např. stanice nebo autobusového nádraží, či na vzdálenosti od centra města,

3. kapacit restaurací, bufetů a dalších zařízení čekáren – zde se počítá s 10-20% maximální hodnoty při jednotkové kapacitě 2,0 m2/osobu;

4. kapacita úschoven zavazadel – zde se počítá s přibližně 50% maximální hodnoty při jednotkové kapacitě 0,25 m2/osobu; rozhoduje, zda je úschovna určena pouze pro úschovu zavazadel, nebo také pro příjem a výdej zavazadel přepravovaných v dopravním prostředku.

Obecně se pro účely projektování velikostí /kapacit/ požadovaných ploch počítá s 1,4-1,8 násobkem zjištěné maximální hodnoty. K tomuto se ještě v důležitých místech přidává plocha 250-300 m2 pro služební prostory, 350-400 m2 pro potřeby pošty, 500-600 m2 pro ostatní zařízení a 25-30% pro schodiště a chodby.

Podklady pro sestavu grafikonu shromažďování cestujících jsou následující:

1. Jízdní řád /příjezdy a odjezdy/,

2. Počet cestujících v dopravním prostředku /kapacita vozidel/,

3. Počet doprovázejících osob,

4. Režim obsazování dopravního prostředku /např. dálková doprava až 60 minut, dopravní prostředky místenkové 20 minut, příměstské dopravní prostředky 10 minut, místní dopravní prostředky 30 minut/.

Určení maximální potřebné kapacity zařízení a časové polohy, kdy k tomu během špičky dochází, je demonstrováno na níže uvedeném obrázku (viz též cvičení číslo 6).

Obr. 1.5.: Určení maximální hodnoty počtu shromažďování cestujících a časové polohy této situace
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Vonka, Drdla, Bína, Široký: Osobní doprava
Vonka, Drdla, Bína, Široký: Osobní doprava
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