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                                                                           Část 4: Optimalizace periodické dopravy na dopravních sítích

4. Optimalizace periodické dopravy na dopravních sítích

Regionální doprava a doprava v příměstských aglomeracích ve stavu, v jakém je známa dnes v našich podmínkách, není schopna získat vyšší podíl přepravních výkonů v lepším případě a alespoň udržení stávajícího podílu v horším případě. Příčinou je celková neuspořádanost jednotlivých spojů mezi sebou a velmi alarmující tvrdá konkurence mezi jednotlivými prostředky veřejné dopravy. Cílem proto není vytvářet během časového období časové úseky s jednak hustou nabídkou, na druhou stranu úseky prakticky bez jakékoliv nabídky dopravních výkonů. Přitom, jak ukazují německé zkušenosti, jenom pouhé uspořádání a optimalizace dopravních výkonů bez jejich snížení nebo zvýšení přináší růst obecné poptávky ze strany cestujících. Protože je zde požadavek na uspořádanost, není možné toto aplikovat bez uplatnění taktového režimu dopravní nabídky jednotlivých dopravních prostředků. Prostředek, který to splňuje, je tzv. Integrovaný taktový jízdní řád (ITJŘ) [HOLZAPFEL, 1996] [SCHULZ, 1995] [KAVALEC, 1999] [STEFF, 1998] [WILDT, 2000] – viz též příloha 4 a 5.

4.1 Síťový charakter linkové obsluhy u spojů opačných směrů

Při podrobnějším studiu charakteru a struktury dopravních sítí pro zajištění dopravní obslužnosti příměstských a městských aglomerací (jedná se především o situaci v německy mluvících zemích) se lze setkat s úpravou prostorového vedení spojů opačných směrů jedné linky. Jedná se o situaci, kdy při dopravní obsluze linky je v určitém úseku (většinou se jedná o vzdálenější část od centra města nebo aglomerace) ve směru od centra obsluhována kratší větev linky s menším počtem míst zastavení (popřípadě bez zastávek), v opačném směru 
do centra potom delší větev linky s větším počtem míst zastavení. Důvodem tohoto (smyčkového/osmičkového) vedení linek je urychlení přepravy z koncových zastávek (úseků) do centra na straně jedné a větší obslužnost v opačném směru z centra na straně druhé.

Jako příklad zde může posloužit síť autobusových linek MHD německého města Münster („Stadt Münster – Netzplan der Buslinien“), platná od 25.10.1998. Na většině linek je zde zabezpečován provoz v 10-ti a 20-ti minutovém intervalu (vše pouze autobusové linky). Při bližší analýze sítě linek lze zjistit, že je zde zabezpečena u linek číslo 5, 7, 9, 14 
a 20 jednak rychlejší obslužnost do centra a jednak větší prostorová (plošná) obslužnost 
ve směru z centra. Situace, která je zde popsána, je znázorněna na obrázku 4.1:
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Obr. 4.1: Znázornění odlišnosti dopravní obsluhy na koncové větvi linky

Lze namítnout, že se v tomto případě spíše jedná o problematiku, která spadá více 
do oblasti optimalizace na dopravních liniích, protože se jedná o linku a linkový charakter dopravy. Ovšem s ohledem na plošný charakter obsluhy pro některé části /větve/ linek je lepší přiklonit se k tomu, že se jedná o určitý mezistupeň mezi optimalizací na dopravních liniích 
a na dopravních sítích.

Pro vlastní optimalizaci plošné obsluhy nelze vytvořit obecný postup (metodiku), postihující tuto problematiku pro všechny případy z praxe – proto je nutno každý z případů řešit ad hoc. Přesto je možno postihnout jednotlivé základní body a sestavit z nich následující postup (vlastní návrh):

1) určit stávající linky, u kterých je v koncové části (větvi) požadavek na rozvětvení (obsluhu dvou samostatných úseků),

2) určit stávající linky, u kterých je v koncové části vedení trasy složité, spojené s častou změnou směru jízdy,

3) určit, zda lze spojit (viz bod 1) jednotlivé větve do jedné, vedoucí potom do koncového místa zastavení,

4) určit, zda se (viz bod 2) nenachází na od směru odchylně vedené trasy důležité místo zastavení, které je třeba obsloužit,

5) určit, zda nejsou v analyzovaném místě jiná omezení, znemožňující provést výše vzpomínaná opatření,

6) provést rozvětvení dopravní linie pro opačné dopravní směry podle uvedených kritérií 
při splnění všech podmínek,

7) v rámci zpětné vazby prozkoumat možnost bezproblémového zavedení do praxe a provést podle kriteriální funkce porovnání původní varianty s variantou novou při současném zjištění příspěvku tohoto návrhu na celkové zvýšení stupně a kvality dopravní obslužnosti, zabezpečované dopravní linií (viz model na bázi izochron míst zastavení).


















Obr. 4.2: Příklad síťového charakteru linkové obsluhy v síti ulic města

Na závěr je možno konstatovat, že uvedení tohoto návrhu do praxe při splnění všech doplňujících a omezujících podmínek může přispět (zejména pro kratší větve s rozdílem 
1-2  míst zastavení opačných směrů) ke snížení doby přepravy (svozu) do centra (cestující 
je ochoten překonat větší vzdálenost na zastávku) na straně jedné a větší cílenost cestujících při rozvozu, kdy cestující překonává menší vzdálenost („do domu“) než tomu bylo u svozu („z domu“).

Nakonec ještě pro připomenutí je na obrázku 4.2 překreslena síť zastávek jako příklad do sítě ulic města (viz předcházející obrázek 4.1).
4.2 Optimalizace dopravních linií na dopravních sítích modelem 
na principu sdružování hran
V tomto případě se jedná o vlastní návrh na řešení problematiky linkotvorby periodických spojů na dopravních sítích, zde zaměřené zejména na oblast nadstavby podsítě periodických regionálních a příměstských spojů (vše pro ITJŘ) na síť periodických dálkových spojů při současném zohlednění i návazné podsítě městské hromadné dopravy (především rychlodrah).

Pod linkou dopravní sítě se zde rozumí souhrn použitých hran dopravní sítě, vytvářejících trasu pro periodicky se opakující spoje stejného charakteru. Např. se může jednat o vedení trasy periodicky se opakujících spěšných vlaků nebo zrychlených osobních vlaků se shodnými vlakovými rameny. Dopravním uzlem linek dopravní sítě je zde na rozdíl od obecných dopravních uzlů i takový bod, ve kterém dochází ke změně četnosti periodické obsluhy v rámci jedné hrany v klasickém slova smyslu.

Vrstvou grafu dopravní sítě je vždy množina spojnic uzlů sítě, pro které platí, 
že pro jejich obsluhu se využije vždy pouze jeden druh dopravního prostředku.

4.2.1 Charakteristika problematiky

Celý problém lze charakterizovat následujícím způsobem:

Dopravní technolog jako konstruktér periodických grafikonů může po sestavení dílčích (pracovních) grafikonů na jednotlivých hranách dopravní sítě (pod touto hranou 
se rozumí i například linka Regiobusů) v rámci ITJŘ dostat za úkol změnit vedení linek dopravní sítě ve vztahu k jejich tranzitu přes dopravní uzly linek. V tomto případě se musí 
při tvorbě linek dopravní sítě (DS) postupovat hierarchicky podle důležitosti jednotlivých dopravních prostředků, kdy se model sítě rozdělí do několika vrstev, ve kterých se bude postupně provádět vlastní linkotvorba.

4.2.2 Model vrstvy sítě pro dálkovou dopravu

V první fázi se musí sestavit síť pro periodické spoje dálkové dopravy. V tomto případě, stejně jako tomu bude i u dalšího postupu, se musí nejprve zjistit velikosti period 
na jednotlivých hranách DS pro dálkovou dopravu a toto znázornit do modelu sítě 
pro dálkovou dopravu. Celkový model sítě pro všechny druhy dopravy a druhy dopravních prostředků bude mít více vrstev a dálkové dopravě bude patřit právě vrstva nejvyšší. Protože zde budou splněny podmínky na konstrukci ITJŘ, v uzlech DS bude dosahována návaznost mezi dálkovou a ostatní dopravou.

Rozdílná velikost period na jednotlivých hranách DS se v nejvyšší vrstvě (podobně 
i v ostatních vrstvách) znázorní různým počtem tzv. spojnic. Vychází se zde z toho, 
že nejdelší taktový interval u periodické dopravy by neměl překročit 2 hodiny, tedy 
120 minut. Hrany DS, které jsou tedy obsluhovány v dvouhodinovém taktu, se znázorní jednou spojnicí. Ostatní hrany DS se znázorní takovým počtem spojnic, který odpovídá podílu 120 minut k velikosti periody na hraně DS. Takže hrany DS s hodinovým taktem obsluhy se znázorní dvěma spojnicemi, s půlhodinovým intervalem potom čtyřmi spojnicemi, resp. hrany bez periodické obsluhy v rámci uvedené vrstvy se znázorní přerušovanou (tečkovanou) čarou. Příklad takovéto vrstvy modelu postihujícího dálkovou dopravu je znázorněn na obrázku 4.3.
Situace, která je znázorněna na obrázku 4.3, patří mezi nejvýhodnější, tzn. síť spojů dálkové dopravy je samostatná a při optimalizační linkotvorbě se zde nemusí zohledňovat vazba s dopravou regionální.

Jedná se totiž o situaci, kdy v praxi vzniká požadavek na kombinované vedení linek jak dálkových i regionálních. Z provozu jsou známé např. linky, u kterých je trasa 
na svém začátku vedena jako trasa regionálního spoje (častější zastavování pro obsluhu okrajových oblastí), ve zbytku je vedena jako dálkový spoj (méně časté zastavování 
pro rychlejší obsluhu centrální oblasti s největší velikostí proudů cestujících). Vedle toho 
se lze opět v praktickém provozu setkat s opačnou situací, kdy je trasa vedena jako dálkový spoj v celé délce (rychlá přeprava především z okrajových oblastí) s výjimkou centrální oblasti, kde je trasa vedena jako regionální spoj s častějším zastavováním (např. vedení spoje přes městskou aglomeraci sídla velkého významu s obsluhou centra velkoměsta, letiště, městských megasatelitních sídelních útvarů apod.).
















Obr. 4.3: Vrstva modelu znázorňující dálkovou dopravu s různě velkou periodou obsluhy 
na hranách sítě 

Pro případy kombinace vedení některých linek v části trasy jednak jako dálkových spojů a jednak jako regionálních spojů (zejména pokud vzniká požadavek ze strany objednavatele přepravy, čímž mohou být různé útvary státní správy jako spolkové země, kraje apod.) je v tomto případě třeba vyjmout některé periodické spojnice z vrstvy modelu 
pro regionální dopravu a přenést je do vrstvy vyšší (pro dálkovou dopravu) s jejich patřičným vymezením. Kolik periodických spojnic (v rámci hranice velikosti periody 120 minut) bude třeba přenést, je závislé právě na požadované velikosti periody na dopravní hraně.

Linkotvorba pro dálkovou dopravu - postup

Na začátku vlastní optimalizace se musí shromáždit všechny údaje o DS včetně jednotlivých segmentů trasy spojů na hranách dopravní sítě. Klíčovým údajem zde bude 
i požadavek na velikost taktového intervalu na hranách dopravní sítě včetně požadavku 
na předem stanovená dopravní spojení s příslušnou trasou a periodou.

Nejprve je tedy nutné se zaměřit na vrstvu modelu znázorňujícího dálkovou dopravu z pohledu stanovených požadavků na linkotvorbu, tedy na předem určené trasy linek. V tomto případě je nutno vyjít ze stávající vrstvy modelu se zapracovanými četnostmi obsluhy jednotlivých hran dopravní sítě v rámci 120-ti minutového časového úseku, tzn. kolik spojnic se z jednotlivých hran použije pro předem určené trasy linek. Pokud již v této fázi existuje požadavek na kombinaci trasy v rámci dálkové a regionální dopravy, vyjme se z vrstvy modelu pro regionální dopravu patřičný počet spojnic pro jednotlivé hrany a vloží 
se do vrstvy pro dopravu dálkovou. 

Při zohlednění příslušných předběžných požadavků na optimalizaci linkotvorby 
se tedy odstraní z vrstvy potřebný počet využitých spojnic. U zbývající sítě spojnic se provede optimalizace linkotvorby za předpokladu co nejvyššího využití všech zbývajících spojnic 
při dodržení všech podmínek řešení, jako je například zabránění možnosti vzniku cyklických tras linek, tzn. že bude možno pro každou linku využít u jednotlivých uzlů dopravní sítě 
pro linkotvorbu maximálně dvě z ní vycházející spojnice různých hran dopravní sítě. Dalším požadavkem při optimalizaci linkotvorby bude umístění zdrojů a cílů tras linek na opačných stranách dopravní sítě (a především na okrajích, pokud je toto možno splnit).

Po tomto kroku optimalizace mohou ve vrstvě modelu pro dálkovou dopravu zůstat nevyužity některé spojnice hran dopravní sítě. Tyto spojnice se mohou buď odebrat 
ve prospěch vrstvy grafu pro regionální dopravu, nebo naopak z této vrstvy se mohou některé spojnice vložit do vrstvy grafu pro dálkovou dopravu za účelem využití všech spojnic vrstvy grafu. Celou situaci je možno popsat vývojovým diagramem na obrázku 4.4.
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Obr. 4.4: Vývojový diagram linkotvorby pro dálkovou dopravu
4.2.3 Model vrstvy sítě pro regionální dopravu

V druhé fázi se sestaví síť pro periodické spoje regionální (nejčastěji železniční) dopravy. V tomto případě se opět nejprve zjistí velikosti period na jednotlivých hranách DS pro regionální dopravu a toto znázorní do modelu sítě pro dálkovou dopravu. Do vrstvy se přenesou zbylé spojnice z vrstvy pro dálkovou dopravu, naopak se musí odebrat spojnice, které se využily ve vrstvě pro dálkovou dopravu k pokrytí požadovaných linií (viz postup výše). Protože zde stejně jako předtím budou splněny podmínky na konstrukci ITJŘ, v uzlech DS bude dosahována návaznost mezi dálkovou a ostatní dopravou.

Rovněž zde bude důležitým údajem počet spojnic mezi jednotlivými uzly vrstvy grafu, tedy četnost obsluhy za jednotku 120 minut. Situaci popisuje obrázek 4.5 vrstvy grafu. 
Zde platí zásada, že je třeba za 120 minut jako časovou jednotku alespoň jednou obsloužit každou hranu vrstvy grafu – výjimkou tady mohou být ještě pouze hrany obsluhované příměstskou dopravou, kde v této vrstvě pro regionální dopravu nemusí být ještě zajištěna pravidelně se opakující (periodická) obsluha.















Obr. 4.5: Vrstva modelu znázorňující regionální dopravu s různě velkou periodou na hranách sítě 

Ve výše uvedeném grafickém modelu vrstvy grafu pro regionální dopravu nedošlo k přenosu spojnic mezi vrstvami grafu pro dálkovou a regionální dopravu – jde tedy o méně komplikovanou variantu.

Linkotvorba pro regionální dopravu - postup

Na začátku vlastní optimalizace je znovu potřebné shromáždit všechny údaje 
o dopravní síti včetně jednotlivých segmentů trasy spojů na hranách dopravní sítě. Klíčovým údajem zde opět bude i požadavek na velikost taktového intervalu na hranách dopravní sítě včetně požadavku na předem stanovená dopravní spojení s příslušnou trasou a periodou.

V první fázi se do vrstvy grafu pro regionální dopravu promítne výše vzpomínaný přesun spojnic mezi vrstvami grafu pro dálkovou a regionální dopravu. Tzn., že je nutno na příslušných hranách přidat nebo ubrat patřičný počet spojnic. Po zapracování těchto změn se získá vrstva, na které následně bude probíhat linkotvorba regionální dopravy.

Při linkotvorbě se dbá na to, aby vytvořené linie nevytvářely i třeba dílčí smyčky přes hrany dopravní sítě, dále (pokud není stanoveno jinak) aby byly vedeny diagonálně v daném regionu mezi dvěma okrajovými dopravními uzly a zejména je třeba klást důraz na to, aby se při uvedené linkotvorbě vyčerpaly nabízené spojnice vrstvy grafu.

Stejně jako u linkotvorby pro dálkovou dopravu se nejprve začne s tvorbou předem požadovaných linek. Po tomto kroku musí dojít k vyjmutí použitých spojnic z vrstvy grafu a tím zůstane k dispozici redukovaná vrstva grafu sítě regionální dopravy. Na této redukované vrstvě nyní začne probíhat již vzpomínaná linkotvorba. Účelné je v tomto případě (zejména pokud je komplikovanější dopravní síť s větším počtem spojnic dopravních uzlů) využít sestavený algoritmus výběru spojnic pro linky, což může představovat například specializovaný software. Tento software se zde sestavovat nebude, protože by to způsobilo podstatné zvětšení rozsahu této práce, ale je na místě se tomuto věnovat v jiné práci.
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Obr. 4.6: Vývojový diagram linkotvorby pro regionální dopravu
Postupně se tedy budou odebírat v redukované vrstvy grafu sítě jednotlivé spojnice, které navazujíce na sebe vytvoří jednotlivé linky. Cílem je v tomto případě využít všechny nebo alespoň maximum z nabídky redukovaných spojnic, protože zbývající nezařazené spojnice jinak budou vytvářet izolované linky pro obsluhu jedné hrany. Technolog musí být při linkotvorbě veden snahou o co nejvyšší dodržení kritérií, uvedených ve třetím odstavci tohoto postupu. 

Celou situaci opět popisuje vývojový diagram na obr. 4.6, který je podobný vývojovému diagramu pro dálkovou dopravu.

4.2.4 Model podvrstvy sítě pro regionální dopravu

Zde se jedná o případ, kdy regionální doprava není zajišťována pouze jedním druhem dopravního prostředku. Např. se může jednat o situaci, kdy vedle sebe se na zajišťování regionální dopravy podílí jednak doprava autobusová (Regiobusy) a také (především) doprava železniční (regionální vlaky).

Pokud by k tomuto v praxi došlo, musí se vrstva grafu (respektive její spojnice) 
pro regionální dopravu rozdělit podle toho, o jaký typ dopravního prostředku se zde jedná. V tomto případě by se proto nezávisle na sobě řešila souběžně linkotvorba pro jednotlivé druhy dopravních prostředků regionální dopravy. Postup by zde byl ovšem zcela analogický, jako tomu bylo u předchozí kapitoly.
Poznámka: Pokud by se používalo více druhů dopravních prostředků i v dopravě dálkové (či příměstské), musí se také provést rozdělení do podvrstev.

4.2.5 Model vrstvy sítě pro příměstskou dopravu

V této již závěrečné fázi se opět nejprve sestaví síť pro periodické spoje příměstské dopravy. Znovu se zjistí velikosti period na jednotlivých hranách DS pro příměstskou dopravu, zohlední se i přenesené spojnice jednotlivých hran z vrstvy grafu pro regionální dopravu a tímto se vytvoří vrstva grafu pro příměstskou dopravu.

Na rozdíl od předcházejících vrstev se zde musí pokrýt (využít) při optimalizaci všechny spojnice vrstvy grafu mezi dopravními uzly sítě včetně spojnic přenesených z vyšší vrstvy, tedy vrstvy dopravy regionální. Pokud je třeba, vrstva se v případě používání více druhů dopravních prostředků rozdělí do podvrstev, na kterých probíhá optimalizace samostatně, jako na toto bylo poukázáno u vrstvy grafu pro optimalizaci regionální dopravy železniční a autobusové.

Opět je možno znázornit model vrstvy grafu pro dopravu příměstskou (obrázek 4.7).














Obr. 4.7: Vrstva modelu znázorňující příměstskou dopravu s různě velkou periodou obsluhy na hranách sítě 

Linkotvorba pro dálkovou dopravu - postup


Před zahájením vlastní optimalizace se shromáždí všechny údaje o dopravní síti včetně jednotlivých segmentů trasy spojů na hranách dopravní sítě, tzn., že důležitým údajem 
zde bude i požadavek na velikost taktového intervalu na hranách dopravní sítě včetně požadavku na předem stanovená dopravní spojení s příslušnou trasou a periodou.

Po zohlednění příslušných předběžných požadavků na optimalizaci linkotvorby 
se tedy odstraní z vrstvy potřebný počet využitých spojnic. U zbývající sítě spojnic se provede optimalizace linkotvorby za předpokladu využití všech zbývajících spojnic při dodržení všech podmínek řešení. Dalším kritériem bude dodržení zásad koncepce příměstské dopravy, 
která má ve vztahu k centru městské aglomerace dostředný charakter, tedy vedení tras linek bude radiální s hvězdicovým uspořádáním tras. Nesmí se zapomenout ani na to, že je třeba (pokud to dovoluje provozní situace) klást důraz také i na tranzitní vedení linek přes centrum aglomerace.

Celou situaci je možno znovu charakterizovat vývojovým diagramem (obr. 4.8).
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Obr. 4.8: Vývojový diagram linkotvorby pro příměstskou dopravu
4.2.6 Shrnutí optimalizace dopravních linií na dopravních sítích

V rámci kapitoly „Optimalizace dopravních linií na dopravních sítích modelem 
na principu sdružování hran“ je uvedena vlastní metodika modelu pro linkotvorbu periodických linek různého charakteru, tedy v rámci dálkové, regionální a příměstské dopravy.

Při řešení se vytvoří několik vrstev grafu podle charakteru dopravy, tedy opět vrstva pro dálkovou, regionální a příměstskou dopravu. U jednotlivých vrstev se může v případě použití více druhů dopravních prostředků rozdělit řešení do jednotlivých podvrstev (příkladem může být současné využívání regionálních vlaků a regionálních autobusů, s čímž se lze v praxi setkat např. v Německu). Jednotlivé vrstvy resp. podvrstvy se řadí podle hierarchické struktury od vrstvy s nejvyšším významem (dálková doprava) po vrstvu s nejnižším významem (příměstská doprava).

Nyní se u každé vrstvy modelu (popř. i podvrstvy), znázorňující jednotlivé druhy dopravy z pohledu stanovených požadavků na linkotvorbu, musí vyjít z odlišných četností obsluhy jednotlivých hran dopravní sítě v rámci 120-ti minutového časového úseku, tzn. kolik spojnic se z jednotlivých hran použije pro předem určené trasy linek. Vychází se z toho, 
že nejdelší taktový interval u periodické dopravy by neměl překročit 2 hodiny, tedy 
120 minut. Hrany dopravní sítě, které jsou tedy obsluhovány v dvouhodinovém taktu, 
se znázorní jednou spojnicí. Ostatní hrany se znázorní takovým počtem spojnic, který odpovídá podílu 120 minut k velikosti periody na hraně.

U každé vrstvy nebo podvrstvy modelu dopravní sítě se znázorněnými spojnicemi 
se v prvním kroku musí nejprve vložit spojnice, které se přenáší z vrstvy po hierarchické úrovni vyšší (neplatí samozřejmě pro vrstvu nejvyšší, tedy pro dálkovou dopravu). 
Poté se provede linkotvorba předem požadovaných linií. Pokud v tomto kroku nebude v některém případě dostatečný počet spojnic mezi uzly, lze (pokud je toto možné – neplatí 
to pro nejnižší vrstvu grafu, tedy příměstskou dopravu) odebrat a přesunout do této vrstvy spojnici z vrstvy hierarchicky nižší. Poté proběhne linkotvorba pro ostatní spojnice, nezařazené do předem požadovaných linií.

Takto se provede linkotvorba postupně u jednotlivých vrstev a podvrstev modelu dopravní sítě. Výsledkem potom jsou různé skupiny linek pro jednotlivé druhy dopravních prostředků počínaje dopravou dálkovou a konče dopravou příměstskou.

4.3 Závěr k optimalizaci na dopravních sítích

V této čtvrté části práce došlo k uzavření problematiky optimalizace periodické dopravy, zahájené nejprve optimalizací v dopravních uzlech a následně poté rozvíjené při optimalizaci na dopravních liniích. V této části se rovněž vychází z poznatků z příloh 4 a 5.
V kapitole 4.1 s názvem „Síťový charakter linkové obsluhy u spojů opačných směrů“ se řeší problematika odchylky části trasy linky pro její spoje opačných směrů. Protože 
se jedná o záležitost čistě praktickou s řešením konkrétní situace, není zde uveden samostatný model pro optimalizaci. Je tady pouze popsán stručný postup řešení – i když je tomuto problému věnován menší rozsah, není nepodstatný a slouží za zvážení věnování se tomuto problému v jiné práci.

V kapitole 4.2 s názvem „Optimalizace dopravních linií na dopravních sítích modelem na principu sdružování hran“ je uvedeno další vlastní řešení problému. I když popis obsahu je uveden v předchozí podkapitole „Shrnutí optimalizace dopravních linií na dopravních sítích“, přesto stojí za zmínku fakt, že se zde pomocí grafických modelů a vývojových diagramů sestavuje metodický postup pro řešení linkotvorby různých druhů dopravních prostředků 
a různého významu na vybrané dopravní síti na bázi sestavení hierarchicky uspořádaných vrstev nebo podvrstev grafu dopravní sítě.

