III.  REGIONÁLNÍ DOPRAVA A INTEGROVANÝ TAKTOVÝ JÍZDNÍ ŘÁD

1. CHARAKTERISTIKA REGIONÁLNÍ DOPRAVY

V kapitole, věnující se příměstské dopravě, byla zaměřena pozornost na dopravu v příměstských aglomeracích. Pro toto byla typickou situací příměstská oblast s hustou zástavbou, vyšší přepravní poptávkou a centristicky uspořádanými linkami s obvykle pravidelným intervalem. Jiná je ovšem situace na územích, které se nacházejí mimo tuto příměstskou oblast.

Je sice pravda, že určitým speciálním případem jsou bicentricky uspořádané příměstské aglomerace s blízkými, přibližně stejně velkými městy. K tomuto nedochází všude a pokud si všimneme zahraničních zkušeností z především německy mluvících zemí, dostáváme se k „novému“ pojmu – regionální doprava.

Regionální doprava má z hlediska plošné rozlohy neostře vymezenou působnost oproti dopravě příměstské, pokrývající oblast s hustou zástavbou. Pokrývá sice také příměstské oblasti, působnost má ale rovněž i v méně osídlených oblastech mimo dosah příměstské dopravy. Ve svém principu musí splňovat několik podmínek:

· minimalizace tzv. nepřípojů,

· zvýšení hustoty nabídky dopravních prostředků bez neúměrného nárůstu nákladů (zlepšení technologie provozu, především oběhu vozidel),

· kooperace se stávajícími a modernizovanými dopravními systémy městské a příměstské dopravy,

· nabídka rychlé, kvalitní, atraktivní a pravidelné i nepravidelné dopravy,

· stanovení optimální ceny s ohledem na úroveň přepravních služeb,

· optimalizace nabídky četnosti spojů, jejich kapacity a určení poloh míst zastavení,

· nabídka návazných služeb, jako jsou např. terminály Park and Ride a Bike and Ride,

· koordinace přepravních řetězců všech veřejných dopravních prostředků v přestupních uzlech s návazností prostorovou, časovou a tarifní,

· dobrá informovanost cestujících.
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Obr. 3.1.: Vazba jednotlivých dopravních systémů prostřednictvím přestupního uzlu

V zahraničí, především v Německu, je v regionální dopravě cílem vytvoření takové nabídky veřejné dopravy, která by na předem stanoveném území (např. území jedné spolkové země) vytvořila plošnou nabídku nejen pro příměstské oblasti, ale i pro „venkov“. Páteří (kmenovým dopravním prostředkem) je zde železniční síť včetně regionálních i místních tratí, doplňkem jsou návazné regionální autobusové linky, přičemž cílem je pokrytí všech středisek s přepravní poptávkou. Organizace, které se podílejí na organizování veřejné dopravy v těchto regionech, nesou označení Dopravní svaz („Verkehrsverbund“). Rovněž se lze setkat se situací, kdy regionální a příměstskou dopravu zajišťují různé dopravní svazy nebo společnosti, které spolu spolupracují (viz Stuttgart). Příklady ze zahraničí jsou uvedeny již v části zabývající se příměstskou dopravou. Dopravní svazy fungují i v neněmecky hovořících zemích, jako je i Francie a  jako příklad lze uvést společnost Syndicat des Transports Parisiens, zajišťující regionální dopravu v celém pařížském regionu Ile de France.

Regionální doprava ve stavu, v jakém ji známe 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 uplatnit bez uplatnění taktového režimu dopravní nabídky jednotlivých dopravních prostředků. Prostředek, který toto splňuje, je tzv. Integrovaný taktový jízdní řád (ITJŘ).

2. INTEGROVANÝ TAKTOVÝ JÍZDNÍ ŘÁD

Jak už bylo výše uvedeno, vyšším stupněm taktového jízdního řádu (jeho nadstavbou) s liniovým uspořádáním v příměstské dopravě je Integrovaný taktový jízdní řád, používaný v regionální dopravě. Jeho podstata spočívá v koordinaci taktových jízdních řádů v příměstské dopravě, čímž vzniknou přepravní řetězce dálkové, regionální, příměstské a městské osobní dopravy. Propojením všech veřejných dopravních prostředků budou obslouženy všechny oblasti v pevných a lehce zapamatovatelných taktech (dále též taktových intervalech) s optimálními přípoji v uzlových stanicích. Toto bude dosaženo prostřednictvím téměř časově shodných příjezdů a odjezdů všech spojů v přestupním (sloučeném) uzlu.
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Obr. 3.2.: Schéma sloučeného uzlu pro autobusovou a železniční osobní dopravu

2.1 Požadavky na Integrované taktové jízdní řády

Pro integrovaný taktový jízdní řád platí také některé z podmínek pro taktový jízdní řád a podmínky, které musí splňovat „obecná“ regionální doprava, se dají rozšířit o následující body:

· nabídka taktové dopravy ve všech dnech týdne,

· obsluha každé linky v hodinovém (půlhodinovém), popř. v méně osídlených oblastech ve dvouhodinovém základním intervalu,

· zajištění dopravní nabídky v období od brzkých ranních hodin až do pozdního večera,

· zajištění pravidelných přípojů v uzlových stanicích (klasický jízdní řád je pro mnoho cestujících složitý, je zde zabezpečeno rovnoměrné rozložení spojů během celého dne),

· zvýšení úrovně kvality cestování,

· zajištění maximální přesnosti spojů,

· zkrácení cestovních dob,

· možnost cílené racionální výstavby infrastruktury.

Ke splnění cíle, kterým je spolehlivější fungování systému, je třeba uskutečnit určitá opatření. Tato opatření se dají rozdělit na opatření stavebně technická, opatření provozní (z hlediska zajištění provozní technologie) a v neposlední řadě i určité změny technických parametrů vozidlového parku. Ze stavebně technického hlediska se jedná o:

· samostatné jízdní dráhy (např. samostatný jízdní pás pro autobusy, samostatná kolej),

· vybudování novostavby trati nebo silniční komunikace, 

· traťové nebo silniční rekonstrukce (pro zvýšení stávající rychlosti – poloměr oblouků, přechodnice atd.),

· přestavba uzlů a nástupních prostorů,

· rychlejší obrat cestujících zajištěním úrovňového výstupu a nástupu,

· vybudování širších nástupních prostorů (z hlediska shromažďování cestujících).

Do skupiny provozního opatření je možno zařadit zejména:

· zavedení zelené vlny pro vozidla veřejné osobní dopravy,

· optimalizace polohy a přemístění přestupních uzlů,

· snížení rozsahu zastavování v mezilehlých místech zastavení,

· minimalizace pobytů z provozních důvodů,

· zajištění přestupu u stejného nástupiště v železniční dopravě,

· redukce přirážek (uvážlivě, vytváří to riziko vyšší nestability jízdního řádu),

· dostatečný počet dopravních kolejí a umožnění současných vjezdů u železniční dopravy,

· na jednokolejných železničních tratích zajištění možnosti křižování ve středu časové osy.

U změn parametrů vozidlového parku jde především o nasazování:

· vozidel lehké konstrukce,

· vozidel s naklápěcími skříněmi,

· vozidel s vyšší dovolenou konstrukční rychlostí a akcelerací,

· vozidel s upraveným vnitřním prostorem,

· vratných souprav v železniční dopravě pro redukci pobytu v koncových stanicích,

· vozidel, umožňujících minimalizovat pobyt v místech zastavení.

Pro zajištění spolehlivosti systému ITJŘ obvykle nestačí volba jednoho jediného opatření. K požadovanému výsledku vede spíše kombinace jednotlivých opatření. K spolehlivé funkčnosti systému ITJŘ přispívá i řada dílčích opatření spojená s jeho zavedením. Měla by být docílena kvalitní informovanost o jeho zavedení a fungování. V praxi to spočívá v tom, že ve všech místech zastavení jsou přehledně vypsány jednotlivé spoje a v uzlových stanicích jednotlivé navazující přípoje. Mělo by se také zajistit, aby navazující spoje byly pokud možno přistavovány k stejnému nástupnímu prostoru (pro zajištění plynulého přestupu). Určitým standardem kvality by měla být přesnost spojů a její zajištění. Nedílnou součástí kvalitní obsluhy je i čistota, bezpečí a nabídka doplňkových služeb. Sladí-li se všechna tato opatření dohromady, je možno dosáhnout kvalitnější nabídky služeb a tím větší uspokojení přání zákazníka.

2.2 Konstrukce Integrovaných taktových jízdních řádů

V regionální dopravě je možno se zcela výjimečně setkat s jejím uspořádáním do hvězdic linek se sloučenými uzly (více typické pro příměstskou dopravu). Obvykle je zde více uzlů, které jsou mezi sebou propojeny cestami (hranami).

Při konstrukci a modelování ITJŘ na takovéto síti se nabízí možnost uplatnění teorie grafů. Síť je tvořena uzly a hranami, kde uzly odpovídají spojovacím (přestupním) uzlům a hrany úsekům mezi uzly. Každá hrana se ohodnocuje časem, který odpovídá době na přemístění mezi uzly a tento celkový „hranový“ čas se skládá z jízdních dob, pobytů a přirážek (viz obr. 3.5.). 
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Obr. 3.3.: Grafický model sítě s časově ohodnocenými hranami

Na hraně mohou ležet nácestné stanice. Součet jízdních dob mezi místy zastavení a uzly dává dobu jízdy na hraně. Doba jízdy musí být spočítána s přihlédnutím na dynamiku jízdy. Kromě přípustné nejvyšší rychlosti se musí přihlížet také k podmínkám zrychlení a zpomalení vozidla. 
„Doby pobytu se skládají z  přepravních a dopravně provozních složek, kdy přepravní složka je doba nutná k obratu cestujících (složena z časů na výstup a nástup) a provozní složka se skládá z dílčích časů od zastavení vozidla až po okamžik otevření dveří a krátký časový interval od ukončení přepravní složky do rozjezdu vozidla (čas na uzavření dveří, čas na výpravu, jakož i zvláštní provozně podmíněné zdržení – např. čekání na rozsvícení světelných nebo jiných návěstí). Pro potřeby optimalizace se časy pobytu v uzlech rozdělí polovinou na přilehlé hrany“. (citace: Široký, J. [22])
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Obr. 3.4.: Příklad setkávání dopravních prostředků (zde pouze vlaků) v přestupním uzlu

Časové přirážky jsou nezbytné s ohledem na očekávaná i nepředvídaná zdržení (zpomalení ve smyslu prodlužování). Nepředvídaná zdržení (např. prodloužení pobytu v důsledku nástupu a výstupu cyklistů) jsou zohledněna formou pravidelné přirážky. Předvídaná zdržení (např. omezení rychlosti z důvodu stavebních prací na železničních tratích) jsou pokryta zvláštní přirážkou. Součet pobytů, jakož i jízdních dob a přirážek k nim představuje současný minimální čas jízdy.
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Obr. 3.5.: Rozklíčování celkového hranového času

Pokud by se již zaměřila pozornost na vlastní konstrukci ITJŘ a analyzovala se síť linek s ohodnocenými hranami, tak je zřejmé, že mezi jednotlivými „hranovými“ časy navzájem, stejně jako mezi velikostí taktu a těmito časy je vzájemná souvislost. Uplatňují se proto následující charakteristické zákonitosti ITJŘ:

· čas na hraně musí být celočíselným násobkem poloviny taktu (taktového intervalu),

· uzavřené plné oběhy trvají vždy celočíselný násobek taktu,

· hranové časy opačných směrů každé hrany jsou totožné nebo nepatrně odlišné,

· k přestupu mezi dopravními prostředky (3 a více) dochází v přestupních uzlech, 

· pro optimální návaznost dálkové a ostatní veřejné dopravy se doporučuje zvolit uzly sítě dálkových a regionálních vlaků tak, aby mezi dvěma uzly trval hranový čas zastávkového dopravního prostředku právě dvojnásobek hranového času dálkového dopravního prostředku bez mezizastávek.

Na síti, která byla uvedena výše v textu, je možné bez problému zavést ITJŘ pro 15-ti nebo 30-ti minutový takt, jak je uvedeno v následujícím obrázku s minutovými hodnotami odjezdů z uzlů:


[image: image4.wmf]30

15

45

15

15

30

45

00/30

00/30

15/45

15/45

00/30


Obr. 3.6.: Graf se zavedeným Intervalovým taktovým jízdním řádem s taktem 30 minut

Striktní dodržování taktu se nevyžaduje pouze v takových uzlech, kde jsou provozovány dopravní prostředky se silnou (četnou) přepravní nabídkou, nevyžadující sladění jízdního řádu – minimální doba na přestup se akceptuje. Jedná se především o příměstskou dopravu, zabezpečenou obvykle rychlodráhami, železnicí nebo tramvajemi. 

Vazba dopravních prostředků v uzlech
V ITJŘ se klade důraz na sladění linek mezi sebou v uzlech – místech, kde se setkávají. Výhodných přestupních vazeb se dosahuje prostřednictvím časově blízkých příjezdů a následných odjezdů. V ideálním případě spoje jednotlivých linek do uzlu v krátkém časovém rozmezí přijíždějí a po době, která respektuje čas potřebný na přestup, spoje opět do všech směrů odjíždějí. V zahraničí, především v Německu, se využívají dvě varianty pro vytvoření časové návaznosti v daném uzlu (obě varianty jsou si podobné) s tím, že zaústění dopravních prostředků regionální dopravy je rozdílné.

Obr. 3.7.: Varianty (první a druhá) řešení vazeb mezi dálkovou a regionální (místní) dopravou

„V první variantě jsou zakresleny jednak dopravní prostředky dálkové osobní dopravy, které přijíždějí několik minut před celou hodinou a během několika minut zase odjíždějí. Délka pobytu zde závisí zejména na době přestupu mezi prostředky regionální (místní) a dálkové dopravy. Spoje regionální dopravy zde přijíždějí a odjíždějí se symetrií v 0-té a 30-té minutě. Tímto způsobem je v minutě 0 zajištěn přestup nejen mezi regionální dopravou, ale i dálkovou, kdežto v minutě 30 je zajištěn jen přestup pro regionální dopravu.

Ve druhé variantě jsou spoje dálkové dopravy ve stejné časové poloze, jiná je poloha spojů regionální (místní) dopravy, které přijíždějí a odjíždějí se symetrií 15 a 45 minut. Pak je doba přestupu větší než u první varianty, ale je tímto uskupením zajištěna určitá záloha např. pro zpoždění“. (citace: Široký, J. [21])
Schématicky tzv. přestupním pavoukem se první řešení může znázornit pomocí následujícího obrázku, kde je názorně vidět, že minimální doba na přestup mezi regionálními vlaky je 10  minut:
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Obr. 3.8.: „Přestupní pavouk“ pro první variantu řešení

2.3 Příklady Integrovaných taktových jízdních řádů v zahraničí

Předností Integrovaného taktového jízdního řádu se využívá kromě Švýcarska a Rakouska především v Německu a jeho spolkových zemích. Jako první projekt byl Allgäu-Schwaben-Takt, po něm dále Rhein-Pfalz-Takt a například také Mecklenburg-Vorpommern-Takt nebo Bayern-Takt. Zkušenosti z jejich fungování jsou pozitivní, i když se vždy nejedná o srovnatelná území co do hustoty železniční sítě, obyvatelstva nebo průmyslové vyspělosti.

Allgäu-Schwaben-Takt
Allgäu-Schwaben-Takt (Algavsko-Švábský-takt, dále jen AST) je jeden z nejstarších ITJŘ zaváděných v Německu, který byl zaveden již v létě roku 1993 v oblasti rozprostírající se západně od Mnichova. Jednalo se o oblast, kde veřejná doprava je díky liniovému uspořádání v nevýhodě oproti dopravě individuální; aby zde i přesto získala podstatný tržní podíl, musela být její atraktivita zvýšena.
Ke zlepšení této situace přispělo zavedení ITJŘ v této oblasti a to převážně s hodinovou obsluhou (na některých tratích byla později zavedena dvouhodinová obsluha). Ke změně tržního podílu přepravních výkonů ve prospěch veřejné dopravy došlo zvýšením atraktivity – „ztaktováním“ železniční sítě a obsluhou veškerých tratí od 6.00 do 24.00 hod. Nabídka vlaků byla zvětšena o cca 50 % a proto místa zastavení jsou nyní obsluhována většinou jednou za jednu hodinu nebo dvě hodiny. Pozoruhodné ale je, že realizace tohoto systému nebyla nákladná, protože k tomu dopomohla optimalizace oběhu jízd, na základě které nebyla pro zvýšení nabídky potřeba dalších motorových vozů. K dobrému fungování přispěl i projekt zavádění modernějších motorových vozidel a zejména vozidel s naklápěcí technikou. Tím se jízdní doba velmi zkrátila a nové vozy nabízely vyšší komfort cestování. 

Rhein-Pfalz-Takt
Oblast Rhein-Pfalz-Takt (Rýnsko-Falcký-takt, dále jen RFT) se rozprostírá v západní části SRN. Jelikož nebylo možné zavést ITJŘ okamžitě do celé oblasti, byly navrženy určité realizační stupně, které obsahovaly jednotlivé dílčí úkony. Jednalo se o tzv. předstupeň, mezistupně a cílový stav. 

Ve fázi předstupně (rok 1994) se na vytipovaných tratích zavedla taktová doprava a zajistila se návaznost v některých uzlových bodech. Cílem této fáze bylo zejména nabídnout a zabezpečit taktovou dopravu ve všech dnech v týdnu a to již od brzkých ranních hodin až do pozdního večera (5.00-21.00 hod), zajistit pravidelné přípoje v některých uzlových stanicích, modernizovat vozový park o nová, výkonnější vozidla. Nedílnou součástí zavádění ITJŘ v této oblasti byla i snaha zvelebnit nádraží, zajistit lepší informovanost o spojích a přípojích a v některých případech došlo k znovuuvedení do provozu některých tratí, které byly v minulosti uzavřeny. 

Jednotlivé mezistupně zavádění ITJŘ odpovídaly jednotlivým rokům v období 1995-1999. Na všech tratích bylo dosaženo zkrácení jízdní doby, zejména na tratích s velkým počtem oblouků, kde byly nasazeny vozy s naklápěcí technikou. Nejenže tyto vozy zkrátily jízdní dobu, ale cestující si je oblíbily a svým vnitřním vybavením nabízely vysoký komfort cestování. Přínosem ke kvalitě byl i fakt, že v roce 1997 byla již přesnost vlaků regionální dopravy (příjezd do cílové stanice s maximálním zpožděním 5 minut) 83,2 %, v roce 1998 se zvedla na hodnotu 96,1 % (důvodem snížení byl i společný provoz s dálkovou dopravou), nebo například v roce 1997 na základě velkého zájmu zavedené výletní vlakové spoje, jejichž trasy vedou do různých oblastí spolkové země, které jsou bohaté na přírodní a kulturní památky.

V roce 1998 bylo do RFT zapojeno i několik autobusových linek. I přes vysokou hustotu železniční sítě stále zůstávala místa, která nebylo možné obsloužit vlakem. Proto se na vytipovaných trasách nasadily autobusové linky („Regiolinien“), které tak spojovaly regionální centra s nejblíže položenými uzlovými stanicemi a částečně spojují tato regionální centra mezi sebou – tam kde se „Regiolinie“ společně setkávají, jsou mezi sebou svázány. Tyto autobusové linky byly v provozu od brzkých ranních hodin až do 21 hodiny, částečně o víkendech i déle do večera s tím, že zpravidla jezdily v 1/2 hodinovém taktu, v méně osídlených oblastech s hodinovým intervalem, eventuelně dvouhodinovým. Díky těmto linkám byla řada míst spojena se železnicí a v RFT tak plně integrována.

V průběhu prvních pěti let zavádění RFT byly dosaženy vynikající výsledky. Během pěti let vzrostl počet nabídnutých vlakových kilometrů přibližně o 40 %, dopravní výkon v osobových kilometrech se zvýšil o 80 %. V současné době se nabídka spojů (vlakových i autobusových) dále rozšiřuje. Součástí je rovněž také zlepšování taktové dopravy, především zavedení půlhodinového taktu na hlavních tratích. Plánuje se vedle toho uvedení do provozu dalších traťových úseků. Součástí obnovy infrastruktury je výstavba nových traťových kolejí na některých tratích se silným provozem pro zlepšení jejich propustnosti. 

2.3.1 Mecklenburg-Vorpommern-Takt
Mecklenburg-Vorpommern (Meklenbursko – Přední Pomořansko) je spolkovou zemí na severovýchodě Německa s nejmenší hustotou osídlení. Na celé ploše o rozloze 23 421 km2 žije přibližně 1,9 milionu obyvatel, což odpovídá hustotě obyvatelstva průměrně 80 obyvatel na km2 (německý průměr je okolo 200 obyvatel/km2). Tato slabá hustota obyvatelstva leží v kontrastu s relativně hustou železniční sítí (přibližně 0,08 km/km2), která ještě v roce 1995 zahrnovala cca 1800 km tratí. 

Charakteristické znaky pro regionální tratě byly (eventuelně ještě stále jsou) jednokolejnost na všech tratích, dieselový provoz na většině z nich, nízké traťové rychlosti (zpravidla nepřesahující 50 km/h), malá vzdálenost mezi místy zastavení (5,1 km), nasazení nehospodárných starých hnacích vozidel, provozování dopravy i soukromými dopravci (byla zajištěna vzájemná spolupráce).

Mecklenburg-Vorpommern-Takt (dále jen MVPT) se v  začal zavádět v této oblasti koncem září 1996. Obdobně jako u RFT zde platily obdobné principy. I přes slabý potenciál cestujících byla zvýšena nabídka vlaků o 10,5 % (vlakové kilometry), na hlavních tratích byly zavedeny hodinové intervaly, na vedlejších dvouhodinové. K dobrému fungování nepřispělo jen zvýšení nabídky, ale byly nasazeny i nové a modernější motorové vozy, podobně jako u RFT se zvelebovala nádraží a jejich okolí a dbal se důraz na přesnost jízdy vlaků.

Díky zavedení MVPT došlo na některých tratích ke zvýšení přepravních výkonů, regionální a dálkové vlaky spolu „spolupracují“. Další optimalizace byla zaměřena na tratě se slabým provozem s jejich možným zapojením do systému a současně zlepšování stávající nabídky.

3. ZÁVĚREČNÉ SHRNUTÍ

Regionální doprava, jakožto nástavba příměstských dopravních systémů, slouží k pokrytí přepravní poptávky na území přesahující městskou aglomeraci. Veřejná doprava zde může konkurovat individuální automobilové dopravě tehdy, pokud se vytvoří odpovídající nabídka. Ze zahraničních zkušeností je zřejmé, že toto zejména splňují regiony s nabídkou Integrovaných taktových jízdních řádů. Jako prospěšný prvek pro udržení a zvýšení tržního podílu veřejné regionální dopravy se zejména v německy mluvících zemích zakládají a provozují tzv. Dopravní svazy.

U nás používané Integrované dopravní systémy jsou určeny v porovnání s nimi k obsluze menšího území (pouze příměstské oblasti) s důrazem na návaznost centra města a zatím nejsou většinou provozovány v taktech (intervalech). Nemůže se proto při zachování současného stavu s nimi počítat jako s koordinátory regionální dopravy v ČR.
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