Metodicka pirucka 2. PRRIPOJOVE VAZBY Rl ZPOZDENI

2. PRIPOJOVE VAZBY PRI ZPOZDENI

V této kapitole je popsana teoreticky i na prakditk gikladu metodika stanoveni
optimalni dobycekani gipojnych viaki (Ize piméierg aplikovat i na ostatni prastky
VHD) pti vzniku zpozdni u viaku, ktery do mistarestupu pijede, z pohledu minimalizace
¢asové Ujmy cestujicich v oboiiojnych vlacich.

2.1 Souvislosti a vyznam tématu

Vyraznou zvlastnosti wejné hromadné dopravy (VHD) je za§ist prestupnich vazeb
mezi jejimi jednotlivymi linkami (stejnych nebo @tych druli dopravy nebo dopraug.
Problematika provazanosti linek VHD je ve fazigravy jizdnichradi v CR jiz dostaténs
zvladnuta. Zéasady operativnihteSeni navaznosti na zpeéhé spoje fi provoznich
mimoradnostech vSak jednozime nejsou.

Pro kazdy pedpokladany festup niZze @i zpozdni spoje nastat jedna z nasledujicich
situaci:

1) Bude strikt dodrzovan jizdnfad navaznych spioj To znamena, Ze se zpéhd nebude
pienaset na dalSi spoje s pozitivnim dopadem jak@stujici v navaznych spojich, tak pro
dopravce. Na druhou stranu vSak dojde k ujetipgge, a tedy k delSimuwekani
piestupujicich cestujicich.

2) Bude dodrzena stanoveiiakaci doba navaznych sfiojTo povede ke vzniku zpo&al
v navaznych spojich s moznosti lavinovitéhéesi po siti VHD, ale cestujici budou
povazovat systéem VHD (resp. IDS) za spolehlivy dduu redpokladat, Ze se vetging
piipadi dostanou do svého cile jen s nepatrnym zoihal.

Oh¢ vySe popsané moznosti maji své vyhody i nevyhodwZdy je utitd skupina
cestujicich poSkozena. Univerzalni rozhodnuti Gaposti té které varianty f{gii sesta¢
jizdnichiadi nebo operativniniizeni provozu) neexistuje — zalezi na konkrétnicéphgulech.
BohuZel ze strany objednaieVYHD (Ministerstvo dopravy, kraje), resp. organaét IDS,
je stale vice plog&hpozadovano riekani na zpozshé @ipoje. V disledku snahy o zvySeni
atraktivity VHD, a tedy mimo jiné o minimalizaci lgevé cestovni doby v prasdcich
VHD, se objednatelé VHD snaZi o zkraceni dobygimié na festup mezi linkami VHD.
Kdyz v8ak nastane zpodd, tak to automaticky vede ke zvySeni prgatiobnosti vzniku
negativnich dsledki této situace.

Proto je navrZzena metodika pro optimélféSeni provoznich mintédnosti pi
prestupech mezi pragidky VHD, zejména mezi vlaky, kterd je popsana py.Ra3 az 2.5.
Souwasny pohled naifpojové vazby mezi vlaky osobni dopravydeske Zeleznici a zejména
na jejich zachovanifpmimoradnostech uvadi kap 2.2.

2.2 PFipojové vazby na Zelezniciv CR v sou éasnosti

Ve veejné osobni Zelezéii dopra¢ na UzemiCeské republiky je mezi viaky pe¥n
stanoven systémfipojovych vazeb. Léta préveny a zazity model, ktery se vyzoaal
ponerné dlouhymi ¢ekacimi dobami valnéétsSiny spoji, byl od prosince 2008 pozmen,
ato zejména diky tldkn objednatel dopravy na minimalizaci ipnasSeni zpoZahi.
Ustanoveni, jimiz seéidi délkacekaci doby vlak hlavniho tuzemského dopravce v osobni
zeleznéni dopra¥ Ceskych drah, a.s., jsou uvedena ve sluZzebniipoenpro pislusny jizdni
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tad ,Cekaci doby a opgni @ zpozdni vlaki osobni dopravy“. S ohledem naiazeni
témef vSech vlak osobni dopravy ostatnich dopréavdo zavazku uejné sluzby jsou
pravidla procekani mezi fipoji v podstat vSech dopravicobdobna.

Z pravidel pro zachovaniipojovych vazeb jsou dale uvedeny riggdit¢jSi zasady:

» Pripojnymi vlaky jsou vlaky, kdy mezitfjezdem prvniho vlaku a odjezdem druhého
vlaku, tj. vlaku gipojného, existujéasovy odstup nejvyse 60 min.

» Pripojnymi vlaky nejsou viaky:
» opaného smiru na téze trati (neni-li vyjintaé stanoveno jinak)
» vlaky zastavujici viiznych stanicich nebo zastavkach téze obce

= vlaky, u nichZ neni dodrZzena dobaitina na festup z prvniho viaku a@stupni doba
je uvedena v kniznim jizdnitadu

= vlaky, u nichz je v kniznim jizdnifddu poznamka ,neni‘fpoj mezi viaky*

» Zakladni vyngra ¢ekaci doby je stanovena pro vlaky kategorie EC, 3C, EN a Ex
na 0 min, pro vlaky Os, Sp a R na 5 min. Zakladekaci doba plati vzdy, neni-li
piislusnou sluZzebni paimkou stanoveno jinak. Odchylrékaci doba rize byt bd’ delSi
(u silnych grestupnich vazeb s dlouhym intervalem rgpgovém rameni, u poslednich
spoji daného dne), nebo naopak kratSi. V tomtipgat prichazi v dvahu varianta ,vlak
neceka na zadnéifpoje” nebo ,vlakceka na zpozthe vlaky, které dojedou d&asu jeho
pravidelného odjezdd“ Do hodnoty&ekaci doby neni zahrnutatestupni doba, ktera
zaina plynout v okamziku zastaveni prvniho vlaku. I§rupiipojny) vliak mize odjet
teprve po uplynuti festupni doby, idve jen tehdy, je-li bezgeé zjisSttno, Ze byl pestup
ukorgen.

* O zmenach ve stanoven&ekaci dob, tj. o jejim zkraceni, neni-litpstupni frekvence,
nebo vyjimé&ném prodlouzeni, rozhoduje vyhradiispe&ersky aparat.

2.3  Objektivni Ojma cestujicich p A zpozd éni spoje

Pri kazdé pestupni vaz#y jejiz zachovani je ohroZeno zpéadn spoje, od &hoz je
piestup naplanovan, sereffivaji zajmy dvou skupin cestujicich: Na jedné@rstrbudou
vyrazre poSkozeni cestujici ¥kavajici v gestupnim bo& v dopravnim progedku na
opoZzdny spoj a nastupujici v nacestnych zastavkach dozd(pého spoje (skupina
stanice v opozthém spoji (skupina jjezdova“) a ztrata ifpoje pro & znamena dalsi
(vétSinou vyrazny — dle intervalu a ¢ta dalSich pestup) narist zpozdni v cilové zastavce.

Pro porovnani obou nazfenych krajnich fipadi byla navrZzena valina, ktera
v podstat predstavuje souhrnny ztratovgs cestujicich z jedné nebo z druhé skupinyctepo
se pro ob skupiny cestujicich jako séim doby jejichéekani a sottu sowini pottu osob,
cestujicich stejnou celkovou cestovni dobu, a keoaitu citlivosti cestujiciho na zpodd —
viz vyraz (1).

F:tcek DZOJ |]:j (1)

(§)]

“ Prestup je umozm pouze z vlak, které dojedou nejpozji v ¢ase pravidelného odjezddipojného viaku.
Ten nasled& vycka uplynuti gestupni doby, tzn. nejvySSi hodnota zpoddzagicinéna gestupni vazbou
odpovida pestupni doé.
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kde: F  —(jma vznikla cestujicim zpo&aim [0s-min]
O; — paet osob ve skupinj, cestujicich stejnou celkovou cestovni dobu [os]
tcek — dobatekani (podrobgi vysvétlena dale) [min]
¢ — koeficient citlivosti cestujiciho skupimya zpozdni [-]: 0 <¢ < 1

Koeficient citlivosti na zpoZghi ¢ byl do vyrazu z&zen proto, Ze subjektivni negativni
vnimani zpozéhi cestujicim zavisifpdevsim na jeho celkové cestovni éloBi praktickém
pouziti popsaného matematického aparatu se iwhppkladat, Ze bude fip vzniku
mimoradnosti personalem dopravce mozné odhadnout &elkani, poty cestujicich i jejich
trasu cesty (tedy row cestovni dobu), ovSem koeficienmusi byt znamy jiz igd vznikem
takovéto situace. Byla vytvena hypotéza, Ze tolerance cestujiciho na délkadpoC roste
s dobou pepravy podle tzv. logistické funkte viz vyraz (2).

Aby dosazeni miry tolerance do funkce Ujmy cesithicze zpozéhi F odpovidalo
logice skuténosti (funkceF nabyva tim ¥tSich hodnot,éim je WtSi negativni vliv ze
zpozdni na cestujici), je nutné provéstepod z vekiny mira tolerance na pramnou
koeficient citlivosti cestujiciho podle vztahu (Feoreticky ptibeh funkci (2) a (3) a zarovie
vztah mezi nimi dokresluje graf 1 (untisy na konci kapitoly 2).

_ q
C=—— "t
l+ bO m)ltcelk (2)

c=1-C (3)
kde: C  — mira tolerance zpo#Zdi cestujicim[-]: 0 C< 1

Cc — koeficient citlivosti cestujiciho na zpa#d [-]: 0 <c< 1

q — horni asymptota logistické funkce [g]= 1

bo — parametr logistickeé funkce [Hp > 1

b; — parametr logistické funkce [-]: Obs < 1

tcelk — celkova cestovni doba cestujiciho [min]

Ur¢eni obou neznamych paraniekngistické funkceby ab; je mozné pouze na zakkad
regresni analyzy vysledkprizkumu mezi cestujicimi. Proto byla v rant@Seni projektu
vyzkumu a vyvoje MD, jehoZ jednim z vystuge tato metodika, vyti@na anketa pro
cestujici vlakem ¥R a na Slovensku, jejimz hlavnim vysledkem jsoibginy regresnich
logistickych funkci proif rizné gipady zpozdni. Se zagry hledani parameirby ab; budou
¢tendi seznameni v kap. 2.4.

2.3.1 Mezni éekaci doba

Pt uceni mezni doby zpoZdi, @i které se z hlediska Ujmy cestujicich vyplati §est
cekat v gestupnim bo& na zpozdny spoj, se vychazi z porovnani funkéeve dvou
extrémnich pipadech. Prvni krajni situace nastane tehdy, kdg#estupnim bo& nebude
piipojny spoj nikdycekat. V tom pipact budou cestujici ve spoiji, ktery doegtupniho bodu
piijel (skupina ,ijezdova“), cekat na dalSi spoj navazné linky dohu ktera je rovna
linkovému (fFip. tra’ovému) intervalu navazujici linky VHD zkracenémumozdni, tj. cas
zbyvajici do pravidelného odjezdu navazujiciho epé druhému meznimuripadu dojde
tehdy, kdyZz naopakifpojny spojceka vzdy na fijezd spoje, pro &z je piipojem. Pak je

® Logisticka funkce se pouZiva pro popis vykonntsthnického systému nebo poptavky po drahéntesipoim
zbozi véase. Jde o dvexponencialy spojené v inflexnim kod hladkou Kivku ve tvaru pismene ,S*, ktera ma
dvé vodorovné asymptoty. Fudiki hodnoty logistické #vky se zvySuji nejprve pozvolna, v okoli inflexoih
bodu rostou velmi vyrazn poté vyznaména fistu ubiraji a pomalu seiplizuji k horni asymptat
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postizena skupina ,odjezdova“ a doboekanit.k je pro ni pra¢ doba zpozéhi spoje,
na réjz sec¢eka v restupnim boé protoze o tentéas déle musi cestujici této skupiny setrvat
v dopravnim prosedku VHD.

Upresréna podoba vyrazu (1) tedy odpovida vitah(4) a (5).
Foi =(-t.) D0, It (4)

(i)
Fogj =1, Dzok (e, (5)
(k)

kde: Fpij — Ujma vznikla ,pijezdové” skupis cestujicich [0s-min]

Fogg — Ujma vznikla ,odjezdove* skupdrcestujicich [0s-min]

[ — linkovy interval pipojné linky (@ip. tra’ovy interval) [min]

t;, —doba zpoZthi [min]: t,<i

Mezni doba zpozshi se tedy sptie z rovnosti pravych stran vyraz4) a (5), a ziska
tak podobu vztahu (6):

(Z):O,- e,
tz, im — : [ (6)
"0, + )0, [k
(i) (k)
kde: t;jim— mezni doba zpoZdi [min]

Vyraz (6) lze interpretovat tak, Ze mezni doba #zoZ je takovym dilem intervalu
piipojné linky, ktery je roven podilu redukovanéhoétpo cestujicich (p&et cestujicich
nasobeny koeficientem citlivosti cestujicich nazgai) ,prijezdovych* na celkovém gtu
cestujicich v obou spojich (tj. fjpezdovém” i ,odjezdovém®).

2.4  Anketa pro cestujici

Anketa pro cestujici probihala jednak od 2. 7.2@0811. 1. 2009 ies formul& na
internetové strance projektu, a jednakiewnu a ¢ervenci 2009 astnim dotazovanim
v Zeleznénich stanicich a zastavkach v Praze a okoli.

2.4.1 Obsah dotazniku

Dotaznik byl slozen zefitcéasti; elektronicka verze a ustni se miitisily z davodu
rozdilnych ¢asovych moznosti respondénta kuvili nemoznosti pmého kontaktu
kvalifikované osoby, ktera tize otazky dovysstlit, v elektronické verzi ankety.

V prvni ¢asti ankety byly od respondenta ziskavany udajedog jim vybrané trase,
kterou vlakem absolvuje. Data ziskana z té&&sti dotazniku byla zejména pouzita jako
vyswtlujici promenné pro regresni a koréld analyzu. Byla zji®ovana trasa vybrané cesty,
jeji cestovni doba (korigovana naslédmodle jizdnihotadu), &el a cetnost. Otazka pata
zjiStovala pdet prestui, které musi cestujici na zvolené trase z@nbho provozu
uskutenit.

Sesta otazka, zmajici druhou¢éast dotazniku, se ptala respondenta naepobu
velikost zkracentasu gepravy na jeho cestaby byl ochoten pravideirkvili tomu jednou
navic festupovat. Sedma otazka #pgala meznietnosti tizné dlouhych zpozéhi na dané
trase, které jeStcestujiciho neodradi od dalSi jizdy. Otdzka osivdobré hledala nejvyssi
tolerované zpozshi prijezdu do cilové stanice Zidodu ujeti pipojného vliaku. Dotaz devaty
se podob#é snazil vysledovat miru akceptace zpd¥dv pripack, Ze cestujici sedi ve vlaku,
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ktery ¢ekd na zpozthy pripoj. Posledni,ieti cast ankety se sotstlila na osobni Udaje o
respondentovi (rok narozeni a pohlavi), pokud jélalvést.

Cilem této publikace neni seznamitende s kompletnimi vysledky anketniho
prizkumu mezi cestujici vejnosti, ale pouze s parametry funkci miry toleeampozdni
cestujicim. Podrobné vysledky dotaznikovéhoefgtmezi cestujicimi a apob ziskani udaj
pro stanoveni paramétiogistické funkce jsou fedmétem clanki publikovanych v ramci
projektu vyzkumu a vyvoije.

2.4.2 Vysledky regrese tolerance zpozshi na cestovni dok

Ankety se ztastnilo celkem 404 cestujicich, z nichZz 78 % vyplmternetovou verzi
dotazniku. Vysledky regresni analyzy, eharakteristiky jeji kvality indexem determinaée
lze nalézt v Tab. 2.1 a v grafech 2, 3 a 4 (wnigth na konci kapitoly 2).

Oznaeni v Tab. 2.1 odpovida zteni v kapitole 2.3. Jednim z paranietkterym byla
hodnocena kvalita zji§hych regresnich funkci, je index determindektery mize nabyvat
hodnot <0; 1>, resp. <0; 100> %, a jehoz zvySueihodnota ukazuje na vice vystiznou
regresni funkci; aby byla regresni funkce povazavaa kvalitni obraz zpracovavanych dat,
je jeho hodnota obe&mozadovana &sSi nez 0,5, resp. 50 %. V grafech 2, 3 a 4 zragor
body spdtené hodnoty miry tolerance zpa&hd cestujicimC; a silnad Kivka predstavuje
zjistenou regresni logistickourivku s parametry podle Tab. 2.1.

Tab. 2.1 — charakteristiky regresni logistické funke miry tolerance
zpozZzd&ni na celkové cestovni dob

otz;zka charakteristika zpoZahi bo by 12 [%]
7 zpozeni v cili cesty 11,530 0,993| 39,68
8 ujeti gipojného viaku 236,592 0,987 35,03
9 ¢ekani na fipojny vlak 31,912 0,989| 54,99

Jako nejlépe vysitlena se jevi citlivost ip ¢ekani na fipojny vlak, i kdyzZ jeji index
determinace ffesahuje mez 50 % jen mérnZavislosti ve zbyvajicich dvouipadech nebyly
regresi vyswtleny tak kvaliti, i presto davaji alespohrubou pedstavu o trendu zavislosti.

2.5 Praktické pouziti metodiky

V této podkapitole bude na konkrétnifigadu demonstrovano praktické pouziti vyse
popsané metodiky pro rozhodovani o optimalniédakani na zpozghy piipoj v prestupnim
uzlu VHD. Nasledujici situace vychéazi z ddpjatnych pro GVD 2008/2009 po 2. .

Byla vybrana Zel. stanio€eska Lipa hl. n. v severnigtechach, do niz jsou zaésy
jednokolejné trat Liberec —Ceska Lipa hl. n. — &in vychod a Bakov nad JizerouCGeska
Lipa hl. n. — Jedlova a ktera jéipojnou stanici pro ttado Lovosic. Podle jizdnihtadu ma
do této stanice kazdy den v 16:2iijgi rychlik R 1163 dalkové Zelezmii linky Usti nad
Labem hl. n. — B¢in hl. n. —Ceska Lipa hl. n. — Liberecii#ojem je pro tento vlak rychlik
R 1117 linky Rumburk €eskéa Lipa hl. n. — Nymburk hl. n. — Kolin s pravigen odjezdem
v 16:24. Restupni doba mezi zminymi dwma vlakycini podle sluzebni poficky Ceskych
drah 3 min.

Pokud mé& moznost vypréivnebo dispéer ovlivnit dobucekani R 1117 (tzv. druhy,
piipojny vlak) v gipad zpozdni R 1163 (tzv. prvni vlak) a chce (nebo mudgihlgdnout
k casové ujm cestujicich obou vlak necha si od vlakového doprovodu obou ulaistit
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trasu jizdy cestujicich obou vhak pricemz z vlaku R 1163 ho zajimaji pouze cestujici
prestupujici na R 1117 fiRlad ziskanych udajukazuje Tab. 2.2.#Ppraktickém pouZiti by

v mnoha pipadech bylo zdlouhavé zadavat do dalSiho ¥pgxesnou trasu kazdeho
cestujiciho, a tak je sanm@pmé mozné P minimalnim zkresleni vysledku podobné relace
sdruzit do jednoho zdznamu. Ziskavani Gdajcilové stanici cestujicich a jejictigolavani
disp&erovi osobni dopravy vifpad® rozhodovani aiekdni ndvazného spojdi piestupu
probih& i v sotasnosti.

Tab. 2.2 — Pdet cestujicich a trasa jejich cesty ve vlacich R 63 a R 1117 v modelovém
pirikladu, uréeném pro demonstraci popisované metodiky

R 1163 R 1117
poset o celk. poset o celk.
trasa jejich cesty cest. trasa jejich cesty cest.
cest. cest.
doba doba
Usti n. Lab. hl. n. — Doksy 1:1p 10 C. Lipahl. n. — Doksy 0:1¢
< i C. Lipahl. n. - )
4 D&cin hl. n. — MSeno 2:2% 14 Ml Boleslav hl. . 0:56
2 Decin hl. n. — Podbrady 2:10 4 Svor — Nymburk hl. n. 2:9J0
4 Benesov n. PI. €. Tiebova | 3:10 12 | N.Bor— Ml. Boleslav hl.n. 1:24
6 | ooV Pl 1:20| 4 | Rybnid—Kolin 2:42
3 Krasna Lipa — Brno hl. n. 4:59
2 Rumburk — Pardubice hl. n.  3:35

Nasled® odpowdny zamgstnanec (vyprasi, disp€er) s vyuzitim softwaru (IDOS)
nebo na zaklad vlastnich znalosti fiadi jednotlivym trasdm cestujicich jejich celkovou
cestovni dobu (tzn. cestovni dobu nikoli z mistespupu do cile cesty, ale celé cesty) podle
jizdnihotadu. Pdet cestujicich a jejich celkovou cestovni dobu pezzEného viaku (tzv.
skupina ,ijezdova“ — konkréte R 1163) i vlaku navazneho (tzv. skupina ,odjezdova
konkrétre R 1117) poté fislusny pracovnik vlozi do internetového fornfala&umis¢ného
na webovych strankach projektu vyzkumu a vyvojdjoje vystupem je tato metodika
(http://stanice.fd.cvut.cz). Doplni také intervihKovy, prip. tra’ovy — viz déle) navazujiciho
piipoje, tzn. za jak dlouho podle jizdnittadu pojede ve stejné trase a stejnymi misty
zastaveni nejblizsi vhodny vi&k.

Formul& zhruba koresponduje s Tab. 2.3 a jeémnpochopiteld mozné zadat
libovolny paiet skupin cestujicich se stejnou celkovou cestaloiiou v obou vlacich.
Oznaeni veltin se shoduje se vztahy v podkapitole 2.3. Hodrpsgametit logistickych
funkci by a by jsou gedvyplreny, ale je mozné je z&nit — nag. podle vlastnich gzkum.
Po stisknuti tlaitka ,Vypocitat” zisk& uzivatel on-line aplikace mezni dobwzgini prvniho
vlakut, im (v podol& podilu z intervalu druhého vlaku #ipoje i absolutni hodnoty) a, jestlize
zada pravidelny ifjezd prvniho vlaku do stanice i odjezdigmjného (druhého) vlaku
a prestupni dobu mezémito viaky, gesnycas, ktery této mezni délzpozani odpovida.

Pro Gdaje ve vy3e popsanétiikiadu vy3lo, Ze v ZsCeska Lipa hl. néini mezni doba
zpozdni tzv. prvniho viaku R 1163, po kterou se gedt r¢j vyplati ¢ekat tzv. druhym,

® P rutinnim pouZivani popisované metodiky je vhodaly byla pimo propojena s aplikaci na vyhledavani
spojeni pro cestujici, resp. ditajici celkové cestovni doby, protoZze v épaém gipadt manualni uwovani
cestovnich dob zabir&i$ mnohocasu.
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piipojnym viakem R 1117, 32 % z linkového intervatychliky Rumburk -Ceska Lipa hl. n.
— Nymburk hl. n. — Kolin) d¥ hodiny, tj. 38 min. Tato doba se zda byt na prvahled
dlouhd, ale nutno poukazat &tgii skutenosti:

1) Paklize 21 cestujicich z R 1168eptoupi do R 1117, zvysi jeho obsazenost 0 43 %ojeco
velky podil.

2) Byt je ve vlaku R 1117 vice cestujicich nez v R 1]&&;h tzv. redukovany piet (sodin
poctu cestujicich a koeficientu citlivosti cestujiciha zpozéni) tvai pouze 90 %
fyzického pd@tu cestujicich, zatimco u R 1163 je to 98 %. Nibkénota redukovaného
poctu cestujicich u R 1117 je agobena cestujicimi, Kiecestuji dlouhou dobu, a tudiz
je jejich citlivost na zpozthi niZSi nez u cestujicich, kiese vydavaji na cestu kratkou (viz
nap. graf 1). Problém nastdva u cestujicichfikse vydali v R 1117 do Pardubic a Brna
aVv R 1163 ddCeské Febové, protoze tyeka jest prestup do EC 177 v zst. Kolin, kde
by se musel takéeSit probléméekani gipojného viaku jedouciho z Berlina do Védn
Obdobre ¢tyii cestujici z R 1163 do MSena mugegtoupit v Zst. Mlada Boleslav hl. n.
Z toho plyne, Ze problematikiekacich dob vigstupnich uzlech nelze v redlném provozu
feSit pouze jako situaci v konkrétnim kodle je na ni nutno pohlizet jako na systémovou
zalezitost majici vliv na provoz na celé Zelgniisiti Wetrg zohledrni hrozby rozvazani
piipojovych vazeb v dalSichrgstupnich uzlech.

3) Cestujici, kt& hodlaji vystoupit v UsekuCeska Lipa hl.n. — Bakov nad Jizerou (4.
v naSem fipadt do Doks gt lidi z R 1163 a deset z R 1117), mohou misto R7ldouzit
vlaku Os 6013, ktery jede pouze v uvedeném Uselastazuje ve vSech stanicich
a zastavkach, jeho pravidelny odjezd ze Z®ska Lipa hl. n. je v 16:38 (tj. o 14 min
pozcEji nez R 1117) a pravidelnyipezd do Doks je v 17:03, cozZ je ,jen* 0 23 min d§k
nez naas jedoucim R 1117. Takto Ize tedy zadani ¥fgponezni doby zpozai Upravou
poctu cestujicich jednotlivych relaci 2Zmt jak tak, Ze pt cestujicich z R 1163 vyuzZije
Os 6013 do Doks vifpadt, Ze by pipojny R 1117 na R 1163 &ekal, tak také tak,

Tab. 2.3 — Zpracovani a vysledek ikladu ur éeni mezniho zpoZéni prvniho viaku v pripadé
piipojové vazby s vlakem druhym (fipojnym)

C.ot. 8 bo= 236,592 g.ot. 9 bo= 31,912
ankety: b,= 0,987 ankety: b,= 0,989
Skupina "p Fijezdova" Skupina "odjezdova"
viak: R 1163 prav. pfij.: 16:21 viak: R 1117 prav. odj.: 16:24
pOF. &. celkova | koef. | reduk. pOF. &. celkova | koef. | reduk.
sku- | poget |cestovnif citlivosti| Pocet sku- | poget |cestovni| citlivosti| Pocet
piny |cest. ve| doba [ cest. na| cest. piny |cest. ve| doba | cest. na| cest.
cest. |skuping| teeki |zpozde-| Oi-<; cest. |skuping| teekk |zpozdé-| Ox-Ck
it o [os]| Imin] |nic,[]] os] k[ [0y [os]] [min] |nic, []] [os]
1 5 72 0,989 4,946 1 10 19 0,963 9,628
2 4 145 0,973 3,890 2 14 56 0,945 | 13,230
3 2 130 0,977 1,955 3 4 120 0,894 3,577
4 4 190 0,952 3,807 4 12 84 0,926 | 11,118
5 6 80 0,988 5,929 5 4 162 0,842 3,367
suma 21 20,527 6 3 299 0,539 1,617
7 2 205 0,768 1,535
linkovy interval i: 120 min suma 49 44,072
t,im = 0,318 -i = 38 min nejpozdéjsi odjezd R 1117 v: 16:59
—
prestupni doba: 3 min Cekat na p fijezd R 1163 do: 16:56
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Ze R 1117 se necha zpozdit tak, Ze vyjede az pe0D3, Zze Os 6013 vyjede podle svého
jizdniho f&du i s deseti cestujicimi do Doks z R 1117 a Zded& R 1117 pedjede
Os 6013 naip v zst. Doksy nebo Okna.

4) Jestlize se bude rf@Seny piklad pohlizet tak, Ze misto R 1117de WtSina cestujicich
z R 1163 vyuzit osobni vlak Os 6013 (viz bod 3% mamozné zawnit linkovy interval
za tra'ovy, dosadit tedy zahodnotu 14 min. Pak mezni doba zpa#d/laku R 1163 vyjde
32% ze 14 min, tj. 4 min. Aby tato Zma pohledu na popisovanytildad pesrji
odrazela realitu, bylo by nutné radid piiklad v podstat na gipady dva: V prvnim
piipadt vybrat do skupiny ,Hjezdové“ ty cestujici, ki€ mohou po pestupu vyuZzit
navazny vlak jiné linky (kategorie) fepasitat pro & celkovou cestovni dobutippouziti
tohoto a navaznych jinych vlak do skupiny ,odjezdové” Zadit cestujici fisluSného
vlaku a zmgnit interval linkovy na tréovy. Do druhého fipadu pouzit do ,fjezdové”
skupiny zbyvajici cestujici ze zpaietho vlaku a ponechat interval linkovy. Ze dvou
vyslednych hodnot mezni doby zpéad pak vybrat tu, kterd bude vyhagii podle
dalSich hledisek (zejm. s ohledem rtaraSeni zpozdi dale po Zelezani siti).

2.6 Zhodnoceni kapitoly

Reseni pipojovych vazeb ve VHD ip zpozdnich jednotlivych spdj nabyva VCR
v souvislosti s rozvojem IDS a taktové dalkové zekni dopravycim dal vice na vyznamu.
Pfi rozhodovani o tom, zdatipzpoZdni piipoje na ®j ¢ekatci nikoli, miZze pomoci v této
kapitole popsana metodika.

VySe uvedeny postup zohlagje pouze subjektivni pocity cestujicich z pohlégjich
¢asové ujmy a pouze ve dvou vlacich, které majinédaanici mezi sebouipojovou vazbu.
Pri praktickém pouziti je tedy nutné zohlednit takerm@aseni zpozui po Zeleznini siti
a provozni zélezitosti (@hy nalezitosti apod.), a tudiz je zmiy algoritmus nutné chapat
pouze jako jedno z rozhodovacich kritérii. Protosindo hry téZ vstoupit omezeni nejvysSi
piijatelnou ¢ekaci dobou stanovenou v pockach GVD, jez ufi horni hranici, za niz jiz
nebude bran ohled na hledisko citlivosti cestujiai@ zpozé&ni. AvSak stavajici standardni
¢ekaci doby povazuiji pro tentgel ieSitelé za liS malé.

Metodiku Ize vyuzit i p navrhu GVD, kdy lze na zakladpravidelného &tani
cestujicich dopravcem odhadnotiepravni proudy # piestupech a na zakkadoho v ramci
optimalni obsluhy Uzemi a provazanosti jednotlivjiciek VHD stanovitéekaci doby mezi
pripoji.

| kdyZz vypovidaci schopnost vytienych regresnich funkci ani vzorek responient
neni idealni, nelibse index determinace neblizi 100 %, je mozZné digi@rizkumu vyuZit
a pipadreé v budoucnu § jinych prilezitostech upesiovat.
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Graf 1: Teoreticka zavislost miry tolerance zpoz#ni cestujicim a koeficientu citlivosti
cestujiciho na zpozéni — vztah mezi oldma funkcemi a pnibéh logistické funkce
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Graf 2:Zavislost miry tolerance cestujiciho na zpadéni v cili jeho cesty na jeho relevantni
cestovni dol# (body — odpowdi z ankety, kifivka — regresni kfivka)
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Graf 3:Zavislost miry tolerance cestujiciho na zpbdéni pri ujeti pripojného vlaku na jeho
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Graf 4:Zavislost miry tolerance cestujiciho na zpbdéni pri ¢ekani na zpozdény spoj na jeho

relevantni cestovni dob (body — odpo¥di z ankety, kifivka — regresni livka)
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