1. PRIKLAD DIFERENCOVANEHO SYSTEMU DOPRAVNI OBSLUZNOSTI

Diky diferencovanému systému dopravni obsluznosti je v soucasnosti k dispozici
pro pldnovani vetejné osobni dopravy (VOD) néstroj, jehoz prakti¢nost je stale dokladana skrze
rozsahlou podporu a dlouhotrvajici aplikaci v praxi. Pak miize byt u charakteristiky nabidek v planech
VOD nebo u vefejnych soutézi spiSe pozadovano stanoveni konkrétni nabidky s pevné definovanymi
standardy kvality. Zde plati zasada zajistit a rozsifit spolehlivé struktury a nabidky ku prospéchu vSech
zucCastnénych. Od pevné periodického jizdniho fadu pifes konkurenceschopné jizdni doby a dobie
provazanou dopravni sit’ az k atributim sluzby vztahujicim se k nabidce by mély byt vSechny parametry
v souladu, aby mohly zajistit dosahovani vysokého a trvalého pokryti piepravniho trhu. Minimalizovat
naklady pfi maximalnim uzitku pro cestujici a region znamena z ekonomického hlediska dodrzeni
soucasného trendu.

V ramci profesnich sdruzeni v Némecku bylo diskutovano jiz pied vice jak deseti lety
o zakladnim mottu ,,Zkostnatéla vefejna osobni doprava nema budoucnost”. Na zadkladé cetnych
zkusenosti, kterych skupina vestfalskych dopravcti (WVG — Westfilische Verkehrsgesellschaft) zpétné
ziskavala, mohla byt uskute¢néna s nasledujicimi vysledky vlastni bilance vybranych produkti
diferencovaného systému dopravni obsluznosti.

Tab. 1: Rizné formy trzni nabidky u WVG pro pokryti rozdilnych piepravnich potieb

forma nabidky | charakteristika nabidky

Rychly periodicka rychla komfortni regionalni doprava

autobus - nabidka poslechu hudby ¢i radia diky sluchatkiim pro kazdé misto k sezeni

- nabidka ¢teni diky bezplatnym novinam a ¢asopisim

- klimatizace a pokryti podlahy kobercem

Regionalni regionalni doprava s hodinovou nebo pilhodinovou periodou S navaznosti
autobus na autobusové a vlakové pfipoje v piestupnich uzlech

Ptimy autobus | jednotlivé zrychlené spoje

- jako doplngk k regionalnim autobusiim zejména pro prepravu do zaméstnani

nebo
- jako doplnék rychlych autobust
Meéstsky MHD s modernimi nizkopodlaznimi klasickymi nebo malymi autobusy s 15-ti, 20-
autobus ti nebo 30-ti minutovou periodou, které se setkavaji v prestupnich uzlech, spliuji

emisni limity a jsou provozovany dle méstskych jizdnich rada

Nocni autobus | doprava pro volny ¢as ve vecernich nebo no¢nich hodinach o vikendech

Nocni taxi pro | speciadlni podsystém, jehoz cilem je eliminace rizika napadeni Zen v no¢nich

zeny hodinach

Taxibus linkova doprava podle potieby zajist'ovana malymi autobusy nebo taxi

- na zakladé telefonické objednavky jako denni dopravni obsluznost Gzemi
s hodinovou periodou nebo

- jako navazné linky k regiondlnim autobustim, méstskym autobustim
nebo no¢nim autobusiim s objednavkou u fidice

Sbérné taxi doplnék k autobustim provozovanym ve vecernich a no¢nich hodinéch,

na zavolani o vikendech po cely den

- nastup na kazdé zastavce dle jizdniho fadu, vystup ptimo ,,prede dvermi*

- telefonické objednani 30 minut pred ¢asem odjezdu

Obcansky linkové doprava pro cely region zajistovana malymi autobusy a neplacenymi fidici
autobus

Sbérné taxi navstévnik spolecenské akce (napf. divadelni piedstaveni) miize povérené osobé
pro (recep¢ni, Satnarka, atd.) sdélit sviij pozadavek na pfepravu po skonceni
spolecenské spolecenské akce; dispecer systému se snazi pozadavky sdruzit, nav§tévnici jsou

akce poté témito vozidly rozvezeni do cile své cesty




Dopravci vramci WVG obsluhuji v celkové sedmi okresech, 87 méstech a obcich
2,4 milionti obyvatel s denni obsluznosti na plose okolo 8600 km?. Struktura dopravni obsluznosti saha
od fidce osidlené venkovské oblasti po husté osidlené méstské uzemi. Regiondlni
a mestsky dopravni systém je charakterizovan riznymi strukturami obsluhovaného tzemi a vlastni
dopravni obsluznosti. Je koncipovan jako prostorovy dopravni systém, tj. vazbou mezi MHD
a ,mimomestskou” dopravou, napojenim hlavnich center ke stfednim centrim stejné jako
propracovaného navazani malych a stfednich mést. S timto stoji navic v popiedi pteprava do skol. Tyto
rozdilné prostorové systémy jsou rozdéleny na dil¢i systémy. To znamena, ze rozdilna poptavka vici
dopravni nabidce se specifikuje podle ucelu cesty a cilové skupiny.

Tyto prostorové a dil¢i systémy se rozlisuji podle mnozstvi kritérii, ke kterym prednostné patii
absolutni rozsah dopravy, prostorové a Casové rozdéleni az po situaci v trznim prostiedi mezi VOD
a individualni dopravou. To dava do souvislosti tato preferovand kritéria pro planovani dopravy spolu
se sociodemografickou strukturou tizemi a z toho vyplyvajici mozné pokryti poptavky pomoci VOD.

Rozdilné prostorové a dil¢i dopravni systémy obsluhované tradi¢ni a nerozdilnou sjednocenou
nabidkou obsluznosti linkovymi autobusy piinasi o¢ekavané tézkosti v akceptaci dopravnim trhem.
Podobn¢ toto plati také pro provozni naklady. Zde je potieba vzpomenout pouze Casto uvadény
a Spatné hodnoceny nocni autobus, ktery stézi pro nékoho predstavuje atraktivni nabidku, a ptresto jsou
zde pozadovany nepfimétené provozni naklady. Nutné je proto trzni rozdéleni nabidky do rtiznych
forem, tedy vytvotit diferencovany systém dopravni obsluznosti.

Vybér dopravniho prosttedku neni samoucelny. Pieprava zacina ve vétSin€ pripadi
pred ,vlastnimi dvefmi“. Proto se timto muZe objasnit vyuzivani obcanskych autobusd s tim,
ze teprve pak mulze byt nepravidelnd nabidka 1épe vyuzivana, kdyz soucasné existuje
pokud mozno plos$n€ nabidka od ,,domovnich dvefi“. V dosahu cile cesty je existujici nabidka nutnym
predpokladem, aby skrze integrovanou obsluznost na dopravni siti mohl byt akceptovan pozadavek
na pasmovou obsluznost pokud mozno bez prestupt piimo od ,,domovnich dveti“ k cili cesty.

1.1 Obcansky autobus

Vyhradné¢ ve spolkové zemi Horni Poryni — Vestfalsko organizuje zatim 60 sdruzeni
pro obcanské autobusy v regionech systémy s bezplatnym fizenim vozidel, ke kterym se standardni
dopravci chovaji z ekonomickych ditvodl zdrzenlivé. Myslenka pro vytvotfeni prvniho SirSiho systému
tohoto typu pochazi z malé obce Asbeck s 600 obyvateli. Kdo se zde potieboval poc¢atkem 80-tych let
20. stoleti dostat do zaméstnani ¢i na nakupy, potieboval vlastni auto, jizdni kolo ¢i jit pésky,
nebo mohl pozadat n¢koho, kdo auto vlastnil. Podle vzoru nizozemského systému ,,buurtbus“ byla
vytvofena koncem roku 1984 prvni pfedstava fungovani obCanskych autobust. Néasledné pozadala
zemska vlada spolkové zemé& Horni Poryni — Vestfalsko spole¢nost WVG o podporu a spolupraci



pfi prosazovéni tohoto zaméru. Asi o 12 mésict pozdéji byl pak dan do provozu prvni némecky
obcansky autobus mezi lokalitami Heek a Legden. Béhem nasledujicich vice jak 20-ti let si tento
obcansky autobus udrzoval relativné konstantni poptavku.

ZkuSenosti s ob¢anskymi autobusy jsou vSeobecné velmi pozitivni. Podstatnym pfedpokladem
pro uspéch je samoziejmée aktivni a dlouhotrvajici iniciativa ohledné spolecnosti pro obéanské autobusy
aneplaceni fidici. Jde o praktickou nabidku na spravném misté, zvlasté kdyz je nedosazitelnd nebo zcela
chybéjici nabidka taxisluzby. V ramci skupiny WVG se v soucasné dobé tesi 3 projekty obcanskych
autobusti a jsou dale poskytovany informace k aktudlnim prizkumtm zavedeni takovychto systémd.

1.2 Taxibus

Obsluznost v poptavkove slabych ¢asech a oblastech prostfednictvim poptavkové orientovanych
nabidkovych forem ziskdva v $ir§im hledisku stdle vice na vyznamu. Nejen v okrajovych c¢astech
regioni neni vyjma hlavnich dopravnich linii redln€¢ ekonomicky obhgjitelnd nabidka Ccetné
a pravidelné periodické VOD prostfednictvim béznych linkovych autobust po cely den, a to kviili mensi
poptavce. Samoziejmé¢ navic nevyuzivané autobusy ,Skodi celkovému obrazu“ a pohledu
na ucelnost dotaci VOD. Zaroven to plati také pro nabidku v malych a stiedné velkych méstech v téchto
Casech, ve kterych se rovnéz ocekava slaba poptavka, tedy prevazné ve vecernich hodinach
a o vikendu v sobotu odpoledne. Diky nabidkovym formam jako Taxibus nebo AST (sbérné taxi
na zavolani) se nabizi moznost prolomit — nejen v minulosti — ¢asto zminovany zacarovany kruh
od malé poptavky a redukce nabidky jizdnich fadi po ,,zakonzervovani* ojedinélé, pro ptepravu zakl a
studentl neptehledné a vétSinou nakladné, prepravy, ktera byva nabizena jen ve dnech Skolniho
vyucovani. Taxibus se opira pravé tak jako AST o zakladni pravidlo, Ze jizda se uskute¢ni pouze tehdy,
kdyZ se opravdu predpoklada piepravni pozadavek alespon jednoho cestujiciho. Systémoveé se pritom
jedna vzdycky o nabidku pro malo cestujicich. Pfes toto zprvu samoziejmé tvrzeni jsou podle
v pozadi prosazované sledovani hospodarnosti a cCasto se vyskytujicich neopravnénych naroki
hodnoceny projekty systémut Taxibus a AST piedevsim dle poctu cestujicich.

Oblast nasazeni taxibust ¢ita od nezavislé po hodiné se opakujici nabidce ve mésté a regionu,
ptes ptipojna spojeni v navaznosti na regionalni nebo rychlé autobusy (naptiklad doprava ve vecernich
hodinach), po doplnéni periodické nabidky méstskych, regionalnich ¢i rychlych autobust.

Spole¢nost WVG obsluhuje ve svém zajmovém regionu zatim 172 linek taxibust
a timto disponuje obsahlymi znalostmi ve vztahu k efektivnosti této nabidky. K tomuto patii také
hospodarnost této formy dopravy, kterd miize byt blize objasnéna nasledujicimi tezemi.

Teze 1: Taxibusy umoznuji snizovani nakladii i pres lepsi nabidku

Cetné ¢asti Gizemi byly a jsou charakteristické tim, e jednotlivé jizdy autobust, které zistaly
mezi sousednimi obcemi piednostné k zajistovani dopravy do Skol, pfedstavuji pak vlastni nabidku
dopravy. Jsou vétSinou zaméfeny provozné a timto provozovany také v Casech, ve kterych by stejné
studujici nikdy VOD nevyuzili. V téchto pripadech klesa podil VOD. Ptiklady k tomuto existovaly
do poloviny 90. let 20. stoleti také v oblasti obsluhované spole¢nosti WVG. V téchto ptikladech se stalo
pred volbou zachovat tuto v budoucnu ekonomicky stale horsi nabidku nebo nabidnout néco zcela
nového. To druhé bylo nasledné uptednostnéno. Na obsluhovaném tGzemi byly navrzeny s hodinovou
periodou linky taxibusi a byla tim dosazena zcela nova poptavkove fizena nabidka. Vedle zfejmych
zlepSeni nabidky mohla byt u provoznich nakladd dosazena vzdy je§té tuspora okolo
25 procent ve srovnani s dosavadni nabidkou.

«

Teze 2: U hospodarnosti nelze srovnadvat ,,jablka s hruskami’

Nezridka jsou u taxibusu redukovana sledovani, podobn¢ jako tomu byva u linkového vedeni,
ukazatele pokryti nakladt a dotace na cestujiciho. V tomto je riziko. Hospodarnost taxibusti by méla byt
sledovana ve srovnani s béznou nabidkou vefejné linkové dopravy. Ve stfedu pozornosti stoji prevazné
absolutni naklady obou nabidkovych forem. U taxibusu jsou naklady oproti srovnatelné¢ nabidce



linkovymi autobusy ziejmé nizsi. Okolnost, Ze se u taxibusu stale jedna o nabidku pro malo cestujicich,
vede automaticky k tomu, ze se pfedpoklada u izolovaného srovnani vynosti a provoznich vydaja
zpravidla srovnatelné nizsi pokryti nakladd. Zalezi tudiz na ucelu nabidkového produktu, nebot’ nejprve
u vSeobecné vysokych stupni poptavky a vyuziti by byla obsluznost stavajicimi linkovymi autobusy
hospodarngjsi nez taxibusy. Pfi diskuzi o hospodarném nasazovani nabidky pomoci taxibusu nebo
bézného autobusu jsou proto stanoveny pro obé nabidkové formy absolutni celkové naklady pii
srovnatelné kvalité nabidky. Stale by se ale nemélo zapominat na nasledujici: Nenabidne-li se forma
taxibusu, byly by alternativy nabidky problematické: to znamena spoj rano, spoj v poledne, spoj vecer
nebo zcela chybéjici nabidka.

Taxibusy nemohou byt potom vzdy automaticky nasazovany, kdyz se klasické linkové autobusy
jiz (vice) nevyplaci. Funguje to i naopak. To nastalo i na dil¢im uzemi Miinsterlandu, kde nejprve
pro plosné pokryti byly nasazeny linky taxibusii a kde se poté opét zmeénila linka taxibusu
na pravidelnou autobusovou linku. Taxibus podnitil tak velky rozsah poptavky, ze toto potom bylo
hospodarngjsi. Dnes jsou zde provozovany s hodinovou periodou malé autobusy bez nutné predchozi
objednavky cestujicimi. Timto odpadaji tzv. naklady z pohotovosti vozidel. Jako hruby odhad mize byt
konstatovano, ze se u vice vyuzivanych jizd, pro které by musely byt objednany analogicky primérné
2,5 az 3,5 spoje taxibusi, vyplati pfeména na klasicky linkovy provoz.

1.3 Regiobus

Regiobus je nejstarsi nabidkovy produkt v ramci celé spoleénosti WVG. Jiz v roce 1995 byla
v okrese Warendorf zavedena prvni linka Regiobusu jako patef vlastni regionalni dopravy. Regiobusy
pifedstavuji dnes zakladni nabidku v regionu a slouzi jako piipoje ke kolejové doprave, jako spojeni mezi
hlavnimi a stfednimi centry stejné jako tzv. sektorové navazani méstské a mistni hromadné dopravy.

Regiobus je timto zdkladem pro integraci veskeré dopravy a diky jinym produktim systematicky
dopliuje diferencovanou obsluznost. Je charakteristicky skrze minutové piesny periodicky, prehledny
jizdni fad, minimalné s hodinovou periodou s funkénimi pfestupnimi vazbami. Produkt je sam o sobé
dopliiovadn o mnozstvi opatieni k jeho zatraktivnéni. K tomuto patii obsahlé informace pro cestujici,
moderni vybaveni zastavek, postupem Casu standardni nasazovani klimatizovanych autobusi stejné jako
garantovani piipoji. Obzvlasté garantovani piipoji se timto ukazalo jako dulezité kritérium kvality,
nebot’ pravé v regionech znamend zmeskany piipoj neziidka to, Ze se cesta o jednu hodinu prodlouzi
nebo v extrémnim ptipadé jiz nahle konéi na mezilehlé zastavce. S podporou zemského ministerstva
dopravy byl prosazen u WVG projekt garance piipojt, a to v ramci programu ,,Bezpeénost a sluzby*.

JiZ od zmény jizdnich fadt na konci roku 2004 bylo definovano v ramci prvniho kroku témét
40 ptestupnich spojeni, pro které byla zajisténa prestupni garance. Ve druhém a ve tfetim kroku se bude
postupné zvySovat pocet nadvaznosti s garanci prestupt az nad 100 ptipadi.

Na dotcenych linkéach se dotazuji provozni zaméstnanci v ptipad€ zpozdéni pomoci vozidlového
rozhlasu na to, zda cestujici hodlaji prestoupit. V piipadé€ potfeby je informovan provozni zaméstnanec
(dispecer) nebo Fidi¢ ptipojného autobusu pomoci vysilacky. Bylo-li by vSak zpozdéni tak velké, Zze by
pfipojny autobus nemohl cekat, objednd provozni zaméstnanec taxi na piestupni zastavku.
Toto vozidlo taxisluzby jiz ¢eka videalnim ptipadé na pripojné zastdvce na zpozdény autobus.
Ptestupujici cestujici obdrzi z odbavovaci pokladny autobusu potvrzeni, které je opraviiuje k bezplatné
jizdé do cilové zastavky. Posledni vystupujici z vozidla taxi potvrdi ujetou trasu a provozovatel
taxisluzby provede zactovani vykonu s ptislusnym dopravcem.

ZkuSenosti skupiny WVG ukazuji, ze provozni ob&éhy nepiedstavuji zadné nepiiméfené navic
vynalozené naklady pro dopravce. Néklady u taxi v zajmovém tizemi WVG se nachazeji v priméru
okolo 1000 Euro za rok a okres. Bylo by urcit¢ chybou méfit Gispéch garance piipoji skrze pocet
objednanych taxi. Je to vétSinou v tom, ze garan¢ni hledisko funguje také spolehlivé (provozné
i planovité). Vedle uzitku pro cestujici je podstatnéjsi uspéch projektu mozné vidét v tom, ze garance
pfipoju piispiva k tomu, Ze vlastni provozni zaméstnanci se ztotozni s problematikou pfipoju



a cestujici ziskaji vys$si pocit bezpeci. Avsak diky vzajemnému dorozumivani pres vysilacky provoznich
zameéstnanci by bylo zfejme mozné ve vice ptipadech nez diive ¢ekat na opozdéné spoje.

14 Meéstsky autobus

Dopravei WVG obsluhuji velky pocet malych a stiednich mést az do velikosti téméf 100 tisic
obyvatel. Tato vétSinou historicky vytvarena nabidka piislovecné pfichazela postupné po letech.
Také zde existoval zaCarovany kruh: klesajici poptavka - klesajici vynosy - redukce nabidky.
U skupinou WVG uspésné prosazenych projektii mestské autobusové dopravy (MAD) jde predevsim
o revitalizaci stavajicich méstskych dopravnich podnikd.

Vyhodou pro prosazené optimalizacni a moderniza¢ni koncepce jsou a byly vyrovnanost naklad
a zlepSeni situace ve vynosech. V podstate byla u veskerych zmén prosazena na novych systémech MAD
nasledujici mnozina opatieni:

— vyrazné a trvalé zvyseni produktivity, naptiklad diky omezovani neefektivnich prostojii;
— zlepSeni a zatraktivnéni nabidky skrze:
- redukci slabé poptavanych spoji (mén¢ jak pét cestujicich na spoj)
a redukce provoznich prostoju,
- prerozdéleni usetfenych vykonti vozidel na ¢asti izemi, u kterych je ofekavana
vyssi poptavka,
- zkraceni délek linek, zlepSené navaznosti v centrech osidlent;
— pfremeéna slab¢ poptavanych spoji na poptavkove orientované taxibusy;
— zlepseni orientace na trh: obzvlasté fakultativni piepravni nabidky diky vhodnym opatfenim
mohou oslovit kohokoliv;
— technicka opatieni na zrychleni dopravy skrze némecky zakon o financovani dopravni
obsluznosti;
— program vystavby zastavek skrze némecky zakon o financovani dopravni obsluznosti;
— intenzivni orientace na trh a soulad vSech opatfeni.

Prave intenzivnimu a cilenému trznimu chovani v ramci nové koncepce patii zvlastni pozornost.
Vedle klasickych opatieni z oblasti produktového marketingu se tedy soucasné aplikovaly specidlni
nastroje z oblasti pfimého marketingu. VSichni obyvatelé do vzdalenosti 500 metrti od trasy linky
obdrzeli informacni material, ktery je informoval o pfislusnych prepravnich nabidkach a moznostech
a ktery je ziskaval pro novou nabidku MAD. Uspé&ch nebyl zalozen na jejich o¢ekavani: &etni novi
pravidelni cestujici mohli byt ziskani rovnou a mohla se zlepsit také situace pro dalsi prilezitostné
uzivatele v tarifni nabidce.

Naptiklad u, v roce 2003 zavedené, nové nabidky ve méesté Lippstadt (asi 70 tisic obyvatel) se
ukazaly jiz zietelné tispéchy u prodeje a poptavky. Celkové byl zaznamenan asi 30-ti procentni nartst
ve vyuzivani autobusd. V dopravé jako celku se zjistil oproti pfedchozimu roku o 20 procent vyssi
prodej jizdnich dokladd. To tedy odpovida 30-ti procentnimu nartstu poptavky. Piilezitostna poptavka
cestujicich se nachazela mimo tyto hodnoty, takze 12 procent obyvatel mésta Lippstadt nyni cestuje
Castéji nez pred zavedenim nového systému. Pravé tak byla obyvateli z jejich pohledu hodnocena
nabidka vyrazné 1épe: zatimco pied zavedenim systému MAD sotva 13 procent by cestovani dobie
oznamkovalo, hodnotilo pozitivné zkusenosti s cestovanim po roce asi 56 procent cestujicich.

Také u zbyvajicich projektt systémi MAD v ramci skupiny WVG byly zaznamenany podobné
zku$enosti, takze ptislu$na skupina opatfeni muze byt také vyuzita U novych systému MAD.

1.5 Rychly autobus

Linky rychlych autobust jsou velmi popularni formou nabidky. Staly se podle ocekavani jednim
z ,,tahounu“ VOD v regionech. V piipadech, kdy byla VOD v regionech doplnéna o nabidku rychlych
autobust, tak v téchto pfipadech bylo mozné pocitat s riistem cestujicich a se zvySujici se spokojenosti



u prepravy. Podstatny problém by mé¢l ale byt obecné v tom, ze komplikovany systém nabidky a tomu
odpovidajici pokryti spoji vozidly by mél byt vzajemné sladén.

Zakladni parametry systému rychlych autobust jsou:

— rychlejsi periodicka regionalni doprava na zvlastni trase linky (dalnice, silnice 1. tfidy),

— linkové vedeni mimo sméry (vyznamnych) zelezni¢nich trati,

— nastroje pro zvySeni komfortu jako hudebni a radiové programy ve sluchatkach u kazdého
sedadla, nabidka Cteni a bezplatného denniho tisku, klimatizace.

V této forme mohlo byt ve stfednim Vestfalsku postupné zavedeno 15 linek rychlych autobust.
Inovacni koncept zpiisobil kontinualné¢ rostouci poptavku po preprave.

Ptikladny je vyvoj poptavky na prvni lince rychlého autobusu. Nabidka jizdniho fadu této linky,
kterd je vedena z mésta Liidinghausen do mésta Senden a potom po dalnici A43 do mésta Miinster, byla
od zahajeni provozu trvale rozsifovdna. Neustale musely byt dopliiovany trasy periodického jizdniho
fadu v dopravnich Spickéach o posilové spoje. Stavajici nabidka obsahuje v rdmci ranni Spicky uz dil¢i
desetiminutovou periodu ve sméru jizdy do Miinsteru. Obzvlaste cestujici do zaméstnani pozaduji oproti
individualni doprave jednoznacné rychlejsi dopravni spojeni rychlym autobusem.

Také na dalSich trasach rychlych autobusti jsou zaznamenavany trvalé nartsty poptavky
V pruméru mezi 5-ti az 10-ti procenty rocné. Zpravidla se ukazuje, ze bezprosttedné pti zahajeni provozu
nové linky byva vyuzivana vétSinou cestujicimi do zameéstnani. Ziska-li tato cilova skupina vlastni
pozitivni zkuSenosti z vyuzivani této nabidky, pribyva také postupné podil pfilezitostnych cestujicich
V ramci piepravy za nakupy a ve volném case.

1.6 Priklady systémii taxi nebo autobusii na zavolani ve svété

Pro tyto systémy jsou obecné typické atributy jako zastavka na znameni, pasmovy provoz (mozné
malé zajeti z trasy), poptavkovy spoj (se stanovenou (piesné ¢i orientacné€) nebo volnou ¢asovou
polohou), poptavkova linka (kazdy spoj na lince je tfeba objednat dopfedu), plo$na obsluznost
(obsluznost méné osidlenych sidelnich jednotek okolo dominantniho centra (pieprava
door-to-door)). Tarif systému muze zohledfiovat ujetou vzdalenost (problém u cesty oklikou)
¢i pfimou vzdalenost (bez uvazovani oklik), mize byt zonovy (pocet projetych zén/mikrozon), pausalni
(podle poétu cest nebo podle ¢asového obdobi) ¢i diferencovany (¢asové (ostatni spoje mimo zakladnich
s piiplatkem) nebo mistné (pfiplatek ze zavezeni k domu)).

Pokud by se mély uvést dalsi priklady systémi taxi nebo autobusti na zavolani, mély by se urciteé
uvést nasledujici uvedené:

— Treintaxi (Nizozemsko) — funguje od roku 1990, zajist'uje spojeni kK vybranym Zelezni¢nim
stanicim. Objednavka musi byt nejpozdéji pul hodiny pied jizdou, vyuziti jen v kombinaci
s jizdenkou na vlak. Trasu si nelze zvolit zcela libovolng, jen v uréité oblasti vytycené okolo
dané zelezni¢ni stanice (okruh cca 8 kilometrt);

— Taxitub Bretagne (Bretan, Francie) — jde 0 moderni systém, ktery eviduje jednotlivé
objednavky zakaznikli a zaroven se je snazi svazkovat tak, aby se daly uspokojit s CO
nejmensim poétem vozidel; problém je povinna registrace pted objednanim; trasu nelze
zvolit libovolng, ale musi si vybrat ze seznamu nabizenych tras;

— autobus na zavolani v Lobau (Némecko) — jsou nasazovany osobni automobily
¢i mikrobusy, 1ze i autobus (vétsi objednavka). Objednavky jsou 45 minut piedem, pouzivaji
se slevy pro drzitele pfedplatnych jizdenek MHD, cena jako bé&Zzné jizdenky.
Pii planovani trasy je cestujici omezen na dopravcem uréené trasy a zastavky;

— autobus na zavolani v Schaumburgu (Némecko) — jizdné je rozliSeno podle véku navic
do Ctyt let bezplatn€) a podle toho, zda cestuje jednotlivec nebo ucelena skupina cestujicich;
jsou i jizdenky na 10 jizd. VSe je omezeno jen provozni dobou, funguje takzvané ,,ode dvefi
ke dvetim®, ptistupné i pro kocarky a osoby na voziku,



— autobus na zavolani ve Wolfsburgu (Némecko) — provoz jen v noci z patku na sobotu
a ze soboty na nedé¢li, smyslem je piedev§im posilit nabidku pro cestujici navstévujici
kulturni akce — objednavky 30 minut pfedem. Nevyhodou je vysoky ,pfiplatek
za komfort™ k cené jizdenky hromadné dopravy;

— Dial-a-Bus Monroe (Monroe, USA) — chapano spise jako nabidka pro star$i osoby, télesné
postizené a cestujici, pro které mize byt vyuzivani ,klasické“ vefejné dopravy
problematické ¢i dokonce nemozné (pokud v regionu ,,univerzalni* vefejna doprava viibec
existuje). Objednavky je tfeba ucinit den predem, potvrzeni zpétnym telefonatem;

— Brantford Transit (Brantford, Kanada) — provozovatel si vyhrazuje pravo pfistavit vozidlo
15 minut pied i po Case, ktery si zakaznik ve své objednavce stanovil, obecné systém nelze
doporucit;

— Telbus Bastogne (Bastogne, Belgie) — pevné stanoveny =zastavky a oblasti,
kam poptavkovy autobus zajizdi; ureny jizdni fady, kterym se objednavka zakaznika musi
ptizptsobit (nemoznost volby variabilni trasy, objednavka 2 hodiny pfedem);

— Anrufbus Leer (Némecko) — funguje od roku 1992 na tzemi okresu Leer, jde 0 modelovy
priklad pro nové vznikajici systémy. Systém je fizen z dispecerské centraly, provoz je cely
tyden od rana do vecera;

—  Publicar (Svycarsko) — systém byl zaveden vroce 1995, vroce 1999 mél ptisobnost
ve 12 oblastech, v roce 2004 ve 33 oblastech, nyni stale rozsifovano. Systémem byly
nahrazeny spoje, které byvaly obsazoviny méné nez osmi cestujicimi, nebo mély kryti
nakladl nizs$i nez 20%. Vozidla az s 8-14 misty k sezeni maji komfortni vybaveni,
pfedsuvné dvete, vyklapéci schody, kolejni€ky pro voziky; vyska i pro stojici.
Krom¢ tzemi mést nejsou pevné zastdvky ani jizdni tad (objednévka telefonicky,
door-to-door), provoz denné, v patek a v sobotu i v noci (uznavaji se vsechny jizdenky, plati
se piiplatek);

— Dolmu§ (Turecko) — je to sdilené taxi (obdoba: Marsrutka v Rusku, v Bulharsku
ana Ukrajin¢; Bush taxi v Africe; minibus taxi, kolektivni, sbérné linkové nebo sdilené taxi,
apod.), které v nepravidelnych periodach jezdi po stanovenych trasach na kratsi vzdalenosti,
kdy nastup a vystup je podle potieby a na pozadani (,,dolmus®“ = turecky ,,plny*). Vozidlo
je za ¢elnim sklem oznaceno cilovym mistem, odjizdi tehdy, kdyz je zaplnéno, jinak projizdi
méstem do naplnéni (osadku tvofi zpravidla fidi¢ a pravodéi). Cena je regulovana, max.
dvojnasobna oproti autobustim, desetinova oproti taxi (bézné autobusy jezdi zpravidla jen
na delsi vzdalenosti a pfimo bez zastavek po trase).

Jako analogicky systém je také mozné uvést i systém Radiobus, provozovany pod Orlickymi
horami. Zahrnuje spoje, které bud’ v celé trase, nebo jeji ¢asti jede podle potieby. Plati, ze vystup
na zastavce spadajici do poptavkového tiseku je tieba oznamit fidic¢i ve vozidle, naopak nastup je nutné
objednat v piedstihu na dispecinku. Plati ale, ze spojeni je soucasti jizdniho fadu.



