Uplatnění logistických přístupů v osobní dopravě

S růstem životní úrovně, ke kterému v různé míře a na různé úrovni dochází prakticky po celém světě,  výrazně roste  zájem  o osobní dopravu. V poslední době se však tento zájem projevuje hlavně růstem  individuálního motorizmu se všemi jeho negativními důsledky. Současný rychlý růst individuálního motorizmu doprovází i obdobný rozvoj nákladní automobilové dopravy a to se mimořádně nepříznivě projevuje nejvíce v následovných oblastech:

· vysokých nárocích na budování  silniční dopravní infrastruktury,

· životním prostředí,

· nepravidelnostech i v silniční dopravě a

· poklesu efektivnosti osobní hromadné i nákladní dopravy.


Tento nepříznivý vývoj bude nutno řešit v nákladní dopravě rozvojem  železniční a kombinované dopravy a v osobní dopravě rozšířením systémů veřejné hromadné dopravy.  Na podporu tohoto vývoje byla v rámci  Evropské  unie a jejích organizací  vydána řada materiálů, které vyzývají jednotlivé státy  i dopravní organizace k urychlené přípravě změn  a jejich realizaci v této oblasti. Řada těchto jednání dohod i konkrétních opatření již byla uskutečněna.  Naše dopravní soustava zvláště v oblasti železniční dopravy často „přešlapovala na místě“, nebo dokonce plánovala  v některých případech útlum tam, kde bylo třeba, vhodnými opatřeními v technice, technologii, cenotvorbě a hlavně propagaci  nabízených služeb, získat zájem zákazníků.


Ve veřejné osobní dopravě, kterou se tento příspěvek zabývá, dochází v poslední době k výrazným změnám jak v železniční, tak i v autobusové  a městské hromadné dopravě. Přizpůsobováním nabídky poptávce po službách osobní dopravy se snižuje její ztrátovost. Rušení jednotlivých nehospodárných spojů často zhoršuje dopravní obsluhu některých odlehlejších míst veřejnou dopravou a nutí to obyvatele využívat častěji svých motorových vozidel. V této situaci je mimořádně důležité využít všech možností pro zabezpečení pro provozovatele i uživatele finančně únosné a kvalitní dopravní obsluhy. Je proto třeba k ní přistupovat komplexně, nejlépe v rámci integrovaných přepravních systémů, nebo alespoň dobré spolupráce jednotlivých dopravních organizací.    Významným přínosem může být i v této oblasti uplatnění moderních logistických metod a přístupů obdobně jako v nákladní dopravě.


Logistika v  osobní dopravě se zabývá organizací, plánováním, řízením a kontrolou všech činností souvisících s optimálním zabezpečením přepravních potřeb cestujících, které se snaží soustředit

do koncentrovaných přepravních proudů.  Kvalitní realizace všech těchto činností je možná pouze na základě získání, zpracování a přenosu potřebných informací , které svým pohybem vytváří informační toky i potřebných finančních prostředcích tvořících peněžní toky.  Veřejnou hromadnou dopravu  musí  samozřejmě platit její uživatelé, ale  stát a regionální organizace by na ní měly přispívat tak, aby jí podpořily a omezily nežádoucí rychlý rozvoj individuálního motorizmu.  Financování veřejné hromadné dopravy je složitá otázka, která již zasahuje mimo rámec tohoto příspěvku. 


Uplatnění logistických přístupů v osobní dopravě přestavuje významnou kvalitativní změnu.  Celý proces přemístění osob je chápán komplexně a ne z pohledu pouze jedné dopravní organizace, nebo dokonce jízdy cestujícího jedním spojem. Tato činnost dříve byla a často stále je i v současné době zajišťována s minimální spoluprací jednotlivých zúčastněných dopravců  s nedostatečnou vzájemnou výměnou informací


Za účelem optimálního zabezpečení osobní dopravy v městských aglomeracích se  i u nás v poslední době  rozvíjí integrované přepravní systémy ve kterých spolupracují České dráhy, i městská a autobusová doprava. Železnice zde může významně přispět ke zvýšení kvality provozováním příměstské kolejové dopravy. V rámci této dopravy bude zřejmě výhodné znovu otevřít některé zastávky v městských centrech, které byly v minulosti zrušeny, případně vybudovat na vhodných místech i nové (např. Praha Kačerov).


Nejširší logistická řešení celou problematiku osobní dopravy posuzují dokonce ještě rozsáhleji a zahrnují do ní i dispoziční uspořádání lidských sídlišť , obytných, obchodních a společenských zón i dopravní infrastrukturu. Pro náš účel posouzení uplatnění logistiky v  osobní dopravě bude postačovat poněkud užší zaměření pouze na vlastní proces přemístění , jeho organizaci a všechny návaznosti.


V logistickém pojetí musí veřejná hromadná doprava  nabízet kvalitní, rychlou a pravidelnou přepravu, na kterou vhodně navazují doplňkové služby za optimální cenu, kterou jsou ochotni cestující uhradit. Vše musí být podřízeno  snaze získat zákazníky. To znamená, že by měla  veřejná doprava  usilovat o to, aby  byla v souhrnném hodnocení cestujícího  lepší, než individuální doprava.


V praxi se často snažíme zlepšení  kvality  přepravy uskutečnit např. zvýšením maximální rychlosti dopravních prostředků. To je ovšem v našich podmínkách uskutečnitelné pouze za vysokých investičních nákladů na celkovou rekonstrukci dopravní infrastruktury případně pořízení dokonalejších vozidel. Logistické přístupy však mohou zkvalitnit samotnou dopravu nejen zvyšováním maximální rychlosti, ale posouzením jejich jednotlivých fází a odstraněním zbytečných prostojů na nejnižší možnou míru. Pro takovéto zkoumání je vhodné udělat podrobný rozbor celého průběhu přemísťovacího procesu "z domu do domu".


Pro posouzení kvality systémů hromadné osobní dopravy hraje významnou úlohu celková doba přemístění. Výrazně jí ovlivňuje cestovní rychlost jednotlivých spojů, která u nás zaostává za vyspělými státy. Zde ve například  ČD stále nedaří překonat cestovní rychlost dosaženou před druhou světovou válkou motorovou jednotkou při spojení Prahy a Bratislavy. Ani maximální povolené rychlosti se od předválečného období příliš nezměnily a na některých vedlejších tratích se v důsledku jejich špatného stavu dokonce snížily.


Základním logistickým cílem je optimální uspokojení přepravních potřeb cestujících. Tyto potřeby by ale měly být zabezpečeny s vysokou kvalitou a optimálními náklady. V této souvislosti je třeba zjistit v rámci průzkumu požadavků cestujících jak vysokou kvalitu veřejné hromadné přepravy jsou ochotni zákazníci zaplatit aniž by přešli na individuální motorizmus a naopak za tuto cenu jim nabídnout co nejvyšší kvalitu služeb.


Po osmi létech od přechodu na tržní hospodářství je jistě zřejmé, že není možno cestujícím vnucovat dobu, přepravní cestu, nebo způsob přepravy. Naopak je třeba jim nabízet co nejvíce (pro dopravce ekonomicky únosných) kvalitních spojení a dalších služeb za pro ně akceptovatelnou cenu. Marketingové a logistické útvary  dopravních organizací by pak měly na základě průzkumu zájmu cestující veřejnosti a znalostí svých možností  i celých integrovaných přepravních systémů působit, aby cestujícím byly nabízeny co nejkvalitnější přepravní služby. Zároveň  by také měly výrazně zvýšit propagaci nabízených služeb, aby  s jejich  přednostmi byli cestující dokonale seznámeni. Často se stává, že dopravní organizace výrazně zlepší nabídku poskytovaných služeb,  nebo přepravních slev, ale cestující veřejnost  o tom není dostatečně informována. Měla by se také změnit situace, kdy je v dopravních terminálech a prostředcích  většinou  dávána přednost umístění  propagačních materiálů jiných výrobků a služeb.   


V rámci souhrnného posouzení kvality poskytovaných služeb však pro cestující není rozhodující maximální, nebo cestovní rychlost jednoho použitého spoje, ale nejdůležitější je pro něj  celková doba, kterou ztráví na cestě z místa, kde vznikne jeho potřeba cestování do místa kam se zamýšlí přepravit. Dále je má pro něj význam i pravidelnost spojení, četnost spojů, cestovní pohodlí i další poskytované služby a samozřejmě  cena za přepravu. Pokud jej chceme získat pro použití železniční dopravy, musíme mu ve všech těchto směrech maximálně vyjít vstříc a snažit se využít všech možností jak kvalitu těchto služeb zlepšit bez výrazného zvýšení ceny. 


Často lze zkrátit dobu přemístění optimálnějším umístěním zastávek do bezprostřední blízkosti obytných celků, podniků, úřadů, nebo škol tak aby, se maximálně snížila docházková vzdálenost. Pro udržení zájmu cestujících je důležitá dostatečně hustá nabídka spojů a pravidelné dodržování jízdních řádů. 


Většina cestujících, zvláště v oblasti městských aglomerací, používá při svých cestách více dopravních prostředků. Ponechme stranou detailní obsluhu jednotlivých oblastí a věnujme se možnostem zkrácení přestupu cestujících v místech styku jednotlivých spojů, případně pobytu dopravních prostředků v těchto místech. To je oblast, kde jsou značné rezervy dokonce mezi spoji provozovanými stejnou dopravní organizací. Zde je třeba při přestupu zajistit:

·  včasnou informovanost cestujících o navazujících spojích  (místu i času jejich odjezdu),

·  minimální přestupní vzdálenost, které odpovídá i doba  potřebná na přestup,

·  co nejkratší pobyt jednotlivých spojů v místech nástupu  a výstupu cestujících a

·  dobrou návaznost jednotlivých spojů.


V našich přestupních místech jsou často tyto zásady porušovány, i když jejich dodržování může celkovou dobu potřebnou pro přemístění výrazněji zkrátit než např. zvýšení maximální rychlosti jednotlivých spojů.


Dobrá a včasná informovanost cestujících o způsobu, kterým se do cílového místa nejlépe dostanou může přinášet mnohem více časových úspor, než některá velmi nákladná investiční opatření např. do zvýšení rychlosti jízdy. Vžijme se do situace cestujícího, který nezná dopravní poměry v našich velkých městech. Kolik času musí často ztrávit získáváním potřebných informací. Někdy také v důsledku špatné informovanosti o možnostech volí nevhodný spoj, druh dopravního prostředku nebo mu dokonce jeden i více navazujících spojů ujíždí, protože se mu nepodaří včas zjistit který vhodný spoj kdy a odkud odjíždí. K této situaci nejčastěji dochází ve větších přestupních místech na městskou hromadnou dopravu, nebo na autobusových nádražích příměstských spojů.  S takovými "službami" veřejné hromadné dopravy cestující nemohou být spokojeni.


Existuje řada možností jak tuto nedostatečnou informovanost cestujících zlepšit. Některé z nich se již uplatňují, ale v této oblasti jsou  ještě značné rezervy pro zlepšení.  Mezi nejběžnější tato opatření je možno zařadit:

· oznámení potřebných informací (včetně možností přestupu a umístění stanic návazné dopravy) rozhlasem před příjezdem do významných stanic tam, kde tato zařízení existují, případně vybavení dalších dopravních prostředků těmito zařízeními,

· vhodné umístění, úprava a označení informačních tabulí, map, informačních kanceláří, případně i modernějších informačních prostředků na viditelných místech (nástupištích, podchodech, halách) a při cestách kudy prochází většina cestujících,

· širší využití různých informačních letáčků, které mohou cestující získat ve vlacích, autobusech, informačních kancelářích, u pokladen apod.,

· hlášení  rozhlasu v dopravních terminálech před příjezdem dopravních prostředků, při jejich příjezdu i po něm a některá další opatření.


Absence těchto podrobnějších informací zbytečně prodlužuje celkovou dobu cestování a negativně působí na cestující.


V přestupních místech  je třeba se více zaměřit na zkrácení doby potřebné na přestup. Ta je úměrná vzdálenosti, kterou musí cestující překonat, případně i technickému vybavení (např. pohyblivé schody a chodníky). S tímto faktorem je třeba uvažovat při projekci nových, nebo rekonstrukci starých přestupních terminálů. Ke značným časovým úsporám by např. došlo v Praze na hlavním nádraží, kdyby stanice metra byla umístěna ještě blíže ke kolejišti, nebo dokonce pod ním.


Přestupní vzdálenost a potřebný čas na její překonání může významně ovlivnit také operativní plánování a řízení provozu. Pokud budou v železniční  ale i městské a autobusové dopravě navazující dopravní prostředky odjíždět někde ze vzdáleného místa na boku výpravní budovy, kde často není ani dostatečně zvýšené nástupiště, bude to opět znamenat značné časové prodloužení celkové doby a snížení kvality poskytovaných služeb. Optimální by bylo, kdyby navazující přípoje odjížděly z protější strany nástupiště, nebo blízkého nástupiště. Je to jistě obtížněji v provozu zajistitelné (zvláště v železniční dopravě), ale zároveň je to třeba udělat pro zlepšení služeb cestujícím, má-li si je veřejná doprava udržet, nebo dokonce získat.


Pro zkvalitnění logistických služeb má také význam zkrácení doby pobytu jednotlivých dopravních prostředků ve stanicích zrychlením odbavení jednotlivých spojů i cestujících. Určité rezervy v této oblasti jsou např.  v železniční dopravě v některých nácestných stanicích dálkových spojů. Aby mohli cestující po příjezdu vlaku rychle nastoupit a zaujmout svá místa, musí jednotlivé vozy zastavit na přesně vymezeném místě, o kterém je třeba cestující předem informovat, jak již bylo uvedeno. Další zdržení zde často způsobuje nakládka zavazadel, spěšnin a pošty, kde se stále manipuluje ručně po jednotlivých kusech. Při použití palet a zdvižných vozíků by jistě došlo k výraznému zkrácení této manipulace tak, aby nepřesahovala dobu potřebnou pro nástup a výstup cestujících.


V městské hromadné dopravě  a příměstské dopravě mohou  dobu pobytu ve stanicích významně zkrátit dopravní prostředky se sníženou podlahou u kterých nemusejí cestující překonávat schody. 


Na celkovou cestovní dobu dále značně působí i dobrá návaznost mezi jednotlivými spoji v rámci jednoho druhu dopravy a zvláště různými druhy navazujících doprav. Pro spokojenost cestujících by neměla doba čekání na přípoje příliš přesahovat nezbytně nutnou dobu vyplývající z dispozičního uspořádání přestupních míst a konkrétního umístění navazujících dopravních prostředků. Samozřejmým předpokladem je také pravidelné dodržování jízdních řádů.


Návaznost jednotlivých spojů u nově sestavených jízdních řádů je třeba před jejich uvedením do platnosti důkladně kontrolovat, hodnotit a porovnávat s minulými jízdními řády. Pro hodnocení jízdních řádů je vhodné propočítávat a hodnotit tzv. "přestupní intervaly" a počítat jejich průměrné hodnoty do navazujících směrů, za jednotlivé dálkové spoje, nebo přestupní místa i celkové průměrné hodnoty. Jsou dány dobou, která uplyne mezi jednotlivými navazujícími spoji. Je vhodné také sledovat a hodnotit denní četnost nabízených spojů, možných přestupů do jednotlivých směrů i nejhorších případů, kdy některé navazující spoje ujíždí. U nově navrhovaných a schvalovaných jízdních řádů by nemělo docházet ke zhoršení návaznosti jednotlivých dopravních spojení, ani ke zhoršení dalších výše uvedených kvalitativních ukazatelů.  Každou takovouto výše uvedenou změnu je třeba důkladně zvážit a zdůvodnit.


Zjištění všech těchto podkladů již v době značného rozšíření kvalitních osobních počítačů i programů pro jejich využívání není nikterak obtížné. Pokud jde např. o prověření návaznosti spojů v osobní železniční dopravě, je možné využít dat (jízdního řádu) z informačního systému o železničních spojeních a doplnit program pouze o potřebné partie pro výpočet přestupních intervalů a dalších kvalitativních ukazatelů, jejich porovnání s minulým grafikonem a výpis případných neakceptovatelných případů zhoršení. Výsledky tohoto propočtu mohou být podkladem pro hodnocení práce příslušných útvarů (i mimo železnici) zabývajících se sestavou a návazností jízdních řádů. Mohou být také jedním z podkladů pro stanovení výše dotací. Totéž platí i pro autobusovou dopravu, případně vzájemné návaznosti vlak  - autobus.


Osobní doprava potřebuje kromě uvedených principů navíc  zajištění určité kultury cestování, která je vyjádřena zejména čistotou a pohodlím v dopravních prostředcích i během čekání na něj.  K těmto požadavkům navíc přistupuje i potřeba doplňkových služeb.


V železniční dopravě je také vzhledem ke značné výšce prvního schodu při nastupování velmi důležité, aby osobní vlaky zastavovaly v místech, kde jsou dostatečně zvýšená nástupiště umožňující snadný nástup a výstup. Nedostatky v této oblasti zvláště na vedlejších tratích jsou důvodem proč řada starších cestujících dává přednost autobusové dopravě.


Opatření, která by přispěla ke zkvalitnění   osobní dopravy, je jistě ještě více. Příspěvek se snažil uvést takové možnosti, které  toto mohou ovlivnit většinou bez velkých finanční nákladů a přispět tak k získání cestujících pro veřejnou hromadnou dopravu.

 Závěrečné shrnutí


Důsledné uplatňování logistických principů může přispět k výraznému zlepšení služeb osobní hromadné dopravy, zvýšení zájmu o tuto přepravu,  zlepšení jejích hospodářských výsledků a v neposlední řadě omezení růstu individuálního motorizmu bez vysokých nároků  na finanční prostředky.

 Mezi nejdůležitější opatření, která je třeba tímto směrem v osobní hromadné dopravě realizovat patří:

snaha o komplexní zabezpečení přemístění cestujících včetně návazností a spolupráce s jinými dopravami v integrovaných přepravních systémech a

dokonalá propagace nabízených služeb.


Z těchto základních tendencí může vycházet řada podrobnějších opatření, z 
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nichž některé byly v příspěvku podrobněji rozebrány. 
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