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Možnosti použití optimalizačních metod pro smluvní dopravu 
ve veřejné dopravě
Pro K.Ú.
Aktualizace: 20.11.09 8:31
Cíle dokumentu
· Popis používaných optimalizačních metod ve smluvní dopravě s ohledem na aplikovatelnost ve veřejné hromadné dopravě.

· Obecný návrh možných systémových optimalizačních opatření ve veřejné dopravě s cíli:

· snížit významně náklady na dopravu při zachování nebo malém omezení obslužnosti a

· podpořit obsazenost zejména cestujícími platícími nezlevněné jízdné
· zlepšit nebo aspoň udržet tímto obslužnost veřejné dopravy v současných podmínkách.

· Představení Dispečinku hromadné dopravy, s.r.o. jako významného uživatele veřejné dopravy.

Úvodem

Motto: “Z vhodně organizované dopravy lze získat víc, než se do organizace vloží“.

Celková cena dopravy je dána především cenou za km a počtem ujetých km. Dalším důležitým parametrem je obslužnost (obsluhovaná oblast a časy jízd).

Cenu za km můžeme ovlivňovat jen omezeně, protože obsahuje velkou část neovlivnitelných nákladů.

Významný prostor k optimalizaci je v ujetých km. Touto cestou lze snížit výdaje na smluvní dopravu až o desítky % při zachování obslužnosti. 
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Popis optimalizačních metod používaných ve smluvní dopravě s ohledem na aplikovatelnost ve veřejné hromadné dopravě
Následující kroky organizují osobní dopravu různými způsoby. 
Hlavní snaha je zredukovat volnou kapacitu vozidel (volná místa), kterou je nutné platit, ale nepřináší užitek.
Jednotlivé kroky lze realizovat jak jednorázově, tak průběžně (s větší účinností, ale za vyšší náklady).

Za každým krokem je kurzívou poznámka o aplikovatelnosti ve veřejné dopravě. 
1. Poptávková doprava, sběr požadavků na dopravu
Cestující sami nebo jejich zástupci (např. vedoucí) zadávají požadavky na dopravu. Dispečer potom podle požadavků plánuje dopravu. Toto lze použít jak pro všechny zastávky, tak jen pro ty nejdražší na koncích tras a na drahých linkách.

V tomto ohledu je dle našeho názoru ve veřejné dopravě rezerva, zejména u málo obsazených spojů:
V současné době takový veřejný spoj buď

a) projíždí většinu zastávek včetně zajížděk pro případ, kdyby někdo náhodou chtěl jet anebo

b) je spoj zrušen pro malý počet cestujících na velký počet km. 
Oba případy jsou pro cestující nepříjemné, protože v prvním jedou dlouho a ve druhém vůbec.
V případě, že by dopravci či nějaký centrální dispečink sbíral požadavky na dopravu a na jejich základě upravoval aktuální jízdní řády. Pro cestující to znamená navíc nahlásit si dopravu (nebo nechat si ji někým nahlásit), ovšem finanční i kvalitativní přínos pro dopravu vyvažuje tento diskomfort.

Poptávková veřejná doprava už ani v ČR není utopie: systém Radiobus dopravce Audis Bus s.r.o. je aplikován na vybrané spoje klasické městské dopravy s velmi dobrými výsledky. V současné době se jedná o jeho rozšíření.
Pěknou studii o veřejné poptávkové dopravě ve světě i v ČR vypracovala společnost pro veřejnou dopravu (SPVD) a je ke stažení na stránkách www.spvd.cz (http://www.spvd.cz/venkov/rocni_zprava_2008.doc) 

V oblasti smluvní dopravy provozujeme poptávkovou hromadnou dopravou například my od roku 2003.
Pozn.:

Sběr požadavků není třeba omezovat pouze na poptávkovou dopravu. Užitečné pro organizátory pravidelné dopravy a přehlednější pro cestující je sbírat požadavky veškeré a ty až na dispečinku třídit mezi pravidelnou a poptávkovou dopravu (jako to děláme my). Díky tomu můžeme lépe plánovat i pravidelnou dopravu.
2. Průběžné sledování nákladů
Silným optimalizačním nástrojem je pravidelné vyhodnocování podílu jednotlivých cestujících na nákladech na dopravu.

Tím lze rychle vytipovat oblasti, trasy, zastávky či cestující, u kterých s optimalizací začít. Taková optimalizace je účinná, protože odhalí a řeší prvně ty nejvýznamnější případy. V naší dopravě toto vyhodnocení provádíme měsíčně a stejně tak přijímáme opatření.
Stejným způsobem se lze zaměřit i na jiné kritérium – např. dobu jízdy či průměrnou rychlost přesunu apod.

Podobně lze pro zjednodušení sledovat náklady na obsluhu určité zastávky či určitého spoje či linky, ovšem to už je méně účinné.

V případě veřejné dopravy je podle našeho názoru toto také použitelné a realizovatelné – a to nyní buď sledovat náklady konkrétních čipových karet, nebo náklady na obsluhu konkrétních zastávek. 

V případě spojení se sledováním konkrétních požadavků na dopravu (předchozí odstavec) je optimalizace ještě účinnější.
3. Využití dostupné veřejné dopravy 
Smluvní spoje jsou doplněk veřejné dopravy.
Nabízí se možnost spolupráce smluvní a veřejné dopravy. Podniky v ČR vydávají na smluvní dopravu miliony Kč měsíčně, které jsou však pro obslužnost ostatní veřejnosti bez užitku. 

Zcela reálně pak jezdí smluvní i veřejné autobusy část nebo celou trasu za sebou, ačkoliv by se při změně pravidel mohly vhodně doplňovat při celkovém sdílení (= úspoře) nákladů.

4. Přizpůsobení veřejné dopravy
V řadě případů lze dohodnout s dopravcem a Krajským úřadem úpravy nebo zavedení nových veřejných spojů vyhovujících potřebám podniku a tím ušetřit smluvní spoje.
V případě veřejné dopravy je toto splněno automaticky.
5. Shromadnění pracovníků na směnách podle oblastí
Každá směnná skupina má preferovanou oblast.

V ideálním případě pak jede vytížený spoj podle aktuální směny jen do jedné oblasti místo do všech či náhodně jako nyní.

V reálu se stává, že se nepodaří pracovníky zorganizovat 100%, zůstane pár pracovníků „mimo preferovanou směnu“, ty lze však řešit méně nákladným způsobem: taxi, vlastní doprava, veřejná doprava., spolujízda.
V případě veřejné dopravy je podle našeho názoru toto také použitelné a realizovatelné (za předpokladu znalosti požadavků). Předpokládá zpětnou vazbu k cestujícím anebo jejich zástupcům  - školy, podniky samotní cestující. V  současnosti nejčastěji používaná kontaktní osoba - obce - se v tomto směru jeví jako neefektivní. 

Ve veřejné dopravě se někde ještě realizují spoje odpovídající 2-směnnému 8mi-hodinovému provozu (ranní-odpolední), jako pozůstatek dob minulých, ale to je dnes již nedostatečné.
6. Řízená podpora spolujízdy
Spolujízda je efektivní způsob dopravy, protože řidič je jeden z cestujících. Dále odpadají přístavné km vozidla a také provozovatel vozidla nevyžaduje zisk ani jinou režii obvyklou u dopravců (mzdy, pojištění, daně apod.) – tedy může v určitých případech nahradit smluvní dopravu za zlomek její ceny.
Podpora spolujízdy je ohledně veřejné dopravy jen doplňková možnost, jak poněkud zlepšit dopravní obslužnost pro časy a místa, ve kterých není hromadná doprava. 
Pomoci spolujízdě lze např.
a) Umožněním vzájemného zkontaktování potenciálních řidičů a cestujících např. podporou webové nástěnky a ve spojení se systémem pro sběr požadavků poptávkové dopravy.
Současné webové nástěnky pro spolujízdu  jsou nevyhovující, protože:

a. nezohledňují veřejnou dopravu (třeba jen po část požadované trasy)
b. neumožňují pohodlné a rychlé zadání dlouhodobých požadavků cestujících a řidičů s tím, že by řidiče a cestující vzájemně zkontaktovaly v případě nalezení shody
c. současné systémy většinou operují jen s výchozí a cílovou zastávkou – pak se hůře sejdou s řidiči cestující, kteří by využili jen část trasy
b) Podporou a zlepšením parkování u zastávek veřejné dopravy, zejména dálkových spojů. 
Stejně jako u zastávek jsou sice parkoviště v kompetenci místní samosprávy, dopravců (v případě ČD) a soukromých subjektů, nicméně podpora a koordinace v rámci kraje se jeví žádoucí díky jeho celkovému pohledu na význam v dopravě (např. při stanovení podmínek pro dotace nebo vypsáním grantů či při plánování rozvoje infrastruktury apod.)
7. Průběžná aktualizace dopravců

Je dobré nevázat se na jediného dopravce. Sice se tím lépe využívá jeho režie a dostane se možná lepší cena za km, ale hůře se ovlivňuje 

· místo odstavení vozidel (vysoká cena za přistavení)
· velikost vozidel (zbytečně se platí nevyužitá kapacita)
v případě měnící se dopravní mapy smluvní dopravy, z čehož může vyjít nakonec celková cena jediného dopravce i vyšší, než u více vhodně volených dopravců.

8. Toto funguje dobře ve smluvní dopravě, kde je větší tlak na kvalitu a náklady. 

9. Společná doprava pro více podniků

Doprava je tím efektivnější, čím více je vytížená, tedy čím lépe se daří cestující shromadnit. 
Někdy se stává, že smluvní doprava několika podniků jezdí paralelně a jen malé úpravy jízdního režimu mohou zredukovat počet ujetých km.

Ve veřejné dopravě se již většinou aplikuje. 

Rezervy vidíme ve spolupráci se smluvní dopravou (podnikovou, do marketů, ski-busy), dopravou méně pohyblivých osob a dalšími osobními dopravami, které provozují vlastní okruhy vozidel a řidičů i na stejné trasy.
10. Maximální výtěžnost jízdného

Do stanovení jízdného zasahuje mnoho dalších všeobecně známých hledisek a zájmů. 

Proto zde zmíním pouze některé připomínky k jízdnému, jejichž nerespektováním veřejná doprava přichází o významnou skupinu zákazníků - platící plné jízdné (podle našeho názoru i naší zkušenosti). 

Věnovat se mj. požadavkům cestujících platících plnou cenu

Nejvýznamnější skupina cestujících platících plnou cenu jsou pravidelně dojíždějící do zaměstnání. 

Zde je dnes největší konkurence individuální doprava (vlastními auty) a s tou tedy hromadnou dopravu nejvíce porovnávají:
· Vyhovuje čas příjezdu a odjezdu do zaměstnání?
ze zkušenosti mohu tvrdit, že autobusoví dopravci mají v této věci zájem jen dílčí a ČD žádný.

· Není doba jízdy výrazně delší než doba jízdy vlastní dopravou?

·  „Okružní“ trasy některých linek – by mohlo řešit převedení málo obsazených linek na poptávkovou dopravu (zajíždělo by se jen tam, kde se někdo přihlásí)

· Dlouhé přestupy – pokud bude organizátor dopravy znát požadavky cestujících na dopravu, může také lépe plánovat přestupy – bude vědět, které jsou opravdu potřeba a které nikoliv.
· Na dobu jízdy má také vliv vzdálenost zastávek od bydliště a pracoviště.
· Toto je hlavně problém ČD, které dlouhodobě stagnují v budování (nebo iniciování či podpoře stavby) zastávek a tím jejich umístění často neodpovídá skutečným potřebám cestujících.

· Ve světle konkurence individuální dopravy je k prověření, jestli umístění také autobusových zastávek nebrání někomu použití veřejné dopravy.

· Komfort jízdy: 

· Nezmoknou cestující na zastávce? Sednou si na zastávce v případě zpoždění spoje?
Stavba zastávek není sice v kompetenci krajů, nicméně je doporučeníhodné situaci zastávek monitorovat a v některých případech situaci ovlivňovat pomocí grantů, jednáním s obcemi, dopravci, podniky a podobně. 
I co se týče konstrukce – některé moderní zastávky jsou sice esteticky elegantně řešené, ale nejsou např. chráněny proti i slabému větru – ty neplní svůj účel.
· Pohodlí samotné jízdy je věnována dostatečná pozornost.
· Spolehlivost: Pojede spoj podle jízdního řádu?

· podjíždění jízdních řádů – dříve častý nešvar -  se u mnohých dopravců během let zlepšil, nicméně i dnes je u jiných dopravců běžné pravidelné podjíždění 5 a více minut

· pokud s tím cestující nepočítá, je to zjevný problém

· pokud s tím počítá, tak to je také špatné, protože si o těch 5-10 minut zbytečně prodlužuje jízdu 

· stihnu přípoj?

· u ČD je čekání na přípoje obvyklé, i když poněkud nepřehledné. V posledních letech ČD ještě výrazně omezily čekání – některé vlaky čekají tak do 10 min. a jiné nepočkají ani 5 minut. 
V důsledku toho je sice méně zpoždění z důvodů čekání na přípoje, nicméně doprava vlakem s přestupem je ještě méně spolehlivá a v důsledku toho jsou pro cestující přestupné spoje ještě méně zajímavé. Podle našeho názoru se dá omezování zpoždění řešit i jinak.
· čekání vlaku na autobus prakticky neexistuje a je to škoda
z pohledu cestujícího (i našeho) to je obtížně pochopitelné, proč může osobní vlak čekat na jiný osobní vlak, ale nemůže čekat na autobus, který přijíždí ke druhé straně nádražní budovy.
· čekání autobusu na autobus nebo na vlak se provozuje jen výjimečně a ne zcela spolehlivě (ne vždy odbavovací zařízení upozorní řidiče na nutnost čekání, i když je dohodnuto s dopravcem).
· Jako přínosné bychom viděli:

· zvážení sjednocení čekacích časů a pravidel všech přípojných spojů např. na 10 minut včetně čekání vlaku na autobus 
a to aby cestující věděli už před příjezdem na přestupní zastávku, na čem jsou, a mohli si včas organizovat náhradní řešení (pokud toho není dokonce schopen dopravce, který může s předstihem zjistit, že přestup bude rozvázán)
· zavést pohotovostní telefon pro cestující na dispečink nebo někoho, kdo zná

· jízdní řády (pro nalezení náhradních spojů)

· zpoždění (aspoň u vlaků)

· je ve spojení s dispečinky jednotlivých dopravců (zná aktuální situaci)

· je schopen na žádost cestujícího přivolat k zastávce, kde uvízl, taxi nebo jinou náhradní dopravu (zná kontakty)

· a je jednotný pro region (provozuje kraj, ministerstvo dopravy apod.)

· Není cena hromadné dopravy vyšší, než u vlastní dopravy?
· Cestující řeší vzdálenost nástupní a výstupní zastávky a nikoliv, kolik přitom ujel km, projel zón anebo kolikrát přestoupil, z čehož vychází současná cena (i když se to zavedením zónových tarifů a integrovaných doprav částečně zlepšilo).
· Je zpětná vazba od cestujících k dopravci? Cestující jsou nejspolehlivější a přitom velmi levný a všudypřítomný ukazatel kvality dopravy. 
· Vědí cestující, jak a kam se mají obrátit, aby byl jejich požadavek či dotaz včas vyřízen?

· Oznamují opravdu cestující na příslušná místa, s čím jsou nespokojeni, co je třeba časem přiměje hledat jiný způsob dopravy? 

· Mají v případě stížnosti dojem, že je jejich problém řešen? 

Předpoklad optimalizace

Optimalizovat lze jen činnosti, které jsou pod kontrolou.

Princip stálého zlepšování

Je pro všechny zúčastněné užitečné, podaří-li se i v dopravě aplikovat princip stálého zlepšování. Předpokládá to: 

· popsat celý proces dopravy a vyžadovat dodržování, aby bylo chování jednotlivých složek (cestující, dispečink, dopravci, podnik) předpověditelné a řiditelné;
· sledovat chyby a neoptimality, tedy být schopen zachycovat podněty ode všech složek (cestující, dispečink, dopravci a podnik) a vyhodnocovat je, a na jejich základě upravovat proces dopravy (aplikovat nápravná opatření); k tomu může sloužit např. níže uvedená „evidence problémů“;
· sledování a pravidelné vyhodnocování parametrů dopravy (více odstavec Průběžné sledování nákladů).
Transparentnost

Prospívá důvěryhodnosti zpřístupnit všem zúčastněným (tedy i cestujícím) okolnosti a řešení nahlášených problémů (např. formou Evidence problémů popsané níže).
Doplňkové služby pro cestující
...které nemají výrazný vliv na náklady, avšak zvyšují kvalitu dopravy:
Hotline

Telefonní číslo pro cestující, vedoucí, řidiče i dopravce pro dotazy, řešení stížností a koordinaci výjimečných situací.

Evidence problémů

Evidence problémů, zjištění okolností pro odhadnutí a následné odstranění jejich příčiny. Navržení a evidence nápravných opatření. 

Evidence je veřejná. Umožňuje transparentní posouzení příčiny stěžovatelem i vedením podniku. Stěžovatel vidí, že je jeho problém řešen.

Pozn.: Po jejím zavedení v našem referenčním podniku v roce 2005 stížnosti na dopravu směrované na vedení podniku téměř vymizely.
Ukázka výsledku po aplikaci uvedených optimalizačních metod
Při využití výše uvedených kroků lze dosáhnout úsporu v řádu desítek % včetně vícenákladů na jejich organizaci oproti dopravě podle stálých jízdních řádů.
Jako ukázku přikládáme vývoj nákladů na smluvní dopravu při přechodu ze 100% smluvní dopravy na dopravu organizovanou podle kroků 1-7: náklady na dopravu stagnovaly, zatímco počet cestujících se ztrojnásobil a obsluhovaná oblast se rozšířila. Cena za službu dispečinku je zahrnuta (zelená čára). 
Tento ukázkový nejmenovaný podnik se nalézá mimo velké město a asi ½ všech pracovníků využívá hromadnou dopravou (smluvní + veřejnou).
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O nás
Historie Dispečinku hromadné dopravy, s.r.o.
· Od roku 2001 jsme prováděli dílčí optimalizační opatření smluvní dopravy průmyslového závodu Kostal CR spol. s r.o.

· Dispečink dopravy vznikl v srpnu 2003 na základě stále rostoucích nároků na služby a hlavně pro kontrolu nákladů dopravy zaměstnanců. Dispečink byl nejdřív součástí servisní společnosti AMT Čenkov, s. r. o., která má dlouholeté zkušenosti s poskytování služeb podnikům v průmyslovém areálu v Čenkově.

· Od roku 2004 má Dispečink dopravu pod kontrolu do té míry, že dokáže veškeré dopravní výkony objednávat pouze na základě požadavků na jízdy a mimo souběh s veřejnou dopravou. Od té doby organizujeme dopravu z několika okresů Středočeského kraje.

· V rámci osamostatňování přešla subjektivita Dispečinku od 1. 1. 2005 na samostatnou společnost - fyzickou osobu a od 1. 4. 2005 na právnickou osobu Dispečink hromadné dopravy, s. r. o., což byl cílový stav. V souvislosti s těmito změnami nedošlo k zásadním změnám v činnosti ani v personálním obsazení. 

· Od 1. 12. 2007 jsme se přesunuli mimo podnik při zachování funkčnosti činnosti dispečinku. 

· V roce 2008 jsme organizovali dopravu pro víkendové směny v širokém okolí Žďáru nad Sázavou.

· Jednorázové optimalizace smluvní dopravy jsme připravovali pro

· severovýchodní část Středočeského Kraje pro Škoda Auto

· okolí Jindřichova Hradce v Jižních Čechách pro Huperz
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