Návrh změn v autobusové dopravě pro Zruč-Senec a okolí
Ucelená síť veřejné autobusové dopravy byla na území České republiky budována po skončení druhé světové války, jako základní mezník lze uvést rok 1949, kdy vznikl státní podnik ČSAD (Československá státní automobilová doprava), který soustředil veřejnou autobusovou dopravu provozovanou do té doby ČSD a soukromými dopravci. V dalších letech došlo k rozvoji sítě, díky němuž měla, dříve či později, alespoň jednu autobusovou linku do nejbližšího většího města téměř každá obec a autobusy byly v provozu od brzkého rána do pozdních večerních hodin, jak ve všední dny, tak o sobotách, nedělích i svátcích.

Rok 1989 se v celé společnosti stal rokem velkých změn, které se dotkly i veřejné autobusové dopravy. Díky velkému rozvoji individuální automobilové dopravy došlo k poklesu počtu cestujících ve veřejné dopravě, zanikly mnohé velké firmy, do nichž dojížděly autobusy s lidmi ze širokého okolí, jinde naopak vznikly nové pracovní příležitosti v nově budovaných průmyslových zónách. Na všechny tyto události reagovaly v letech 1990 - 2000 okresní úřady bohužel obvykle převážně omezováním rozsahu provozu veřejné autobusové dopravy a z jízdních řádů mizely jednotlivé spoje i celé linky. Tyto změny jízdních řádů byly bohužel mnohdy prováděny nahodile a nekoncepčně a proto se s odstupem více než 10 let ukazuje nutnost reorganizovat linky autobusové dopravy po ucelených oblastech, včetně nutnosti jejich navázaní na veřejnou osobní drážní dopravu (podle § 5 zákona č. 194/2010 Sb. o veřejných službách v přepravě cestujících), zejména v železničních stanicích, kde je návaznost na rychlíky. V některých oblastech České republiky už změny v dopravní obslužnosti ve vazbě na přijetí zákona č. 194/2010 Sb. proběhly (například kraje Jihomoravský, Královéhradecký, Ústecký anebo Pražská integrovaná doprava), jinde začíná jejich projednávání a zavádění.
Je nutné zmínit fakt, že existují značné rozdíly mezi regiony. V hustě obydlených oblastech v okolí velkých měst nabízejí příměstské linky často takovou nabídku spojů, že mohou konkurovat městské hromadné dopravě, v okrajových částech republiky a méně osídlených regionech se doprava omezuje jen na přepravu dětí do škol a dospělých do zaměstnání, v dopoledních a večerních hodinách a o víkendech není veřejná doprava zajišťována vůbec. S tím souvisí i počty přepravených cestujících. Zatímco ve středních Čechách lze autobus s deseti lidmi označit za nevytížený spoj, na Plzeňsku jsou běžné linky, kde se počet cestujících ve více vytížených spojích pohybuje v rozsahu           5-15 cestujících, méně vytížené spoje opačného směru jezdí prázdné anebo přepravují jednotlivce.

Vzhledem k možnostem rozpočtu Plzeňského kraje v dalších letech připravuje organizátor veřejné dopravy návrh Dopravního řešení územního celku KRALOVICKO, jehož součástí je řešení změn dopravní obslužnosti sedmi oblastí (Zruč-Senec a okolí, Horní Bříza a okolí, Kralovice a okolí, Žihle a okolí, Manětína okolí, Všeruby a okolí a Úněšov a okolí). Dopravní řešení, navržené organizátorem veřejné dopravy, se snaží racionálním způsobem navrhnout rozvržení linek a četnost spojů. Cílem není snížení objemu finančních prostředků určených na veřejnou dopravu, ale jejich lepší využití. Návrh se zabývá řešením dopravní obslužnosti jak v pracovních dnech, tak o sobotách, nedělích a státních svátcích. Po projednání I. návrhu dopravního řešení bude na základě námětů obcí tento návrh upraven a poté bude obcím předložen upravený návrh řešení dopravní obslužnosti zohledňující došlé náměty. V případě protichůdných námětů navrhne organizátor racionální řešení, případně uvede, proč nebylo možné některé náměty možné vyřešit.
Principy navržených změn v dopravní obsluze 

Principy navržených změn můžeme shrnout do následujících bodů:
· Páteří systému veřejné dopravy je podle zákona železnice  
Páteří dopravního systému v České republice, tedy i v Plzeňském kraji a na severním Plzeňsku je železnice (dle § 5 zákona č. 194/2010 Sb. o veřejných službách v přepravě cestujících), na níž navazují jednotlivé autobusové linky. Vlaky jezdí již několik let po většinu dne v pravidelném intervalu, tzv. taktu. Bylo tedy možné sestavit a navrhnout autobusové jízdní řády tak, aby tento takt pokud možno respektovaly a cestující tak měli možnost přestupu na vlaky jako na vyšší a kapacitní systém veřejné dopravy. 
Příklad:

Autobusové spoje linky 333 vedené z Chotiné do Horní Břízy mají na nádraží v Horní Bříze zajištěny přestupy na vlaky ve směru Kaznějov a Plasy tak, aby bylo obyvatelům obcí ležících na trase této linky umožněno dojíždět za prací či vzděláním jak směrem na Plzeň, tak i ve směru Kaznějov a Plasy.

· Navržené dopravní řešení umožní využívat výhod Integrované dopravy Plzeňska

Po zavedení dopravního řešení bude možné využívat spoje více dopravců (vlak i autobus), na jeden jízdní doklad (předplatné jízdné IDP, aktivované na Plzeňské kartě), platný pro příslušnou zónu nebo zóny Integrované dopravy Plzeňska (dále jen IDP). Předplatné jízdné je výhodné zejména pro pravidelné cestující – ať již do školy nebo do zaměstnání. Plzeňský kraj, který hradí dopravní obslužnost z 98 % ze svého rozpočtu (2 % přispívají obce), zároveň omezí případy zbytečných souběhů jízd jednotlivých spojů vlakových a autobusových linek, což mu umožní použít uvolněné finanční prostředky, pro úhradu veřejné dopravy o víkendech.
· Důraz na kvalitní přestupní vazby umístěné ve vhodných místech, přestupních uzlech
Linkové vedení autobusů je možné řešit různými způsoby. Dlouhé linky zajišťují přímé spojení odkudkoliv kamkoliv (ze vzdálené obce do centra kraje či oblasti) – a krátké linky, které se setkávají v přestupních uzlech (obvykle významnější města, železniční stanice a podobně), kde je umožněn vzájemný garantovaný přestup mezi všemi linkami a v případě zpoždění jednoho ze spojů na něj ostatní spoje mohou určitou dobu počkat.

Příklad:
V oblasti Zruče-Sence a okolí lze v této souvislosti hovořit o přestupech na vlaky v Horní Bříze a o přestupech mezi autobusy různých směrů ve Zruči-Senci, kde možnost přestupu existuje v určité podobě již dnes, ale není nijak definována a garantována v jízdních řádech. V navrženém dopravním řešení budou tyto přestupy jasně popsané a definované a cestující se tak budou moci spolehnout, že jim navazující autobus či vlak neujede, k tomu má přispět i dispečerské řízení dopravy připravovaným krajským dispečinkem. 

Nutné je – ve spolupráci s obcemi – určit minimální dobu nutnou na přestup tak, aby jej všichni cestující pohodlně stihli, a neméně důležité je i stanovení pravidel pro spolupráci mezi dopravci (autobusový dopravce + ČD a.s.) pro řešení mimořádných situací, zpoždění vlaků a podobně. 
· Rušení souběžných autobusových spojů, náhrada jedním spojem o odpovídající kapacitě

V některých úsecích, především na páteřních trasách autobusových linek, je dnes běžná situace, kdy jedou po stejné trase v desetiminutovém odstupu dva autobusy, z nichž každý přepravuje jen cca 10 - 15 cestujících. Logicky je tedy možné sloučit oba spoje do jednoho, vzhledem k tomu, že kapacita běžného autobusu je cca 45 míst k sezení! Prostředky uspořené z rozpočtu Plzeňského kraje je opět možné využít k zavedení dalšího spoje v místě a čase, kde dnes žádné spojení neexistuje.
Alternativou může být úprava časových poloh spojů tak, aby místo stávajícího nepravidelného intervalu mezi spoji (dva autobusy jedoucí téměř ve shodný čas, pak hodinová pauza, pak opět dva souběžně jedoucí autobusy) byl na páteřních trasách zaveden pokud možno pravidelný interval tak, aby obyvatelé Zruče-Sence měli zajištěno ve špičce spojení z Plzně každých 15, resp. 30 minut.

Příklad:

Názorným příkladem je doprava mezi Plzní a Zručí-Sencem, která se vyznačuje nepravidelnými intervaly mezi spoji a častými souběhy, kdy například v 14:50 a v 15:05 jedou vždy dva autobusy zároveň, aby pak následovala více než hodinová pauza. V  návrhu  dopravního řešení je odpoledne zajištěna doprava z Plzně do Zruče-Sence v těchto časech: 10:00, 12:00, 13:00, 13:30, 14:30, 14:45, 15:00, 15:15, 15:30, 16:00, 16:30, 17:30, 18:30, 19:00.
· Využití autobusů s odpovídající kapacitou

Dávno pryč je doba, kdy jediným typem autobusu ve veřejné dopravě byly autobusy firmy Karosa řady 700, vyráběné v letech 1981 - 1996. Dnes existuje na trhu nepřeberné množství autobusů s různou kapacitou, ale také s různou spotřebou. Nasazení menších autobusů umožní dopravci snížit provozní náklady a takto ušetřené prostředky je možno investovat opět do dalšího rozšíření autobusové linkové dopravy. Také pořizovací cena malého autobusu je nižší, než v případě vozu velkého.

Příklad:

Na lince 460280 zajišťující spojení Zruče-Sence s Horní Břízou vykazují statistiky prodaných jízdenek v průměru 1 - 8 cestujících v každém spoji. Pokud to bude po provozní stránce jen trochu vhodné, vyplatí se zde nasazovat autobus s menší kapacitou. Z norem spotřeby nafty vyplývá, že jakýkoliv běžný autobus Karosa s kapacitou cca 45 míst k sezení spotřebuje 28 - 30 litrů na 100 km (stáří vozu zde nehraje roli), malý autobus Mercedes s kapacitou cca 20 míst k sezení jen 11 - 12 litrů na 100 km.
· Krácení tras autobusových spojů, rušení nevyužitých spojů případně jejich náhrada poptávkovou dopravou

V linkové autobusové dopravě je běžným jevem, že autobus nejede z výchozí do cílové zastávky nejkratším směrem, ale zajíždí cestou do různých obcí v okolí své trasy, což navyšuje jak ujeté kilometry, tak jízdní dobu. I zde jsou možné úspory - času cestujících i finančních prostředků Plzeňského kraje. 

Příklad:
Vhodným příkladem jsou obce Druztová a Nadryby. V prvním případě jde o obec, kam autobus zajíždí z hlavní silnice při jízdě mezi obcemi Zruč-Senec a Dolany, a to i v případě, kdy v této obci nechce nikdo nastoupit ani vystoupit. V druhém případě se pak často stává, že poslední cestující vystoupí z autobusu již v Dolanech, autobus však musí dojet až do Nadryb.  Lze tak stanovit, že autobus z Plzně do Nadryb zajede do Druztové jen v případě, kdy si do této zastávky alespoň jeden cestující zakoupí jízdenku, v opačném případě tuto zastávku zcela vynechá. Obdobně – pokud nebude ve voze žádný cestující jedoucí do Nadryb, ukončí autobus svoji jízdu již v Dolanech.
Zastávky a spoje, které budou obsluhovány jen v případě, že o to cestující předem projeví zájem, jsou v jízdním řádu vyznačené písmem zelené barvy a odlišné velikosti. Jde především o zastávky, kam autobus obvykle zajíždí pouze pro výstup, počet nastupujících je zde minimální či dokonce nulový. Dále jde o zastávky, které u daného spoje obvykle slouží k nástupu, ale cestující zde nastupují jen zřídka (například jen třikrát v měsíci – přitom tam v současné době autobus zajíždí kvůli nástupu potencionálních cestujících každý pracovní den). Cestující, který by chtěl v těchto zastávkách nastoupit, si přistavení autobusu objedná telefonicky u dispečerů krajského dispečinku natolik včas, aby dispečer stihl požadavek na obsloužení zastávky předat řidiči.

Obecně můžeme říct, že jde o princip, který je již osm let využíván cestujícími ve východních Čechách v oblasti Rychnova nad Kněžnou, kde je zavedl autobusový dopravce Audis Bus, který inspiraci nalezl v západní Evropě. V Plzeňském kraji je takto zajišťuje spojení nádraží a náměstí ve Zbirohu Autobusová doprava-Miroslav Hrouda, autobusy na zavolání zde fungují již rok a nabízejí cestujícím v podvečerních hodinách přípoje od železniční zastávky Kařez (dříve žst. Zbiroh) do centra města Zbirohu.

Možností, jak řešit poptávkovou dopravu, je však více a nejvhodnější bude řešit tuto otázku až při osobním jednání se samosprávou dotčených obcí.
V této souvislosti je nutno zmínit dva možné přístupy k sestavování návrhu jízdního řádu. Podle jednoho přístupu by všechny spoje v obou směrech měly mít důsledně stejnou trasu z důvodu větší přehlednosti systému a pro usnadnění orientace cestujících. Podle druhého přístupu, který navrhuje použít organizátor veřejné dopravy, mají trasy spojů odpovídat skutečným požadavkům samosprávy obcí a cestujících po přepravě veřejnou dopravou. To sice částečně sníží přehlednost jízdního řádu, přinese to však úspory v systému. 
· Jednoduché a logické číslování autobusových linek

Autobusové linky v celém Plzeňském kraji budou označeny trojcifernými čísly, přičemž páteřní linky na severním Plzeňsku budou mít přidělena čísla od 321 výš, další regionální linky budou mít přidělena čísla tak, aby bylo patrné, v jaké oblasti jsou provozovány.

Příklad: Linky v okolí Zruče-Sence budou označeny čísly od 331 výše, linky v okolí Plas 341 a výše a linky na Kralovicku budou mít čísla od 351 výše.

Po vytvoření I. návrhu změn dopravní obslužnosti oblasti Zruč-Senec zůstal samozřejmě prostor pro jednání mezi zástupci organizátora veřejné dopravy a dotčenými obcemi, při kterém bude na základě námětů samosprávy obcí upřesněna trasa a časy jednotlivých spojů na příslušné lince.

Prostor pro jednání se samosprávou obcí

Návrhu dopravního řešení předcházela pečlivá analýza vytížení spojů využívaných pro dojížďku do zaměstnání. O kontakty na klíčové zaměstnavatele v regionu byly již počátkem roku požádány jednotlivé obce, další náměty od obcí na jednání se zaměstnavateli organizátor vítá a je připraven s nimi jednat a konzultovat je s Krajskou hospodářskou komorou. Stejně pečlivě byly organizátorem veřejné dopravy analyzovány na základě dotazníků také údaje o dojížďce žáků do jednotlivých škol, a to především díky ochotné a vstřícné spolupráci ze strany vedení těchto škol. 

Stejně pečlivě byly organizátorem veřejné dopravy analyzovány na základě dotazníků také údaje o dojížďce žáků do  jednotlivých škol, a to především díky ochotné a vstřícné spolupráci ze strany vedení těchto škol. 

Organizátor veřejné dopravy se přípravě návrhu dopravního řešení a návrhu jízdních řádů věnoval skutečně pečlivě, přesto jistě mohly zůstat ještě nějaké otázky, vhodné k projednání se samosprávou obcí 
· Linky a spoje navržené v rámci dopravního řešení nevyhoví každému
Autobusové linky a spoje ve stávající podobě si za roky provozu našly své cestující, kteří je dnes využívají.  Stačí posun spoje o deset minut a může vzniknout problém. Na jedné straně to bude pro řadu cestujících jednoznačný přínos – navržené linky a spoje budou navazovat na vlakové spoje nebo na jinou autobusovou linku a umožní tak lepší spojení pro cestující do Plzně či Rakovníka, což do veřejné dopravy přivede nové cestující. Na druhé straně mohou navržené linky a spoje způsobit problém někomu ze stávajících cestujících, který bude řešit dilema, zda bude jezdit stále stejným spojem a v práci bude začínat pravidelně o deset minut později, nebo zda bude jezdit stejnou linkou, ale o spoj dříve anebo zda začne raději využívat auto. Nikdy nelze vyhovět všem, proto je snahou organizátora hledat ve spolupráci s obcemi řešení optimální pro většinu.
Organizátor veřejné dopravy si je na základě zkušenosti s přípravou změn dopravního řešení v jiných oblastech Plzeňského kraje vědom toho, že cestující, kteří budou s  dopravním řešením spokojeni, budou většinou mlčet a výhrady budou mít ti nespokojení. 

Pro organizátora veřejné dopravy je proto klíčové projednání dopravního řešení se samosprávou obcí, která se znalostí situace v konkrétní obci a místě umí rozlišit, zda návrh dopravního řešení či jízdního řádu konkrétní autobusové linky nebo spoje je přínosem pro většinu občanů obce či cestujících nebo zda je nutné hledat ve vzájemné spolupráci obce a organizátora veřejné dopravy jiné řešení.  

Obdobná situace může nastat i u dopravy dětí do různých škol v okolí obce, která vlastní školu nemá. Zde je pro organizátora veřejné dopravy klíčové rozhodnutí zastupitelstva obce o tzv. spádové škole (podle zákona č. 561/2004 Sb.  Školský zákon). Organizátor veřejné dopravy musí přednostně řešit dopravu dětí do tzv. spádové školy a teprve následně může prověřit možnosti spojení do jiných škol v okolí obce.

Organizátor veřejné dopravy nemůže vytvořit a navrhnou dopravní řešení na míru každému jednotlivci a není v možnostech rozpočtu Plzeňského kraje takový rozsah veřejné dopravy financovat. Při posuzování návrhu dopravního řešení je nutné vzít na zřetel skutečnost, že v autobusové dopravě na území okresu Plzeň - sever je každý měsíc v autobusové dopravě prodáno cca 250 tisíc jízdenek, každý pracovní den je to tedy přibližně 11 - 12 tisíc cestujících.

Organizátor veřejné dopravy bude ve spolupráci se samosprávou obcí evidovat všechny náměty na změny navrženého dopravního řešení a prověřovat jejich oprávněnost a možnosti řešení. Mohou nastat jak situace, kdy požadavku jednotlivého cestujícího nebo obce není možno vyhovět pro značnou finanční nebo organizační náročnost, tak i situace, kdy realizace námětu obce nebo cestujícího bude maličkost, která si nevyžádá prakticky žádné náklady. 

· Zjištěné počty cestujících 

Pro zjišťování počtů cestujících použil organizátor veřejné dopravy seznamy vydaných jízdenek, které mu poskytli autobusoví dopravci. Jedná se o tabulku s mnoha tisíci řádky, kde každý řádek zahrnuje údaje vytištěné na jedné jízdence (číslo jízdenky, číslo pokladny, osobní číslo řidiče, číslo linky a spoje, datum a čas tisku, odkud kam byla jízdenka vydána a zda měl cestující nějakou slevu – poloviční, žákovskou, ZTP apod.) Data do tohoto seznamu generují automaticky pokladny na jízdenky v autobusech, z nichž se data načítají vždy po příjezdu do garáží dopravce. 

Tato data, získaná od dopravců, považuje organizátor veřejné dopravy za naprosto důvěryhodná, a pokud z nich bylo zjištěno, že určitým spojem cestovali za měsíc třeba jen tři lidé, přijal organizátor tento fakt bez výhrad a zohlednil jej při zpracování návrhu dopravního řešení. Vzhledem k možnostem krajského rozpočtu není důvod financovat a provozovat spoj, v němž, dle dopravcem řádně doloženého počtu vydaných jízdenek, téměř nikdo nejezdí.

