CESKE VYSOKE UCENIi TECHNICKE V PRAZE

FAKULTA DOPRAVNI

Bc. Ondrej Vomodil
Prinosy preference verejné dopravy

Diplomova prace

2024



CESKE VYSOKE UCENIi TECHNICKE V PRAZE
Fakulta dopravni

dékan

Konviktska 20, 110 00 Praha 1

(7G5 T 2 Ustav dopravnich systémi

ZADANI DIPLOMOVE PRACE
(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a pfijmeni studenta (vcetné tituld):
Bc. Ondiej Vomocil

Studijni program (obor/specializace) studenta:
navazujici magistersky — DS — Dopravni systémy a technika

Nazev tématu (Cesky):  PFinosy preference verejné dopravy

Nazev tématu (anglicky): Public Transport Priority Benefits

Zasady pro vypracovani

P¥i zpracovani diplomové prace se fid'te osnovou uvedenou v nésledujicich bodech:

o role verejné dopravy a jeji preference v dopravni politice a udrzitelné méstské
mobilité, role vefejné spravy v oblasti preference verejné dopravy

e piinosy preference vefejné dopravy (spoleéenské, ekonomické, energetické,
ekologické)
¢ shrnuti stavu poznani a prikladd dobré praxe

e« navrh zpisobu mozného vyéisleni vybranych kvantifikovatelnych pfinosi
preference verejné dopravy

e pfipadova studie



Rozsah grafickych praci: stanovi vedouci diplomové prace

Rozsah priivodni zpravy: minimalné 55 stran textu (v€etné obrazkd, grafl
a tabulek, které jsou soucasti prvodni zpravy)

Seznam odborné literatury: UITP: Better Urban Mobility Playbook; Litman T.: When
Are Bus Lanes Warranted? Novotny V.: Stanoveni
rozhodovaciho nastroje pro preferenci VHD

Vedouci diplomové prace: Ing. Vojtéch Novotny, Ph.D.
Ing. Nikol Richterova

Datum zadani diplomové prace: 30. cervna 2023
(datum prvniho zadani této prace, které musi byt nejpozdéji 10 mésicll pfed datem prvniho
predpokladaného odevzdani této prace vyplyvajiciho ze standardni doby studia)

Datum odevzdani diplomové prace: 15. kvétna 2024
a) datum prvniho predpokladaného odevzdani prace vyplyvaijici ze standardni doby studia
a z doporuceného ¢asového planu studia
b) v pfipadé odkladu odevzdani prace nasledujici datum odevzdani prace vyplyvajici z doporu¢eného
Casového planu studia

Ihg. Martin Jacura, Ph.D.  prof. Ing. OndFej Pibyl, Ph.D.
) vedouci dékan fakulty
Ustavu dopravnich systém{

Potvrzuji prevzeti zadani diplomové prace.

Vit

Bc. Ondrej Vomocil
jméno a podpis studenta

W Prazes N omm s iiessissinis s s sasassssiism s i sse s sansinsinn nnammnannnns 30. Cervna 2023



Podékovani

Rad bych na tomto misté upfimné podékoval Ing. Vojtéchu Novotnému Ph.D. a Ing. Nikol
Richterové za jejich pfinos kmé diplomové praci. Jejich vedeni, podpora a trpélivy
pfistup posunuly moji praci na vyssi Groven. Zejména ocenuji jejich ¢as, ochotu a lidsky
pfistup, se kterym se mi vénovali. Jejich inspirativni napady, uzite¢né rady a bohaté
zkuSenosti jsou neocenitelné a pfispély nejen ktéto praci, ale ik mému osobnimu

rozvoji.

Déle bych chtél podékovat celé mé rodiné za neustalou podporu a lasku v pribéhu mého

Zivota.

Zaroven patfi podékovani firmeé Plzenské méstské dopravni podniky a. s. za poskytnuti

potrfebnych dat k vypracovani této prace.

Prohlaseni

Pfedkladam timto k posouzeni a obhajobé diplomovou praci, zpracovanou na zavér

magisterského studia CVUT v Praze Fakulté dopravni.

a) ,Nemam zavazny dlvod proti uzivani tohoto $kolniho dila ve smyslu § 60 Zdkona ¢.
121/2000 Sb., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o zméné
nékterych zdkonl (autorsky zakon).” (pokud nebyla tato zavéreéna prace zadana jako
utajend dle ¢l. 15 odst. 11 aktualni Smérnice dékana pro realizaci bakalafskych a

magisterskych studijnich programu)

b) ,Prohlasduji, Ze jsem pfedloZenou praci vypracoval samostatné a uvedl ve$keré pouzité
informacni zdroje v souladu s Metodickym pokynem o dodrZzovani etickych principl pfi

pfipravé vysokoSkolskych zavérecnych praci a Radmcovymi pravidly pouzivani umélé

inteligence na CVUT pro studijni a pedagogické G¢ely v Bc. a NM studiu”.

V Praze dne 15. kvétna 2024 oY Yo | o] I



CESKE VYSOKE UCENI TECHNICKE V PRAZE

FAKULTA DOPRAVNI

Pfinosy preference verejné dopravy

Public Transport Priority Benefits

Diplomova prace
Kvéten 2024

Bc. Ondiej Vomodil



ABSTRAKT

Vefejnd doprava je pilifem udrzitelné mobility v méstském prostfedi. Aby byla efektivni
a atraktivni pro cestujici, je nutné jeji pohyb po infrastruktufe, co nejvice urychlit. Toho je
dosahovano diky kvalitnim preferencnim opatfenim, ktera zajistuji vysokou cestovni
rychlost a spolehlivost provozu vefejné dopravy. Tato opatrfeni nejenze poskytuji vyhody
pro cestujici, jako je Casova Uspora, ale také zvysuji efektivitu provozu a implikuji dalsi
celospoleCenské pfinosy. Cilem této diplomové prace je tyto pfinosy shrnout
a navrhnout zpUsob jejich mozného finanéniho vycisleni. Tento ndvrh nasledné aplikovat
na konkrétni pfipadovou studii, a to na ulici Americka v Plzni, a urcit finanné vyjadrenou
hodnotu pro kazdy z efektl na konkrétnim preferenénim opatreni, konkrétné vylouceni

motorové dopravy (mimo VHD).
KLICOVA SLOVA

vefejna doprava, preference vefejné dopravy, preferencni opatfeni, ul. Americkd, dspora

Casu, efektivita provozu, celospolecenské pfinosy

ABSTRACT

Public transport serves as a main part of sustainable mobility. It is therefore necessary
to create favourable conditions for fast and reliable operation of public transport (trams
and buses) on streets and urban roads. This is accomplished through implementing well
thought out and effective priority measures. These measures bring effects for
passengers, such as time savings, increase operational efficiency and entail societal
benefits. The aim of this paperis to summarize these benefits and propose a method for
financially quantifying them. This proposal is applied to a specific case study - Americka
Street in Pilsen, to get the financial value associated with each effect of a priority

measure, specifically the restriction of motor traffic (excluding public transport).
KEYWORDS

public transport, public transport priority, priority measures, Americka street, time

saving, efficiency operations, societal benefits
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Seznam pouzitych zkratek

APC
BUS
IAD
MHD
SSz
SUMP
VHD

automatické pocitadlo cestujicich
autobus/trolejbus

individualni automobilova doprava
meéstska hromadna doprava
svételné signalizacni zafizeni
Sustainable Urban Mobility Plan

vefejna hromadnd doprava



1 Motivace a cil prace

Verejna doprava a preference verejné dopravy se staly stéZzejnimi tématy v soucasném
kontextu mobility a udrZitelného rozvoje. S naristem poctu automobild [1] a zvySenim
podilu fidi¢l na silnicich se vytvafi tlak na vefejnou spravu v cele s politiky, aby
uprednostinovala automobilova feSeni. Nicméné, je zfejmé, ze tato strategie neni
dlouhodobé udrzitelnd, ato zhlediska Zzivotniho prostfedi, Gzemniho planovani
i ekonomické efektivity. Namisto toho je nutné prosazovat udrzitelné mdédy dopravy,
kterymi jsou verejna, cyklisticka a pési doprava. K dosazeni udrzitelné mobility musi byt
vytvofeny takové podminky, aby si lidé pro svoje cesty radéji vybrali udrzitelné médy
dopravy na ukor individudlni automobilové dopravy. Na kratsSich vzdalenostech jsou
trendem pé&si a cyklisticka doprava (princip posledni mile). Na delSich vzdalenostech je
vyuzivdna kromé cyklistické dopravy zejména vefejna doprava. Ta by méla tvofit
klicCovou roli dopravni sité mést. Aby byla vefejnd doprava konkurenceschopna
a atraktivni pro zakaznika, je nutné jeji pohyb po infrastrukture co nejvice urychlit. Pouze
tak bude verejna doprava vyuzivana cestujicimi, ktefi si ji vyberou jako alternativu

k cesté osobnim automobilem.

Vlastnikem infrastruktury (mistnich komunikaci) je vefejnd sprava, kterd zaroven
objednavd a dotuje zajisténi dopravni obsluZznosti. Vefejna sprava by tedy méla vytvaret
takové podminky, aby provoz vozidel VHD, kterym se realizuje zajisténi dopravni
obsluznosti, byl co nejrychlejsi a nejplynulejsi. Preferenéni opatieni jsou pro verejnou
dopravu zakladnim nastrojem na strané infrastruktury, jak zvySeni cestovni rychlosti
a atraktivity vefejné dopravy dosdhnout. ZvySovani cestovni rychlosti a atraktivity VHD
vzdy vede ke zvyseni efektivity vynaklddanych financ¢nich prostfedki z vefejnych penéz.
Co nejefektivnéjsi vynakladani vefejnych prostfedkl je jednou ze zdkladnich povinnosti

verejné spravy. [2]

Vyznamnou problematikou stale zlstdva prosazovani preferencnich opatfeni pres
relevantni aktéry, potazmo politickou reprezentaci, a to i pfes to, Ze stat i fada mést ma
podporu udrzitelnych médd, zejména verejné dopravy, zakofenénu ve své dopravni
politice. [3] Politici se zpravidla obavaji prosazovat jakdkoli omezeniindividualni dopravy
z obavy, Ze témér kazdy voliC vlastni osobni automobil a jeho prdvem je svym vozem
vyjet kdykoli, kudykoli a hlavné kamkoli. Ve volebnich kampanich se ¢asto objevuji
podbiziva hesla, kterd lakaji na nova parkovaci mista, dalsi a dalsi pozemni komunikace

nebo zkvalithovani cest individudlni dopravou. Oceni to opravdu vétSina obcand,



potazmo volic¢d? [4] Aktivni upfednostiiovani udrzitelnych forem dopravy v méstském
prostfedi (tedy pé&si, cyklistické dopravy avefejné dopravy) v koneéném dlsledku
ssebou nese ipozitivni efekty z hlediska urbanismu, vefejného prostoru, zivotniho
prostfedi, bezpecnosti, coZ principidlné implikuje spokojené ob&any mésta (atedy
spokojené volic¢e). [2]

Mg wevs

prvnim misté”), jsou ekonomické aspekty preference VHD. Politici se ¢asto rozhoduji na
zakladé finan&ni situace (,kolik to mésto bude stat a co mu to pfinese”). Tato prace si
klade za cil provést ekonomické zhodnoceni vybranych pfinost preference verejné
dopravy, a tim dokazat, Ze upfednostiiovani vefejné dopravy ma smysl nejen z pohledu
udrzitelnosti, ale izekonomického hlediska. Vytvofeni takového ekonomického
posouzeni mlze byt klicové pro prosazovani dalsich preferenénich opatfeni, které by
podporovaly udrzitelnou mobilitu a zaroven by mohly vést ke zlepSeni kvality zZivota ve
méstech, snizeni kongesci a emisi sklenikovych plynl. Takové iniciativy mohou byt
klicovymi kroky smérem k dopravné-odpovédnéjSimu chovani vSech zainteresovanych

subjektl v modernich méstskych aglomeracich.



,Verejna doprava neni spojeni cest z mista na misto, ale
spojovani lidskych pifibéhi a udrzitelné budoucnosti.” Chat
GPT-3.5



2 Prinosy preference verejné dopravy

Priorita vefejné dopravy je plné v souladu se zasadami trvale udrzitelného rozvoje [5].
Verfejna doprava je po dopraveé pési a cyklistické nejpfiznivéjSim druhem dopravy pro
urbanizované oblasti po strance emisni, hlukové, energetické, prostorové, ekonomické,
bezpecnostni, urbanistické isocialni. Je tedy zZadouci, aby spolehliva funkce, atim

i atraktivita pro cestujici, byla podpofena organizaci provozu v dopravnim prostoru. [6]

Mésta jsou z definice mista, kde se mnoho lidi a Cinnosti nachazi blizko sebe, takze
meéstsky prostor, uli¢ni a dalsi vefejnd prostranstvi jsou cennd a vzacna. Proto je
v prostfedi intravilanu nutné upfednostiiovat médy dopravy s vySsi pfidanou hodnotou
a s vySsi prostorovou efektivitou. Nabizi se tedy otdzka, jestli ma mit v uli¢nim prostoru
stejny prostor osobni automobil ispoj vefejné dopravy? Prokdazané pozitivni efekty
(emisni, hlukové, energetické, ekonomické, bezpecnostni, urbanistické isocialni)

preference vefejné dopravy potvrzuji, ze NE. [7]

Na podporu preference vefejné dopravy se nepfimo stavi i Evropskda unie. Ta se zabyva
tématy jako je snizeni emisi, udrzitelnd doprava nebo zajisténi ekologického
energetického systému. [8] VSechna tato témata Gzce souvisi s vyuzivanim vefejné
hromadné dopravy a pravé jeji preference je v prostfedi mést a aglomeraci klicovym

nastrojem k dosazeni cila Zelené dohody pro Evropu (GreenDeal 2050).

Pfinosy podpory vefejné dopravy maji nasledné vliv na rozhodovani mést a regiona.
Verejna doprava se pro né stava prioritou a zaclenuji ji do strategickych pland pro rozvoj
mést. Evropskd mésta si v kontextu evropské legislativy zpracovavaji své plany
udrzitelné mobility (SUMP [9]), ve kterych se zavazuji kvizi zvy$eni podild vefejné
dopravy na celkovych dopravnich vykonech (modal-split) a v rémci souvisejicich akénich
plant hledaji ¢ibudou hledat feSeni, kterymi tuto vizi budou realizovat. [10] Je
prokdzané, Ze mésta s kvalitni vefejnou dopravou benefituji z narustu poctu obyvatel,
protoZze lidé pfichazeji tam, kde je vefejna doprava dostupnd a atraktivni. Naopak
absence kvalitni vefejné dopravy mize zpUsobit problémy jako je nedostatek sluzeb,
informaci, dlouha doba cestovani nebo zavislost na osobnim automobilu. Uvadi se, ze az
20% obyvatel EU nema pohodlny pfistup k zdkladnim sluzbam jako je zaméstnani i
$kola. [11] Je zcela evidentni, Ze pokud se méstiim podafi kvalitné preferovat vefejnou
dopravu tak, aby byla rychla aspolehliva, a tedy pro cestujiciho atraktivni, tak to

pozitivné prospéje celému méstu, respektive regionu i jeho obyvatelim.



Obyvatelé a navstévnici mést se z hlediska vybéru médu dopravy pro realizaci své cesty
rozhoduji predevsim na zakladé cestovni doby (rychlosti).[12] Zeleznice a metro maji
infrastrukturu segregovanou od ostatnich dopravnich systémui, coZ jim umoziiuje
dosahovat relativné vysokych cestovnich rychlosti aspolehlivosti. Tramvajové,
trolejbusové a autobusové spoje se oproti tomu obvykle pohybuji v uli¢nim prostoru,
ktery sdili s ostatnimi médy dopravy. Aby i tyto subsystémy verejné dopravy dosahovaly
odpovidajicich cestovnich rychlosti, je nutné pro né zajistit konkurenceschopné

podminky vedouci k rychlému a plynulému provozu.

Preferenc¢ni opatfeni jsou zakladnim nastrojem na strané infrastruktury, kterd slouzi
k zajisténi plynulého, rychlého aspolehlivého provozu tramvajovych, trolejbusovych

a autobusovych spojl vefejné dopravy bez negativniho ovliviiovani intenzitami

individudlni automobilové dopravy (IAD) v uli¢nim prostoru. [10]

Obr. 1 Pfiklad preferen¢niho opatieni (vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy) k rychlému a plynulému prijezdu
spoju verejné dopravy (Praha, ulice Strakonicka)

Implementace preferenénich opatfeni zvySuje atraktivitu pro cestujici, zlepSuje

ekonomickou a energetickou efektivitu dopravniho systému ama pozitivni vliv na

[N

urbanistické a ekologické aspekty. Timto zplsobem se podporuje vyuzivani verejn
dopravy a minimalizuje se zavislost na individudIni automobilové dopravé, coz prinasi

celkové zlepSeni dopravni situace vdaném Gzemi. [10]
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ProtoZe je vefejna doprava v podminkéch CR téméf vzdy dotovana z vefejnych rozpoétd,
preference vefejné dopravy nepfimo prispiva i k vyssi efektivité vyuziti vefejnych zdroju,

coz je v souladu s principy fadného hospodafre. [13]

V souladu s modernim pfistupem k problematice preference VHD je tfeba pfi navrhovani
a zfizovani preferencnich opatfeni fesit pohyb spoji vZzdy komplexné v celé uli¢ni siti,
respektive na vsech trasdch verfejné dopravy, nebot jediné efektivni kombinace rliznych
typl preferencnich opatreni docili maximalizace pozitivnich efektl preference verejné

dopravy.

Zakladnimi dopravné-inzenyrskymi zasadami reseni provozu spojd v uli¢ni siti jsou:

Systémova pfednost v Plynuly provoz nebo Preference na sszina
jizdé& vyhrazen4 jizdni drdha pfijezdu ke kfiZovatce
jizda VHD "po hlavni" vyhrazené jizdni pruhy, prioritni préijezd VHD na
"chrdnéné vyjezdy" sdruzené tramvajové SSZ
z terminald, zastavek a autobusové pasy Vyhrazena jizdni draha
vylouceni IAD z daného ke stopcare
Useku

Obr. 2 Dopravné-inZenyrské zasady [10]

Preferenc¢ni opatreni lze z dopravné-inzenyrského hlediska rozdélit do tfi zakladnich
kategorii:
e prostorovda opatfeni zajistujici vyhrazenou jizdni drdhu pro vozidla vefejné
dopravy v mezikfizovatkovém udseku
e organizadni opatreni zajistujici prioritu vefejné dopravy v kontextu organizace
dopravy
e opatifeni na kfizovatkdch zajistujici nejplynulejsi prljezd vozidel VHD témito
uzlovymi body komunikaéni sité zcela bez zdrZeni &i se zdrzenim co nejmensim

11



Pifehled jednotlivych typ( preferencnich opatfeni uvadi nasledujici tabulka:

prostorova opatieni

e tramvajovy pds na samostatném télese e samostatny autobusovy/trolejbusovy
e tramvajovy pas na sdruzeném télese pas
e zvySeny tramvajovy pas e sdruzeny tramvajovy
e oddéleni nezvySeného tramvajového a autobusovy/trolejbusovy pas
pasu podélnymi prahy e dodatecny provoz autobusl/trolejbust

na tramvajovém pdsu
vyhrazeny jizdni pruh
Uprava pfednosti v jizdé pfi vyjezdu ze
zastavky &i vyhrazeného jizdniho pruhu

organizadnf opatieni

e vedenilinek vefejné dopravy pési zénou
e omezenivjezdu ostatnich vozidel (vylou€eni IAD) z iseku komunikace

opatfenf na kfiZovatkach

e vyznaceni hlavni pozemni komunikace ve sméru jizdy spojl vefejné dopravy
e preference VHD na SSZ

e vyhrazeny fadici pruh
e vyluény smér v fadicim pruhu

Tab. 1 Pfehled typul preferencnich opatreni [3]

Uc¢elem preferenénich opatfeni jiz neni pouze eliminace zpozdéni a dodrzovani jizdnich
rada [14], ale celkové zrychleni provozu a zlepSeni spolehlivosti spoji verejné dopravy.
Tento jev je pozorovatelny na Obr. 3, ktery zndzorfiuje cestovni doby pfed a po zavedeni
vyhrazeného jizdniho pruhu pro autobusy v prazské ulici Evropskd. Provoz vozidel

vefejné hromadné dopravy je po této komunikaci po zavedeni preferenéniho opatfeni

rychlejsi a spolehlivéjSi nejen v obdobi dopravnich Spicek, ale také v obdobi tzv. sedla.

Vyvoj cestovnich dob spojli PID v Giseku Divoka Sarka - NadraZi
Veleslavin pfed a po realizaci preferencnich opatfeni v ul. Evropska

700
600
500
400
300
200

cestovni doba [s]

100

0
7:00 800 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00

e 11/2016 (pFed realizaci VJP) 11/2017 (po realizaci VJP)

Obr. 3 Rozdil cestovnich dob pred a po zavedeni vyhrazeného jizdniho pruhu pro autobusy v ulici Evropska
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Zakladnim cilem preference verejné dopravy je tedy zvySeni rychlosti azlep3eni

spolehlivosti spoju:

e zvy3enirychlosti (,Za jak dlouho se tam dostanu?")
Zakladnim efektem preferencnich opatfeni je zvySeni cestovni rychlosti atim
zkraceni jizdni doby. Zkraceni jizdni doby hromadnou dopravou, by dle studie
zpracované pro aglomeraci hlavniho mésta Prahy, mélo nejvétsi pozitivni dopad
na podil vefejné dopravy a negativni dopad na podil automobilové dopravy na
délbé prepravni prace [12]. Konkrétné 10 % Uspora cestovni doby obvykle zvysi
pocet cestujicich 0 4-6 % [15]. Cestovni rychlost je tedy jeden z nejdilezitéjsich

aspektl pro vybér dopravniho médul12].

e zlep3eni spolehlivosti (,Opravdu se tam dostanu v¢as? Nepfijedu pozdé&?"”)
Dulezitym faktorem pro atraktivitu vefejné dopravy je dodrzovani jizdnich fada.
Spolehlivost znamend, Ze se cestujici dostane vas zmista Ado mista
B v jakoukoli denni dobu bez zbytecnych zdrzeni, které mohou opravnéné vést
k pocitu nespolehlivosti. Situaci obvykle zhorsuji zdrZzeni zplsobena svételnou
signalizaci nebo dopravnimi kongescemi. Casté zastavovani pro cestujiciho
znamena nezanedbatelné zdrZeni, kvuli kterému nestihne byt vcas v praci nebo
mu ujede navazny spoj. Zlepseni spolehlivosti provozu spojl verejné dopravy
prfispiva ke spokojenosti cestujicich avlivem zvyseni plynulosti ik eliminaci
zbytecnych zastaveni. Pfikladem jsou vychodoceské Pardubice, kde se podafilo
implementovat do fadi¢l kfizovatek chytré fizeni s podmin&nou preferenci. Radi¢
kfizovatky na zakladé logickych podminek vyhodnoti a navrhne optimalni
signalni plan zajistujici plynuly prijezd spoje vefejné dopravy bez nadbyte¢ného
zastavovani. Timto opatfenim se zkratilo zpozdéni na linkach MHD o nékolik hodin
denné asnizilo spotfebu paliva zplsobenou zbyte¢nym zastavovanim

arozjizdénim vozidel. [16]
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Pfimé efekty preference verejné dopravy s sebou nasledné pfinasi ¢asovou Usporu pro
cestujici, zvySeni ekonomické a energetické efektivity provozu i dalsi celospolecenské

pfinosy:

c¢asova uspora
zvyseni pro cestujici
rychlosti —
zvyseni
efektivity
provozu

ot

zlepSeni
spolehlivosti

Obr. 4 Piimé efekty preference verejné dopravy a jejich prinosy

Aby bylo mozné pfinosy efektivné kvantifikovat a vzajemné porovnavat, je cilem této
prace tyto pfinosy jednotné kvantifikovat pomoci jejich ekonomické hodnoty. Pfepocet
na financni hodnotu umozni lepsi porozuméni a porovnani vyhod preference vefejné
dopravy vramci rozhodovani a planovani dopravni politiky. Podrobny popis téchto

pfinosl a jejich kvantifikace je obsahem ndasledujicich kapitol.

2.1 Casova Gspora pro cestujici

Mg wevs

a analyzy nakladl a pfinosi.[17] Doba, kterou cestujici stravi vdopravnim prostiedku ci
¢ekdnim na spoj vefejné dopravy je ¢asto povaZzovana za neefektivni. ZvySeni cestovni
rychlosti automaticky zkracuje dobu stravenou ve vefejné dopravé, coz ma silny
ekonomicky dopad. Casové Uspory jsou casto kli¢ovym ekonomickym faktorem
v dopravnich projektech. Implementace preferencnich opatfeni zkracuje jizdni doby pro
vSechny cestujici vdaném uUseku, coz ma pozitivni vliv na celkovou dopravni situaci. Tuto
¢asovou uUsporu lze vyjadfit pomoci ,0sobominut” nebo ,osobohodin”, sumarizujici
celkovou ¢asovou Usporu v daném useku. Pro ekonomické hodnoceni je dllezité prevést

tuto ¢asovou usporu na finanéni hodnotu v korunéach. [10]

Vstupem do vyjadreni efektu Casové Uspory pro cestujici jedouci ve spoji verfejné
dopravy je zména (zvyseni) cestovni rychlosti asouvisejici zkraceni jizdni doby. Je
evidentni, Ze kromé potrebnych tdajl o poctu cestujicich, ktefi danym Usekem projedou

(pfipadné poctu spoju a jejich primérné obsazenosti), bude pfi ekonomickém vyjadieni
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¢asové uspory hrat zasadni roli stanoveni primérné ekonomické hodnoty casu

cestujiciho jedouciho spojem verejné dopravy. [10]

Vyslednou ekonomickou hodnotu cdasové Uspory jedoucich  cestujicich
v mezizastavkovém Useku Ize obecné vyjadfit ndsledujicim vztahem sestavenym pro jeji
vyjadreni v hodinovém Casovém fezu:

S

Urj;a-B;hod = Erj - Mo

AVcest,A—B
Uzj,a-;hoa~€KONomickd hodnota ¢asové Uspory jedoucich cestujicich v mezizastdvkovém Useku v hodinovém Fezu [K¢]
ET]-...(perérna') ekonomickd hodnota ¢asu cestujiciho jedouciho spojem vefejné dopravy [K¢]
AViest a—p---Z2MENa (zvyseni) cestovni rychlosti [km/h]

s..délka Useku [km]

n,..pocet cestujicich, ktefi danym Usekem v dané hodiné projedou

Vyjadieni ekonomické hodnoty ¢asové Uspory do jednotlivych hodinovych fezli ma své
opodstatnéni z nékolika dbvodl. Casovad Uspora se typicky li§i b&hem dne, kde
preferencni opatfeni budou mit vétsi vliv na ¢asovou Usporu béhem obdobi dopravni
Spic¢ky nez v pozdnich veclernich hodinach. Zaroven se pocet prepravenych cestujicich

méni v pribéhu dne. [10]

Vysledna denni typicka ekonomickd hodnota Casové Uspory cestujicich je ddna souctem
dil¢ich hodnot za hodinové fezy v ramci celého dne: [10]

24

Urj,a-B;den = Z Urj;A-B;hod (i)
im1

Urj;a—B;den--denni typicka ekonomicka hodnota Casové Uspory jedoucich cestujicich [Ke]

Urj,a-B;hod~€KONOMIckd hodnota ¢asové Uspory v hodinovém Fezu [K¢]

Do ekonomického hodnoceni daného opatfeni vsak typicky vstupuje roéni hodnota,
kterd je nasledné ddna souctem casové Uspory vSech dni v rdmci roku. Konkrétni
vyjadreni je na typickych zvyklostech dané oblasti. Pro potfeby této prace Ize vyuziti

nasledujici zjednoduseni, kdy ro¢ni ekonomicka hodnota je vypocitdna dle vztahu: [10]

UTj;A—B;rok = r1pracdny . UTj;A—B;pracden + Ngo -UTj;A—B;so + Npe -UTj;A—B;ne

Urja-B;rok-TOENT ekonomickd hodnota ¢asové Gspory jedoucich cestujicich [KE]

Npracdny - POCet pracovnich dni'v ramci roku

Urj;a-B;pracden-- d€NNT typicka ekonomicka hodnota Casoveé Uspory jedoucich cestujicich v pracovni den (K¢

ng, .. pocet sobot v rdmci roku

Urj,a—p;s0-- d€NNI typickd ekonomicka hodnota ¢asové Gspory jedoucich cestujicich v sobotu [K¢]

Npe - PoCet nedéli a dni pracovniho klidu v rémci roku

Urj;a-B;ne-- denni typicka ekonomicka hodnota ¢asové Uspory jedoucich cestujicich v nedéli a ve dnech pracovniho klidu
(Ke]

15



Kromé casovych Uspor pro cestujici nachdazejici se v konkrétnich spojich verejné
dopravy, vznikd uUspora ipro cestujici cekajici na dany spoj za sledovanym
mezizastavkovym uUsekem. Jelikoz ekonomickd hodnota Casu stradveného cekanim je
dvojnasobkem ekonomické hodnoty C¢asu cestujiciho jedouciho spojem vefejné dopravy
[18], bylo by chybné tuto polozku zanedbat. Problematika ovdem zahrnuje komplexni
a pomérné slozity postup, zavisejici na mnoha dalsich vstupnich parametrech. Vypocet
vychazi z poctu nastupujicich cestujicich aze zpozdéni, se kterym dany spoj verejné

dopravy pfijizdi do nasledné zastavky. Vzorec pro konkrétni spoj by vypada nasledovné:

UTé;zast;spoj = Er¢ -Zpspoj -Npast

Urgzast;spoj--€Konomickd hodnota ¢asové Uspory cestujicich ¢ekajicich na zastdvce na konkrétni spoj [K¢]
Ere..(priimérna) ekonomicka hodnota ¢asu cestujiciho ¢ekajiciho na zastdvce vefejné dopravy [K¢]
ZPspoi--2P0ZdENT spoje vefejné dopravy [h]

Npast--POCet Cekajicich cestujicich, ktefi na dané zastavce nastoupi do konkrétniho spoje

Zpozdéni spoje vznika zdrzenim v jednotlivych mezizastavkovych Usecich, respektive
zastavkach, pokud spoj jede ¢i stanici déle, nez dle jizdniho fadu. Zdrzeni mize nabyvat
také zapornych hodnot, ato vpfipadé, kdy spoj vefejné dopravy jede
v mezizastavkovych Usecich rychleji, respektive jeho doba pobytu v zastavkach je kratsi
nez dle jizdniho fadu. Finadlné je vzorec pro zpoZzdéni stanoven jako soucet zdrzeni

v mezizastavkovych Usecich a soucet zdrZzeni na zastavkach:

n m
ZDspoj = 2 7d, + Z 7d,
im1 =1

ZPgpoj--zP0ZdEn( spoje vefejné dopravy [h]
Zd;..zdrzeni spoje vefejné dopravy v mezizastavkovém Useku [h]
Zd,..zdrzeni spoje vefejné dopravy v zastavce [h]

Je nutné si vSak uvédomit, Ze cestujici, ktery pfijde na zastavku na spoj vefejné dopravy
na urcity ¢as a ten spoj opravdu jede, miZe byt spoj ve skutecnosti zpozdény o délku
intervalu, takZe neovlivni dobu cekdani cestujiciho. Proto je nutné vypoclet pomoci
rozhodovaciho néastroje sofistikovat, aby bylo zfejmé, kdy opravdu vznikd cestujicimu

Uspora.

V pfipadé, kdy spoj 2Zddné zpoZzdéni nema3, cestujici nestravi na zastavce zadny ¢as navic.
Pokud ovsem spoj vefejné dopravy zpozdéni ma, zdlezi na dalSich okolnostech, které
stanovi, jak dlouho cestujici ¢ekaji navic. Jeli tedy zpozZzdéni nizsi nez interval na dané
lince, je doba stravenda ¢ekanim pravé ono zpozdéni. V situaci, kdy je zpozdéni vyssi nez
interval dané linky, zalezi, jestli pfedchozi spoj uz mél vyssi zpozdéni nez interval. Pokud

ne, je nutné vzit celé zpozdéni jako Cas straveny ¢ekanim navic. Pokud ano, znamena to,

16



Ze cestujici mlze stihnout predchozi zpozdény spoj aje nutné od zpoZzdéni odedist

hodnotu intervalu.

Pro nazornost byl zkonstruovan diagram:

Ma spaoj vefejné > Zadné éekani navic pro

dopravy zpozdéni? NE cestujici na zastavce

AND

Je zpozdéni vétsi nez

interval?
MNE
> Cekani navic pro cestujici na
ANO > zastavece = Zpozdéni spoje
Mél predchozi spoj NE
zpozdéni vatsi nez
interval?
ANO > Cekani navic pro cestujici na
zastavee = ZpoZdéni spoje - Interval

Obr. 5 Diagram k urleni Cekani navic pro cestujici na zastavce vefejné dopravy

V souvislosti s touto problematikou je nutné si uvédomit, Ze cestujici na zastavku logicky
nepfichazeji vsichni najednou v Case pfijezdu spoje vefejné dopravy Pro presnéjsi
vypocet je vhodné uvaZovat se statistickym rozdélenim pfichodu cestujicich na
zastavku, které vychazizejména z typu Gzemi a intervalu, jakym je zastavka obsluhovana
[19]. Z podstaty vyplyva, Ze se jinak se bude chovat zastavka v centru mésta, kterd je
obsluhovdna kazdé tfi minuty a jinak zastdvka v malo obydlené oblasti, kde jezdi spoj

vefejné dopravy jednou za hodinu.

Zpozdéni ma také dopad naimage vefejné dopravy. Pro cestujici je nepfijemnym jevem,
ktery mUze zpUlsobovat jejich frustraci a nejistotu, coz mlze byt faktor, ktery rozhodne
o pfechodu napfiklad k automobilu. Cestujici o¢ekavaji, ze spoj pfijede v€as dle jizdniho

fadu a bez zpozdéni je doveze na misto, kam potfebuji.
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2.2 Zvyseni efektivity provozu

Neméné dllezitym efektem preference verejné dopravy je Uspora vozidel, personalu
a pohonnych hmot ¢&i elektrické energie zvySujici ekonomickou efektivitu provozu.
Vlivem zvySeni cestovni rychlosti dojde ke zvySeni obézné rychlosti dané linky, ¢imz
poklesne pocet vozidel potfebnych k zajisténi provozu. Snizeni potfebného poctu
vozidel apersonalu na zajisténi stejného objemu dopravniho vykonu je zasadnim
pfispévkem k ekonomické efektivité provozu vefejné dopravy pro dopravce, respektive

pro objednatele vefejné dopravy (vefejnou spravu). [13]

Stejny dopravni vykon lze tedy realizovat s nizSim poctem vozidel a persondlu, tedy

s nizSimi naklady na provoz.

Zvyseni cestovni > Zvyseni obézné > Zvyseni efektivity > Uspora vozidel
rychlosti rychlosti obéhu vozidel a personalu

Obr. 6 Princip zvysSeni ekonomické efektivity provozu verejné dopravy pfi zavedeni preferencnich
opatreni[13]

Dopravce musi vlastnit odpovidajici pocet vozidel a mit k dispozici dostatecny pocet
personalu, aby byl schopen provozovat linku v obdobi dne s nejkratSim intervalem,
typicky v obdobi dopravni Spicky. Pravé v obdobi dopravnich Spicek byva nejsilngjsi
provoz iindividuaIni automobilové dopravy, coZz mize redlné cestovni doby spojd na
lince jeSté prodluZovat. Implementace preferencnich opatfeni mlze vyznamné zvysit
cestovni rychlost pravé v obdobi s nejvétsi dopravni zatézi, tedy v obdobi, kdy verejnou

dopravou obvykle cestuje nejvice lidi. [10]

Pocet potfebnych vozidel k zajisténi obsluhy linky je zavisly na dobé& obé&hu dané linky
a nejkratsim (pi¢kovém) intervalu. Vysledné &islo je vzdy zaokrouhleno nahoru.

_ toben
Npys = I
min

Npys - POtfebny pocet vozidel na lince [ks]

k
toben - doba obéhu dané linky [h]
Imin - Nejkratsi interval na lince [h]
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Doba obéhu je definovdna jako soucet cestovnich dob vobou smérech linky
a prestavkami spole¢né s dobou manipulace na obou konecnych:

tobeh = teest1 T tpFel + tman1 + teestz + tpf"eZ + tmanz

tobeh - doba ob&hu dané linky [h]

teest1 - C€Stovni doba ve sméru 1 dané linky [h]

tprer - doba prestdvky na kone¢né 1 [h]

tman1 - dOba potfebnd k manipulaci na kone¢né 1 [h]
teestz - C€StOvNi doba ve sméru 2 dané linky [h]

tprez - doba prestdvky na kone¢né 2 [h]

tmanz - dOba potfebna k manipulaci na konecné 2 [h]

Cestovni dobu teest @ teest2 VObou smérech ovliviiuje zména (zvyseni) cestovni rychlosti
vlivem preferencnich opatfeni. Cestovni doby maji ¢asto velmi vysoky podil na celkové
dobé obéhu a jejich zkraceni vede k vyznamné Uspore poctu potfebnych vozidel. Jinymi
slovy, ¢im vyssi je cestovni rychlost, tim méné je potieba vozidel k obsluze linky:

Sz
+ tprer + tmant + 72—
prel manl VcestZ

S1

Vcest1
Npys =

+ tpfez + tmanz

Imin

Any, .. pocet potfebnych vozidel [ks

Veest1--2Ména (zvyseni) cestovni rychlosti smérem 1 [km/h
s;..délka Gseku smérem 1[km

tpre1 .. doba pFestdvky na konecné 1[h

tman1 - dOba potfebna k manipulaci na konec¢né 1 [h
Veestz-zMéna (zvyseni) cestovni rychlosti smérem 2 [km/h
s,..délka Useku smé&rem 2 [km

tprez .- dOba pFestdvky na konecné 2 [h

tmanz -~ dOba potfebnd k manipulaci na kone¢né 2 [h

Imin - Nejkratsiinterval na lince [h

]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
Z pfedchazejiciho vztahu vyplyva, ze efekt Gspory bude tim vétsi, ¢im kratsi je Spickovy

interval na lince. [10]

Zasadni je provést cely vypocet ke zjisténi poctu potifebnych vozidel samostatné pro
stav pfed a po realizaci opatfeni a vysledné Cislo zaokrouhlit na celé vozy nahoru a az
nasledné zjistit rozdil potfebnych vozidel k zajisténi obsluhy linky.

Angys = Npus;pred — Nbus;po

Anyg,s .. Zména potfebného poctu vozidel [ks]
Npys;pred - POtFebNY pocet vozidel na lince pred [ks]
Npys;po - POtFEbNY polet vozidel na lince po [ks]

K vycisleni finan&niho efektu jednoho uspofeného vozidla je nutné zapocditat naklady na
jeho pofizeni, fixni ndklady na pravidelné Gdrzby (bez ohledu na poc&et ujetych kilometr()
a mzdové naklady zamé&stnavatele na plat personalu (fidi¢e), ktery vozidlo pfi vykonu
linky obsluhuje. Naklady na pofizeni vozidla se pohybuji v fddech miliond korun aje

nutné tuto ¢astku rozpoditat na nékolik let v rdmci odpisd.
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Obecny vypocet roc¢ni finanéni Uspory generované snizenim potfebného poctu vozidel

Ize definovat jako:

l:nbus

UEPvfp;linka;rok = Anyys. ( + Fngy + aner)

o
Ugpvip;linkazrok - TOENT finanéni dspora na lince [K¢]

Any,s .. zména potfebného poctu vozidel [ks]

t, .. doba Ucetniho odpisu vozidla

Fny,s .. pofizovaci cena vozidla [K¢]

Fngy .. ro¢ni fixni ndklady vdzané na vozidlo [K¢]
Fnye, .. ro¢ni mzdové naklady zaméstnavatele na fidice [K¢]

JelikoZz odpisy vozidel i ndklady na mzdy personalu pfedstavuji vyznamnou polozku
v nakladech na dopravni vykon linky, je snizeni potfebného pocltu vozidel vyraznym
zvysenim efektivity provozu linky. [13] Efekt preferenéniho opatfeni se zaroven projevuje
na vsech linkach, které danym mezizastavkovym uUsekem projizdi. Findlni Uspora

odpovida souctu vSech uspor z jednotlivych linek:

n

UEpvfp;A—B;rok = UEpvfp;linka;rok )
i=1

Ugpvtp;a-Birok-TOCNI financni Gspora vlivem preferencniho opatfeni v mezizastavkovém Useku [Ke&]
Ugpvfpslinkasrok - FOCNI finanéni Gspora na lince [K¢]

Vzorovym pfikladem muze byt cervend trolejbusova linka s dobou obéhu 70 minut
a spickovym intervalem 10 minut. K obsluze takové linky je potfeba 7 vozidel a 7 fidica.
Pfipadnym zrychlenim linky o 15% dojde ke zkraceni jejiho ob&hu o 10 minut umoziujici

Usporu jednoho vozidla a jednoho fidi¢e ¢&i zkrdceni intervalu na 8,5 minuty. [20]
= [P === P === == [ ===i1==1
=5 r}‘h’}"ﬂ E==p T‘W‘Eﬂm rw T Sovo
ra
\. e e e
[T.-= [ET.--—= -

Obr. 7 Usporeni vozidla verejné dopravy vlivem zvyseni obézZné rychlosti respektive zkracenim doby obéhu
o 10 minut [20]

'’

Kromeé toho, ze preferencni opatfeni zrychluji provoz, zvysuji také plynulost jizdy. Diky
tomu dochazi kuspofe pohonnych hmot, respektive elektrické energie eliminaci
zbytecnych zastaveni arozjezdl. Je logické, Ze pokud jede spoj vefejné dopravy
v mezizastavkovém Useku plynule a zastavuje jen na zastdvkach k odbaveni cestujicich,
bude jeho spotfeba niz3i nez uspoje, ktery ve stejném mezizastavkovém Useku

nékolikrat zastavi a znovu se rozjede.
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Vysledna finanéni Uspora se stanovi jako rozdil ekonomické hodnoty pro zbytecné

zastaveni a rozjezd a ekonomické hodnoty plynulé jizdy pro stejnou vzdalenost:
Ugpe = Hzr(s) - le(s)

Ugpe - Uspora za jedno zbytecné zastaveni a rozjezd [K¢]
H,.(s)--ekonomickd hodnota zbyte¢ného zastaveni a rozjezdu [K¢]
Hpy(s)--ekonomické hodnota plynulé jizdy [K¢]

Aby bylo mozné urcit vyslednou financni Usporu, je nejprve nutné spocitat ekonomickou
hodnotu zbytec¢ného zastaveni arozjezdu, tedy kolik stoji jedno zbytec¢né zastaveni
arozjezd. Do tohoto vypoctu vstupuje fada nezndmych a neni tak zcela trividlni tuto
hodnou urcit. Vypocet ekonomické hodnoty zbytecného zastaveni a rozjezdu primarné
vychdzi zejména ze spotfeby daného vozidla ajednotkové ceny za spotfebovanou
energii (elektfina, nafta atd.):

Hyrs) = Hys) + Hes) = Ez(s)- Cel + Er(s)- Cer

H,.(s).-ekonomicka hodnota zbyte¢ného zastavenf a rozjezdu [K&
H,..ekonomické hodnota zbyte¢ného zastaveni [K&
H,s).-ekonomickd hodnota zbytecného rozjezdu K&
E,(..spotfeba energie pfi zastavovani [kWh (1)

E,()--spotfeba energie pfi rozjezdu [kWh (1)

Cqjednotkova cena energie [KE/kwWh (1)

]
]
]
]
]
]
Je zfejmé, Ze spotifeba daného vozidla pfi zastavovani a rozjizdéni neni konstantni, ale
ovliviiuje ji fada faktorl, zejména typ vozidla, typ motoru, zapnutd nebo vypnuta
klimatizace ¢i topeni, sklon vozovky a rychlost, na kterou se vozidlo rozjizdi, respektive
s jakym zrychlenim. Tato c¢ast uz neni zahrnuta do vypoctu abylo by nutné hlubsi

zkoumani dané problematiky.

Pfi zpomaleni vozidel s elektromotorem je taktéz nutné zahrnout do vypoctu
i rekuperaci, naopak pfi stani vozidel se spalovacim motorem je dllezité nezapomenout
ina dobu prostoje, nebot i motor pustény na ,volnobé&h" vykazuje nezanedbatelnou
spotfebu energie [10].

Obdobné je nutné spocitat ekonomickou hodnotu pro plynulou jizdu, ktera opét vychazi
ze spotfebované energie a jeji jednotkové ceny.

Hpis) = Epics)- Cel
Hpy(s)--€konomickd hodnota plynulé jizdy [K¢]

Epis)--spotfeba energie pfi plynulé jizdé [kwWh ()]
Cq-jednotkové cena energie [KE/kWh (1)]

Za predpokladu, Ze zastaveni s rozjezdem i plynula jizda probihaji na stejné vzdalenosti,

vychdazi samotnd financni Uspora ze spotfebovaného paliva jako rozdil spotfeb pfi
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zastaveni a ndsledném rozjezdu a spotfeby pfi plynulé jizdé vyndsobenou jednotkovou

cenou za pohonnou hmotu.

Ugpe = (Ez(s) + 1:-':r(s) - Epl(s))- Cel

Ugpe - finanéni Uspora za jedno zbytedné zastaveni a rozjezd [K¢]
E,..-spotfeba energie pfi zastavovani [kWh ()]

E,(s.-spotfeba energie pfi rozjezdu [kWh 0]

Ep5)--SPOtfeba energie pfi plynulé jizdé [kwWh (1)]

Cq-jednotkové cena energie [KE/kWh (1)]

Jak jiz bylo zminéno, zalezi na vicero dalSich faktorech (sklon vozovky, zrychleni vozidla),
které ovlivni pfesnost vysledné uspory. Tato hodnota se bude liSit pro konkrétni
zbytecnd zastaveni. Nelze ji tak pouze roznasobit poltem zastaveni v mezizastavkovém
Useku ¢i poctem zastaveni na celé lince za den a nasledné poctem dnd v roce, aby mohla
byt urCena hodnota Uspory za zbytecnd zastaveni vramci jednoho roku diky
implementaci preferencniho opatfeni. Zaroven je ale mozné pouzit tento obecny

vypocet alespon k orientac¢nimu vycisleni efektu preferené¢niho opatfreni.
2.3 Celospolecenské pFinosy

Celospolecenské pfinosy preference verfejné dopravy predstavuji vyznamny benefit
predevsim v kvalité Zivota obyvatel. Nejvice se projevuji v pfipadé, kdy je preference
vefejné dopravy feSena komplexné vramci celé sité, &i alespon vdelSim uceleném
Useku, ktery tvofi vice mezizastdvkovych udsekl. Ztohoto divodu je vycisleni

celospolecenskych pfinost problematické a v dosti pfipadech ne zcela reainé.

Prvnim vyznamnym pfinosem je zvySeni image vefejné dopravy. Velice obtizné
méfitelny efekt preference verfejné dopravy, ktery vznika zkrdcenim jizdni doby
a zvySenim spolehlivosti. Cilem je zlepsit pohled stavajicich i potencialnich zakaznikd na
vefejnou dopravu jako na rychly a spolehlivy zplsob cestovani. Kromé objektivni ¢asové
Uspory, ktera cestujicim vznikd, napomdaha zvySeni image vefejné dopravy také
subjektivni pocit zvyhodnéni zejména v mistech, kde vozidla vefejné dopravy mijeji
kolony stojicich ¢i popojizdéjicich automobill. [10] Tento pfinos nasledné muize vést
k pfesunu cestujicich z IAD do vefejné dopravy, tedy k Zaddouci zméné dopravniho
chovani v kontextu hlavnich strategickych cild pland udrzitelné méstské mobility. [9].
Vyssi podil cestujicich ve vefejné dopravé zaroven pfispiva ke zlepseni fyzické kondice
a zdravi obyvatel vlivem zvySeného pohybu pfi pfesunu na zastavky vefejné dopravy
[15].
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Se zménou dopravniho chovani (a tedy i modal-splitu) souvisi efekt indukce a redukce
dopravy. Dopravni indukce je mnohdy podcerfiovany a zapominany jev, kdy se nabidka
nové kapacity komunikace projevi zvySenou poptavkou po ni. To znamen3, ze &im vice
prostoru nabidneme danému druhu dopravy, tim vétsi bude jeho podil na dopravnim
vykonu. Opac¢nym jevem k dopravni indukci je dopravni redukce. Dlsledkem cileného
omezovani ¢i neposkytnuti dopravni kapacity pro individualni automobilovou dopravu,

dochéazi ke snizovani poptavky po ni.[10]

Vypocet efektu indukce aredukce vychdazi z rozdilu poctu vozidel & osob v okamziku
pfed zavedenim konkrétniho opatfeni a po jeho zavedeni. Aby byl vypocet korektni, je
tfeba zjisténé hodnoty relativizovat na zadkladé meziro¢niho nardstu ¢i poklesu
dopravniho (pfepravniho) vykonu daného médu dopravy v okolnim referenénim Gzemi.
Je také zdsadni nahlizet na dopravni sit komplexné a pfedpokladat, kam se mohl objem
dopravy premistit vramci okolni sité. Vysledna hodnota dopravni indukce je souctem
dil¢ich usekl dopravni sité ovlivnénych zavedenym opatienim.

n v,

Egden = ANgy voz(os);den = Z Nyoz(0s);po(i) — (nvoz(OS);pFed(i)- 1- %))
i

ELgen-€fekt indukce = zména (zvyseni) poctu vozidel (osob) za den v dopravni siti v disledku zavedeni opatien

[voz (0s)/den]

Nyoz(os)pred~POCEL VOZidel (0sob) na daném profilu i pfed zavedenim opatfeni [voz/den]

Nyoz(os)po--POCEL VOZIdel (osob) na daném profilu po zavedeni opatfeni [voz/den]

Ppred;po--Procentualni meziro<ni pokles dopravniho vykonu pro dany dopravni méd mezi roky pfed a po zavedeni opatfeni
(%]

Vzorec pro dopravni redukci je obdobny, jen jsou prohozena znaménka u poctu vozidel
(osob) pred a po zavedeni opatieni, aby byl pfedpokladany vysledek kladny:

n
Er.den = ANgn yoz(os);den = z (nvoz(os);pf"ed(i)- a- %)) — Nyoz(0s);po(i)

i
E .den--€fekt redukce = zména (snizeni) poctu vozidel (osob) za den v dopravni siti v disledku zavedeni opatfeni
[voz (os)/den]
Nyoz(0s);pred-POCEL VOZIdel (0sob) na daném profilu pfed zavedenim opatfeni [voz/den]
Nyoz(0s);p0--POCEL VOZIdel (0s0b) na daném profilu po zavedeni opatfeni [voz/den]
Ppred;po--Procentudini mezirocni pokles dopravniho vykonu pro dany dopravni méd mezi roky pfed a po zavedeni opatfeni
(%]
Tento efekt se neprojevuje pouze u individualni automobilové dopravy, ale i u ostatnich
modi dopravy. Redukce dopravni kapacity IAD a nabidnuti této kapacity verejné
dopravé, ktera tak bude rychlad a spolehlivd, nebot nebude ovlivhéna intenzitami IAD,

povede k indukci novych cestujicich.
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Tato skutecnost je prokdzdna studii Goodwina a kol. ,Vliv redukce silni¢ni kapacity na
objem dopravy” [21] na fadé pfipadl ze zdpadni Evropy, USA, Kanady i Japonska. Studie
konstatuje, Ze pfi snizeni objemu IAD v daném Gseku 0 41 % (coZz mizZe zhruba odpovidat
vyhrazeni jednoho ze dvou jizdnich pruht vdaném sméru pro vefejnou dopravu), se
pouze neceld polovina objemu IAD objevi na okolnich komunikacich aaz 25 %
z plvodniho objemu dopravy se ,ztrati". Studie rovnéz odhaluje, Ze zamérné omezovani
kapacity pro IAD nesmi navenek plisobit dojmem samoutcelného omezovani svobody
motoristl, ale musi byt doprovazeno rfadou opatreni, kterd uzivatelim usnadni prechod
zIAD a jiné druhy dopravy. Preferencni opatfeni vefejné dopravy pfinasejici vyssi

cestovni rychlost a zlepSujici spolehlivost provozu toto jednozna¢né splnuji.[10]

Pokud se prokdaze, Ze se efekty indukce a redukce na dopravni siti vyskytly, tedy Ze doslo
ke zméné& dopravniho chovani (atedy imodal-splitu) napfiklad po zavedeni
preferencniho opatfeni pro verejnou dopravu, daji se vypoctené hodnoty pro oba tyto
efekty vyuzit k vycisleni dalSich celospolecenskych pfinosu.

Jednim z pfinosl je zlepSeni kvality ovzdusi, respektive sniZzeni emisi. Pfesunutim
uzivatell IAD k verejné, pési nebo cyklistické dopravé dojde ke snizeni emisi z IAD. Tento
efekt je umocnén vyuzitim bezemisnich vozidel vefejné hromadné dopravy vedouci
k lepsSi kvalité ovzdusi v méstskych oblastech majici za nasledek pozitivni pfinosy pro
zdravi obyvatel. Snizeni emisi z dopravy lze taktéz finanéné kvantifikovat. Vypocet
vychazi z poctu vozidel, kterd diky nové zavedenym preferencnim opatifenim nevyjela,
vzdalenosti, na které preferenéni opatieni plsobi a z ekonomické
hodnoty celospoleenskych ndkladl zplsobené emisemi na jeden vozo-kilometr.
Ekonomickd hodnota celospolecenskych nakladl zptsobenych emisemi je soudinem
hodnot pro jednotkové naklady polutantl dle charakteru zastavby a emisniho faktoru
dle dopravniho médu [22]. Vzorec ke stanoveni denni Gispory celospoledenskych naklad

z emisi vypada nasledovné:

8] =A 1 E _ Arlsn_voz;den-lA—B-Hzéstavba-Hmc')d
CPemise;A—B;den — A1sn voz;den- lA-B- Eemise = 106

Ucpemise;a—B:den--d€NN{ orientacni Uspora celospolecenskych nakladd z emisi [K¢]

Ang, yozden - ZMEna (snizenf) poctu vozidel za den v diisledku zavedenf preferenénfho opatfenf [voz]

la_g.. délka Useku, na kterém plsobi preferencni opatieni [km]

Eemise -~ €konomickd hodnota celospolecenskych nékladd zplsobenych emisemi v konkrétni zdstavbé pro konkrétn{
dopravni méd [K&/vozkm]

H, sstavba- jednotkové naklady polutantl dle charakteru zéstavby [KE/t]

Hpmsa- €misni faktor dle dopravniho mdédu [g/vozkm]
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Roc¢ni Uspora odpovida souctu Uspor za pracovni dny, soboty a nedéle véetné dni

pracovniho klidu:

UCPemise;A—B;rok = npracdny ' UCPemise;A—B;pracden + Ngo -UCPemise;A—B;so + Npe -UCPemise;A—B;ne

Ucpemise;a-Birok-- FOCNT orientacni Uspora celospolecenskych nékladd z emisi [K¢]

Npracdny - POCet pracovnich dniv ramci roku

Ucpemise;A-B;pracden-- d€NNI orientacni Gspora celospolecenskych nakladd z emisi [KE]

ng, ... poCet sobot v ramci roku

Ucpemise;a-Biso-- d€NN{ orientacni Uspora celospolecenskych nakladd z emisi v sobotulK¢]

Npe .. PoCet nedéli a dni pracovniho klidu v ramci roku

Ucpemise;a—Bme- denni orientaéni ispora celospolecenskych nakladd z emisi v nedéli a ve dnech pracovniho klidu[K¢]

Napfiklad mésto Viden si ve své koncepci [23] stanovuje cil snizeni emisi 0 50% CO,
v disledku zmény délby pfepravni prace viz Obr. 8. Tato koncepce se opira o tfi hlavni
pilite:
1. kvalitni dzemni pldnovdni — nové obytné zastavby a nakupni centra musi byt
v blizkosti vysokokapacitnich tras vefejné dopravy
2. cilené omezovaniindividualni automobilové dopravy

3. podpora a preference vefejné dopravy, dopravy cyklistické a p&si [17]
Wien, 1,9 M inh.; Austria

2015

29% 19% 80%

28% 27%

Obr. 8 Princip sniZeni emisi zménou délby prepravni prace - cilené omezovani individudini automobilové
dopravy a podpora vefejnd dopravy a aktivni mobility [24]

Podobnym efektem jako je snizeni emisi v ovzdusi, je snizeni hlukové zatéze. Jednim
z hlavnich dlivodl je skutecnost, Ze vozidla vefejné dopravy maji vyssi prepravni
kapacitu nez osobni automobily. KdyzZ si vice lidi zvoli ke své cesté vefejnou dopravu
namisto jizdu osobnim automobilem, m(zZe to vést ke sniZzeni celkového poctu vozidel
na silnicich, coz v provozu znamenda méné hluku produkovaného pohybem vozidel.
Spravci vozovych park( jednotlivych mést usiluji o co nejméné hluéna vozidla, kterymi

jsou napfiklad elektrobusy nebo trolejbusy.
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SniZzeni hlukové zatéze je mozné vyjadfit finanénim ekvivalentem. Vypocet vychazi
z po¢tu vozidel (osobnich automobil(), ktera nové (diky preferenci vefejné dopravy) jiz
nevyjela, vzdalenosti, na které preferencni opatieni plsobi, a z ekonomické hodnoty
celospolecenskych ndakladd zplsobené hlukovou zatézi [25] najeden vozo-kilometr.
Vzorec ke stanoveni denni Uspory celospole¢enskych nakladl z hlukové zatéze vypada

nasledovné:

Ucphluk;A-B;den = ANgn vozden- la—B- Enluk

Ucphluka—B:den~-deNnni orientalni Gspora celospolecenskych ndkladd z hlukové zatéze [KE

ANy yozden - F0zdil (sniZeni) poctu vozidel za den pred a po zavedeni preferenéniho opatieni [voz
lo_p.. délka Useku, na kterém plsobi preferenéni opatieni [km

Eemise -- €konomicka hodnota celospolecenskych nékladd zplsobené hlukovou zatézi [KE/vozkm

Rocni Uspora odpovidd souctu Uspor za pracovni dny, soboty a nedéle véetné dni

pracovniho klidu:

UCPhluk;A—B;rok = npracdny . UCPhluk;A—B;pracdny + Ngo -UCPhluk;A—B;so + Npe -UCPhluk;A—B;ne

Ucphluka—Birok- FOCNT orientacni Gspora celospolecenskych nakladd z hlukové zatéze [KE]

Npracdny -~ POCEL pracovnich dni v rdmci roku

Ucphiuk;a-B;pracdny~ d€Nni orientacni Gspora celospolecenskych nékladl z hlukové zatéze [Kc]

ng, ... poCet sobot v ramci roku

Ucphluka—B:so- d€NNi orientacnf Uspora celospolecenskych nakladd z hlukové zatéze v sobotu [KE]

Npe .. pocet nedéli a dni pracovniho klidu v rdmci roku

Uchluk:a-B:ne- denni orientani Gspora celospolecenskych nakladl z hlukové zatéze v nedéli a ve dnech pracovniho klidu
(K]

Vlivem zmény dopravniho chovani zplUsobené nabidkou kvalitni verejné dopravy
a redukci kapacity pro IAD, dojde ke sniZzeni pocltu vozidel ve méstech a zaroven ke
zvyseni podilu profesionalnich fidi¢l, coz celkové povede ke snizeni po¢tu dopravnich
nehod, a tedy ke zvySeni bezpecnosti silni¢niho provozu. Napfiklad preferencéni opatfeni
pro autobusy v australském mésté Melbourne snizily pocet smrtelnych nehod o 14 %
avaznych nehod o 31 % (ze 42 na 29 nehod za rok) [15]. Problémem tohoto efektu muze
byt jeho vycisleni. Jelikoz se nehodovost typicky posuzuje pro delsi ¢asova obdobi
(idedlné 5 let a vice), musi se na prokdzani platnosti tohoto efektu nékolik let ¢ekat.
Zaroven takto dlouhd doba obvykle generuje dalsi vlivy, které mohou vysledky ovlivnit
aje slozité je ve vypoctu zohlednit. Nékdy je ale rozdil ve stavu pfed a po natolik zfejmy,

Ze Ize urcit jeho pfinos prakticky okamzité v rdmci nékolika mésica.

Tento koncept se zcela povedlo naplnit ve Svycarském mésté Cermat. Do tohoto mésta
s po¢tem obyvatel kolem 5500 je zcela zakdzan vjezd osobnim automobillim a po mésté

se vSichni obyvatelé i turisté pohybuji bud pésky, na kole nebo vefejnou dopravou.
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Pfinosem pro bezpecnost uli¢niho provozu je nulovy celkovy pocet dopravnich nehod

a jejich obéti, coz je pIné v souladu s Vizi 0. [3]

Zavedeni konkrétnich opatfeni ma obvykle dopady na SirSi okolni oblast. Proto je nutné
zohlednit, Ze ikdyZz na misté sopatfenim dosSlo ke zvySeni bezpecnosti, na okolni
infrastrukture mize byt trend opacny. Findlné se celospolecenska Uspora z dopravnich
nehod stanovi jako rozdil socioekonomickych ztrat zplsobenych dopravnimi nehodami

za obdobi pred (5 let a vice) a po (5 let a vice) zavedeni preferenéniho opatfent:

UCPnehod;rok = Enehod_pred - Enehod_po

Ucpnehod;rok--TOCNT celospolecenské Uspora z dopravnich nehod [K¢]

Eqehod_pred - SOCiO€konomicka ztrata zplsobend dopravnimi nehodami za obdobi pfed zavedenim preferencniho opatfeni
[Ke]

Epehod_po - SOCioekonomicka ztrata zplisobena dopravnimi nehodami za obdobi po zavedeni preferenéniho opatfent [K¢]

Socioekonomicka ztrata z nehod za urcité obdobi (5 let avice) je soultem ztrat
z osobnich néasledkd (usmrcené osoby, téZce zranéné osoby, lehce zranéné osoby)
a souctem ztrat z dopravnich nehod (nehody s usmrcenim, nehody s téZkym zranénim,
nehody slehkym zranénim, nehody pouze s hmotnou 3kodou). Jednotlivé ¢leny se
vypocitaji z jednotkovych ztrat za usmrcenou osobu, téZzce zranénou osobu, lehce
zranénou osobu, nehodu s usmrcenim, nehodu s téZkym zranénim, nehodu s lehkym
zranénim anehodu pouze shmotnou Skodou vyndsobenou priimérnym poctem
usmrcenych osob, téZce zranénych osob, lehce zranénych osob, nehod s usmrcenim,
nehod s tézkym zranénim, nehod s lehkym zranénim a nehod pouze s hmotnou Skodou

za dané obdobi (5 let a vice).

Enehod;obdobi =
Uo-]Uo + ﬁo-]TZo + ﬁo-]LZo + Ur1-]Ur1 + ﬁn-]TZn + En-]LZn + H_Sn-]HSn

Efehod_obdobi -~ SOCioekonomické ztrata zplsobend dopravnimi nehodami za dané obdobf [K¢]
U,.. primé&rny polet usmrcenych osob za dané obdobi

Juo-- jednotkové ztrata za usmrcenou osobu [K¢]

TZ,.. pramérny poclet téZce zranénych osob za dané obdobf

Jrzo- j€dNoOtkova ztrata za tézce zranénou osobu [K¢]

LZ,.. pramé&rny pocet lehce zrané&nych osob za dané obdobi

Jizo - Jednotkové ztrata za lehce zranénou osobu [KE]

U,.. primérny poc¢et nehod s usmrcenim za dané obdobf

Jun- jednotkova ztrata za nehodu s usmrcenim [K¢]

TZ,.. pramérny pocet nehod s t&Zkym zran&nim za dané obdobf

Jrzn-- jednotkova ztrata za nehodu s téZkym zranénim [K¢]

LZ,.. primérny pocet nehod s lehkym zran&nim za dané obdobf

Jizn - jednotkové ztrata nehodu s lehkym zranénim [K¢]

HS,.. primérny poc¢et nehod pouze s hmotnou $kodou za dané obdobi
Jusn- jednotkova ztréta za nehodou pouze s hmotnou $kodou [K¢]
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Pocty nehod za jednotlivé roky z uréené oblasti ¢i komunikace jsou dostupnd na portalu
Dopravni nehody v CR [26]. Jednotkové ztraty pro viechny ¢&leny vydava kazdy rok

Centrum dopravniho vyzkumu.

Vefejna doprava také pfinasi vyssi efektivitu vyuzivani energetickych zdroja. Tim, Ze vice
lidi pojede vefejnou dopravou, bude s jednotlivymi zdroji (ropa, elektrickd energie atd.)
naklddano efektivnéji, coz je zcela zadouci. Zaroven to bude mit pozitivni vliv na Zivotni

prostredi.

Napfiklad v Praze, kde je primérnd obsazenost osobniho automobilu 1,3 osoby [27]
s primérnou spotfebou 6 litrd na 100 kilometrd [28] apriamérnd obsazenost
autobusového spoje verejné dopravy v maximalni hodiné pracovniho dne 39 osob [29]
s primérnou spotifebou 45 litrd na 100 kilometrl [data DPP, kvéten 2022], mizeme
zminénou energetickou efektivitu nazorné spocitat. K pfepravé 39 osob staci jeden
autobusovy spoj nebo také 30 osobnich automobill. Prostym soucdinem zjistujeme, Ze
zatimco u autobusového spoje zlstane spotifeba na urovni 45 litrd na 100 kilometrdq,
u varianty s vyuzitim osobnich automobill je tato spotfeba 180 litri na 100 kilometrd. Pfi
primérné cené pohonnych hmot 38 K&/1[30], se jednd 0 1710 K& na 100 kilometrd u spoje
vefejné dopravy, respektive 0 6840 K¢ na 100 kilometrl u osobnich automobild. Pokud
tyto Udaje prepocteme na jednu osobu ajeden kilometr jizdy, zjistime, Ze cena
za pohonné hmoty u vozidla vefejné dopravy je 0,45 K¢ na osobu a vozokilometr a cena
u osobniho automobilu 1,75 K& na osobu a vozokilometr. Rozdil je zndzornén na Obr. 9:
Porovnani ceny za pohonné hmoty pfepoctené na osobu a na jeden

vozokilometr mezi prilmérnym autobusem a pridmérnym osobnim
automobilem

1.8
1.6
1.4
1.2

0.8
0.6
0.4
0.2

kilometr jizdy [K&/0s/vozkm]

cena za pohonné hmoty na osobu a

pridmérny autobus prdmérny osobni automobil

Obr. 9 Znazornéni ceny za pohonné hmoty prepocltené na osobu avozokilometr mezi primérnym
autobusem a priimérnym osobnim automobilem
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V kone¢ném dusledku to znamenda usporu 135 litrG nafty na kazdych 100 kilometr(
odpovidajici uspofe péti tisic korun. Samozrejmé je tento benefit umocnén zvySujicim

se pocltem cestujicich ve spojich vefejné dopravy.

Vefejna doprava je také efektivnéjsi tim, Zze mize byt ve vozidle vice lidi na mensim
prostoru. SniZzuje tak naroky na stavbu novych komunikaci ajejich ddrzbu, je tedy

prostorové efektivnéjsi.

Primérny osobni automobil ma v Praze obsazenost 1,3 osoby [27] a je dlouhy pfiblizné
4 metry. Oproti tomu spoj vefejné dopravy ma primérnou obsazenost 39 osob [29]
s primérnou délkou 15metrl (kloubovy autobus 18 metr(, standartni autobus 12metrd).
V pfipadég, Ze by cestovalo 39 osob autobusovym spojem, zlstalo by u zaboru 15 metrd
komunikace. U osobnich automobild by to bylo vice nez 120 metri (mezery mezi
vozidly). To napfiklad mUize znamenat rozdil vdélce kolony na kfiZzovatce fizené

svételnou signalizaci Obr. 10.

Obr. 10 Prostorova efektivita v porovndni prepravy 39 osob autobusem a osobnimi automobily

Obdobnym zplsobem lze rozdil ilustrovat prostorou naro¢nosti pfi odstaveni vozidel ve
vefejném prostoru, kdy autobusovy spoj zabira v pridméru45 m?a jedno kolmé stani12,5
m?2[31]. Vyznamny je také rozdil v dobé pouzivani. U vefejné dopravy je denni provoz od
cca paté hodiny ranni do pllnoci, u osobnich automobill je prokdzané, Ze jsou vyuzivany
zhruba hodinu denné — zbytek dne musi nékde stat [32]. Pokud se k tomu pfipocte, Ze
autobusy parkuji v depech situovanych do mist nehodicich se pro vystavbu ¢i primysl,

je to zcela jasny argument pro podporu vefejné dopravy.

Z toho vyplyva, Ze vefejna doprava ma také urbanisticky efekt, a tedy méstotvornou
funkci. Preference verejné dopravy tak typicky otevira moznosti ke zkvalithovani
vefejnych prostranstvi napfiklad v pfipadé vylou¢eni motorové dopravy (mimo VHD)

z dané lokality.
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Obr. 11 Zkvalitnéni vefejného prostranstvi (ul. Sokolovskd, Praha)

Preference verejné dopravy tak mlze byt provadéna spolec¢né s vytvarenim kvalitnich
podminek pro pési a cyklisty i zkvalithiovanim pobytové funkce v uli¢nim prostoru, coz
vede k podpofe aktivni mobility a ke zlepSeni Zivota v méstském prostfedi. Kombinace
téchto opatfeni ma navic vzdy pozitivni vliv na kvalitu bydleni ina rozvoj lokalni

ekonomiky.

Pokud by se takto podafilo méstlim pfildkat vice lidi do verejné dopravy, mohly by se
otevfit nové moznosti k vyuziti uli¢niho prostoru. Jiz by nebylo tfeba zbytecné dlouhych
radicich pruhQ ¢i obfich parkovist, které zabiraji zna¢né mnozstvi mista, ale mohlo by
dojit k celkovému zatraktivnéni vefejného prostoru zlepsujici Zivotni prostfedi a estetiku

meéstského prostredi.

Pro ndzorny pfiklad bylo vybrano Brazilské mésto Curitiba stémér dvéma miliény
obyvatel. Uz vroce 1965 byly do vSech Gzemnich planl zakomponovany poZadavky
na trvale udrzitelnou mobilitu. Hlavnimi pilifi byly v tomto pfipadé:
1. spojeni mobility s funkénim rozdélenim Uzemi — vznik smiSenych zén podél
hlavnich koridor(
2. preference verejné dopravy — dva vyhrazené jizdni pruhy vjednom sméru,
rozdélené pro expresni linky a mistni autobusy

3. vytvoreni pésSich zén v centru mésta — podpora nemotorové dopravy

Pravé proti tfetimu pilifi se z po¢atku ohrazovali majitelé obchodl a podnikd, poté ale

zjistili, Ze jim opatfeni pomohlo vyrazné zvysit obrat i po¢ty zakaznika. [3]

30



Jelikoz se diky opatfenim podporujici udrzitelnou mobilitu podafilo prokdzat zvyseni
poctu lidi ve vefejném prostoru, maji lidé vice moznosti potkavat se s dalSimilidmi. Tento
benefit je bran jako socidlni efekt. Velmi pomaha zejména starsim obyvatellim a osobam
se snizenou schopnosti pohybu a orientace, aby se vSichni mohli citit byt soucasti
spolecnosti. Lidé se potkdvaji na zastavkach verejné dopravy, v jednotlivych dopravnich
prostifedcich verejné dopravy a mohou si pfipadat, Ze jsou soucéasti aktudlniho déni nebo
potkavat staré znamé ¢i navazovat nové kontakty, coz mulze pfispivat k psychické

pohodé kazdého jedince.

V N&meckém mésté Brémy se uskutecnila studie na téma ,Zivot bez aut”. Této studie se
zUcastnilo 6 rodin, které se musely na jeden mésic vzdat svych osobnich automobild.
Jednim z vystupl tohoto experimentu byl objev takzvaného ,spoleenského prostoru®,
kdy se Gclastnici shodovali na tom, Ze se zacali potkavat s lidmi, se kterymi se jiz dlouho

nevidéli ¢i vedli zajimavé rozhovory suplné cizimi lidmi. Prestoze zazili ipar

nepfijemnych setkani, zdlrazrnovali, Ze spoleCensky rozmér Zivota bez auta je vyrazné

kladny. [3]

Obr. 12 Priklad kvalitni realizace preferencniho opatieni - vylou¢eni motorové dopravy (mimo VHD) splriujici
vsechny vysSe zminéné pfinosy preference verejné dopravy, Bahnhofstrasse Zlirich

Verejné doprava ma zdsadni vliv na méstské prostifedi a ekonomiku méstskych oblasti.

Pfiklady ukazuji, Ze opatfeni podporujici vefejnou dopravu pfinaseji fadu ekonomickych
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vyhod. Kli¢ovymi pfinosy jsou Uspora casu cestujicich asniZzeni provoznich nakladi
vefejné dopravy. Ddle ma potencial pro usetfeni ndkladti na zdravotni péci diky mensimu
znedisténi ovzdusi a nizSimu poctu dopravnich nehod. Podpora vefejné dopravy ma
navic pozitivni dopady na rozvoj méstskych verejnych prostranstvi a dostupnost sluzeb.
Zaroven muiZe preferovanad verejnd doprava podnécovat meésta k investicim do

udrzitelné mobility, jako jsou cyklostezky a pé&Si zény, coz dale sniZzuje znecisténi

a zlepsuje zivotni prostredi.

|

|

Obr. 13 Pfinosy preference vefejné dopravy vygenerované umélou inteligenci [33]

Celkové Ize tedy konstatovat, Ze preference vefejné dopravy ma Siroky a pozitivni dopad
na méstské oblasti. Nejenze pfispivd k ekonomické efektivité a udrzitelnosti mést, ale

také vytvafi prostiedi, které je pfijemnéjsi a atraktivnéjsi pro obyvatele a navstévniky.
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3 Pripadova studie — ulice Americka v Plzni

Jednim z cilG této diplomové prace je vyhodnoceni jednotlivych pfinosl vefejné dopravy
na konkrétni pfipadové studii. Aplikaci teoretickych poznatkl budou stanoveny finan¢né

vyjadrené pfinosy preference verejné dopravy.

Jako pfripadovéa studie pro konkrétni vyjadieni efektl preference VHD bylo zvoleno
klicové preferencni opatfeni v ramci projektu Koridor MHD [34]: linka 16, a to
omezeni / vylouceni automobilové dopravy z Useku ulice Americka v Plzni. Americka je
vyznamnou méstskou tfidou a jednou z kli¢ovych urbanistickych os mésta spojujici
prostor hlavniho nadrazi (ul. Sumavska) pies Wilsoniv most kolem historického centra

s Klatovskou tfidou a zaroven kliCovy UGsek trolejbusové sité plzefiské MHD s tfemi

zastavkovymi stanovisti v kazdém sméru — Pafizska, Mrakodrap, U Prace.

Obr. 14 Ulice Americka propojujici hlavni nadraZi s Klatovskou tfidou podél historického centra

Kazdy pracovni den projede zminénym Usekem ulice Americka souhrnné pres 600 spojl
[35] trolejbusovych linek 11,12, 15, 16 a 17 a v autobusové lince 34 v obou smérech se
souhrnnym interval v odpoledni Spi¢ce 3 minuty. Ddle alespon ¢ast Americké ulice
vyuzivaji trolejbusové polookruzni linky 10 a 14 a autobusové linky 20 a 27. Celkem tak

Americkou projede vice nez 24 tisic cestujicich béhem jediného pracovniho dne. [34]
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Parizska

Obr. 15 Linkové schéma na Americké v mezizastavkovych usecich PariZzska, Mrakodrap, U Prace v obou
smérech [36]

Americka byla dlouhodobé zatizena nadmeérnymi intenzitami automobilové dopravy,
které by na okraj centra mést patfit neméla. Intenzity silni¢ni dopravy zde dosahovaly
pfes 14 000 vozidel za den, a to i presto, Ze po roce 2001 byla oteviena nova kapacitni
ulice Zelezni¢ni/U Trati, jejiz pouZiti znamena ¢asové srovnatelnou ¢&i o jednotky minut
delsi cestu. To dlouhodobé znemoznovalo rozvoj ulice jako skutené méstské tfidy se
zklidnénou dopravou, kvalitnimi podminkami pro aktivni mobilitu a atraktivnim
parterem. Celé Uzemi podél komunikace bylo navic zatizeno hlukem, emisemi a dalSimi
negativnimi vlivy na Zivotni prostifedi a lidské zdravi. [34] Dochazelo zde ke zdrZzeni nejen
automobill, ale zejména spojl vefejné dopravy, coz pfi mnozstvi spojl, které Americkou
projizdi, znamenalo vyznamné negativni ovlivnéni dotéenych trolejbusovych (10,11, 12,

14,15,16 a 17) a autobusovych (20, 27, 34) linek. [37]

Obr. 16 Dopravni situace v ulici Americkd v listopadu roku 2019 [34]
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Dlouhodoba koncepce feseni dopravy v Plzni vZdy pocditala s omezenim automobilové
dopravy v Americké ulici [38]. A préavé stavba ,Mostu Milénia” a ulic U Trati a Zelezni¢ni,
respektive mostu pres kolejisté Zelezni¢ni stanice Plzen hl. n., byla iniciovdna a nasledné
realizovana zejména proto, aby odvedla tranzitni automobilovou dopravu z centra
meésta a umoznila rychlou a spolehlivou obsluhu mésta vefejnou dopravou. Ackoli byl
projekt dokoncen jiz vroce 2001 a pocitalo se s omezenim automobilové dopravy na
Americké prakticky okamzité, trvalo to nakonec celych 20 let, nez v srpnu 2021 doslo
k realizaci opatfeni zamezujici prijezd tranzitni automobilové dopravy Americkou ulici.
Vlastni Usek se zdkazem prljezdu automobill je sice omezen na Usek mezi ulicemi
Martinskd a Skroupova o délce 155 metrd, ale i pfes to dodlo k vyznamnému poklesu
intenzit silni¢ni dopravy a k odstranéni zbytné dopravy v celé jeji délce. Diky tomuto
opatfeni tak doSlo k odvedeni tranzitni automobilové dopravy z ulice Americka — od

kfizovatky s ul. Ukrajinska (dfive Sirkova) aZ po kfizovatku s Klatovskou tfidou. [34]

I

Obr. 17 Realizace preferenéniho opatfeni (Zdkaz viezdu mimo MHD a rezidenty) zamezil prijezdu tranzitni
automobilové dopravy v celé déice ulice Americka [34]

Diky vyznamnému zklidnéni Americké doslo k vyraznému zlepsSeni prijezdnosti spojt
vefejné dopravy, coz pfineslo ¢asovou Usporu viadu nékolika minut. PfedevsSim ve
Spicce bylo bézné zdrzeni prfes 2 minuty, v obdobich nejvyssiho zatiZzeni automobilovou

dopravou i pfes 5 minut. Po realizaci opatieni se vyznamné snizil podil zdrzenych spojd,
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pficemzZ naprostd vétsina je nyni zdrzena nevyznamné (o méné nez jednu minutu)
a zdrZzeni delSi nez 2 minuty se jiz témér nevyskytuje. [37] Zatimco pfed realizaci opatfeni
vykazoval mezizastavkovy usek Pafizska — Mrakodrap i Mrakodrap — U Prace, dle metody
hodnoceni kvality provozu vefejné dopravy [10], stupen kvality provozu 5 (nejhorsi), po

realizaci opatfeni vykazuji oba Useky stuperi kvality provozu 1 (nejlepsi). [34]

Porovnani zdrzeni linky 16 v Useku Mrakodrap - U Prace za obdobi
pred a po realizaci preferenéniho opatfeni na Americké
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B 11/2019 - Stupeni kvality provozu 5 (nejhorsi)

M il

M HM il Il W I

OO'OO A 1\MNNM\M ik T

B 11/2022 - Stuperi kvality provozu 1 (nejlepsi)
Obr. 18 ZdrZeni pred a po realizaci preferencniho opatreni v iseku Mrakodrap — U Prace

Realizovana preferencni opatfeni méla okamzité za nasledek celkové zrychleni vefejné
dopravy v obou smérech v ulici Americka viz Obr. 19 a Obr. 20, kdy ve sméru Pafizska -
Mrakodrap — U Prace byla jizdni rychlost prfed zavedenim preferencniho opatrenii kolem
7 km/h a nyni se pohybuje celodenné kolem 20 km/h. V opacném sméru neni rozdil tak
znatelny, ale presto je patrny. V prlibéhu celého dne je jizdni rychlost po zavedeni

preferenc¢niho opatfeni vyssi nez pred jeho zavedenim.
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Zvyseni rychlosti v Useku Pafisska - Mrakodrap - U Prace v obdobi
pfed a po zavedeni prefernéniho opatfeni
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Obr. 19 Zvyseni jizdni rychlosti v Useku PafiZska - Mrakodrap - U Prace
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Zvyseni rychlosti v Useku U Prace - Mrakodrap - PafiSska v obdobi
pred a po zavedeni prefernéniho opatfeni
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Obr. 20 Zvyseni jizdni rychlosti v tseku U Prace - Mrakodrap - Pafizska

Zaroven se zvysila spolehlivost jednotlivych spojl, kdy v priibéhu celého dne se jizdni
doba pohybuje predvidatelné astale, coz ma velky vyznam pfedevSim pro image
vefejné dopravy. Cestujici maji zaruku, Ze spoj verfejné dopravy pfijede vcas dle jizdniho
faddu, coz zlepSuje jejich spokojenost. Pfed implementaci preferenéniho opatieni
dosahovaly spoje vefejné dopravy jizdni doby ve sméru ke Klatovské od 2 do 6,5 minut,

po zavedeni opatfeni neni v Zzadném hodinovém fezu jizdni doba vyS$si nez 2,5 minuty viz
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Obr. 21. Vopaéném sméru doslo k primérnému snizeni jizdni doby o 10 sekund

v pribéhu celého dne Obr. 22.

ZlepSeni spohlivosti v useku Pafisska - Mrakodrap - U Prace v obdobi
pfed a po zavedeni prefernéniho opatfeni
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Obr. 21 ZlepsSeni spolehlivosti v Useku PariZzska - Mrakodrap - U Prace

ZlepSeni spohlivosti v Useku U Prace - Mrakodrap - Pafizska v obdobi
prfed a po zavedeni prefernéniho opatreni
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Obr. 22 ZlepSeni spolehlivosti v useku U Prace - Mrakodrap - PafiZzska
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Preferenéni opatifeni na Americké (zamezeni prljezdu tranzitni dopravy) prokazalo
zvysSeni cestovni rychlosti a zlepSeni spolehlivosti, ale také vyvolalo dalsi pfinosy, které
z nich pfimo vyplyvaji. Tyto pfinosy jsou zobrazeny na Obr. 23 av nasledujicich

kapitolach jsou rozebrany podrobnéji véetné konkrétnich finanénich vydcisleni.

Casova Uspora cestujicich &asova Uspora cestujicich
o , jedoucich ve spojich vefejné ¢ekajicich na nasledujicich
zZvyseni dopravy nacestnych zastavkach

rychlosti

snizenipoétuvypravenych

h =) A 3 i ratrakéni energi
vozidela potfebnéhopersondlu usporatrakcnienergie

zlepseni
spolehlivosti

Obr. 23 Prinosy preference verejné dopravy plynouci ze zvyseni cestovni rychlosti a zlepseni spolehlivosti
provozu

3.1 Casova Gspora cestujicich jedoucich ve spojich vefejné dopravy

Jak bylo zminéno v kapitole 2.1, ¢asova uUspora cestujicich hraje vyznamnou roli
v dopravnim planovani i pfi hodnoceni konkrétnich dopravnich projektli. Zasadnim
vstupem do vypoctu je uréeni (primérné) ekonomické hodnoty ¢&asu cestujiciho
jedouciho ve spoji vefejné dopravy. Ta byla stanovena na 300 K&/osh [39]. Pro vyjadreni
byly pouzity primérné jizdni doby spoji vefejné dopravy v hodinovych fezech z 21
pracovnich dnQ za mésic listopad 2019 (tj. referenéni obdobi pfed zavedenim
preferenéniho opatieni) a primérné jizdni doby spojd vefejné dopravy v hodinovych
fezech z 21 pracovnich dnd za mésic listopad 2022 (tj. referenéni obdobi po zavedeni
preferenéniho opatfeni). Uvedené primérné jizdni doby jsou stanoveny na zakladé dat
ze systému Sprinter [40] o pohybu spoji (dosahovanych konkrétnich cestovnich dob)
linky 16 v pFislusnych mezizastavkovych usecich a smérech. Tyto hodnoty byly nasledné
aplikovdny na spoje trolejbusovych linek (11, 12, 15 a 17), které danymi Useky rovnéz
projizdéji. Obdobné byla ziskana data o poctech cestujicich ve spojich vefejné dopravy.
Jelikoz mésto Plzen disponuje automatickym poditadlem cestujicich (APC) v téméf viech
spojich vefejné dopravy, byla poskytnuta data o pocltech cestujicich ze systému
ABIRUN.APC [41] za jednotlivé mezizastavkové Useky souhrnné ztrolejbusovych linek
(11, 12, 15, 16 a 17). Kvypoctu byly vyuZity pramérné pocty cestujicich v hodinovych
fezech z 21 pracovnich dnl za mésic listopad 2022 (tj. referen¢ni obdobi po zavedeni

opatfeni).
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Graf (Obr. 24) z GUseku Pafizskd — Mrakodrap reprezentuje primérny pracovni den
a znazoriuje v hodinovych fezech jizdni doby v obdobi pfed a po realizaci preferen¢niho
opatreni a pocty cestujicich souhrnné za linky 11,12, 15,16 a 17 z 21 pracovnich dn( za

listopad 2022.

Primérny pracovni den v Useku Pafizska - Mrakodrap znazornény v
hodinovych fezech
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Obr. 24 Primérné jizdni doby za obdobi pred a po realizaci preferenéniho opatreni ve vSedni dny a primérné
hodnoty poctu cestujicich souhrnné za linky 11, 12, 15, 16 a 17 za vSedni dny za listopad 2022

Tato data byla dosazena do rovnice pro vypocet ekonomické hodnoty ¢asové uspory
jedoucich cestujicich. Pro ilustraci je zde uveden vypodet pro mezizastavkovy uUsek

Pafizska — Mrakodrap v hodinovém Fezu v ranni Spicce:

Atjizd,Paf*iiské—Mrakodrap n. = . .
3600 o 3600

Urj;parizska—Mrakodrap;7:00-8:00 = ETj -
= 1499,18 K¢

Unj;patizska—-Mrakodrap;7:00-8:00--€KOnomicka hodnota ¢asové Gspory jedoucich cestujicich v mezizastavkovém UGseku
v hodinovém fezu od 7:00 do 8:00[K¢]

Er;..(primérnd) ekonomicka hodnota ¢asu cestujiciho jedouciho spojem vefejné dopravy [K¢/osh]

Atji,4 paiisski—Mrakodrap—-ZMéna (zkraceni) jizdni doby [s]

nys..pocet cestujicich, ktefi danym Usekem v dané hodiné projedou [os]
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V Tab. 2 jsou spocteny vSechny hodinové fezy v rémci primérného pracovniho dne.

tjizd paiizska-Mrakodrap,2019 tjizd Paiizska-Mrakodrap,2022 Nos Urj.patizska-Mrakodrap;hod
hodinovy fez
[s] [s] [s] [s]

04:00 - 05:00 87.5 87.8 200 -5.08 K¢
05:00 - 06:00 92.5 89.8 945 211.54 K¢
06:00 - 07:00 98.2 91.4 638 358.09 K¢&
07:00 - 08:00 101.9 89.4 1436 1499.18 K&
08:00 - 09:00 102.0 89.9 776 783.48 K¢&
09:00 - 10:00 106.8 94.1 697 735.36 K¢
10:00 - 11:00 108.6 97.0 602 580.96 K¢&
11:00 - 12:00 114.2 96.3 558 834.27 K¢&
12:00 - 13:00 122.9 94.6 697 1643.12 K¢
13:00 - 14:00 116.9 98.7 846 1281.03 K&
14:00 - 15:00 165.4 97.6 767 4 332.88 K¢
15:00 - 16:00 295.6 96.6 769 12 756.97 K&
16:00 - 17:00 237.9 98.2 607 7 062.80 K&
17:00 - 18:00 135.3 96.3 552 1792.13 K&
18:00 - 19:00 103.1 92.1 416 380.00 K¢&
19:00 - 20:00 94.0 90.1 285 93.79 K&
20:00 - 21:00 92.0 87.0 259 107.63 K¢
21:00 - 22:00 89.8 86.8 279 70.01 K¢
22:00 - 23:00 88.1 88.1 127 0.04 K¢
23:00 - 00:00 89.8 88.1 49 7.14 K¢

Tab. 2 Vypocet ekonomické hodnoty Casové uspory jedoucich cestujicich v mezizastavkovém useku Parizska
- Mrakodrap v hodinovych fezech pri ekonomické hodnoté Casu 300 K¢/osh.

Z tabulky je patrné, ze k nejvétsim Usporam dochazi v obdobi dopravni Spicky, kdy spoji
vefejné dopravy cestuje nejvice cestujicich, azdroven je vefejnd doprava nejvice

ovlivnéna individudini automobilovou dopravou.

Vysledna denni typickd ekonomickd hodnota Casové Uspory cestujicich je ddna souctem
dil¢ich hodnot za hodinové fezy v ramci celého dne:

24

UTj;PaFiiské—Mrakodrap;den = Z UTj;Pax‘iiské—Mrakodrap;hod @ = 34525 K¢
i=4

Urj;patizsks—Mrakodrap;den--d€NNT typickd ekonomickd hodnota ¢asové Uspory jedoucich cestujicich [K¢]
Urj;paiizsks—Mrakodrap;hod--€kONOmMickéd hodnota ¢asové Gspory v hodinovém fezu [K¢]

Denni typickd ekonomickd hodnota casové Uspory jedoucich cestujicich v Useku
Pafizskd — Mrakodrap je témérf 35 tisic korun Ceskych, coz je ¢asova Uspora 115 hodin

denné.
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JelikoZ byla data k dispozici pouze ze vsednich dnl, nemohl byt proveden pfesny
meési¢ni aroc¢ni prepocet. Ten byl stanoven orienta¢né pouze z pracovnich dni. Za
pfedpokladu, Zze mésic ma 21 pracovnich dni a rok ma 252 pracovnich dni [42], je
spocitana mésicni a ro¢ni ekonomicka hodnota casové Uspory jedoucich cestujicich

v daném mezizastavkovém useku nasledujici:

UTj;PaHiské—Mrakodrap;mésic = Npracdny;més UTj;Pafiiské—Mrakodrap;pracden = 21-34525
= 725032 K¢

Unpj;patizska—Mrakodrap;mesic-MESIENT ekonomicka hodnota ¢asové Uspory jedoucich cestujicich [K¢]
Ny racdny;mes - POCEt pracovnich dni'v ramci mésice
Unpj;parizska—Mrakodrap;pracden- d€NN{ typickd ekonomicka hodnota ¢asové Uspory jedoucich cestujicich v pracovni den [K¢]
UTj;Pafiiské—Mrakodrap;rok = npracdny;rok ! UTj;Pafiiské—Mrakodrap;pracden = 25234525
= 8700384 K¢

Urpj;paiizski—Mrakodrapirok-TOCNT €konomickd hodnota ¢asové Uspory jedoucich cestujicich [K¢]
Npracdny;rok - POCEL pracovnich dni'v ramci roku
Urpj,paiizski—Mrakodrap;pracden-- d€NNI typickd ekonomickd hodnota ¢asové Uspory jedoucich cestujicich v pracovni den [K¢]

Obdobné byl vypocet proveden pro vSechny Ctyfi mezizastavkové Useky. Nasledujici
tabulka (Tab. 3) souhrnné zobrazuje denni, mé&si¢ni i ro¢ni ekonomické hodnoty ¢asové
Uspory jedoucich cestujicich ze vSech ¢tyf mezizastavkovych Usekl. Zaroven byly do

tabulky pfidany i konkrétni hodnoty uspofenych osobohodin za den, mésic a rok.

denni mésicni ro¢ni
denni mésicni ro¢ni Uspora
usek Uspora Uspora uUspora
Uspora [K¢] uspora [K¢] [K&]

[osh] [osh] [osh]
Pafizska

115.1 34525K¢ 2416.8 725032 K¢ 29001.3 8 700 384 K¢
Mrakodrap
Mrakodrap

70.6 21 183 K¢ 14828 444 851 K& 17 794.0 5338 210K¢
U Prace
U Prace

14.8 4432 K¢ 310.3 93075K¢ 3723.0 1116903 K¢
Mrakodrap
Mrakodrap

19.9 5961 K¢ 417.3 125 188 K¢ 5007.5 1502 254 K¢
Pafizska
celkem 220.3 66 102 KE 4627.2 1388146 KE 55525.8 16657 751 KE&

Tab. 3 Denni, mési¢ni a ro¢ni uspora ¢asu a z toho plynouci ekonomicka hodnota casové uspory jedoucich
cestujicich po Americké vlivem realizace preferencniho opatreni

Soudet ekonomické hodnoty €asové uspory jedoucich cestujicich je 16 657 751 K& za rok,
coz je vice nez 55 tisic usporfenych osobohodin, coz v pfepocltu znamena vice nez

6 uspofenych osobolet. Vysledek je také mozné interpretovat jako 9 uspofenych
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osobodni vramci jediného dne. Zdenni uUspory (220,3 osobohodin) je 61 %

(133,9 osobohodin) uspofeno v odpoledni $pi¢ce od 14 do 18 hodin.

Jelikoz na Americké jezdi kromé trolejbusovych linek 11, 12, 15, 16 a 17, také dalsi
trolejbusové Ci autobusové linky, i kdyz tfeba ne v celé délce a obou smérech, a zaroven
byly uvazovany pouze pracovni dny, byla by findalni ekonomicka hodnota ¢asové uspory

jedoucich cestujicich jeSté o néco vyssi.

3.2 Casova tGspora cestujicich Eéekajicich na nasledujicich nacestnych

zastavkach

Realizace preferencniho opatfeni nepfinese ¢asovou Usporu pouze cestujicim ve spojich
vefejné dopravy, ale také cestujicim ¢ekajicim na nasledujicich nacestnych zastavkach.
Pro nazornost vypoctu byla pro tuto praci pouzita data [41] o pocltu nastupujicich
cestujicich v hodinovych fezech ze vSech naslednych zastavek linky 16 za sledovanym
Usekem (tedy za Americkou) v obou smérech. JelikoZ je ekonomickd hodnota ¢asu
Cekajiciho cestujiciho dvojnasobkem ekonomické hodnoty Casu jedouciho cestujiciho
[18], byla tato hodnota stanovena na 600 K¢/osh. Vzhledem k tomu, Ze byla poskytnuta
data o poctech nastupujicich cestujicich v hodinovych fezech, bylo dostacujici pouzit
zpozdéni, které v rovnici figuruje, také v hodinovych fezech. Aby doslo k vycisleni pouze
preferen¢niho opatfeni, a byl tak eliminovan vliv okolniho prostfedi, je zpozdéni
spocteno jako rozdil jizdnich dob na Americké v obdobi pfed a po realizaci preferenc¢niho
opatfeni. Tento rozdil tak vstupuje do rovnice jako konstantni hodnota, ktera se jiz
vdalsim pribéhu jizdy neméni, a proto je mozné cestujici v ndcestnych zastavkach
selist. Zaroven v zadném hodinovém fezu nepfekrodil rozdil jizdnich dob interval, coz

umoznilo pouziti zadkladniho vzorce.
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Vzorové je znazornén vypocet pro nasledujici nacestné zastavky U Prace, Tylova, Jizni
Pfedmésti, Dobrovského, Nemocnice Bory, Adelova, U Teplarny, U Luny ve sméru Sidlisté

Bory v hodinovém fezu v odpoledni SpicCce:

m
Atiizd;15:00-16:00 .
UTE;U Prace—U Luny15:00—16:00 = ETé ' 3600 . r1nast;15:00—16:00(])
j=1
239,7
=600 3600 ' (70U Prace T 52Tylova + 4'5]iim' Predmésti T 65Dobrovského + 26Nemocnice Bory

+ 44de1ova + Bu Teplarny + 8y Luny) = 11105 K¢

Uréu prace—U Luny;15:00-16:00--€kONOMIicka hodnota Casové Uspory cestujicich Cekajicich na zastdvkach U Prace, Tylova, Jizni
Predmésti, Dobrovského, Nemocnice Bory, Adelova, U Teplarny, U Luny v hodinovém fezu od 15:00 do 16:00 [K¢]
Ere..(pramérna) ekonomicka hodnota ¢asu cestujiciho ¢ekajiciho na zastavce vefejné dopravy [K¢]
Atj74,15:00-16:00--2P0ZdEN( vyjadiené jako rozdil jizdnich dob v obdobi pfed a po zavedeni opatfeni na Americké v daném

sméru a hodinovém fezuls]
Npase:15:00-16:00 - POCEL Cekajicich cestujicich v hodinovém fezu od 15:00 do 16:00, ktefi na danych zastavkach U Prace,
Tylova, Jizni Pfedmésti, Dobrovského, Nemocnice Bory, Adelova, U Teplarny, U Luny nastoupi do spojd vefejné dopravy [0s]

V Tab. 4 jsou uvedeny vSechny hodinové fezy v ramci primérného pracovniho dne. Pocty
nastupujicich cestujicich jsou jiz selteny za vSechny nacestné zastavky pocdinaje

zastavkou U Prace a koncici zastavkou U Luny ve sméru Sidlisté Bory.

Ljiza,patizska-U Prace2019  Tjizd,Pafizska-U Prace,2022 Nnast Ut¢.u Prace-U Luny;hod
hodinovy fez
[s] [s] [os] [Ke]

04:00 - 05:00 135.0 131.8 23 12.26 K&
05:00 - 06:00 141.0 136.8 95 65.71 K&
06:00 - 07:00 155.8 135.2 128 437.28 K&
07:00 - 08:00 167.3 136.3 344 1779.13 Ké
08:00 - 09:00 167.8 136.0 140 741.37 K¢
09:00 - 10:00 176.7 143.2 170 948.57 K&
10:00 - 11:00 182.0 147.3 179 1038.31 K&
11:00 - 12:00 185.6 144.4 190 1307.75 K¢
12:00 - 13:00 198.6 145.0 186 1659.19 Ké
13:00 - 14:00 192.2 148.8 207 1496.44 K¢
14:00 - 15:00 2429 148.7 280 4 400.39 K&
15:00 - 16:00 385.5 145.8 278 11 105.06 K&
16:00 - 17:00 330.8 143.8 211 6 588.34 K¢
17:00 - 18:00 220.9 141.4 158 2095.51 K&
18:00 - 19:00 172.8 136.2 139 844.68 K&
19:00 - 20:00 151.9 135.7 84 225.98 K¢
20:00 - 21:00 144.5 129.9 43 104.81 K¢
21:00 - 22:00 140.8 129.0 41 80.25 K¢
22:00 - 23:00 133.8 132.0 48 14.43 K&
23:00 - 00:00 1345 131.1 17 9.64 K¢

Tab. 4 Vypocet ekonomické hodnoty casové Uspory cekajicich cestujicich na zastavkach U Prace, Tylova, JizZni
Predmésti, Dobrovského, Nemocnice Bory, Adelova, U Teplarny, U Luny v hodinovych fezech
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K nejvétsim dsporam dochdzi pfedevsim v obdobi odpoledni Spicky, kdy ¢ekd na spoje
vefejné dopravy nejvice cestujicich azdroven jsou spoje vefejné dopravy nejvice

ovlivnény individualni automobilovou dopravou.

Vysledna denni typickd ekonomicka hodnota ¢asové Uspory cCekajicich cestujicich je
dana souctem hodnot v hodinovych fezech v ramci celého dne:
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UTé;U Prace—U Luny;den — Z UTé;hod 0 = 34955 K¢
i=4

Urg,den--denni typickd ekonomickd hodnota ¢asové Uspory Cekajicich cestujicich v ndstupnich zastavkéch [KE]
Urg:noa~€konomickad hodnota ¢asové Uspory v hodinovém fezu [K¢]

Denni typickd ekonomickd hodnota Casové Uspory cestujicich ¢ekajicich na zastavkach
v Useku za Americkou ve sméru na Sidlisté Bory je témér 35 tisic korun ¢eskych, coz je
Casova uUspora 58 hodin denné. Stejné jako uekonomické hodnoty Casové uUspory
jedoucich cestujicich, doSlo k vypoctu hodnoty za mésic a rok, a zaroven byly vycislena

hodnota i pro opa¢ny smér. Konkrétni hodnoty jsou zndzornény v Tab. 5.

denni mésicni ro¢ni
dennf mési¢nf ro¢nf Uspora
zastavky v Gseku Uspora Uspora uspora
Uspora [K¢] Uspora [K¢] [K&]

[osh] [osh] [osh]
U Préace -

58.3 34955 K¢ 12234 734057 K¢ 14 681,1 8 808 684 K¢
U Luny
Hlavni nadrazi -
Habrmannovo 8.6 5980 K¢ 179.8 125 580 K¢ 25116 1 506 960 K¢
nam.
celkem 66.8 40935KE 1403.2 859637KE 17192,7 10315645K¢E

Tab. 5 Denni, mési¢ni a roc¢ni Casova Uspora a z toho plynouci ekonomicka hodnota ¢asové tspory cestujicich
cekajicich na naslednych nastupnich zastavkach vlivem realizace preferencniho opatrfeni na Americké

Celkové se tak jednd o ekonomickou hodnotu ¢asové Uspory c¢ekajicich cestujicich za
feSenym Usekem na nacestnych zastavkach linky 16 ve vySi 10 315 645 K¢ za rok. To
znamena, Ze cestujici na zastdvkdch verfejné dopravy v Usecich za Americkou &ekaji
o vice nez 17 tisic hodin méné Casu za jediny rok. Hlavni roli opét hraji pfedevsim obdobi
dopravnich Spicek, kdy je doprava zpravidla nejhustsi, a zaroven jezdi spoje verejné

dopravy nejvice obsazené a ¢ekd na né nejvice cestujicich.

| pfesto, Ze neni tento vypocet zaloZzen na zpozdénich konkrétnich spoju, ale na rozdilu
jizdnich dob v hodinovych fezech, a zaroven se tyka pouze linky 16, ukazuje potencidl,

kterym se da ohodnotit pfinos preferencniho opatfeni, ktery uréité neni zanedbatelny.
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Ackoli ma linka 16 nejkratsi interval ze vSech linek na Americké ajezdi tak nejc¢astéji,
spocteni ekonomické hodnoty Casové Uspory ¢ekajicich cestujicich i na ostatnich linkach

by jisté celkovou ekonomickou hodnotu jesté zvysilo.
3.3 SnizZeni poctu vypravenych vozidel a potiebného personalu

Diky preferenc¢nimu opatfeni na Americké se podafilo zrychlit provoz viech dotlenych
linek. Z kapitoly 2.2 je patrné, Ze zvyseni cestovni rychlosti (a ndsledné obé&zné rychlosti)
vede v kone¢ném disledku k Uspore poctu vozidel a potfebného personalu. Vypocet
vychazi z rozdilu potfebnych vozidel, tedy smén fidi¢l na dané lince za obdobi pfed a po
realizaci preferen¢niho opatreni. Aby bylo mozné tento rozdil spoditat, je nutné ziskat
informace o dobé& obé&hu pfed apo realizaci opatfeni ao nejkratsim (Spi¢kovém)
intervalu. JelikoZ je cilem urcit Usporu danou zrychlenim provozu na Americké, jsou
pouzita pouze data o cestovni dobé zlinek 11, 12, 15 a16 v hodinovych fezech
zprimérovana na bézny pracovni den zlistopadu roku 2022 [43]. Ktémto cestovnim
dobam (oba sméry) byly uméle pfi¢teny rozdily jizdnich dob v hodinovych fezech za
obdobi pred (listopad 2019) a po (listopad 2022) zavedeni preferenéniho opatfeni na
Americké [40]. Findlné& vznikla pro kazdou linku (11,12, 15 a 16) tabulka cestovnich dob
v hodinovych fezech, ze které byl vybran hodinovy fez s nejvyssi hodnotou cestovni doby
v roce 2019. Pro nazornost jsou zobrazeny cestovni doby linky 16:

Uréeni hodinového fezu s nejvyssim primeérnym souctem

cestovnich dob v obou smérech pro ucely vypoctu snizeni

o potfebného poctu vozidel a persondlu

60

50 B | u -
40
30
20
10
0
00 QO O 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00

bi‘oo(o’\%QO ’]/ IS BN CHEN RIS

cestovni doba [min]

O DT AN T A

B "zdrzeni na Americké 2019" (rozdil jizdnich dob 2019 - 2022 v Useku U Prace - Pafizska)
"zdrzeni na Americké 2019" (rozdil jizdnich dob 2019 - 2022 v Useku Pafizska - U Prace)

B cestovni doba ve smé&ru Sidlist& Bory - Harmanovo nam. (2022)

B cestovni doba ve sméru Doubravka - U Luny (2022)

Obr. 25 Soucty cestovnich dob v hodinovych Ffezech pred zavedenim preferencniho opatreni ke stanoveni

hodinového fezu s nejvyssim souctem cestovnich dob, ktery vstupuje do vypoctu sniZzeni potfebného poctu
vozidel a personalu
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Z obrazku je patrné, Ze nejvyssiho souctu cestovnich dob linky 16 bylo dosahovano
v hodinovém fezu 15:00 - 16:00. Tento zavér plati pro vSdechny linky. Hlavni vliv mél rozdil
jizdnich dob na Americké v Useku Pafizska — U Prace, které vtomto hodinovém fezu
dosahuje 4 minut. Zaroven tento hodinovy fez odpovida dobé s nejkratsim (3pi¢kovym)
intervalem, a proto mohlo dojit k vycisleni potfebného poctu vozidel. U linky 16 je tento
interval v odpoledni Spi¢ce 5 minut [35]. Aby byl vypocet korektni a odpovidal, co mozna
nejvice skute¢cnym hodnotam, je imysiné na kazdé konecné pfictena hodnota 15 minut
jako ¢as odpodinku fidi€e a as potfebny k manipulaci. Zaroven je uméle pfictena
hodnota jedné minuty, jelikoz data byla poskytnuta u vSech linek pouze na prfedposledni
zastdvku a ne aZ na konecnou. Tyto hodnoty byly dosazeny do teoretického vzorce.
Vypocet potfebnych poctu vozidel pro linku 16 za obdobi pfed zavedenim opatfeni pak

vypada nasledovné:

topen 33,10+154+143264+15+1
Nyoz;pred = I =

= 19,55 = 20 vozidel

min 5
Obdobné byl spocitan pocet potiebnych vozidel na lince 16 za obdobi po realizaci

preferenc¢niho opatreni:

_topen 29,10+ 154+1+3250+15+1

Nyoz;po =

= 18,72 = 19 vozidel

Imin 5

Finalni Gspora poctu vozidel a smén fidi¢l je dana rozdilem poctu potfebnych vozidel za

obdobi pfed a po zavedeni preferencniho opatfeni.

Anyo; = Nyozpred — Nvoz;po = 20 — 19 = 1 vozidlo

An,,, .. zména potfebného poctu vozidel [ks
Nyozpred - POtFEbNY pocet vozidel na lince pFed [ks
[

ks]

ks]

Nyozp0 - POtFEDNY pocet vozidel na lince po [ks]
]

]

toben - doba obéhu dané linky [min
Imin - Nejkratsi interval na lince [min

V obdobi pfed zavedenim opatfeni bylo na lince 16 potfeba 20 vozidel, po realizaci
opareni bylo na stejny prepravni vykon potfeba vozidel uZ jen 19. Celkové lze
konstatovat, Zze doSlo k uspofeni 1 vozidla a1 smény fidi¢e zkrdcenim doby obéhu
04,24 %. Nyni je mozné prepocitat tuto Usporu na financéni ekvivalent. Do vypoctu déle
vstupuje pofizovaci cena vozidla a doba ucetniho odpisu. Na lince 16 jsou standardné
nasazovany kloubové trolejbusy. Pofizovaci cena takového vozidla je dle uzaviené
smlouvy [44] vydislena na 20207 000 K¢ véetné DPH ze jeden kloubovy parcidlni
trolejbus. U&etni doba odpisu je 10 let. Ro¢ni fixni naklady, které nevychdazi z poctu

ujetych kilometrld nebyly zjistény. Hrubad mzda fidi¢e trolejbusu v Plzni byla spoctena
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zinzeratu [45] na 552000 K& ro¢né, coz znamend ro¢ni mzdové naklady pro
zaméstnavatele 738 576 K¢&. Tyto hodnoty byly dosazeny do néasledujiciho vzorce:
Fnyo, 20207000
UEPvfp;linka;rok = Any,,. (_ + Fngy + aner) =1. (—
to 10
=2759276 K¢

+0+ 738576)

Ugpvip;linkazrok - TOENT finanéni dspora na lince [K¢]

An,,, .. zména potifebného poctu vozidel [ks]

t, .. doba Ucetniho odpisu vozidla

Fn,,, .. pofizovaci cena vozidla [K¢]

Fngy .. ro¢ni fixni ndklady vdzané na vozidlo [K¢]

Fnpe, .. ro¢ni mzdové naklady zaméstnavatele na fidice [K¢]

Ro¢ni finan&né vyjadiend uspora vlivem snizeni jednoho vozidla a jednoho fidi¢e na lince
16 Cini vice nez 2,7 milionu korun. Tento efekt byl dale spocitan pro linky 11,12 a 15, kde
doslo k uspore jednoho kloubového trolejbusu na lince 15 vlivem zkraceni doby obéhu
04,51 %. Ulinek 11, respektive 12 doSlo ke zkraceni doby obéhu o 3,99 %, respektive
04,43%, ale nedoSlo k Uspofe vozidla. Finalni ro¢ni financ¢ni Uspora je souctem udspor

z jednotlivych linek:

Ugpvfp;linka;rok (i) = Otinka11 + Otinka12 + 2759276yinka1s + 2759276 inka16

n
UEpvfp;A—B;rok =

i=1
= 5518552 K¢

Ugpvfp;a-B;rok--FOCNI financni Uspora vlivem preferenéniho opatfeni v mezizastdvkovém dseku za vdechny linky [K¢]
Ukpvfpslinkasrok - FOCNI finanéni Gspora na lince [K¢]

Diky preferenénimu opatfeni se méstu podafilo usetfit 2 kloubové trolejbusy a dvé

smény fidi¢d, coZ v kone¢ném dlsledku déla pfimou finanéni Gsporu 5 518 522K¢& za rok.

Tento dil¢i zavér dokazuji i skute¢né vypravena vozidla ze systému Sprinter, kde bylo na

linkdch 11 (respektive 35), 12, 15, 16 a 17 potfeba 53 vozidel vefejné dopravy pfed

zavedenim preferencniho opatfeni a 50 vozidel po realizaci opatfeni na Americké.

Vs 11/5 11/6 177

N ) 2550 0 | 2561 +1 0 00 0o 0 [}
12/3 12/4 12/5 | 11z 12/9 12/13
| 12565 2! | 2573 +2 || 2531 +1 | P11V 25 I | 2558 0 | 2569 -2

N B 1573 15/4 15/7 15710 | 15711
2553 -1 2506 0 | 2519 +1 2522 +1 2585 +1 || 2586 +2
f \ 16/4 16/6 16/9 16/13
2525 +2 2529 +1 2589 +1 2520 +1 2497
=) 16/19
0 0
) 3512 35/4 35/5
3626 +3 | 3493 +1 || 3572 +4

Obr. 26 Vyprava 53 vozidel dle systému Sprinter z dtery 1.10 2019
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2580 +2 | 2569 +2 | EEIIRN3 2572 +3 | (2578 +1 | 2595 +3

12/1 122 | 123 I
2597 +3 || 2514 +1 7 ] 2511 +1

16/17 16/18
J1l0 0} 2584 +1

Obr. 27 Vyprava 50 vozidel dle systému Sprinter z tdtery 1.11 2022

Dlvodem, proc vysly v praci pouze dvé vozidla je fakt, Ze bylo u vSech linek pocitano se
stejnou trasou v celém hodinové fezu a nevychazelo to ze skutecnosti, Zze napfiklad
nékteré spoje nedojedou az na standardni konec¢nou, ale kon&i svoji trasu jiz dfive. Maji

tak kratsi dobu obé&hu, coz mize znamenat pravé dodatec¢nou Usporu jednoho vozidla.
3.4 l’lspora trakéni energie

Zvyseni cestovni rychlosti na Americké zvySilo plynulost jizdy, atedy snizilo pocet
zbytecnych zastaveni. Realizace preferencniho opatfeni tak pfinesla Usporu trakéni
energie. Je logické, Ze pokud vozidlo na stejné vzdalenosti zastavi a znovu se rozjede,
generuje to vétsi spotfebu elektrické energie, nez pokud by jelo konstantni rychlosti.
Zasadnim vstupem do vypocltu Uspory vlivem nizsi spotfeby elektrické energie je
stanoveni ekonomické hodnoty zbytecného zastaveni a rozjezdu v porovnani
s ekonomickou hodnotou plynulé jizdy na stejném useku. To v pfipadé trolejbusového
provozu vychdazize spotfeby elektrické energie a z jednotkové ceny za elektfinu. Zatimco
cena elektfiny je zjistitelnd a v roce 2022 byla 4,51 K& za kWh (v&etné DPH) [46]. Spotieba
pfi zastaveni, konstantni jizdé a rozjezdu neni pro trolejbus dohledatelna. Ztohoto

dlvodu bylo nutné ve spolupraci s PMDP realizovat laboratorni méreni spotreb.

Pro mérfeni byla stanovena metodika, u které bylo cilem zjistit spotfeby pfi rozjezdu,
plynulé jizdé a zastaveni pro konkrétni rychlosti 10, 20, 30 a 40 kilometr( v hodiné. Pro
kazdou rychlost byla navrzena tfi méfeni s tim, Ze vyslednd spotfeba bude stanovena
jako primér z namérenych hodnot. Aby jizdy mohly byt prohldseny za platné, bylo
pfedem stanoveno sjakym zrychlenim, respektive zpomalenim se musi trolejbus
rozjizdét, respektive brzdit. JelikoZ bylo cilem se co nejblize pfiblizit redlnému provozu,
byl interval pro zrychleni stanoven na 0,80 — 1,00 ms?a pro zpomaleni na 1,00 — 1,45 ms=2.
Idealni laboratorni méfeni bylo zamysleno jako rozjezd s urCenym zrychlenim, jizda
konstantni rychlosti a nasledné zabrzdéni s pfedem urenym zpomalenim s tim, aby
rozjezd a zastaveni probihaly na stejné draze jako plynuld jizda. Pro ndzornost je

zobrazena tabulka (Tab. 6) s rychlosti 30 km/h:
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pocatedni koncova

zrychleni/zpomaleni potifebna doba jizdy spotfeba
rychlost rychlost
[m.s-2] draha [m] [s] [kwh]
[km/h] [km/h]
0 30 <0,80;1,00> <34,72;43,40> <8,33;10,42> ?
30 30 - <58,67,78,13> <7,04,9,38> ?
30 0 <1,0;1,45> <23,95;34,72> <5,75;8,33> ?

Tab. 6 Stanoveni metodiky k méreni spotfeby trolejbusu pfi rozjezdu, plynulé jizdé a zastaveni
v laboratornich podminkach

Samotna méreni probéhla v testovacim polygonu depa Karlov v Plzni. Pro méfeni byl

vyuzit kloubovy parcidlni trolejbus, ktery se typicky vyskytuje v méstském provozu.

Obr. 28 Laboratorni méreni spotreb pfi rozjezdu, plynulé jizdé a zastaveni v depu Karlov

VSsechna meéreni probihala shodné. Nejprve se trolejbus rozjel zrychlosti O km/h
zrychlenim jako v provozu na pfedem urlenou rychlost, poté nasledovala jizda
konstantni rychlosti a zpomaleni na rychlost 0 km/h. Celkové probéhla pro kazdou
rychlost tfi platnd mé&feni. Ke sbé&ru dat byl vyuZit software Dismon od firmy Skoda
Electric a. s. Samotny sbér dat probihal on-line pfimo v trolejbuse, kde byl fyzicky

pfipojen pocitac s potfebnym softwarem.
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Obr. 29 Laboratni méreni spotieb pfi rozjezdu, plynulé jizdé a zastaveni - ukdzka sbéru dat

Po kazdém meéreni byla namérena data vyexportovana. S daty bylo ddale pracovano

v programu Microsoft Excel. Nejprve bylo provedeno ocisténi dat. Dale probé&hlo ovéreni,

jestli hodnoty zrychleni a zpomaleni odpovidaji stanovenému intervalu. Poté byla data

zobrazena do grafu. Priibéh jednoho z méfeni je zobrazen na Obr. 30:

Laboratorni méfeni - Zaznam rychlosti a pfikonu pfi rozjezdu, plynulé

jizdé a zastaveni v souvislosti s rychlosti 30km/h

N N
o ol

rychlost [km/h]
o

—_
o

(6]

0.00
0.58
1.11
1.63
2.17
2.71
3.24
3.79
4.31
4.85
5.40
5.93
6.45
6.97
7.48
8.01
8.53
9.06
9.62
10.72
11.25
11.78
12.31
12.85
13.37
13.89
14.42
14.98
15.54
16.07

10.17
16.61

¢as [s]

===rychlost ====g3gktudlni pfikon

17.13
17.67

250
200
150
100

-50

-100
-150
-200
-250
-300

Aktudlni pfikon [kW]

Obr. 30 Laboratni méreni spotreb - vystup z méreni ¢.3 - méreni pfikonu motoru pfi rozjezdu, plynulé jizdé

a zastaveni v souvislosti s rychlosti 30 km/h

Nasledné byly uréeny délici body mezi zrychlenim/zpomalenim a plynulou jizdou, takze

vznikly tfi poZzadované intervaly. Pro tyto intervaly byly ndsledné spocteny spotieby
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elektrické energie souctem aktudlnich pfikonl pres cely interval. Kladné hodnoty
pfikonu si Ize predstavit jako obdobi, kdy fidi¢ seslapl plynovy pedal a byl tak odebiran
proud ztroleje ¢i z akumuldtoru, pfipadné obojiho. Zaporné hodnoty pfikonu
reprezentuji situaci, kdy byla elektrickd energie rekuperovana a doddvana trolejbusem

zpét do sité nebo do akumulatoru.

V nasledujici tabulce Tab. 7 jsou vyhodnoceny zdznamy ze vSech tfi méfeni:

dsek typ jizdy zrychleni draha spotieba ekonomicka
[m.s?] [m] [kWh] hodnota [K¢]
rozjezd 0,85 38,23 0,249 1,125 K¢
Méreni 1 plynuldjizda 61,14 0,047 0,211 K¢
zastaveni -1,36 22,91 -0,136 -0,615 K¢
rozjezd 0,98 33,87 0,254 1,143 K¢
Mé&feni 2 plynuldjizda 56,48 0,040 0,182 K¢
zastaveni -1,43 22,61 -0,117 -0,526 K¢
rozjezd 0,97 35,60 0,279 1,259 K¢
Méfeni3  plynuldjizda 58,00 0,014 0,062 K¢
zastaveni -1,32 22,40 -0,115 -0,518 K¢

Tab. 7 Vyhodnceni tfi laboratornich méreni rozjezdu, plynulé jizdy a zastaveni v souvislosti s rychlosti 30
km/h

Uspora z jednoho zbyteéného zastaveni arozjezdu je za kazdé méreni spoctena jako
rozdil spotfeby pfirozjezdu a zastaveni a spotfeby pfi plynulé jizdé na stejné vzdalenosti
vyndsobené jednotkovou cenou elektrické energie. Do rovnice jsou pro ilustraci

dosazeny hodnoty z méfeni €. 3:
Ugpe;ms = (Ezs) + Ergs) — Epis))- Cer = (0,279 + (—0,115) — 0,014)).4,51 = 0,68 K¢

Ugpe,ms - finanénf Gspora za jedno zbyte¢né zastaven( a rozjezd z métenti ¢.3 [K¢]
E,)-.spotfeba energie pfi zastavovéni [kwWh (1]

E,(5--spotfeba energie pfi rozjezdu [kWh (1)]

Ep5)--SPotfeba energie pfi plynulé jizdé [kWh (1)]

Cq-jednotkové cena energie [KE/kWh (1)]

Uspora z jednoho zbyte¢ného zastaveni a rozjezdu ze viech méfeni je spoctena jako

primérna hodnota z jednotlivych méfeni:

Ugpemt + Ugpemz + Ugpe:
Ugpes = —2oml Epge'mz EPem3 = 0,30 + 0,44 + 0,68 = 0,47 K¢

Ugpe;1 - Primérné finanéni Uspora za jedno zbyte¢né zastaveni a rozjezd [K¢]
E,-.spotieba energie pfi zastavovéani [kWh 0]

E,()-spotfeba energie pfi rozjezdu [kWh ]

Epi5)--SPOtfeba energie pfi plynulé jizdé [kWh (1)]

Cq-jednotkové cena energie [KE/kWh (1)]

52



Objektivné lze konstatovat, Ze eliminace jednoho zastaveni zrychlosti 30 km/h
a nasledného rozjezdu na stejnou rychlost trolejbusového spoje v Plzni znamena
finan¢ni Gsporu 0,47 KC. Tato zdanlivé mald hodnota miZe nabyt vétsich rozmérl pfi
zapoditani poctu zastaveni vsech spojd za den napfiklad v konkrétnim udseku

a naslednym prepocitanim na ro¢ni hodnotu [10].

JelikoZ spoje verejné dopravy na Americké pravidelné& dosahuji rychlosti 30 km/h, byla
zvolena pravé tato rychlost, a tedy prlimérna financni Uspora za jedno zbytecné
zastaveni a rozjezd, jako vstup k vypoctu roéni Uspory vlivem zavedeni preferen¢niho

opatreni.

K uréeni orientacni finanéni Uspory v ramci feSené pripadové studie bylo nutné zjistit,
kolikrat spoje vefejné dopravy zastavovaly na Americké v obdobi pfed a po realizaci
opatreni. Tato data nebyla k disposici, proto byl proveden dopravni prlizkum, kdy byl
zkouman vztah poctu zastaveni na jizdni dobé v mezizastavkovych Usecich na Americké.
Vysledné orientacni pocty zastaveni za obdobi pfed a po zavedeni opatfeni vychazi

z prepoctovych koeficientl v jednotlivych mezizastavkovych Usecich.
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Napfiklad pro mezizastadvkovy Usek PafiZzska — Mrakodrap bylo uréeno, Ze spoj vefejné
dopravy zastavuje kazdych 64 sekund. Dle tohoto koeficientu byla pfepoctena

pravdépodobna zastaveni ve vSech hodinovych fezech Tab. 8:

tjizd,Parizska- tjizd,Parizska-
Nzast,2019 Nzast,2022
hodinovy fez Mrakodrap,2019 Mrakodrap,2022 L] ]
[s] [s]

04:00 - 05:00 87.5 87.8 1.38 1.38
05:00 - 06:00 925 89.8 1.45 1.41
06:00 - 07:00 98.2 91.4 1.54 1.44
07:00 - 08:00 101.9 89.4 1.60 1.41
08:00 - 09:00 102.0 89.9 1.60 1.41
09:00 - 10:00 106.8 941 1.68 1.48
10:00 - 11:00 108.6 97.0 1.71 1.52
11:00 - 12:00 114.2 96.3 1.80 1.51
12:00 - 13:00 122.9 94.6 1.93 1.49
13:00 - 14:00 116.9 98.7 1.84 1.55
14:00 - 15:00 165.4 97.6 2.60 1.53
15:00 - 16:00 295.6 96.6 4.65 1.52
16:00 - 17:00 237.9 98.2 3.74 1.54
17:00 - 18:00 135.3 96.3 213 1.51
18:00 - 19:00 103.1 92.1 1.62 1.45
19:00 - 20:00 94.0 90.1 1.48 1.42
20:00 - 21:00 92.0 87.0 1.45 1.37
21:00 - 22:00 89.8 86.8 1.41 1.36
22:00 - 23:00 88.1 88.1 1.38 1.38
23:00 - 00:00 89.8 88.1 1.41 1.38

Tab. 8 Stanoveni poctu zbytecnych zastaveni v mezizastavkovém useku PafiZzska — Mrakodrap v listopadu
2019 a listopadu 2022

Financ¢ni usporu vlivem plynulé jizdy Ize alespon orientac¢né vyjadfit jako rozdil poctu
pravdépodobnych zastaveni v hodinovych fezech zaobdobi pfed a po realizaci
preferenéniho opatfeni vynasobeny pocltem spoji v daném hodinovém fezu

a prdmeérnou finanéni Gsporou jednoho zbyte¢ného zastaveni a rozjezdu.

Ugpe;15:00-16:00 = UEPe;1 * (Nzast;15:00-16:00;2019 — Nzast;15:00-16:00:2022) ° Nspoj;15:00-16:00

= 0,47 - (4,65 —1,52)-20 = 29,47 K¢

Ugpe.15:00-16:00-- fiNANENT Uspora za vSechna zbytecdnad zastaveni a rozjezdy v hodinovém fezu od 15:00 do 16:00 [K¢]

Ugpe;r - Primeérna finaneni Gspora za jedno zbytené zastaveni a rozjezd [K¢]

Nyast:15:00-16:00;2019--POCet pravdépodobnych zbyte¢nych zastaveni a rozjezdd v hodinovém fezu v obdobi pfed zavedenim
opatfeni (]

Nyast:15:00-16:00;2022--POCEL pravdépodobnych zbytednych zastaveni a rozjezd{ v hodinovém Ffezu v obdobi po zavedent
opatfeni (]

Ngpoji15:00-16:00--POCEL SPOjU v hodinovém fezu []
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Obdobné byly spocteny vsechny hodinové fezy v ramci dne u vSech mezizastavkovych
Usekl na Americké. Pro lepSi pfedstavu jsou hodnoty rovnou vyndsobeny poctem

pracovnich dnl v roce a vysledné hodnoty zobrazeny v Tab. 9:

rozdil poctu zbytecnych

dsek roéni Gspora [K¢&]
zastavenf (]

Pafizska - Mrakodrap 44 889.54 21 150.03 K¢

Mrakodrap - U Prace 18 663.71 8 793.54 K¢

U Prace - Mrakodrap 6 149.61 2897.43 K¢

Mrakodrap - Pafizska 5 986.66 2 820.66 K¢

celkem 75 689.52 35 661.66 K&

Tab. 9 Rocni uspora vlivem eliminace zbytecnych zastaveni a z toho plynouci rozdil pocltu zbytecnych na
Americké

Celkova orientacni Uspora eliminaci zbytecnych zastaveni na Americké cini 35 662 K¢ za
rok, coz znamend 75 690 nerealizovanych zastaveni a rozjezd(. Ackoli se jevi tato
hodnota jako mala (v poméru k ostatnim pfinosiim), jedna se o pfimé ndaklady, které
vefejna sprava musi ze svého rozpoctu vynalozit. Tato nizkd hodnota je také zplisobena
modernim trolejbusem, ktery byl vyuzit vramci laboratornich méfeni, nebot jeho
ucinnost je pfiblizné 70 % a pfi rekuperaci dokaze vracet energii zpét do sité. Autobusy
se spalovacimi motory nebo starsi trolejbusy takovych hodnot nedosahuji a uspory by

tak byly vyssi.

3.5 Celospolecenské prFinosy dané vlivem zmény dopravniho chovani -

efekt indukce a redukce dopravy

Dopad planovaného omezeni individualni automobilové dopravy v ulici Americka byl jiz
pfed zavedenim opatfeni simulovan pomoci dopravniho modelu mésta Plzné. Na
zakladeé tohoto modelu mélo dojit k pfevedeni tranzitni dopravy z ulice Americka na dvé
objizdné trasy: do ulice TyrSova a do ulice U Trati. Vystupy z modelu poditaly
s rovhomeérnym pfesunem individudlni automobilové dopravy na obé tyto komunikace.
[47] JelikoZ ale doslo k vyznamnému zvySeni rychlosti a spolehlivosti vefejné dopravy,
tedy k jejimu celkovému zatraktivnéni, a zaroven k cilené restrikci dopravni kapacity pro
individudlni automobilovou dopravu, doslo ke zméné dopravniho chovani (a tedy
i modal-splitu). Tato zména se projevila po¢tem automobild v dotéené dopravni siti
a poltem cestujicich ve vefejné dopravé na Americké. Projevil se tak k efekt indukce

aredukce dopravy.
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Vypocet redukce uautomobilové dopravy vychdzi zrozdilu poctu vozidel za den
v okamziku pfed a po zavedeni preferenéniho opatfeni na Americké. Tento rozdil je
vypoclitdn samostatné pro kazdou komunikaci i smér v referenénim tGzemi (Americka,
U Trati, TyrSova). Polty vozidel za den pfed zavienim Americké jsou ziskany jako
primérné hodnoty z 21 pracovnich dnti za mésic listopad 2019 [48] (t]. referenéni obdobi
pfed zavedenim preferenéniho opatfeni). Po¢ty vozidel za den po uzavieni Americké jsou
ziskany jako pridmérné hodnoty z 21 pracovnich dnl za mésic listopad 2022 [49] (t;.
referenéni obdobi po zavedeni preferenéniho opatieni). Do vypoctu ddle vstupuje
mezirocni pokles dopravniho vykonu automobilové dopravy, ktery byl spocitan z intenzit
dopravy na vnitfnim kordonu za referencni obdobi pfed a po zavedeni preferencniho

opatfeni a jeho hodnota je 9,99 %.

Pro ndzornost je uveden vypocet z ulice Americkd konkrétné ze smérodatného profilu
Martinska - Jungmannova ve sméru ke Klatovské tfidé, kde prfed zavedenim
preferencniho opatfeni projizdélo 6500 vozidel denné. Po realizaci opatfeni zde
v primérny pracovni den vlistopadu roku 2022 projelo 2100 vozidel. Po zapocteni

meziro¢niho poklesu, se jedna o relativni snizeni poctu o 3750 vozidel.

Ppted; 9,99
Ansnvoz;prof;den = Nyoz;profipo — <nvoz;prof;p1“"ed- (1 - %)) = 2100 — <6500- <1 - 100))

= —3750 voz/den

Ang, orofiden-- ZMENa poctu vozidel za den na daném profilu v disledku zavedeni preferen¢niho opatfeni [voz/den]
Nyozprof;pred--POCEL VOZIdel na daném profilu pfed zavedenim opatfeni [voz/den]

Nyozprof;po--POCEL VOZIdel na daném profilu po zavedeni opatfeni [voz/den]

Ppred;po--Procentualni mezirocni pokles dopravniho vykonu individualni automobilové dopravy mezi roky pfed a po
zavedeni opatfeni [%]
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Obdobné byly spoclteny i ostatni relevantni profily. Vypoctené relativni hodnoty véetné
relativni procentudlni zmény (znaménko minus symbolizuje pokles) jsou zaznamenany

v Tab. 10:

denni denni
intenzita intenzita
relativni relativni
smérodatny IAD IAD
ulice smér zména procentualni
profil listopad listopad
[voz/den] zmé&na [%]
2019 2022

[voz/den] [voz/den]

Martinska -
Americka ke Klatovské 6 500 2100 -3750 -64,11%
Jungmannova
Martinska -
Americka od Klatovské 7 800 4 300 -2721 -38,76%
Jungmannova
Struncovy
TyrSova ke Klatovské 19 500 17 600 +49 +0,27%
sady
Struncovy
TyrSova od Klatovské 21 300 17 200 -1971 -10,29%
sady
Mikulasska -
U Trati ke Klatovské 12 700 12700 +1 269 +11,10%
Prokopova
Mikulasska -
U Trati od Klatovské 13300 13 200 +1 229 +10,27%
Prokopova
celkem ke Klatovské 38700 32400 -2433 -6,99%
celkem od Klatovské 42 400 34700 -3463 -9,08%

Tab. 10 Zména poctu vozidel za den na konkrétnich relevantnich profilech vobou smérech v souvislosti
s realizaci preferencniho opatfeni v ulici Americka

Vypocet indukce u vefejné dopravy vychazi z rozdilu poctu cestujicich v okamziku pred
a po zavedeni preferencniho opatfeni na Americké. Tento rozdil je vypocitan zvlast pro
kazdy mezizastavkovy Usek. Polty cestujicich za den pfed zavienim Americké jsou
ziskany jako pridmérné hodnoty z 21 pracovnich dnl za mésic listopad 2019 [41] (4;.
referenéni obdobi pfed zavedenim preferenéniho opatfeni). Poéty vozidel za den po
uzavieni Americké jsou ziskany jako priimérné hodnoty z 21 pracovnich dnl za mésic
listopad 2022 [41] (tj. referenéni obdobi po zavedeni preferenéniho opatfeni). Do vypoctu
dale vstupuje meziro¢ni pokles dopravniho vykonu vefejné dopravy, ktery byl spocten
z celkovych objemU pfepravy verejnou dopravou na Uzemi mésta Plzen za referenéni

obdobi pfed a po zavedeni preferené¢niho opatfeni a jeho hodnota je 7,91%.
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Pro nazornost je uveden vypocet z mezizastdvkového Useku Pafizskd — Mrakodrap, kde
pfed zavedenim preferencniho opatfeni projizdélo ve vSech spojich trolejbusovych
linkach (coz je vétsina dopravniho vykonu na Americké) 11980 cestujicich za den. Po
realizaci opatfeni zde v primérny pracovni den v listopadu roku 2022 projelo 11654
cestujicich. Po zapocteni meziroCniho poklesu, se jedna o relativni zvySeni pocCtu o0 621

cestujicich za den.

Ppted; 7,91
Anzv(,s;prof;den = Nyoz;prof;po — (nvoz;prof;pfed- (1 - %)) = 11654 — <11980. (1 — 100))
= 621 os/den

ANy profi;den- ZMENA poCtu 0sob za den v daném mezizastavkovém useku v disledku zavedeni preferencniho opatfeni
[os/den]
Nosprof;pred--POCEL 050b v daném mezizastadvkovém Useku pFed zavedenim opatfeni[voz/den

]
n poclet osob v daném mezizastdvkovém Useku po zavedeni opatfeni [voz/den]
]

os;prof;po-
Ppred;po--Procentudini meziro¢ni pokles dopravniho vykonu vefejné dopravy mezi roky pfed a po zavedeni opatfeni [%

Obdobné byly spocteny izbylé profily. Vypoctené relativni hodnoty véetné relativni

procentudini zmény (znaménko minus symbolizuje pokles) jsou zaznamendany v Tab. 11:

podlet cestujicich pocet cestujicich relativni
mezizastavkovy relativni zména
zaden v listopadu zadenvlistopadu procentualni
Gsek [os/den] .
2019 [os/den] 2022 [os/den] zména [%]
Pafizska —
11980 11 654 +621 +6%
Mrakodrap
Mrakodrap —
11987 11 601 +562 +5%
U Prace
U Prace —
11 351 11415 +961 +9%
Mrakodrap
Mrakodrap -
11797 11 340 +476 +4%

Parizska

soucet poctl cestujicich z nejvytizené&jsich
mezizastavkovych tGsekl v kazdém sméru +1582 +7,36%

(Pafizské — Mrakodrap a U Prace - Mrakodrap)

Tab. 11 Zména poctu osob (cestujicich) ve spojich vefejné dopravy za den v mezizastavkovych dsecich na
Americké v souvislosti s realizaci preferenéniho opatreni
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Efekt indukce a redukce souhrnné znazorfiuje Obr. 31:

Mrakodrap - UPréce
_,P 09 T987cest /%
d/Pc@,?U?. redlkﬁ 11040 cest. / 24h

Zﬁs teénost: 11601 cest. / 24h o 7

cu/y-(i.os %) a!

U Préce - Mrakodrap

2019: 11351 cest. /
2022 predikce®: 10 454 cesf
2022 skutecnost: 11415 ces
+961 cest. / 2&4h (+ 9,19%)

Mrakodrap - Pafizska

2019: 1797 cest. / 24h

2022 predikce®: 10865 cest. / 24h
2022: skutecnost: 40 cest. / 24h
+ 475 cest. / 24h (+ 4,37%)

“*predikce na zaklade %\ernemu lesu poctu
cestujicich v siti H zefi v roce 2022 v relaci
k roku 2019 079 %

El-'ﬂ‘l' IIIHIKCE AREDUKCE

celkova. redukce silniéni dopravy ('} _,
- 5896 voz / 25h (- 8,08%)
celkova indukce cestujicich v MHD: ‘ 3
+1582 cest. / 24h (+7,36%) L Y- 4

Obr. 31 Efekt indukce aredukce dopravy zplsobeny zménou dopravniho chovani vlivem realizace
preferencniho opatreni v ulici Americka
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Realizaci preferenéniho opatfeni, tedy zamezenim tranzitniho prljezdu ulici Americka,
doslo kredukci 5896 automobild v méstské siti adiky zvySeni cestovni rychlosti
a zlepsSeni spolehlivosti vefejné dopravy. Vulici Americka doSlo kindukci 1582
cestujicich do vefejné dopravé. Prokdzany efektindukce a redukce je tak ddle pouzit jako
vstup do vypoctl dalsich efektl: zlepSeni kvality ovzdusi, sniZzeni hlukové zatéze

a zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu.
3.5.1 ZlepSeni kvality ovzdusi

Vlivem snizeni poc¢tu automobild doslo k lokalnimu dbytku emisi v dot¢eném Uzemi.
Vypocet je mozné obecné vyjadfit jako denni orientacni Usporu celospolecenskych
nakladd z emisi viz kapitola 2.3 (str. 24). Vypocet je pouze orientacni, protoZze nevychazi
z dopravniho vykonu realizovaného osobnimi automobily, nebot nejsou k dispozici
zddné smérové prizkumy o objizdnych trasdch a prace se tak nezabyva ujetymi
vzdalenostmi na objizdnych komunikacich. Vzdalenost, ktera vstupuje do vypoctu, je
proto stanovena pouze z délky komunikace, na které plsobi preferenéni opatfeni. Délka
Americké byla stanovena na 994 metrd [50]. Do vypoctu déale vstupuje snizeni poctu
vozidel vdotlené dopravni siti o 5896 vozidel za den a ekonomicka hodnota
celospolecenskych nakladt zptisobenych emisemi, kterd vychazi z mnozstvi vyfukovych
zplodin (polutant() na vozokilometr v zavislosti na dopravnim maddu a z jednotkovych
nakladl polutantl dle charakteru zastavby. Jeji vypocet je uveden v nasledujici tabulce

(Tab. 12):

ekonomicka

polutanty: CO: NOx S0: PM 2,5 PM 10
hodnota
mnozstvi dopravni
polutant( maéd: 240 0,983 0,007 0,039 0,068
[g/vozkm] IAD - mésto
jednotkové charakter
naklady zastavby: 2877* 693548 324401 10095594 1107439
[Ke/t] mésto
naklady 1,64
0,69 0,47 0,002 0,39 0,08

[K&/vozkm] K&/vozkm

Tab. 12 Vypocet ekonomické hodnoty celospolecenskych nakladli zplsobenych emisemi v zavislosti
mnoZstvi vyfukovych zplodin (polutanti) na vozokilometr v zavislosti na dopravnim médu a z jednotkovych
ndkladd polutantd dle charakteru zdstavby [25], hodnoty s * je pfevzata z roku 2022 [22]

Ekonomicka hodnota celospole¢enskych nakladl zplisobenych emisemi individualni

automobilovou dopravou v méstské zastavbé byla spo¢tena na 1,64 K&/vozkm. Findlné
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je tato hodnota dosazena do rovnice pro vypoclet ekonomické hodnoty

celospolecenskych nakladt zplsobenych emisemi za den:
Ucpemise;A-B;den = ANsn_voz;den: la-B- Eemise = 5896 0,994 - 1,64 = 9 588,17 K¢

Ucpemise:a—B:den-d€NNT Orientacni Uspora celospolecenskych nakladd z emisi [KE]

ANgp vozden - ZMEna (snizenf) poctu vozidel za den v disledku zaveden( preferen¢niho opatrenf [voz]

l5_g.. délka Useku, na kterém plsobi preferenéni opatieni [km]

Eemise -~ €konomickd hodnota celospolecenskych nékladd zplsobenych emisemi v konkrétni zéstavbé pro konkrétnf
dopravni méd [K¢/vozkm]

Rocni hodnota byla stanovena obdobné jako u predchozich kapitol z pocCtu pracovnich

dni v roce:
UCPemise;A—B;rok = Nyracdny * UCPemise;A—B;pracden = 252-9588,17 = 2416 220 K¢

Ucpemise;A-Birok--TOCNT orientacni Uspora celospolecenskych ndkladl z emisi [K¢]
Npracdny - POCet pracovnich dni v ramci roku
Ucpemise;a-B;pracden-- d€NNI orientacni Gspora celospolecenskych nakladd z emisi [K¢]

Orientadnfi Gspora celospoledenskych nédkladil z emisi je 2 416 220 K¢& za rok. Tato Uspora
je generovana z celé dotlené sité (Americkd, U Trati, TyrSova). Pokud by se zaméfila
pozornost lokdlné pouze na ulici Americkd, kde se pohybuje nejvice lidi, znamenalo by

to jesté vyznamnéjsi pfinos v podobé zlepsSeni zdravi obyvatel a navstévnikl mésta.

~

3.5.2 Snizeni hlukové zatéze

Ubytek 5896 vozidel z dotéené uli¢ni sité sebou také logicky pfind$i méné hluku,
kterému jsou kazdy den obyvatelé a navstévnici vystavovani. Toto sniZzeni hlukové
zatéze lze zjednodusSené vyjadfit jako denni orienta¢ni Usporu celospolecenskych
nakladl z hlukové zatéze viz kapitola 2.3 (str. 25). Do vypoc&tu, kromé sniZzeni poctu
05896 vozidel za den, vstupuje délka Useku, na kterém opatieni plisobi. Ta byla
stanovena na 994 metrd [50]. Ekonomickd hodnota celospoledenskych nakladd
zptsobenych hlukovou zatézi byla dle metodiky stanovena na 0,28 K¢ na vozokilometr

[25]. Tyto hodnoty byly dosazeny do obecné rovnice:
UCPhluk;A—B;den = Ansn_voz;den-lA—B- Ehluk = 5896 : 0,994 " 0,28 = 1 641,53 Ké
Ucphluka—B:den—-denni orientacni Uspora celospolecenskych ndkladd z hlukové zatéze [KE

l5_g.. délka Useku, na kterém pCsobi preferencni opatfeni [km

]

Angp vozden - ZMENa (snizen() poltu vozidel za den v disledku zavedeni preferencniho opatfenf [voz]
]

Eemise -- €konomickéd hodnota celospoledenskych nékladd zplsobené hlukovou zatézi [KE/vozkm]
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K vypocltu rocni uspory bylo potfeba Usporu z pracovniho dne vyndsobit poctem

pracovnich dnd v roce:
UCPhluk;A—B;rok = Npracdny * UCPemise;A—B;pracden = 252-1641,53 = 413 666 K¢

Ucphiuka—Birok- FOCNT orientacni Gspora celospolecenskych nakladd z hlukové zatéze [K¢]
Npracdny - POCet pracovnich dniv ramci roku
Ucphluk;A-B;pracdny-- d€NNi orientacni Gspora celospolecenskych nakladl z hlukové zatéze [K¢]

Orientacni Uspora celospolecenskych nakladl z hlukové zatéze je 413 666 KC za rok.
Obyvatelé jsou vystavovani nizsi hlukové zatézi, coz je také pfinosem pro jejich zdravotni
stav. Tento pfinos je nejvice slySitelny v ulici Americka, kde ubylo nejvice vozidel, je zde

velké zastoupeni trolejbusi, které jsou obecné tissi nez autobusy se spalovacimi motory

Zaroven vice lidi travi ¢as venku chlizi, jizdou na kole ¢i ¢ekanim na spoj verejné dopravy.
3.5.3 ZvySeni bezpecnosti silnicniho provozu

Snizeni poctu vozidel v dopravni siti mUze vyrazné prispét ke zlepseni bezpecnosti
silniéniho provozu a sniZzeni poctu dopravnich nehod. Zaroven se zvySil podil
profesiondlnich fidi¢l na Americké. Tento pfinos by bylo optimdlni vycislovat za delsi

¢asové oblasti (idedlné 5 a vice let) a v 3irsi dotéené oblasti jak je zndzornéno na Obr. 32:
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Obr. 32 Dopravni nehody v Sirsi dotéené oblasti za rok 2022, tedy po realizaci preferenéniho opatreni [26]

DEPO207

JelikoZ neni k dispozici dostate¢né dlouhé c¢asové obdobi po zavedeni preferencniho
opatfeni, mohlo se stat, Ze jeden rok by ovlivnil vysledné hodnoty vice (slabsi zima,
ledovka, atd.). Zaroven se jedna o pomérné rozsahlé Gzemi, které mize byt ovlivnéno
i dalsimi vnéjsimi vlivy (rekonstrukce, uzavirky, atd.). Pro potfeby této prace je efekt

snizeni poctu dopravnich nehod vycislen alespon orienta¢né za 5 let pfed zavedenim
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preferencniho opatfeni a ze dvou let po jeho realizaci a pouze z ulice Americkd. Vypocet
vychdzi z primérného poctu charakteristickych typd dopravnich nehod (nehody
s usmrcenim, nehody s tézkym zranénim, nehody slehkym zranénim, nehody pouze
s hmotnou 8kodou) a jejich nasledkd (usmrcené osoby, téZce zranéné osoby, lehce
zranéné osoby) za obdobi pfed a po realizaci preferenéniho opatfeni. Jednotkové
naklady pro charakteristické typy dopravnich nehod a jejich nasledkt byly pfevzaty od
Centra dopravniho vyzkumu [51]. Pro obdobi pfed zavedenim preferenéniho opatieni

vypada vypocet ndsledovné:

Enehod;obdobi = Uo ' ]Uo + ﬁo ' ]TZo + ﬁo ' ]LZo + Un ' ]Un + ﬁn ' ]TZn + ﬁn ' ]LZn + mn ' ]HSn
=0-66760000+ 0,4-13846000+ 7-655000+ 0-1572399 + 0,4 -1421900
+ 5,6-821400+ 3,4-521300 = 17 064 420 K¢

Erehod_obdobi -~ SOCioekonomickéa ztrata zplsobend dopravnimi nehodami za dané obdobf [K¢]
U,.. prdimérny polet usmrcenych osob za dané obdobi
Juo- jednotkova ztréta za usmrcenou osobu [K¢]

TZ,.. primérny pocet t&Zce zrané&nych osob za dané obdobi
Jrzo-- JedNOtkové ztrata za téZce zranénou osobu [KE]

LZ,.. pramérny pocet lehce zran&nych osob za dané obdobf
Jizo - JedNotkova ztrata za lehce zranénou osobu [KE]

U,.. primérny poc¢et nehod s usmrcenim za dané obdobf
Jun- jednotkova ztréta za nehodu s usmrcenim [K¢]

TZ,.. pramérny pocet nehod s t&Zkym zranénim za dané obdobi

Jrzn- jednotkova ztrata za nehodu s téZkym zranénim [K¢]

LZ,.. prdmérny pocet nehod s lehkym zrané&nim za dané obdobf

Jizn - jednotkova ztrata nehodu s lehkym zranénim [K¢]

HS,,.. primérny poc¢et nehod pouze s hmotnou $kodou za dané obdobi
Jusn- Jednotkova ztréta za nehodou pouze s hmotnou Skodou [K¢]
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Obdobné byla spoétena socioekonomicka ztrata za oba roky po realizaci preferenéniho

opatfeni. Pro ndzornost, jsou hodnoty za obdobi prfed i po zavedeni opatfeni zobrazeny

v Tab. 13:
jednotkové pramérny primérny socioekonomickd socioekonomicka
Nehody na néaklady (rok pocet za polet za ztrata za roky ztrata za roky
Americké 2022) [51] roky 2015 roky 2022 2015 -2019 2022 - 2023
[Ke] -2019 - 2023 [Ke] [Ke]
usmrcené
66 760 000 K¢ 0 0 0o K¢ o K¢
osoby
tézce
zranéné 13 846 000 K¢ 0.4 0 5538 400 K¢ o K¢
osoby
lehce
zranéné 655 000 K¢ 7 3.5 4 585 000 K¢ 2292 500 K¢
osoby
nehody
. 1572399 K¢ 0 0 O K¢& 0 K¢
s usmrcenim
nehody
s téZkym 1421 900 K¢ 0.4 0 568 760 K¢ o K¢
zranénim
nehody
s lehkym 821 400 K¢ 5.6 3.5 4 599 840 K¢ 2 874 900 K¢
zranénim
nehoda
s hmotnou 521 300 K¢ 3.4 5.5 1772420K¢ 2867 150 K¢
Skodou
celkem 17 064 420 K¢ 8034 550 K¢

Tab. 13 Vypocet socioekonomickych ztrat zplisobenych dopravnimi nehodami za obdobi pred a po realizaci

preferecniho opatreni
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FindIni Uspora je rozdilem socioekonomickych ztrdt za obdobi pfed apo zavedeni
preferencniho opatfeni:

UCPnehod;rok = Enehod_pred - Enehodpo =17 064420 —8034 550 =9029870K¢

Ucpnehod;rok--TOCNI celospolecenskd Uspora z dopravnich nehod [K¢]

Enehod_pred - SOCioekonomicka ztrata zpdsobena dopravnimi nehodami za obdobi pfed zavedenim preferencniho opatfent
[K¢]

Enehod_po -- SOCioekonomickd ztrata zplsobend dopravnimi nehodami za obdobi po zavedeni preferencniho opatrent [K¢]

Celospolecenska tGspora z dopravnich nehod je orientacné 9 029 870 K¢ za rok. Zasadni

e, ze po realizaci preferencniho opatfeni nedoslo na Americké k Zzadnému smrtelnému

—

(@]

i vdznému zranéni s osobnimi nasledky v souvislosti s dopravni nehodou a pocet lehce
zranénich osob klesl na polovinu. | kdyz se jednd pouze o orientacni vypocet, u kterého
by bylo vhodné ho pIné prokazat na delsim casovém obdobi, jedna se o dalsi

nezanedbatelny pfinos preference verejné dopravy.
3.6 Shrnuti piinost preferenéniho opatfeni v ulici Americka

Celkové Ize konstatovat, Ze preferencni opatfeni na Americké — zdkaz vjezdu motorové
dopravy (mimo MHD) pfineslo méstu i jeho obyvatelim celou fadu pfinost. Zasadni
rozdily mezi obdobimi pfed a po realizaci preferenéniho jsou zvyseni cestovni rychlosti

a zlepsSeni spolehlivosti spojl vefejné dopravy.

e ARRLC ) oF

Obr. 33 Porovndni stejného mista v obdobi pfed [34] (vlevo) a po realizaci preferen&niho opatfeni (vpravo)

Zvyseni cestovni rychlosti, tedy sniZzeni jizdni doby a zlepSeni spolehlivosti dale generuji
dalsi pfinosy jako je zvySeni image vefejné dopravy. Cestujici jiz nemusi travit ve spojich
vefejné dopravy ani na naslednych ndcestnych zastavkach zbytecny ¢as navic. Doslo
k efektivnéjSimu vynakladani vefejnych penéz na provoz vefejné dopravy. Lokalné se
snizily hlukova zatéz, emise sklenikovych plynd a byla zvySena bezpecnost silni¢niho
provozu. Preferencni opatfeni navic umoznuje zatraktivnit vefejny prostor a podpofit tak
rozvoj lokalni ekonomiky. Nékteré ze zminénych pfinosi se podarilo kvantifikovat

pomoci pfepoctu na jejich ekonomickou hodnotu.
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Vysledné ro¢ni hodnoty souhrnné znazorriuje Obr. 34:

Prinosy preference verejné dopravy na Americké

Casova Uspora cestujicich jedoucich
ve spojich veiejné dopravy
(linky11,12,15,16a17)

Casova Uspora cestujicich
Cekajicich na nasledujicich
nacestnych zastavkach linky 16

snizeni poctu vypravenych vozidel

a potiebného personalu

Uspora trakénienergie

celkové financni vycisleni

pfinosl preference vefejné
dopravy na Americké

16657 751 Kc
zarok

10315645 K¢
zarok

5518552Kc¢
zarok

35662 K¢
zarok

44387 366 K¢

zarok

$333333383

Obr. 34 Financni vycCisleni pfinost preferencne verejné dopravy na Americké - vylouceni individualni dopravy
z Useku Martinska - Skroupova

[e))
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4 Zaveér

Kvalitni a vyuzivana vefejna doprava jako symbol mésta, ¢i aglomerace, ve které se
dobfe zije a lidé ke svym pravidelnym cestam nepotfebuji osobni automobil, by méla byt
snahou kazZzdého jednoho clovéka, ktery se chce chovat dlouhodobé udrzitelné
a odpovédné. Aby vefejna doprava fungovala na nejvyssi mozné drovni a dosahovala
vysokych cestovnich rychlosti a spolehlivosti provozu, je preference verejné dopravy
jednim ze strategickych krokl k naplnéni této vize. Je prokdzané, Ze preference verejné
dopravy dlouhodobé pfispiva k udrzitelnému rozvoji méstské mobility. Komplexni sit
preferencnich opatfeni zvySuje cestovni rychlost a spolehlivost spojl verejné dopravy,
coz vkone¢ném dusledku zlepsuje efektivitu provozu vefejné dopravy, zvysuje pocet
cestujicich ve vefejné dopravé, redukuje automobilovou dopravu a podporuje udrzitelny
rozvoj, v némz obyvatelé vlastni méné vozidel, méné jezdi autem a vice spoléhaji na

chizi, jizdu na kole a vefejnou dopravu. [15]

Pozitiva preference vefejné dopravy nejsou pfinosem jen pro cestujici (¢asova Uspora,
spolehlivé dodrzovani jizdnich ¥ada), ale i pro dopravce (Uspora poctu vozidel
a potfebného personalu, nizsi spotfeba), a tim i pro objednatele (vefejnou spravu), ktery
dotuje provoz z vefejného rozpoctu. Zaroven se nesmi zapominat na celospolecenské
pfinosy, které zvysuji Zivotni Uroven aspokojenost obyvatel mésta, jako je zlepseni
zivotniho prostfedi, zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu nebo odemknuti potencialu
k vytvofeni pfijemné&jSich vefejnych prostranstvi, coz dokazuji pfiklady z jiz

realizovanych projektd.

Cilem této prace bylo navrhnout ekonomické vyhodnoceni pfinosl preference verejné
dopravy a na konkrétni pripadové studii se pokusit tyto pfinosy financné vydislit. Jako
pfipadova studie byla vyuzita ulice Americka v Plzni, ktera je vyznamnou méstkou tfidou.
Dlouhodobé byla zatizena vysokymi intenzitami individualni automobilové dopravy, coz
negativné ovliviiovalo patefni trasu trolejbusovych a autobusovych linek. V srpnu 2021
bylo v ¢asti této komunikaci zavedeno preferencni opatfeni — vylouceni individualni
automobilové dopravy zGseku mezi ulicemi Martinskd a Skroupova, co? zabranilo
tranzitnimu prljezdu automobill a okamZzité zlepsilo provoz verejné dopravy v celé

délce ulice Americka.

Diky preferenénimu opatifeni na Americké se podafilo zvysit cestovni rychlost a zlepsit
spolehlivost provozu. Lidé travi na Americké ve spojich vefejné dopravy o 55 tisic hodin

za rok méné, coz generuje ekonomickou hodnotu ¢asové Uspory jedoucich cestujicich
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16 657 751 K&/rok. Cestujici také travi méné ¢asu Cekanim. Konkrétné na lince 16 ¢ekaji
rocné o 17 tisic hodin méné, coz generuje ekonomickou hodnotu Casové Uspory
Cekajicich cestujicich na nacestnych zastavkach linky 16 ve vysi 10 315 645 K&/rok. Diky
zvyseni cestovni rychlosti, tedy obézné rychlosti se podafilo uspofit dvé vozidla a dva
fidiCe, coZz znamend pfimou financni Usporu 5518 552 K&/rok. Zvysenim plynulosti ve
vSech Ctyfech mezizastavkovych Usecich na Americké doslo k eliminaci vice nez 75 tisic
zbytecnych zastaveni ro¢né, cozZ pfinasi pfimou financni usporu 35 662 K&/rok. Vliivem
zmény dopravniho chovani doslo v pracovni den k redukci 5896 automobill a indukci
1582 cestujicich do verejné dopravy. Snizeni poctu automobilli v dopravni siti sebou
pfineslo Usporu 355 tun oxidu uhli¢itého adalSich polutantl ro¢né, coz vede na
orientaéni isporu celospolecenskych ndkladl z emisi 2 416 220 K&/rok. Zarover doslo ke
snizeni hlukové zatéze, coz pfineslo orientaéni Usporu celospoledenskych nékladu
z hlukové zatéZze 413 666 KC/rok. Snizeni poctu automobill v dopravni siti také zptsobilo
snizeni poctu dopravnich nehod, coz orientacné zahrnuje orienta¢ni celospoleenskou

tUsporu z dopravnich nehod 9 029 870 K¢&/rok.

Je zfejmé, Ze vefejna doprava a jeji preference ma fadu prinosl a zefektiviiuje nakladani
svefejnymi penézi, tedy prospiva verejnému rozpoctu. V pfipadé, kdy by doslo
k znovuotevieni Americké pro osobni automobily, znamenalo by to pro rozpocet mésta
Plzen pifimé ndklady 5,5 milionu korun ro¢né a celkové ekonomické dopady presahujici

c¢astku 44 milionu korun roc¢né.

Uspé&dnad jsou ta mésta, kde maji vsichni lidé snadno dostupné zdkladni sluzby
(zaméstnani, $koly, obchody, atd.). Sméfovani k udrzitelnému méstu se spokojenymi
obyvateli je enormnim kolektivnim usilim, kterého lze dosdahnout pouze se silnym
politickym vedenim a odvahou. [52] Tato prace jednoznaéné prokazuje, Ze spolehliva
vefejnd doprava s kvalitni realizaci preferencnich opatfeni ma potencidl napliovat
principy ekonomické, energetické, enviromentalni, ale i prostorové udrzitelnosti. Tyto
objektivné platné pfinosy preference verejné dopravy mohou poslouzit jako argumenty
pro vsechny zainteresované subjekty pfi prosazovani preferenénich opatfeni

v inzenyrské praxi.
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