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i OVOD

Podpora verejné hromadné dopravy osob, coby nastroj trvale udrzitelného rozvoje, je jednim z pilifd
soucasné dopravni politiky v evropskych zemich. K jejim hlavnim soucdstem se fadi stavebni,
organizacni a technicka preference verejné hromadné dopravy (VHD), jejimzZ cilem je zajisténi jeji vyssi
rychlosti, plynulosti a spolehlivosti, a to zejména ve méstech, kde je dosazeni téchto cilll neustale
konfrontovano s plsobenim vlivll individudlni automobilové dopravy. Zakladni opatfeni preference
vefejné hromadné dopravy se déli do dvou hlavnich okruhd, a to pro autobusovou, resp.
trolejousovou, a pro tramvajovou dopravu. V ceskych podminkdch ma mnohem vétsi tradici
preference dopravy tramvajové, zatimco preference pro autobusy, resp. trolejbusy, se prosazuje az
v poslednich letech, pficem?Z rozsah komunikaci s preferenci VHD se rok od roku zvysuje.

Autobus/trolejbus | Tramvaj
Prostorovd opatreni
vyhrazeny jizdni pruh tramvajovy pds na samostatném télese
samostatny autobusovy pas tramvajovy pds na sdruzeném télese
provoz autobusll na tramvajovém pasu zvyseny tramvajovy pas
sdruZeny tramvajovy a autobusovy pds oddéleni podélnymi prahy

Uprava prednosti pfi zménach pruhu

Organizacni opatreni

vedeni autobusu pési zénou vedeni tramvaje pési zénou
omezeni vjezdu ostatnich vozidel omezeni vjezdu ostatnich vozidel
Preference v kfiZovatkdch
vyhrazeny radici pruh zména Upravy na kfizovatce
vyluény smér v radicim pruhu dynamické fizeni krizovatky

zména Upravy na kfiZovatce
dynamické fizeni krizovatky
Tab. 1 Vycet zdkladnich typ( preferencnich opatreni

Vzhledem k rychlému rozvoji preference se jevi Ucelné, aby zfizovani preferencnich opatfeni bylo vice
systematizovano a aby jejich zavadéni mélo co nejvétsi dopad. Za timto Ucelem vznikla myslenka tzv.
preferencnich os, jejichz cilem je vymezeni souvislych Usekl s vysokym podilem preference na uUsecich
s intenzivni vefejnou dopravou, kde by pozitivni efekty provedenych opatfeni byly nejvyssi. Aby se
takové osy daly vytipovat a zhodnotit jiz ve fazi navrhu, je tfeba jejich budouci efekty dokdazat
kvantifikovat — jak pro predstavu o jejich absolutnim uZitku, tak pro jejich vzajemné porovnani.

Efekty preference vefejné hromadné dopravy lze rozdélit podle nékolika kritérii z hlediska subjektu,
pro ktery jsou pfinosné, a podle zplsobu, kterym je lze (pokud vlbec) kvantifikovat. PFinosy
preferencnich opatfeni mifi v zasadé bud k cestujicimu, nebo k provozovateli dopravy (dopravci, resp.
jejimu objednateli). Druhym rozliSovacim kritériem je méfitelnost ¢i neméfitelnost efektu. Za
méfitelné efekty lze povaZovat takové, které lze jednoznacné prevést na uZitek vyjadreny bud
v ¢asovych jednotkdach, nebo financénich prostiedcich.

1.1 VYCET ZAKLADNICH PRINOSU PREFERENCE
a) Zkraceni jizdni doby (pfinos pro cestujici, méritelné)

b) SniZeni potieby vozidel a personalu (pfinos pro provozovatele, méfitelné)

c) Uspora trakéni energie (pfinos pro provozovatele, méfitelné)

d) Zvyseni stability JR (pFinos pro provozovatele a cestujici, méfitelné)
e) ZlepSeniimage VHD (pfinos pro provozovatele, neméfitelné)
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Cilem tohoto dokumentu je popis a kvantifikace jednotlivych efektl a zaroven nalezeni takového
zpUsobu ohodnoceni, ktery by umoznil jejich prevedeni na spolec¢nou bazi a dovolil vyhodnotit celkovy
pfinos navrzenych preferencnich opatfeni.

2 ZKRACENIJIZDNI DOBY

Kazdym snizenim poctu koliznich bodd na trase spoje vefejné hromadné dopravy prostfednictvim
preferencnich opatfeni dochdazi k potencidlnimu zkraceni jeho jizdni doby, resp. ke sniZzeni jeho
zavislosti na okolnim provozu a vlivu kfizovatek, které k tomuto vysledku vede. Toto zkraceni jizdnich
dob se promita do Uspory ¢asu pro vSechny cestujici ve vSech spojich, které danym uUsekem projizdéji.
Klicovymi parametry pro vypocet jsou tedy:

fline interval jedné linky projizdéjici na daném Useku ve Spickové hodiné [min]

Npasiine  Primeérna obsazenost vozidel jedné linky na daném Useku ve Spi¢kove hodiné [osob]

toref ¢asova uspora v jizdnim rfadu pro jedno vozidlo na Useku vyvolana preferenci [min]

F. pramérna hodnota ¢asu cestujiciho [€/hod]

Shseg  Tinancné vyjadienad uspora Casu pro vsechny linky ve Spickové hodiné pro zvoleny Usek [€]

Vysledkem je vztah, z néjz Ize vypocitat celkovou finanéni Usporu na daném useku ve Spi¢kové hodiné.
Vzhledem k tomu, Ze dopravni proudy maji obvykle rozdilné parametry v kazdém sméru, musi byt
vypocet proveden pro kazdy smér zvIast:

t 60

pref
Sh,seg =F X 60 X z Npas,line X l_
line

line
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Obr. 1 Schéma modelové preferencni osy

Pokud oznacime Useky A, B a C jako preferencni osu, bude vypocet Spickové hodinové ¢asové Uspory
vyjadrené ve financénich prostredcich na této ose definovéan jako soucet diléich Uspor na jednotlivych
Usecich:

c

Sp = z Sh,seg

seg=A

Klicovym bodem kvantifikace tohoto efektu je stanoveni hodnoty Casu cestujiciho, které se mize
vyznamneé lisit pro rlizné pfipady a existuje mnoho variant, jakym zpUsobem ji odvozovat. Hodnota se
muze liSit dle Fady kritérii, z nichZ jsou zde néktera uvedena:



2.7 TEORIE STANOVENI HODNOTY CASU

Ucel cesty: Lze piedpokladat, 7e pro cestujiciho bude mit jinou hodnotu &as na cesté do prace, jinou
hodnotu ¢as pfi cesté na obchodni jedndni, jinou vahu lze pfisoudit dojizdéni do $koly a jinou cestovani
ve volném case.

Pouzity dopravni prostiedek: Vtomto pFipadé lze vychdzet ze dvou protichddnych pfedpokladi.
V prvnim predpokladu povaZuje cestujici pfesun vefejnou dopravou za ,nutné zlo“ a Uspora ¢asu v ni
ma pro néj vétsi hodnotu neZ stejnd Uspora Casu vjeho osobnim automobilu, kterou povaZuje za
prijemnéjsi. Druhy pfedpoklad naopak vychazi z faktu, Ze pfi prfesunu vefejnou dopravou se cestujici
nemusi vénovat fizeni, ale m(Ze ¢as vyuZzit i pro praci nebo zdbavu, tudiz je jeho ztrdta méné zavazina.
Délka cesty: Toto kritérium zohledfiuje, Ze pro cestujiciho je tolerovatelna urcitd celkova doba cesty,
pricemz citlivost v(ci rozdilné dobé prepravy se zvysuje pfi delSich cestach.

Frekvence cesty: Faktor frekvence cesty vypovida o hodnoté ¢asu v zavislosti na tom, jak ¢asto cestujici
pfepravu absolvuje. Pfi kazdodenni dojizdce je citlivost na usetfeny Cas vyssi nez pfi jednorazové Ci
meéné ¢asto opakované cesté.

2.2 PRIKLAD APLIKOVANEHO STANOVENI HODNOTY CASU

Jako pfiklad pro tento dokument byly vyuZity hodnoty z publikace European Wide Meta-Analysis of
Values of Travel Time, Final Report to the European Investment Bank [3] z roku 2012, ktery na zakladé
ekonomickych charakteristik kalkuluje hodnoty pro vybrané evropské zemé srozdélenim dle
dopravniho médu (automobil, autobus, viak, letadlo), dle ucelu cesty (dojizdéni, obchodni, jiné) a dle
jeji délky (pro pozemni prostfedky 5, 25, 100 a 250 km). Vzhledem k nosnému tématu projektu
PREFQS, jimz je preference verejné dopravy predevsim v intravildnu, byly pro ilustraci vybrany hodnoty
pro autobus, vzdalenosti 5 a 25 km a Ucely cesty dojizdka, obchodni cesta a cesta za jinym ucelem. Pro
co nejpresnéjsi vyjadreni je vhodné, aby byla zndma skutecna obsazenost spojl i skladba cestujicich, tj.
podil skupin cestujicich, kde je pro kazda skupina determinovana stejnym ucelem cesty dle Tab. 2.

Denni dojizdka Obchodni cesta Jiné

Zemé

5km 25 km 5km 25 km 5km 25 km
Bulharsko 1,02 1,38 2,62 3,55 0,87 1,18
Cesko 2,09 2,83 6,17 8,35 1,80 2,44
Madarsko 1,65 2,23 4,65 6,29 1,42 1,92
Némecko 3,58 4,84 11,68 15,81 3,08 4,17
Polsko 1,60 2,16 4,48 6,07 1,38 1,86
Rakousko 3,88 5,25 12,86 17,40 3,34 4,52
Rusko 1,43 1,93 3,93 5,32 1,23 1,67
Slovensko 1,92 2,59 5,57 7,53 1,65 2,23

Tab. 2 Vypoctova hodnota ¢asu pfi cesté autobusem podle tcelu [€/hod]

3 SNIZENI SPOTREBY VOZIDEL A PERSONALU

Predpoklad snizeni ndkladl na vozidla a personal vychazi z predpokladu zkraceni obézné doby a tim
snizeni poctu potfebnych vozidel a ndleZitosti pfi zachovani stejného intervalu.
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_ Ceirc
Pveh = 3
Ljine

Puveh potiebny pocet vozidel na lince [-]
Leirc doba obéhu dané linky [min]
fline nejkratsi interval na lince [min]

Doba obéhu je definovdna jako soulet cestovnich dob v obou smérech linky, pfestavkami na obou
konecénych a dobami manipulace tamtéz.

Leirc = tyunt + tman1 + tpausl + trunz + tmanz + tpausZ

trun doba jizdy v jednom a druhém sméru [min]
tman doba manipulace vozidla na kone¢nych [min]
tpaus doba prestavek na konecnych [min]

teirc doba obéhu dané linky [min]

PFi zavedeni preferencnich opatreni dojde tedy ke zméné jedné nebo obou hodnot doby jizdy. Diky
tomu muze byt zkracena celd obéind doba a pfi dostatecné casové Usporfe i snizen pocet
nasazovanych vozidel. Efekt Uspory je tim vétsi, ¢im kratsi je interval na lince.

tcirc,pref = (trun - tpref)l + tman1 T tpausl + (trun - tpref)Z + tmanz tpausZ

tere, prer dOba obéhu linky po zavedeni preferencnich opatfeni [min]
toref zkraceni doby jizdy vyvolané preferenci [min]

Celkovy pocet potfebnych vozidel po zavedeni preferenénich opatieni pak vychazi z upraveného
pocatecniho vzorce:

_ tcirc,pref
pveh,pref - .
Line

Financ¢ni Usporu v této ¢asti je smysluplné vycislit na delsi ¢asové obdobi vzhledem k Zivotnimu cyklu
vozidel vefejné hromadné dopravy. Do zjednoduseného vypoctu vstupuje i plat fidice a ro¢ni naklady
na udrzbu vozidla. Fixni ndklady vazané k vozidlu se neméni s rozsahem provozu a fadi se k nim napf.
povinné ruceni, pojisténi, technickd prohlidka, kontrola emisi apod. Naopak variabilni naklady se méni
v zavislosti na provoznim nasazeni vozidla, jeZ je vyjadreno bud vykonové (vozokm), nebo casové
(hodiny provozu); obvykle je pouzivand zjednoduSend linedrni vazba pfifazujici pevnou dcastku
udrZovacich ndkladd na jeden ujety vozokm.

Fy
Sveh,line = (pveh - pveh,pref) X (Fd + ; + Fx + Fm)

Sveniine rocnifinanéni Uspora na jedné lince po zavedeni preference [€]
Pveh plavodni potfebny pocet vozidel na lince [-]
Pven, pref POtFebNy pocet vozidel na lince po zavedeni preference [-]

Fq hruba rocni mzda ridice [€]

Fy pofizovaci cena vozidla pouzivaného na lince [€]
Fy rocni fixni naklady vazané jedno vozidlo [€]

Fm rocni variabilni ndklady na udrzbu vozidla [€]

n doba odpisu vozidla [roky]
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Obr. 2 Schéma modelové preferencni osy

Pokud oznacime Useky A, B a C jako preferencni osu, bude vypocet celkové rocni Uspory vozidel a
naleZitosti vyjadfené ve financnich prostfedcich na této ose definovan jako soucet dil¢ich Uspor na
jednotlivych linkach ocislovanych 1, 2 a 3:

Spen = Sveh,line
line=1

3.1 PARADOXON PEVNEHO JIZDNIHO RADU

VySe uvedeny teoreticky vypoclet plati pouze v pfipadé dynamického grafikonu, jenz umoZfiuje
,plovouci ¢asy odjezdu®, tj. neni problém upravit odjezdy z konecnych zastdvek ve vazbé na zmény
¢asl pfijezdd vyvolané preferencnimi opatienimi; pro optimalni vyuZiti preferencnich opatfeni se pak
¢as odjezdu rovna souctu ¢asu prijezdu a nejmensi manipulacni doby v konecné zastdvce. Jestlize je
vSak na lince pevny grafikon s pevné ukotvenymi ¢asy odjezd( — typicky pro linky s delSim intervalem
ukoncené v prestupnich taktovych uzlech, nebo s taktovymi uzly v ndcestnych zastdvkach — nemusi byt
prinos preferencnich opatfeni jednoznacny, nebo se neprojevuje v plné Sifi provoznich nakladd.
Preferencni opatfeni maji totiz pfinos pro snizeni poctu vozidel na lince jen vtom pfipadé, kdy se
cestovni doba spoje zkrati natolik, Ze novy Cas pfijezdu je predsazen pred Cas odjezdu pravé o
nejmensi moznou dobu obratu. Neni-li takové zkraceni cestovni doby moziné, pak z pohledu Uspory
poctu vozidel jsou preferencni opatfeni bez pfinosu.

Na Obr. 3 je zndzornén grafikon pred zavedenim preference, odjezdy jsou nastavené tak, aby mezi
Casem prijezdu a casem odjezdu byla pravé manipulacni doba. Na Obr. 4 je znazornény prinos
preference v podobé zkraceni cestovnich dob a vzhledem ktomu, Ze Casovd poloha spojd neni
navazana na zadné uzlové prestupni body, pak mize byt dynamicky upraven ¢as odjezdu, jen?Z je od
¢asu pfijezdu vzdalen pravé na nezbytnou manipulaéni dobu. Vysledkem je zkraceni obézné doby a
pfinos lze v celé §ifi pocitat dle vtomto ¢lanku uvedenych vztah(. V pfipadé zndzornéném na Obr. 5
jsou odjezdy spoju z konecné zastavky pevné ukotveny, zde je navic uvedeny ptipad jejich fixace na
stejny cas, vjakém (pravé jako vysledek preference) spoje do konelné zastavky prijizdéji. JelikoZ
nejkratsi doba manipulace neumoziuje okamzity obrat vozidla, je vtomto pfipadé manipulaéni doba
rovna rozdilu mezi ¢asem pfijezdu a ¢asem ukotveného odjezdu. | v takovém pripadé maji preferencni
opatreni svlj pfinos, odpada vSak Uspora vozidel, jelikoZ nedojde ke zkraceni obéiné doby.
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Term 1

Term 2

00

Obr. 3 Plvodni grafikon
(trun = 15 min, tman =5 min, i = 10 min; peen = 4)

Term 1

Term 2

00

Obr. 4 Dynamicky grafikon po zavedeni preference
(trun = 20 MiN; tman = 5 Min; i = 10 Min; Pyen, prer = 3; Uspora 1 vozidlo)

Term 1 X

Obr. 5 Pevny grafikon po zavedeni preference
(trun = 10 MiN, tman =5 Min, i = 10 Min; Pyen, pref = 4; Uspora 0 vozidel)

4 USPORA TRAKCNI ENERGIE

Efekty Uspory trakcni energie vychazeji ze zvyseni plynulosti jizdy, tedy ze sniZeni poctu pripadl, kdy
vozidlo musi snizZit a nasledné zvysit svou rychlost — pripadl nejnarocnéjsich na spotrebu energie. U
autobusl se v mensi mife pridava i cas prostojl (v kolonach, na kfizovatkach, pfi vyjezdech ze
zastavek) s motorem spusténym na volnobéh, zatimco u trolejbust a tramvaji je spotfeba v klidu
zanedbatelna. Vzhledem k velkému rozptylu druh( a charakteristik vozidel, jakoZ i znaénému vlivu
sklonu komunikace, neni uréeni Uspor v trakéni spotrfebé trividlni zaleZitosti a je plné ohodnotitelné
pouze na konkrétnim pripadé. Bez mistni znalosti Ize stanovit alespon voditko pro ziskani hrubé
pfedstavy a pro porovnani jednotlivych Usekl mezi sebou, a to na zakladé znalosti koliznich bodd na
feSeném Useku a provedenych preferencnich opatfenich.

Zakladnim vstupem vypoctu je alesponi orientacni znalost spotfeby paliva pfi zastaveni a rozjezdu
vozidla. Pro Ucely tohoto ¢lanku byly od spol. ROPID (Regiondlni organizator Prazské integrované
dopravy) ziskdny empirické hodnoty z méfeni rozdilu spotieby méstského autobusu pfi zastaveni nebo

7
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nezastaveni v zastavce na znameni na rizném sklonu komunikace. U autobusu s primérnou spotfebou
paliva 30 dm?/100 km se jednalo o nasledujici prdmérné hodnoty:

Cri00  primérna spotieba paliva na 100 km 30dm?

Cr-130) Spotrfeba paliva pfi zastaveni a rozjezdu v klesani 0,015 dm?
Croo) Spotreba paliva pfi zastaveni a rozjezdu na roviné 0,030 dm?
Cri130) Sspotreba paliva pfi zastaveni a rozjezdu ve stoupani 0,050 dm®

PFi procentualnim vyjadreni z primérné spotreby paliva na 100 km a redlnych hodnot ziskavame
pomérnou zménu spotfeby pfi jednom zastaveni a rozjezdu.

Cr1 spotfeba paliva pfi zastaveni a rozjezdu v klesani 0,05 %
Cro spottfeba paliva pfi zastaveni a rozjezdu na roviné 0,10%
Cr1 spotfeba paliva pfi zastaveni a rozjezdu ve stoupani 0,17 %

Pro jednotlivé skupiny manévr( v silni¢ni siti lze orientacné definovat pravdépodobnost, s jakou
k nutnosti rozjezdu a zastaveni dojde, resp. v pfipadé kolony je zaveden orientacni multiplikator
definujici, Ze krozjezdu a zastaveni dojde vicekrat. Navrzené hodnoty manévrovych koeficientd pro
lokality bez preference verejné hromadné dopravy jsou uvedeny nize:

m;=0,25 soubézny kolizni proud (napf. zména pruhu, sjezd z tramvajového pasu)
m; = 0,50 protismérny kolizni proud (napf. odboceni doleva z hlavni)

m; = 0,50 rovnocenny bocni kolizni proud (napf. fizena kfizovatka)

m;=0,75 nadrazeny bocni kolizni proud (napf. nefizena kfizovatka z vedlejsi)
m;=5 Usek Castych kolon

Vysledna procentualni Uspora trakeni energie Se; pfi zavedeni preferencniho opatfeni odstranujiciho
jeden konkrétni kolizni bod pfi jednom prijezdu vozidla odpovidda hodnoté soucinu obou vyse
uvedenych hodnot.

Sejiperc = Cpi X m;

Absolutni financni Uspora pro dany kolizni bod pti jednom prijezdu vozidla pak vychazi ze vztahu:

Sei =FpxC X i X m;
e F F,100 % 700 j
Fr cena jednoho dm? paliva [€]
Cri00  primérna spotieba paliva [dm?/100 km]
Cri pomérny narlst spotieby paliva z ddvodu zastaveni a rozjezdu [%)]
Seiperc POMErnauspora paliva pro jedno vozidlo v jednom koliznim bodé po zavedeni preference [%]
Sei Uspora paliva pro jedno vozidlo v jednom koliznim bodé po zavedeni preference [€]
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Obr. 6 Schéma modelové preferencni osy

Pokud oznacime Useky A, B a C jako preferencni osu, bude vypocet celkové trakéni Uspory v kazdém
useku definovan jako soucet dil¢ich aspor v jednotlivych koliznich bodech pro vozidla viech linek, které

pfes né projizdéji:
3
60
Se,seg = Z zse,i X =
liine

line=1 i

Sei Uspora paliva pro jedno vozidlo v jednom koliznim bodé po zavedeni preference [€]
fline Spickovy interval jedné linky [min]
Seseg  hodinova Uspora trakéni energie viech linek na jednom Useku po zavedeni preference [€]

Pro celou osu pak finan¢ni Uspora odpovida souctu Uspor v jednotlivych Usecich.

c
Se = z Se,seg

seg=A

Se hodinova Uspora trakéni energie viech linek na celé ose po zavedeni preference [€]

5 ZVYSENI STABILITY JR

Hodnoceni pfinosu preferencnich opatfeni z pohledu jejich vlivu na stabilitu grafikonu je zavislé
primarné na tom, jaky grafikon, resp. jaka vyse odchylky od stanovené cestovni doby a c¢asd pfrijezd(
odjezd( jednotlivych spojll je jesté prijatelna. Nejprve je treba stanovit vysi tolerovatelné odchylky a
nasledné akceptovatelny podil spojl za touto mezi.

Nasledné se vyjadri pocet spojl ,za mezi” pred preferenci a po zfizeni preferencnich opatreni.
Vysledna hodnota je bezrozmérna, uvadi se jako pocet spojd jedoucich v pfijatelné odchylce (pfip.
naopak jako pocet spojd mimo tuto odchylku), nebo jako procento ze vSech spojd. Tento ukazatel
nelze vyjadfit v penéinich jednotkach. V pfipadech, kdy je dopravce objednatelem sankcionovan za
vy$si neZ sjednanou miru odchylek od stanoveného jizdniho fadu, by bylo mozné ptinos preference
vyjadFit jako rozdil mezi sankci pfed a po zavedeni preferencénich opatfeni. Vzhledem k tomu, Ze takovy
postup je origindlni pro kazdy jednotlivy pfipad, neni autory ¢lanku zohlednén.



6 ZLEPSENI IMAGE VEREJNE HROMADNE DOPRAVY

Neméfritelnym efektem, Uzce svazanym se zkracenim jizdni doby a se zvySenim stability jizdniho Fadu,
je zlepseni pohledu stavajicich i potencialnich zakaznikl na verejnou dopravu jako na rychly a
spolehlivy zplsob cestovani. Napomaha k tomu kromé vlastni objektivni ¢asové Uspory i subjektivni
pocit plynulosti a vyhody zejména tam, kde vozidla VHD mijeji kolony stojicich &i popojizdéjicich
automobill. V zavislosti na rozsahu preferencnich opatfeni pak maze dojit k indukci dalSich cestujicich,
pro néz se cesta VHD stane vyhodnéjsi neZ cesta automobilem, coZ ma pfiznivy dopad na ekonomiku
VHD.

7 SOUHRNNE VYCISLENI EFEKTU PRO VYBRANOU
PREFERENCNI OSU

Vzhledem k vyjadieni vSech tfi méfitelnych pfinosl na vybrané ose ve financnich prostfedcich je
souhrnné vyjadreni efektl prostym souctem téchto tfi hodnot, pouze Usporu vozidel a persondlu je
nutno prevést z ro¢niho vyjadfeni na hodinové. Vyslednym vzorcem je tedy:

Sveh
Sprefn = Sn ¥ g5 24t e

Seretn  Spickova hodinova Uspora po zavedeni preference [€]

Sh Spickova hodinova Uspora ¢asu po zavedeni preference [€]
Sveh rocniUspora vozidel a persondlu po zavedeni preference [€]
Se Spickova hodinova Uspora trakéni energie po zavedeni preference [€]

Vypocet je zpracovan pro Spickovou hodinu provozu, nebot hodnoty Uspory ¢asu cestujicich a hodnoty
Uspory energie jsou s ni svazany. Pro pfepocet na ro¢ni Usporu je nutné zohlednit pocet Spi¢kovych
hodin ve dni (vstupni Uvahou je predpoklad, Ze preferencni opatfeni ma prinos pravé ve spickové
hodiné — ukazatel lisici se nejen v jednotlivych méstech, ale i na jednotlivych preferencnich osach
téhoz sidelniho celku a podle sméru) a pocet pracovnich dni v roce (resp. dni, kdy preference prinasi
pozadovany efekt). Ro¢ni finanéni vyjadreni preferencnich efektl bude tedy vychazet ze vzorce:

Spref,y = Sven + ((Sh +Se) X hy, X dw)

Serefy  roCniuspora po zavedeni preference [£€]
h, pocet Spickovych hodin ve dni, resp. hodin s pfinosem preference [-]
duw pocet pracovnich dni v roce [-]

8 ZAVER

Detailnim rozborem jednotlivych pozitivnich prinos preferencnich opatreni pro verejnou dopravu a
jejich vyhodnocenim na spolecné finanéni bazi bylo prokazano, Ze podstatnou ¢ast téchto prinosd Ize
kvantifikovat a souhrnné vyhodnotit. Na zdkladé znalosti zakladnich provozné-ekonomickych
parametr( je mozné z pfinosl pro cestujici (Uspora Casu), jakoZ i pfinosd pro provozovatele, resp.
objednatele dopravy (Uspora paliva, vozidel a personalu) ziskat jeden Udaj, kterym lze absolutné
ohodnotit navrzené prinosy ¢i porovnavat je mezi sebou pro zjisténi nejvyhodnéjsi varianty.

10



MERITELNE PRINOSY PREFERENCE VEREJNE HROMADNE DOPRAVY
Martin Jacura, Ondfrej Havlena

Literatura a odkazy

[1]  VUCHIC, Vukan R. Urban Transit Systems and Technology. New Jersey: John Wiley & Sons. 2007.
624 p.

[2]  NOVOTNY, Vojtéch. Preference autobusti VHD v podminkdch Ceské republiky. Thesis. Praha:
CVUT v Praze Fakulta dopravni. 2013.

[3]  European Wide Meta-Analysis of Values of Travel Time, Final Report to the European Investment
Bank. Leeds: University of Leeds. 2012. Dostupné on-line:
http://www.significance.nl/papers/2012-European%20wide%20meta-
analysis%200f%20values%200f%20travel%20time.pdf

[4]  Katalog preferenénich opatfeni pro vefejnou hromadnou dopravu. Praha: Ceské vysoké uceni
technické v Praze Fakulta dopravni. 2016. Dostupné on-line:
http://preferencevhd.info/wp-content/uploads/2016/01/PREFOS-Katalog-
preferen%C4%8Dn%C3%ADch-0pat%C5%99en%C3%AD.pdf

[5] HAVLENA, OndFej; Tomas JAVORIK, lvo NOVOTNY, Vojtéch NOVOTNY, Marian SVETLIK.
Quantifiable benefits of public transport priority measures. In: Sbornik prispévk( konference
Young Transportation Engineers Conference 2016. Praha: Ceské vysoké ugeni technické v Praze,
2016, pp. 1-11. ISBN 978-80-01-06016-2

Tento materidl je vystupem z grantového projektu SGS15/170/0OHK2/2T/16 ,,Preferencni osy vefejné hromadné dopravy*.
[FeSitelsky tym: Ing. Martin Jacura, Ph.D., Ing. Bc. Dagmar Ko&arkova, Ph.D., Ing. Vojtéch Novotny, Ing. Tomas Javorik, Ing. Ondfej Havlena, Ing. lvo Novotny]

MERITELNE PRINOSY PREFERENCE VEREJNE HROMADNE DOPRAVY
// Metodika pro vyd¢isleni pozitivnich efektti preference VHD

Ceské vysoké uéeni technické v Praze Fakulta dopravni
Ustav dopravnich systém
Horska 3, Praha 2

www.preferenceVHD.info | www.fd.cvut.cz | www.cvut.cz

11



