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7 PRINOSY PREFERENCE VEREJNE HROMADNE
DOPRAVY - POTENCIAL CASOVE USPORY
CESTUJICICH

V ramci projektu PREFOS byly zkoumany ptinosy preference verejné hromadné dopravy a jednim
zvystupl jeiclanek M@ F i t el né prifinosy pref efllekey ddvivikatnréj né hr
pfedstavu o moznostech vypoctu finanéni Uspory realizovanim preferencnich opatreni.

Efekty preference verfejné hromadné dopravy Ize rozdélit podle nékolika kritérii z hlediska subjektu, pro
ktery jsou pfinosné, a podle zpUsobu, kterym je Ize (pokud vibec) kvantifikovat. Pfinosy preferencnich
opatrfeni mifi v zdsadé 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 Ize jednoznacné prevést na uzitek vyjadreny bud v ¢asovych jednotkach,
nebo finan¢nich prostfedcich.

- Zkraceni jizdni doby (pfinos pro cestujici, méritelné)

- SniZeni pottfeby vozidel a personalu (pfinos pro provozovatele, méritelné)
- Uspora trakéni energie (pfinos pro provozovatele, méfitelné)

- Zvydeni stability JR (pFinos pro provozovatele a cestujici, métitelné)

- ZlepSeniimage VHD (ptfinos pro provozovatele, neméritelné)

Tento dokument ma za cil nastinit, jak Ize dojit k potenciadlu ¢asové Uspory cestujicich, ktery je stézejni
zejména pro moznost vypoctu efektl vyplyvajicich ze zkraceni jizdni doby.

2 VSTUPNI DATA

Pro vypocet potencialu ¢asové Uspory cestujicich jsou stéZejni tfi vstupni veliciny:
9 Potencidl Uspory jizdni doby
9 Pocet cestujicich
9 Pocet spoji

2.7 POTENCIAL USPORY JIiZDNI DOBY

Zasadnim aspektem pro vypocet mozné Uspory jizdni doby jsou vstupni data. Kvalita, presnost a délka
sledovani tak maji rozhodujici vliv na presnost vysledk. Principidlné Ize pro praxi vychazet z nékolika
zpUsob ziskani vstupnich dat:

 Odborny odhad

1 Jednotlivd méfeni

T Vystup ze systém sledovani vozidel

V rdmci popisu vypoctu nebudeme uvaZzovat odborny odhad, ktery je v nékterych ptipadech jedinou
mozZnou cestou, nicméné je zavisly zejména na posuzujicim subjektu a jeho znalosti problematiky.

Pro Ucely projektu PREFOS byla ziskdna data od Dopravniho podniku hl. m. Prahy, a. s. a od Technické
spravy komunikaci hl. m. Prahy. Data se vazala na Usek mezi zastavkami Zelivského a Spotilov
v méstskych ¢astech Praha 3, 4 a 10. Jednd se o Usek silné zatiZeny jak autobusovou dopravou, tak
i individualni automobilovou dopravou, kde dochazi k podstatnému zpoZzdovani autobusovych spojl.
Poskytnuty byly Udaje z jednoho celého tydne v dubnu roku 2015.
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Pro spravné vyhodnoceni cestovni doby je nutné srovnat rozdily b&éhem dne s rozhodnou cestovni
dobou. Ta predstavuje optimalni cestovni dobu pro vysokou kvalitu VHD a bez negativniho vlivu
ostatniho provozu. Otdzkou zUstava, jak ji stanovit.

Pokud se bézna cestovni doba blizi rozhodné cestovni dobé, tak je zfejmé, ze je dosazeno vysoké
spolehlivosti a Ze je vhodnymi preferenénimi opatfenimi potlacen vliv ostatniho provozu.

Rozhodnd cestovni doba mUzZe byt stanovena rlznymi metodami. Matematicky popis pohybu vozidla,
kdy se scita ¢as vSech zrychleni, rovnomérnych jizd, zpomaleni a ¢asu na kfiZovatkach a zastavkach je
sice velmi precizni, nicméné pro vyhodnoceni efektll preference pfilis sloZitd a uzivatelsky neptivétiva,
nebot je sloZité jizdu popsat s dostatecnou presnosti. V redlném provozu také mizeme projet trasu
zkuSebnim vozidlem, pfipadné ¢as odhadnout ze zkusenosti pfislusnych pracovnikd (Fidici, dispecefi).

Idedlné mizeme rozhodnout cestovni rychlost stanovit z namérenych hodnot. V nasem pfipadé se jedna
o data z pribéhu jednoho tydne od 20. do 26. dubna 2015, kdy jsou brany v potaz vSechny autobusy
z denniho provozu (cca 5:00 - 0:30). Z téchto hodnot byly vypocteny rlzné charakteristiky a nasledné
probéhla jejich analyza pro urceni rozhodné cestovni rychlosti:

. Qo,os - 5 % kvantil celotydennich dat

. Qo0 - 10 % kvantil celotydennich dat

i Qo,15 - 15 % kvantil celotydennich dat

. AVG2;23 — primeérna hodnota vecernich prijezdd celotydenné (od 22:00 do 23:00)
. AVG,, - primérna hodnota za cely vikend

Tabulka niZe shrnuje tyto hodnoty pro dané useky spolu s hodnotou uvedenou v jizdnim fadu (Ts/ mighe
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Z tabulky je patrné, Ze vsechny hodnoty v prvnim radku jsou vyssi, nez je uvedeno v jizdnim fadu (Tg/mimo-
:), prestoze je v daném Useku vysoka spolehlivost a vysoky podil vyhrazené jizdni drahy. To dokazuje, Ze
k hodnoceni efektl preference je nevhodné vyuziti soucasnych cestovnich dob.

Z analyzy dat se pro dané Useky nejlépe ukazuje hodnota Qo 10, kterd spliiuje poZadavky a ocekavani od
hodnoty rozhodné cestovni rychlosti. Je dostate¢né “rychla” jako cilova optimalini rychlost, ale zaroven
je splnitelna pro fidice. Vy3$si hodnoty jako Qg5 se pfilis priblizuji hodnotam vecerl (AVGiz,3) a vikendl
(AVGy), které jsou pfilis vysoké, nebot umoziuji primérny prljezd vozidla pouze bez vlivu ostatniho
provozu v mimospickovd obdobi. Takové casy ale nevyzaduji preferenci, pokud je lze dosdhnout i
v soucasné v nékterych obdobich, jsou tedy malo ambicidézni pro urceni maximalniho potencidlu.

Hodnoty Qo os jsou nizké a je obava, Ze mohou byt ovlivnény nepfesnosti sledovaciho systému.

Je zfejmé, Ze pro dosazeni takovych jizdnich dob a s tim souvisejicich efektl, je bezpodminecné nutné
vSechna preferencni opatfeni provést co nejdlslednéji.

Pokud nejsou k dispozici dlouhodoba data ze sledovani provozu, je nutné provést jednotlivé prizkumy
v dané lokalité a na jejich zakladé urcit Usporu Casu cestujicich za delsi Casovy Usek, napfiklad za rok.

Problematiku tohoto pfepoctu je nutné chapat v navaznosti na zakladni vlastnosti dopravniho proudu.
Zavislost mezi intenzitou dopravy a jizdni dobou neni zcela linedrni. V. momenté, kdy je kapacita
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komunikace témér vycerpana, tak stali relativné malé zvySeni intenzit, které vede k dramatickému
zvyseni jizdni doby. Tento efekt je dobfe patrny z nize uvedeného grafu, ktery ukazuje jizdni doby a
intenzity dopravy v Useku Teplarna Michle — Chodovska. Jedna se o hodinové priméry, proto jizdni doby
autobust mohou reagovat s uréitym zpozdénim oproti intenzitdm provozu, nicméné napriklad pfi
poklesu intenzity na konci odpoledni Spicky je znatelné mensi Ubytek intenzity oproti podstatnému
snizeni jizdni doby.

Usek Teplarna Michle - Chodovska dne 20.04.2015

1D JR 1D hodinové priméry intenzita 1

2,50 1800

1600
2,00 g
1400 _g
e
]
E 1200 g
£ 1,50 9
- 1000 =
2 g
3 g
= 100 800 g
R °
=, 600 g2
N
g
0,50 400 2

200

0,00 0
5:00:00 8:00:00 11:00:00 14:00:00 17:00:00 20:00:00 23:00:00
Cas

Obrazek 2 Pfiklad promény jizdni doby v zavislosti na intenzité dopravy — pondéli 20. 4. 2015.

Pi prepocitavani typické Spickové hodiny na celodenni prdmér je nutné brat v potaz zejména charakter
provozu na dané komunikaci. Zcela odlisné jsou intenzity v centrech mést, kde neni tak patrny rozdil
mezi Spickami a dopolednim sedlem (v nékterych pfipadech se rozdily mohou zcela setfit), odlisné se
budou chovat komunikace na vnéjsim okraji centra (nami vyhodnocované Useky) a zcela jiny charakter
bude na pfijezdovych komunikacich do velkych mést, kde bude jednoznacné jednostranné zatizeni
(zejména kratka, ale intenzivni ranni $picka smérem do mésta).

Pro nami vyhodnocované Useky vychdzel pfepocet z jedné 3pickové hodiny na hodnoty Uspor ¢asu
cestujicich platnych pro cely den na cca 7-10 $pi¢kovych hodin pro pracovni den. V sobotnim a nedélnim
provozu se potencidl Uspor ¢asu cestujicich pohyboval fadové kolem 10-40 % Uspor moznych ve viedni
den. Tyto Udaje je viak nutné brat s rezervou, nebot ramcové plati pro zminény Usek a v pripadé aplikace
na komunikace zcela jiného charakteru mohou vést k zavadéjicim vysledkdm.

Prepocet do celého roku Ize uvaZzovat za pomoci variaci dopravy. Technicka sprava komunikaci hlavniho
mésta Prahy uvadi pro Prahu nasledujici hodnoty variaci [3]:
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Tydenni variace (Praha, celd sit, voz. celkem) Rocni variace (Praha, cela sit, vozidla celkem)
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Obr &3Holdnoty dennich a tydennich variaci dopravy dl e

Z tydennich variaci je jednoznacné patrné, Ze o vikendu klesd doprava pfiblizné o tfetinu proti
pracovnimu dni. Z vypoctd ovsem vyplyva, Ze potencidl Uspory Casu cestujicich klesa o tfi ¢tvrtiny. To
doklada, Ze zavislost zpozdéni k intenzité neni linedrni. Analogicky to plati i pro rocni variace, kde
k nejpodstatnéjsSim propadiim dochdzi na zac¢atku roku a béhem prazdninovych mésicl. Proto by bylo
nutné pro celorocni extrapolaci dat podrobnéjsi zkoumani a vétsi mnozstvi dat z méreni.

2.2 POCET CESTUJICICH
Pro vypocet je nutné znat i pocet cestujicich, ktefi Usekem projizdi. Lze vychdzet z pfepravnich
prizkum, at uz vozovych, nebo profilovych. Pro vypocet je podstatnd skutecna obsazenost vozidel,
nikoliv jejich obsaditelnost (jakou kapacitu cestujicim nabizeji projizdéjici spoje). Tento ¢astecné
zjednoduseny pohled nevyuZiva dalsi dva zdroje Uspory:

- Usporu &asu cestujicich v daldich Usecich, ktefi by jinak ¢ekali déle na zpozdény spoj.

- Vzrastajici pocet cestujicich, ktery je dtsledkem zrychleni a zvySeni pravidelnosti.
Tyto dva aspekty vzhledem k obtizné kvantifikovatelnosti a SirSim souvislostem nebudou uvazovany.

2.3 POCET SPOJU

Pocet spojl je stéZejni Udaj pro prepocet Uspory na celoro¢ni provoz, zejména pokud je provadéno
pouze kratké méreni (napriklad pouze vybrané hodiny v pribéhu dne) a je nasledné nutné vypocitat
celoroéni hodnoty. Pocet spojd se mlze v prabéhu roku ménit (zejména studentské linky, prazdninovy
provoz apod.), nicméné pocet spoju je jednoznacné urcen jizdnim radem.

3 VZOROVY USEK

Pro ndzornou ukazku, jak velky je potencidl, byl vybran Usek Tepldrna Michle — Chodovska. Autobus je
zde nejdfive veden po tramvajovém télese s naslednym sjezdem do prdbéinych jizdnich pruhd.
V pripadé vyssich intenzit provozu se zde ¢asto objevuji vzduti od nedaleké kFiZzovatky Chodovska x U
Plynarny x Bohdalec x Zabéhlicka. Schéma predmétného Useku je na obrdzku ¢. 4. Vtomto Useku je
uvazovano zfizeni preferenéniho opatfeni v podobé vedeni autobusu v delSim Useku po tramvajovém
télese a vybudovani spolecné zastavky Chodovskd pro tramvaje i autobusy. V kombinaci s kvalitni
preferenci na jedné SSZ by zpoZzdéni v tomto mezizastavkovém uUseku mohlo byt podstatné snizeno az
Uplné eliminovano.



7z CHODOVSKA

krizovatka fizena SSZ (Chodovska x pfij. kom. Baumax)
viezd do kfizovatky: spoleéné s IAD; prijezd kfizovatkou: pfimo

Q ctyfpruhova komunikace (Chodovska): 2 jizdni pruhy rozhodnym smérem
- typ intenzity: vysoka
3 _ sjezd BUS z TT

typ usporadani sjezdu: do pravého jizdniho pruhu pres jeden jizdni pruh
soubé&Zny dopravni proud: 2 kolizni proudy
délka prapletu: 30 m

g
vyhrazena jizdni draha (ul. Chodovska)
provoz BUS na TT (zvy3eny tramvajovy pas)

Z 2 TEPLARNA MICHLE

Obr ddB8ekhémati cké znazorneéni mezizastavkového Useku

Grafické znazornéni pribéhu jizdni doby i intenzit dopravy je vidét na obrazku ¢. 2. Z vypoctl vychazi
10% kvantil jizdni doby pro pracovni den 1,00 minuta.

Potencidl Uspory ¢asu cestujicich vychazi jako rozdil redIné doby stravené jizdou a doby, za kterou by
Usekem projeli pfi disledné aplikaci preferencnich opatreni. Za jednotlivé dny v méfeném tydnu vychazi
potencidl nasledovné:

i 20.4.2015v 21.4.291? 22.4.2'015 23.4.2101,5 24.4.201'5A 25.4.2015 26'4'29%5v GeRS
OLRYR| 6giGS| 6adnd 66G§ON 6L} G§ (sobota) 0y SRS
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0S84 i deainy
Obr &Pk enci al GUspory Chosdekis kBepl arna Michl e

Uspora ¢asu cestujicich odpovidad 430 hodindm za tyden. Pro pfepoéitani na cely rok by bylo nutné
za pomoci prlzkumd proveéfit jednotlivd obdobi a to, jak presné odlisné intenzity v pribéhu roku
ovliviiuji pfislusné jizdni doby. Ucinme vSak velmi zjednodusSenou Uvahu, Ze dle variaci existuje
7 nadpridmérnych mésic (cca 30 tydn(), ve kterych této Uspory Casu cestujicich dosdhneme, a ve
zbyvajicich 5 mésicich (cca 22 tydnd) dosdhneme polovicni Uspory z titulu slabsiho provozu a tim i
mensich zdrzeni. To vede kceloroénimu odhadu dcasové Uspory cestujicich priblizné 17 500
¢lovékohodin za rok. Pokud cena ¢asu pfi cestovani dle European Wide MetAnalysis of Values of Travel
Time[4] je pro denni dojizdku v CR 2,09 €/hod (cca 56 K¢&), tak vychdzi celkova Uspora po realizaci
preferencnich opatfeni na 980 tisic K¢ za rok. Od této ¢astky by mél byt odecten mirné delsi ¢as
cestujicich v osobnich automobilech, ktery ale z podstaty efektivnéjsiho vyuZiti Casu kFizovatek i uliéniho
prostoru verejnou dopravou bude fadové nizsi (odhadem jednotky a7 nizsi desitky procent — zaleZi zde
na velkém mnoZstvi ostatnich podminek).
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4 ZAVER

Problematika vycisleni ekonomickych vysledk( preferencnich opatreni pro VHD neni v praxi vyuzivana,
nebot se jednd o velmi komplexni problém, do kterého vstupuje velké mnoZstvi aspektd. Text mél za cil
ukazat, jakym zplsobem je mozno vycislit Usporu pro cestujici vzniklou zkracenim redlné jizdni doby.
Z konkrétniho Useku je zfejmé, Ze se nejednd o margindlni Usporu finanéniho ohodnoceni casu
cestujicich — pro jedno popsané preferencni opatfeni se mlze jednat o Usporu fadové 1 milion K¢ ro¢né.
Nejedna se vSak o pfimou Usporu, o kterou by byly naklady na provoz VHD nizsi, ale o celospolecensky
prinos. Po zapocteni dalSich typl Uspor (Uspora pro cestujicich v navazujicich Usecich, ktery spoj prijede
vCas, snizeni poCtu vozidel a personalu, nizsi spotfeba trakéni energie ¢i zvyseni poctu cestujicich) by
celkovy vysledek byl jesté vyznamné pozitivnéjsi pro preference VHD.
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