
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

 

 

V rámci projektu PREFOS byly zkoumány přínosy preference veřejné hromadné dopravy a jedním 
z výstupů je i článek Měřitelné přínosy preference veřejné hromadné dopravy [1], který dává základní 
představu o možnostech výpočtu finanční úspory realizováním preferenčních opatření.  
 
Efekty preference veřejné hromadné dopravy lze rozdělit podle několika kritérií z hlediska subjektu, pro 
který jsou přínosné, a podle způsobu, kterým je lze (pokud vůbec) kvantifikovat. Přínosy preferenčních 
opatření míří v zásadě buď k cestujícímu, nebo k provozovateli dopravy (dopravci, resp. jejímu 
objednateli). Druhým rozlišovacím kritériem je měřitelnost či neměřitelnost efektu. Za měřitelné efekty 
lze považovat takové, které lze jednoznačně převést na užitek vyjádřený buď v časových jednotkách, 
nebo finančních prostředcích.  
 

- Zkrácení jízdní doby (přínos pro cestující, měřitelné)  
- Snížení potřeby vozidel a personálu (přínos pro provozovatele, měřitelné)  
- Úspora trakční energie (přínos pro provozovatele, měřitelné)  
- Zvýšení stability JŘ (přínos pro provozovatele a cestující, měřitelné)  
- Zlepšení image VHD (přínos pro provozovatele, neměřitelné) 

 
Tento dokument má za cíl nastínit, jak lze dojít k potenciálu časové úspory cestujících, který je stěžejní 
zejména pro možnost výpočtu efektů vyplývajících ze zkrácení jízdní doby.  
 

 
 
Pro výpočet potenciálu časové úspory cestujících jsou stěžejní tři vstupní veličiny: 

¶ Potenciál úspory jízdní doby 

¶ Počet cestujících 

¶ Počet spojů  
 

 
 
Zásadním aspektem pro výpočet možné úspory jízdní doby jsou vstupní data. Kvalita, přesnost a délka 
sledování tak mají rozhodující vliv na přesnost výsledků. Principiálně lze pro praxi vycházet z několika 
způsobů získání vstupních dat: 

¶ Odborný odhad 

¶ Jednotlivá měření 

¶ Výstup ze systémů sledování vozidel 
 
V rámci popisu výpočtu nebudeme uvažovat odborný odhad, který je v některých případech jedinou 
možnou cestou, nicméně je závislý zejména na posuzujícím subjektu a jeho znalosti problematiky. 
 
Pro účely projektu PREFOS byla získána data od Dopravního podniku hl. m. Prahy, a. s. a od Technické 
správy komunikací hl. m. Prahy. Data se vázala na úsek mezi zastávkami Želivského a Spořilov 
v městských částech Praha 3, 4 a 10. Jedná se o úsek silně zatížený jak autobusovou dopravou, tak 
i individuální automobilovou dopravou, kde dochází k podstatnému zpožďování autobusových spojů. 
Poskytnuty byly údaje z jednoho celého týdne v dubnu roku 2015.  



 

 
Pro správné vyhodnocení cestovní doby je nutné srovnat rozdíly během dne s rozhodnou cestovní 
dobou. Ta představuje optimální cestovní dobu pro vysokou kvalitu VHD a bez negativního vlivu 
ostatního provozu. Otázkou zůstává, jak ji stanovit. 
 
Pokud se běžná cestovní doba blíží rozhodné cestovní době, tak je zřejmé, že je dosaženo vysoké 
spolehlivosti a že je vhodnými preferenčními opatřeními potlačen vliv ostatního provozu. 
 
Rozhodná cestovní doba může být stanovena různými metodami. Matematický popis pohybu vozidla, 
kdy se sčítá čas všech zrychlení, rovnoměrných jízd, zpomalení a času na křižovatkách a zastávkách je 
sice velmi precizní, nicméně pro vyhodnocení efektů preference příliš složitá a uživatelsky nepřívětivá, 
neboť je složité jízdu popsat s dostatečnou přesností.  V reálném provozu také můžeme projet trasu 
zkušebním vozidlem, případně čas odhadnout ze zkušeností příslušných pracovníků (řidiči, dispečeři). 
 
Ideálně můžeme rozhodnout cestovní rychlost stanovit z naměřených hodnot. V našem případě se jedná 
o data z průběhu jednoho týdne od 20. do 26. dubna 2015, kdy jsou brány v potaz všechny autobusy 
z denního provozu (cca 5:00 - 0:30). Z těchto hodnot byly vypočteny různé charakteristiky a následně 
proběhla jejich analýza pro určení rozhodné cestovní rychlosti: 
• Q0,05 - 5 % kvantil celotýdenních dat 
• Q0,10 - 10 % kvantil celotýdenních dat 
• Q0,15 - 15 % kvantil celotýdenních dat 
• AVG2223 – průměrná hodnota večerních průjezdů celotýdenně (od 22:00 do 23:00)  
• AVGw - průměrná hodnota za celý víkend 
 
Tabulka níže shrnuje tyto hodnoty pro dané úseky spolu s hodnotou uvedenou v jízdním řádu (Tġ/mimo-ġ). 
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Obrázek 1 Shrnutí charakteristik pro dva vybrané úseky 

Z tabulky je patrné, že všechny hodnoty v prvním řádku jsou vyšší, než je uvedeno v jízdním řádu (Tš/mimo-

š), přestože je v daném úseku vysoká spolehlivost a vysoký podíl vyhrazené jízdní dráhy. To dokazuje, že 
k hodnocení efektů preference je nevhodné využití současných cestovních dob. 
 
Z analýzy dat se pro dané úseky nejlépe ukazuje hodnota Q0,10, která splňuje požadavky a očekávání od 
hodnoty rozhodné cestovní rychlosti. Je dostatečně “rychlá” jako cílová optimální rychlost, ale zároveň 
je splnitelná pro řidiče. Vyšší hodnoty jako Q0,15 se příliš přibližují hodnotám večerů (AVG2223) a víkendů 
(AVGw), které jsou příliš vysoké, neboť umožňují průměrný průjezd vozidla pouze bez vlivu ostatního 
provozu v mimošpičková období. Takové časy ale nevyžadují preferenci, pokud je lze dosáhnout i 
v současné v některých obdobích, jsou tedy málo ambiciózní pro určení maximálního potenciálu. 
Hodnoty Q0,05 jsou nízké a je obava, že mohou být ovlivněny nepřesností sledovacího systému. 
 
Je zřejmé, že pro dosažení takových jízdních dob a s tím souvisejících efektů, je bezpodmínečně nutné 
všechna preferenční opatření provést co nejdůsledněji. 
 
Pokud nejsou k dispozici dlouhodobá data ze sledování provozu, je nutné provést jednotlivé průzkumy 
v dané lokalitě a na jejich základě určit úsporu času cestujících za delší časový úsek, například za rok. 
Problematiku tohoto přepočtu je nutné chápat v návaznosti na základní vlastnosti dopravního proudu. 
Závislost mezi intenzitou dopravy a jízdní dobou není zcela lineární. V momentě, kdy je kapacita 



 

 

 

komunikace téměř vyčerpána, tak stačí relativně malé zvýšení intenzit, které vede k dramatickému 
zvýšení jízdní doby. Tento efekt je dobře patrný z níže uvedeného grafu, který ukazuje jízdní doby a 
intenzity dopravy v úseku Teplárna Michle – Chodovská. Jedná se o hodinové průměry, proto jízdní doby 
autobusů mohou reagovat s určitým zpožděním oproti intenzitám provozu, nicméně například při 
poklesu intenzity na konci odpolední špičky je znatelně menší úbytek intenzity oproti podstatnému 
snížení jízdní doby. 
 

 
Obrázek 2 Příklad proměny jízdní doby v závislosti na intenzitě dopravy – pondělí 20. 4. 2015. 

 
 
Při přepočítávání typické špičkové hodiny na celodenní průměr je nutné brát v potaz zejména charakter 
provozu na dané komunikaci. Zcela odlišné jsou intenzity v centrech měst, kde není tak patrný rozdíl 
mezi špičkami a dopoledním sedlem (v některých případech se rozdíly mohou zcela setřít), odlišně se 
budou chovat komunikace na vnějším okraji centra (námi vyhodnocované úseky) a zcela jiný charakter 
bude na příjezdových komunikacích do velkých měst, kde bude jednoznačné jednostranné zatížení 
(zejména krátká, ale intenzivní ranní špička směrem do města). 
 
Pro námi vyhodnocované úseky vycházel přepočet z jedné špičkové hodiny na hodnoty úspor času 
cestujících platných pro celý den na cca 7-10 špičkových hodin pro pracovní den. V sobotním a nedělním 
provozu se potenciál úspor času cestujících pohyboval řádově kolem 10-40 % úspor možných ve všední 
den. Tyto údaje je však nutné brát s rezervou, neboť rámcově platí pro zmíněný úsek a v případě aplikace 
na komunikace zcela jiného charakteru mohou vést k zavádějícím výsledkům. 
 
Přepočet do celého roku lze uvažovat za pomocí variací dopravy. Technická správa komunikací hlavního 
města Prahy uvádí pro Prahu následující hodnoty variací [3]: 
 



 

 
Obrázek 3 Hodnoty denních a týdenních variací dopravy dle TSK Praha 

Z týdenních variací je jednoznačně patrné, že o víkendu klesá doprava přibližně o třetinu proti 
pracovnímu dni. Z výpočtů ovšem vyplývá, že potenciál úspory času cestujících klesá o tři čtvrtiny. To 
dokládá, že závislost zpoždění k intenzitě není lineární. Analogicky to platí i pro roční variace, kde 
k nejpodstatnějším propadům dochází na začátku roku a během prázdninových měsíců. Proto by bylo 
nutné pro celoroční extrapolaci dat podrobnější zkoumání a větší množství dat z měření. 
 

 
Pro výpočet je nutné znát i počet cestujících, kteří úsekem projíždí. Lze vycházet z přepravních 
průzkumů, ať už vozových, nebo profilových. Pro výpočet je podstatná skutečná obsazenost vozidel, 
nikoliv jejich obsaditelnost (jakou kapacitu cestujícím nabízejí projíždějící spoje). Tento částečně 
zjednodušený pohled nevyužívá další dva zdroje úspory: 

- Úsporu času cestujících v dalších úsecích, kteří by jinak čekali déle na zpožděný spoj. 
- Vzrůstající počet cestujících, který je důsledkem zrychlení a zvýšení pravidelnosti.  

Tyto dva aspekty vzhledem k obtížné kvantifikovatelnosti a širším souvislostem nebudou uvažovány. 
 

 
Počet spojů je stěžejní údaj pro přepočet úspory na celoroční provoz, zejména pokud je prováděno 
pouze krátké měření (například pouze vybrané hodiny v průběhu dne) a je následně nutné vypočítat 
celoroční hodnoty. Počet spojů se může v průběhu roku měnit (zejména studentské linky, prázdninový 
provoz apod.), nicméně počet spojů je jednoznačně určen jízdním řádem. 

 
 
Pro názornou ukázku, jak velký je potenciál, byl vybrán úsek Teplárna Michle – Chodovská. Autobus je 
zde nejdříve veden po tramvajovém tělese s následným sjezdem do průběžných jízdních pruhů. 
V případě vyšších intenzit provozu se zde často objevují vzdutí od nedaleké křižovatky Chodovská x U 
Plynárny x Bohdalec x Záběhlická. Schéma předmětného úseku je na obrázku č. 4. V tomto úseku je 
uvažováno zřízení preferenčního opatření v podobě vedení autobusu v delším úseku po tramvajovém 
tělese a vybudování společné zastávky Chodovská pro tramvaje i autobusy. V kombinaci s kvalitní 
preferencí na jedné SSZ by zpoždění v tomto mezizastávkovém úseku mohlo být podstatně sníženo až 
úplně eliminováno.  
 



 

 

 

 
Obrázek 4 Schématické znázornění mezizastávkového úseku 

 
Grafické znázornění průběhu jízdní doby i intenzit dopravy je vidět na obrázku č. 2. Z výpočtů vychází 
10% kvantil jízdní doby pro pracovní den 1,00 minuta.  
 
Potenciál úspory času cestujících vychází jako rozdíl reálné doby strávené jízdou a doby, za kterou by 
úsekem projeli při důsledné aplikaci preferenčních opatření. Za jednotlivé dny v měřeném týdnu vychází 
potenciál následovně: 
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Obrázek 5 Potenciál úspory v úseku Teplárna Michle - Chodovská 

 
Úspora času cestujících odpovídá 430 hodinám za týden. Pro přepočítání na celý rok by bylo nutné 
za pomocí průzkumů prověřit jednotlivá období a to, jak přesně odlišné intenzity v průběhu roku 
ovlivňují příslušné jízdní doby. Učiňme však velmi zjednodušenou úvahu, že dle variací existuje 
7 nadprůměrných měsíců (cca 30 týdnů), ve kterých této úspory času cestujících dosáhneme, a ve 
zbývajících 5 měsících (cca 22 týdnů) dosáhneme poloviční úspory z titulu slabšího provozu a tím i 
menších zdržení. To vede k celoročnímu odhadu časové úspory cestujících přibližně 17 500 
člověkohodin za rok. Pokud cena času při cestování dle European Wide Meta-Analysis of Values of Travel 
Time [4] je pro denní dojížďku v ČR 2,09 €/hod (cca 56 Kč), tak vychází celková úspora po realizaci 
preferenčních opatření na 980 tisíc Kč za rok. Od této částky by měl být odečten mírně delší čas 
cestujících v osobních automobilech, který ale z podstaty efektivnějšího využití času křižovatek i uličního 
prostoru veřejnou dopravou bude řádově nižší (odhadem jednotky až nižší desítky procent – záleží zde 
na velkém množství ostatních podmínek). 
 



 

 
 
Problematika vyčíslení ekonomických výsledků preferenčních opatření pro VHD není v praxi využívána, 
neboť se jedná o velmi komplexní problém, do kterého vstupuje velké množství aspektů. Text měl za cíl 
ukázat, jakým způsobem je možno vyčíslit úsporu pro cestující vzniklou zkrácením reálné jízdní doby. 
Z konkrétního úseku je zřejmé, že se nejedná o marginální úsporu finančního ohodnocení času 
cestujících – pro jedno popsané preferenční opatření se může jednat o úsporu řádově 1 milion Kč ročně. 
Nejedná se však o přímou úsporu, o kterou by byly náklady na provoz VHD nižší, ale o celospolečenský 
přínos. Po započtení dalších typů úspor (úspora pro cestujících v navazujících úsecích, který spoj přijede 
včas, snížení počtu vozidel a personálu, nižší spotřeba trakční energie či zvýšení počtu cestujících) by 
celkový výsledek byl ještě významně pozitivnější pro preference VHD. 
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