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Fungující, atraktivní a využívaná veřejná doprava je základní pilíř fungujícího a vyspělého území, ať už se 

jedná o město, aglomeraci či celý region. Jedním z hlavních nástrojů pro zajištění podmínky kvalitního, 

spolehlivého a konkurenceschopného systému veřejné hromadné dopravy (VHD) jsou opatření 

na straně infrastruktury či vozidel městské hromadné dopravy směřující k vyšší rychlosti, spolehlivosti 

a atraktivitě veřejné hromadné dopravy souhrnně označované jako preference veřejné dopravy. 

Priorita veřejné dopravy před dopravou individuální je plně v souladu se zásadami trvale udržitelného 

rozvoje [1] a opět nabývá na významu v souvislosti s paradigmatem udržitelné mobility [2]. Mnohá 

města v rámci zpracování plánů udržitelné mobility (Sustainable Urban Mobility Plan [3]) definovala či 

se zavázala k vizi zvýšení podílů veřejné dopravy na celkových dopravních výkonech v řešené oblasti 

(modal-split) a v rámci souvisejících akčních plánů hledají či budou hledat řešení, kterými tuto vizi budou 

realizovat. Jinými slovy: Obyvatelům měst a aglomerací je třeba nabídnout systém veřejné hromadné 

dopravy tak kvalitní, aby sami upřednostnili jeho použití před jízdou osobním automobilem. 

Moderní pohled na problematiku preference povrchových módů veřejné dopravy (tramvají, autobusů 

a trolejbusů) charakterizuje změna přístupu k řešení jejich pohybu po pozemní komunikaci. Účelem 

preferenčních opatření již není pouze eliminace zpoždění, ale celkové zrychlení provozu spojů veřejné 

dopravy společně se zvýšením její spolehlivosti. Tím je zvýšena nejen kvalita veřejné dopravy z pohledu 

cestujícího (atraktivita VHD), ale i ekonomická efektivita jejího provozu. 

Nedílnou součástí tohoto moderního pohledu musí být komplexní aplikace účinných preferenčních 

opatření, jejichž návrh bude proveden na základě detailní analýzy pohybu vozidla veřejné dopravy, a to 

v souvislých úsecích infrastruktury. Tento přístup by měl být samozřejmostí na celé síti místních 

komunikací, na kterých jsou provozovány povrchové módy veřejné dopravy, nicméně prioritně by měl 

být uplatněn zejména na těch úsecích, na kterých kvalitativní zlepšení provozu spojů veřejné dopravy 

bude mít největší pozitivní efekty. Typicky se jedná o úseky s provozem páteřních tramvajových, 

autobusových či trolejbusových linek s vysokým přepravním výkonem, respektive o úseky, na kterých je 

provozován svazek linek a z realizace preferenčních opatření na tomto úseku bude profitovat značné 

množství spojů. Tyto úseky jsou mnohdy označovány jako preferenční osy, či koridory MHD. 

Realizace preferenčních opatření znamená změnu uspořádání infrastruktury. V současné době 

neexistuje nástroj, který by systematicky dokázal popsat a vyhodnotit pohyb vozidla veřejné dopravy po 

úseku komunikace se zahrnutím jak aspektu intenzit IAD působících na provoz VHD, tak aspektu 

uspořádání komunikace. Aby nástroj dokázal posoudit přínosy realizace preferenčních opatření, je třeba 

tento aspekt do hodnocení jednoznačně zahrnout. Tento rozhodovací nástroj musí být postaven 

na moderním pohledu na problematiku preference veřejné dopravy a zároveň by měl umožnit 

či napomoci řešení souvisejících úloh, přičemž se jedná především o: 

• (systematickou) identifikaci problémových úseků provozu veřejné dopravy 

• identifikaci těch úseků provozu veřejné dopravy, kde zvýšení kvality pohybu vozidel veřejné 

dopravy má potenciál s sebou přinést největší pozitivní efekty  

• posouzení a vyhodnocení návrhu (projektu) preferenčních opatření, zda tento projekt přinese 

očekávané efekty, respektive jaká z případných variant řešení představuje z hlediska veřejné 

dopravy nejlepší řešení 

 

Tento přístup otevírá možnost objektivně hodnotit navrhovaná preferenční opatření již v projektové fázi 

před jejich vlastní realizací. S pomocí rozhodovacího nástroje bude možné stanovit, zda přínosy 

navrhovaných úprav na infrastruktuře pro veřejnou dopravu jsou dostatečné a doporučit dané opatření 



 

 

 

k realizaci či nikoliv. Nástroj bude rovněž využitelný pro vyhodnocení variant navrhovaného opatření 

a určení optimální varianty. V kontextu neustále probíhajících diskusí [4] a dohadů nejen v České 

republice o zavádění preferenčních opatření pro veřejnou dopravu je potřeba takového objektivního 

rozhodovacího nástroje zcela zřejmá. 

 
Rozhodovací nástroj pro preferenci veřejné dopravy má ambici se stát jedním ze základních podkladů při 

analýze současného stavu provozu na síti povrchové veřejné dopravy a při posuzování navržených 

preferenčních opatřeních a rozhodování o jejich realizaci (viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.).  

Tento rozhodovací nástroj využívá a propojuje další výstupy projektu PREFOS, které tvoří jeho tematické 

pilíře – metoda hodnocení kvality provozu veřejné dopravy [5], metoda hodnocení kvality infrastruktury 

[6] a kvantifikace efektů realizace preferenčních opatření [7], [8].  

 

Obr.  1 Schematické znázornění principu rozhodovacího nástroje. 

Základním principem (viz Obr.  1) je stanovení modelu závislosti kvality provozu veřejné dopravy 

na ohodnocení kvality infrastruktury pro veřejnou dopravu, který popisuje závislost kvalitativních 

parametrů provozu veřejné dopravy (dle metody hodnocení kvality provozu veřejné dopravy) 

na podobě a zatížení infrastruktury (dle metody hodnocení kvality infrastruktury pro veřejnou dopravu). 

Nalezení modelu umožňuje hodnotit navrhovaná opatření a predikovat budoucí kvalitu provozu veřejné 

dopravy ještě v projektové fázi, respektive alespoň orientačně vyhodnotit přínosy navrhovaného opatření.  
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Rozhodovací nástroj však má více rovin a více úloh, které efektivně využívají v rámci projektu PREFOS 

vyvinuté metody hodnocení kvality provozu veřejné dopravy i hodnocení kvality infrastruktury pro 

provoz veřejné dopravy.  

 
Úlohy, k jejichž řešení lze rozhodovací nástroj či jeho části využít, jsou v zásadě čtyři: 

 

Obr.  2 Úlohy řešitelné s pomocí vyvinutého rozhodovacího nástroje pro preferenci veřejné dopravy. 
 

 

 

 

Systematické sledování kvality provozu veřejné dopravy by mělo být samozřejmým úkolem veřejné 

správy („Pokud poskytuji službu občanům/zákazníkům a platím ji z veřejných prostředků, měl bych se 

zajímat o kvalitu této služby…“) a především základním podkladem pro navrhování preferenčních 

opatření. Systematické a pravidelné vyhodnocování kvality provozu veřejné dopravy na základě dat 

o provozu spojů umožní snadnou a relativně rychlou identifikaci problematických míst (tj. míst s nízkou 

kvalitou provozu veřejné dopravy) k dalšímu prověření a následný efektivní a komplexní návrh 

preferenčních opatření v dané lokalitě. Za tímto účelem byla v rámci projektu PREFOS vyvinuta metoda 

hodnocení kvality provozu VHD [5] založená na vyhodnocení cestovní rychlosti a spolehlivosti provozu, 

tedy dvou základních kvalitativních parametrů kvality veřejné dopravy ze strany zákazníků-cestujících, 

kdy výsledkem hodnocení je stanovení stupně kvality provozu veřejné dopravy LOSVHD−operation  pro 

daný mezizastávkový úsek. 

 Stupňů kvality provozu veřejné dopravy je celkem pět, jednotlivé stupně uvádí následující tabulka (Tab.  

1): 

stupeň kvality 
provozu veřejné 

dopravy 

numerická 
hodnota 
stupně 

definice stupně kvality provozu veřejné dopravy 

vynikající 1 
Provoz veřejné dopravy je zcela bezproblémový, veřejná doprava je vysoce 
atraktivní a konkurenceschopná, podmínky pro ekonomickou efektivitu jejího 
provozu jsou velmi dobré. 

úlohy
rozhodovacího nástroje

identifikace problematických úseků sítě      
veřejné dopravy

identifikace úseků s největším potenciálem 
pozitivních efektů při zlepšení ("prioritizace")

posouzení návrhu preferenčních opatření

orientační vyčíslení ekonomických efektů 
realizace preferenčních opatření



 

 

 

stupeň kvality 
provozu veřejné 

dopravy 

numerická 
hodnota 
stupně 

definice stupně kvality provozu veřejné dopravy 

dobrý 2 
Provoz veřejné dopravy je relativně bezproblémový, veřejná doprava je 
atraktivní pro cestující, podmínky pro ekonomickou efektivitu jejího provozu 
jsou dobré. 

střední 3 
Kvalita provozu veřejné dopravy je ještě dostačující, atraktivita veřejné 
dopravy pro cestující není dostatečně vysoká, podmínky pro ekonomickou 
efektivitu jejího provozu jsou slabé. 

nízký 4 
Kvalita provozu veřejné dopravy je nedostačující, atraktivita veřejné dopravy 
pro cestující je nízká, ekonomická efektivita jejího provozu je nízká. 

nepřijatelný 5 
Kvalita provozu veřejné dopravy je nedostačující, dochází ke snížení 
atraktivity veřejné dopravy pro cestující i ekonomické efektivity provozu pod 
akceptovatelnou mez. 

Tab.  1 Stupně kvality provozu veřejné dopravy dle metody objektivního hodnocení provozu veřejné dopravy (viz kapitola 
Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.). 

 
Obr.  3 Příklad vizualizace stupňů 𝐿𝑂𝑆𝑉𝐻𝐷−𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 (𝑤𝑜𝑟𝑘𝑤𝑒𝑒𝑘) kvality provozu veřejné dopravy v úseku Spořilov – Želivského 

s využitím GIS pro přehlednou identifikace problémových míst (viz Chyba! Nenalezen zdroj odkazů., str. Chyba! Záložka není 
definována.). 

Metoda vyhodnocení kvality provozu veřejné dopravy je koncipována tak, aby v případě existence dat 

o provozu spojů veřejné dopravy umožňovala strojové či plně automatizované vyhodnocování 

jednotlivých mezizastávkových úseků. 



 

 

Obr.  4 Princip identifikace problémových míst pomocí metody hodnocení kvality provozu veřejné dopravy. 

Pro vyhodnocení stačí údaje o reálných časech odjezdů spojů ze zastávek. Následně je možné stupně 

kvality vizualizovat na celé síti či její vybrané části například prostřednictvím geografických informačních 

systémů (GIS), což umožňuje snadnou a přehlednou identifikaci problémových míst (úseků). 

 

  

Kromě vlastní identifikace problémových míst z hlediska provozu veřejné dopravy, tedy identifikace 

mezizastávkových úseků s kvalitativně nízkým stupněm kvality provozu veřejné dopravy (viz kapitolu 4), 

je často nutné či vhodné stanovit priority při jejich odstraňování. Je logické, že řešení by mělo být 

prioritně hledáno pro ty úseky, kde zlepšení kvalitativních parametrů veřejné dopravy má potenciál přinést 

ty nejvyšší pozitivní efekty. 

Tuto prioritizaci lze principiálně provést vyjádřením „potenciálu zlepšení“ na základě stanovené 

směrodatné cestovní rychlosti pro daný mezizastávkový úsek [5], přičemž danou úlohu lze řešit dvěma 

způsoby: 

• prioritizací na základě souhrnného potenciálu časových úspor – triviálnější způsob umožňující 

orientační vyhodnocení bez znalosti počtu spojů a velikosti přepravního proudu v daném úseku 

• prioritizací na základě vyjádření potenciálu ekonomických efektů – sofistikovanější způsob 

umožňující orientační vyhodnocení vyčíslením potenciálu ekonomických efektů se započítáním 

počtu spojů a cestujících poskytující věrnější představu o potenciálu pozitivních efektů při řešení 

daného úseku 

 

 

Prioritizaci řešení problémových úseků lze primárně provést prostřednictvím vyjádření souhrnného 

potenciálu časových úspor 𝐏𝐓𝐒, který je dán rozdílem průměrné cestovní doby v mezizastávkovém úseku 

v jednotlivých hodinových řezech a cestovní doby dané směrodatnou cestovní rychlostí VcestA−B;dec [5]. 

Optimální je vyjádření souhrnného potenciálu časových úspor pro typický pracovní den, pro typický 

pracovní týden či pro typický týden. Při následném navrhování preferenčních opatření by měla být 

věnována prioritní pozornost úseků s nejvyšším potenciálem časových úspor PTS;day. 

𝐏𝐓𝐒;𝐝𝐚𝐲 =  ∑ (
𝑠𝐴−𝐵

VcestA−B;dec
) − (

𝑠𝐴−𝐵

VcestA−B;hour
 (𝑖))

𝟐𝟒

𝒊=𝟏

 

PTS;day…denní potenciál časové úspory 

VcestA−B;dec…směrodatná cestovní rychlost pro 

daný mezizastávkový úsek [km/h] 
VcestA−B;hour… průměrná cestovní rychlost 

v hodinovém řezu 
𝑠𝐴−𝐵…délka úseku [km] 
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Obr.  5 Princip prioritizace na základě stanovení potenciálu časových úspor v daném úseku. 

 

 

Podrobnější prioritizaci lze provést na základě výpočtu orientačního potenciálu ekonomických přínosů 

𝐏𝐄𝐒;𝐲𝐞𝐚𝐫, který vyjadřuje kvantifikovatelné ekonomické efekty v případě, že by se prostřednictvím realizace 

preferenčních opatření podařilo dosahovat směrodatnou cestovní rychlost 𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭𝐀−𝐁;𝐝𝐞𝐜  v daném úseku 

po celý den. 

 

Obr. 6 Princip prioritizace na základě vyjádření potenciálu ekonomických efektů v daném úseku. 

Vyjádření potenciálu ekonomických přínosů PES;year je založeno na výpočtu potenciálního zkrácení 

cestovní doby v jednotlivých časových řezech typického pracovního dne (soboty, neděle a dny pracovního 

klidu jsou v tomto případě zanedbávány) na cestovní dobu danou směrodatnou cestovní rychlostí 

VcestA−B;dec [5] a vyjádření ekonomických efektů této potenciální úspory času na straně cestujících [7] a 

zkrácení oběžné rychlosti na straně dopravce, respektive objednatele veřejné dopravy. Potenciál 

ekonomických efektů je orientačně přepočítán na finanční částku za 1 rok. 

Potenciál ekonomických přínosů PES;year je, v kontextu předchozích kapitol, pro mezizastávkový úsek 

dán následujícím vztahem: 

PES;year = nworkday. ∑ [(
sA−B

VcestA−B;dec

−
sA−B

VcestA−B;hour

) . npass;hour . FT]
(i)

                                                        

24

i=1

+  [nveh −

tcirc − (
sA−B

VcestA−B;dec
−

sA−B

VcestA−B;min.hour
)

iline;min

] × (Fd +
Fv

t0

+ Fx) 

 

PES;year…roční potenciál ekonomických úspor 

nworkday…počet pracovních dní v roce 

𝑠𝐴−𝐵…délka úseku [km] 
VcestA−B;dec…směrodatná cestovní rychlost pro daný 

mezizastávkový úsek [km/h] 
VcestA−B;hour… průměrná cestovní rychlost v hodinovém řezu 
[km/h] 
npass;hour…průměrný počet cestujících za hodinu 

FT…(průměrná) ekonomická hodnota času cestujícího [Kč] 
 

nveh … potřebný počet vozidel/souprav na lince [ks] 
tcirc…doba oběhu [h] 

VcestA−B;min.hour…nejnižší průměrná cestovní doba  
v hodinovém řezu [km/h] 

iline;min…nejkratší interval na lince [h] 
Fd…(super)hrubá roční mzda řidiče [Kč] 

Fv…pořizovací cena vozidla/soupravy [Kč] 
t0…doba účetního odpisu vozidla/soupravy [Kč] 

Fx…roční fixní náklady vázané na vozidlo/soupravu [Kč] 

 

Při následném navrhování preferenčních opatření by měla být věnována prioritní pozornost úsekům 

s nejvyšším potenciálem ekonomických efektů PES;year. Vyjádření „potenciálu zlepšení“ prostřednictvím 

metoda hodnocení 
kvality provozu 
veřejné dopravy

stanovení potenciálu          
časových úspor

P(TS;day)

prioritizace 
úseků                   

pro řešení

metoda hodnocení 
kvality provozu 
veřejné dopravy

vyjádření pozitivních 
efektů

stanovení potenciálu 
ekonomických efektů

P(ES;year)

prioritizace 
úseků                   

pro řešení



 

potenciálu ekonomických efektů PES;year je sice výrazně věrnější, než vyjádření potenciálem časových 

úspor PTS;day (dle kapitoly 4.2.1), nicméně z podstaty věci výrazně náročnější na množství vstupních 

údajů. 

  

Nejzásadnějším přínosem rozhodovacího nástroje je schopnost vyhodnotit návrh preferenčního opatření, 

respektive návrh jakékoliv úpravy infrastruktury používané povrchovou veřejnou dopravou. Toto 

vyhodnocení vychází z teorie, že podoba infrastruktury ovlivňuje kvalitativní parametry provozu 

povrchové veřejné dopravy. 

 

Obr.  7 Princip posouzení návrhu preferenčních opatření, respektive úpravy infrastruktury pro veřejnou dopravu. 

 

Pokud platí teorie ideálního pohybu vozidla veřejné dopravy, respektive zdržení jako rozdíl mezi ideálním 

a reálným pohybem [6], měla by ve výsledku platit závislost mezi zátěžovým indexem kvality 

infrastruktury QINFRA;peak   a  stupněm kvality provozu veřejné dopravy LOSVHD−operation. Zátěžový 

index infrastruktury totiž kvantifikuje míru zdržení, kterou spoj veřejné dopravy v daném úseku „nabere“ 

v situaci obvyklého pravidelného zatížení komunikační sítě: 

 

Obr.  8 Závislost stupně kvality provozu veřejné dopravy na kvalitě infrastruktury. 

Význam nalezení této závislosti je zřejmý – nalezení modelu závislosti stupně kvality provozu veřejné 

dopravy [5] na zátěžovém indexu kvality infrastruktury [6] otevírá možnost predikce stupně kvality 

provozu veřejné dopravy již na základě projektu, a tedy ještě před vlastní realizací změn na infrastruktuře.  

Pro stanovení modelu závislosti stupně kvality provozu veřejné dopravy na hodnotě zátěžového indexu 

infrastruktury byla tato závislost zkoumána v rámci jednotlivých mezizastávkových úseků na části 

autobusové sítě PID Spořilov – Želivského, ke kterým jsou k dispozici příslušná data. Příslušné stupně 

kvality provozu veřejné dopravy LOSVHD−operation pro jednotlivé mezizastávkové úseky podrobně uvádí 

Chyba! Nenalezen zdroj odkazů. (str. Chyba! Záložka není definována.). Příslušné hodnoty zátěžového 
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indexu kvality infrastruktury QINFRA;peak podrobně uvádí Chyba! Nenalezen zdroj odkazů. (str.Chyba! 

Záložka není definována.).  

 

 

Následující tabulka (Tab.  2) uvádí pro sledované mezizastávkové úseky přehled těchto hodnot: 

 

mezizastávkový úsek LOSVHD−operation QINFRA;peak 

Teplárna Michle – Spořilov 1 0,668 

Spořilov – Teplárna Michle 1 1,008 

Chodovská – Teplárna Michle 2 1,127 

Bělocerkevská – Vlašimská 3 2,323 

Bohdalec – Slavia 2 2,326 

Bělocerkevská – Želivského 2 2,377 

Slavia – Bělocerkevská 3 2,589 

Vlašimská – Bělocerkevská 3 2,757 

Bělocerkevská – Slavia 3 2,933 

Teplárna Michle – Chodovská 4 3,334 

Chodovská – Bohdalec 4 3,719 

Slavia – Bohdalec 5 5,913 

Želivského – Bělocerkevská 5 6,122 

Bohdalec – Chodovská 5 6,599 
Tab.  2 Přehled hodnot stupňů kvality provozu veřejné dopravy  𝐿𝑂𝑆𝑉𝐻𝐷−𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 a indexu kvality infrastruktury pro veřejnou 

dopravu 𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑝𝑒𝑎𝑘. 

Následující obrázek (Obr.  9) představuje korelační graf – zobrazení hodnot stupňů kvality provozu 

veřejné dopravy  LOSVHD−operation a indexu kvality infrastruktury pro veřejnou dopravu QINFRA;peak 

do jednoho grafu potvrzující vzájemnou závislost:  

 

Obr.  9 Korelační graf stupňů kvality provozu veřejné dopravy  𝐿𝑂𝑆𝑉𝐻𝐷−𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 a indexu kvality infrastruktury pro veřejnou 

dopravu 𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑝𝑒𝑎𝑘. 

Pro základní potvrzení závislosti obou veličin byl zvolen Pearsonův korelační koeficient, který je dán 

podílem směrodatných odchylek obou proměnných: 
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𝑐𝑜𝑟 (LOSVHD−operation; QINFRA;peak) = 0,94497 

Na základě tohoto vzorku byla následně metodou regresní analýzy hledána obecná rovnice závislosti 

mezi oběma veličinami. Model závislosti stupně kvality provozu 𝐋𝐎𝐒𝐕𝐇𝐃−𝐨𝐩𝐞𝐫𝐚𝐭𝐢𝐨𝐧 (stanoveném dle 

kapitoly Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) na zátěžovém indexu kvality infrastruktury 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤 

(stanoveném dle kapitoly Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) byl na základě regresní analýzy závislosti 

stanoven jako nelineární regresní model s předpisem: 

𝐋𝐎𝐒𝐕𝐇𝐃−𝐨𝐩𝐞𝐫𝐚𝐭𝐢𝐨𝐧 ≐  −𝟎, 𝟎𝟕𝟖𝟑 . 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤
𝟐 + 𝟏, 𝟐𝟖𝟎𝟖 . 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤 + 𝟎, 𝟎𝟗𝟑𝟑 

 

Model závislosti reprezentuje následující graf (Obr.  10): 

 

Obr.  10  Graf závislosti stupňů kvality provozu veřejné dopravy  𝐿𝑂𝑆𝑉𝐻𝐷−𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 na indexu kvality infrastruktury pro veřejnou 

dopravu 𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑝𝑒𝑎𝑘. 

Kvalitu a spolehlivost regresního modelu můžeme ověřit spočítáním indexu determinance I nabývající 

hodnot v intervalu I ∈ 〈0; 1〉, kdy hodnota 1 značí zcela spolehlivý výsledek. Hodnota indexu 

determinance (spolehlivosti) pro stanovený regresní model je I = 0,9277, což lze považovat za velmi 

dobrý výsledek, a tedy závislost za dostatečně spolehlivou. 

 

 
Vlastní vyhodnocení projektu preferenčních opatření, respektive změny na infrastruktuře využívané 

povrchovou veřejnou dopravou, má následující principiální postup: 

1. Expertní stanovení nové hodnoty indexu kvality infrastruktury 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤;𝐍𝐄𝐖 dle metody 

hodnocení kvality infrastruktury pro veřejnou dopravu, která byla v rámci této práce vyvinuta a 

která tvoří jeden z pilířů rozhodovacího nástroje (viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.). 

2. Stanovení predikované hodnoty stupně kvality provozu veřejné dopravy 𝐋𝐎𝐒𝐕𝐇𝐃−𝐨𝐩𝐞𝐫𝐚𝐭𝐢𝐨𝐧;𝐍𝐄𝐖 

na řešeném mezizastávkovém úseku či úsecích na základě nové hodnoty indexu kvality 

infrastruktury QINFRA;peak;NEW prostřednictvím stanoveného modelu závislosti (viz kapitolu 

4.3.1). 

y = -0,0783x2 + 1,2808x + 0,0933
R² = 0,9277
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3. Posouzení predikovaného stupně kvality provozu veřejné dopravy 𝐋𝐎𝐒𝐕𝐇𝐃−𝐨𝐩𝐞𝐫𝐚𝐭𝐢𝐨𝐧;𝐍𝐄𝐖  

po realizaci opatření a jeho porovnání se stávajícím stupněm kvality provozu veřejné dopravy 

𝐋𝐎𝐒𝐕𝐇𝐃−𝐨𝐩𝐞𝐫𝐚𝐭𝐢𝐨𝐧. 

Projekt (opatření) je doporučen k realizaci, pokud hodnota stupně kvality provozu veřejné dopravy 

predikovaná po realizaci opatření 𝐋𝐎𝐒𝐕𝐇𝐃−𝐨𝐩𝐞𝐫𝐚𝐭𝐢𝐨𝐧;𝐍𝐄𝐖 je kvalitativně vyšší, než stávající hodnota 

𝐋𝐎𝐒𝐕𝐇𝐃−𝐨𝐩𝐞𝐫𝐚𝐭𝐢𝐨𝐧. Zároveň musí platit, že predikovaný stupeň kvality provozu 𝐋𝐎𝐒𝐕𝐇𝐃−𝐨𝐩𝐞𝐫𝐚𝐭𝐢𝐨𝐧;𝐍𝐄𝐖 

musí mít alespoň kvalitativní hodnotu „2 - dobrý“ . Musí být tedy splněna logická podmínka: 

(LOSVHD−operation;NEW <  LOSVHD−operation) ⋀ (LOSVHD−operation;NEW ≤  2)  

 

Následující obrázek (Obr.  11) představuje logický postup základního posouzení návrhu preferenčních 

opatření, respektive úprav na infrastruktuře využívané povrchovou veřejnou dopravou: 



 

 

Obr.  11 Logický postup posuzování projektu preferenčních opatření, respektive projektu úprav infrastruktury veřejné dopravy, 
prostřednictvím rozhodovacího nástroje. 

 

V návaznosti na otázku, zda (a jak?) navrhované opatření zvýší kvalitu provozu veřejné dopravy, je ještě 

relevantní zabývat se tím, jaké ekonomické efekty na straně cestujících i dopravců, respektive 

objednatele veřejné dopravy, dané opatření přinese. To rovněž otevírá možnost alespoň orientačního 

určení návratnosti finančních prostředků investovaných do realizace opatření. Na porovnání nákladů 

na realizaci opatření a jeho ekonomických přínosů se lze dívat de facto ze dvou pohledů – 

celospolečenského a interního pohledu veřejné správy. Celospolečenský pohled je pochopitelně 

komplexnější a správnější, nicméně je poměrně složitý na jakoukoliv kvantifikaci, neboť zahrnuje 

i „měkké“ parametry, jako například atraktivitu a konkurenceschopnost veřejné dopravy [7]. Interní 



 

 

 

pohled je však rovněž zajímavý, neboť přímo porovnává výdaje a úspory na straně veřejné správy. 

Veřejná správa vlastní a spravuje pozemní komunikace, stejná veřejná správa objednává a subvencuje 

dopravní výkony ve veřejné dopravě. Jinými slovy, jaké podmínky veřejná správa veřejné dopravě 

na „svých“ komunikacích vytvoří, tak bude provoz veřejné dopravy ekonomicky efektivní. 

Investice do infrastruktury se obvykle hodnotí pomocí standardizované analýzy nákladů a přínosů (Cost-

Benefit Analysis; CBA) [9], [10]. Tato metoda je však obvykle postavena pro účely hodnocení nově 

vznikajících infrastrukturních staveb, přínosy preferenčních opatření se její pomocí většinou 

nevyhodnocují.  

Je proto navržena zjednodušená metoda orientačního vyčíslení ekonomických efektů realizace 

preferenčních opatření, respektive opatření na straně infrastruktury využívané veřejnou dopravou, 

s využitím již zpracovaných závěrů, a to na základě predikce změny průměrné denní cestovní rychlosti po 

realizaci navrženého opatření. 

 

 

 
Základním vstupem do vyčíslení ekonomických efektů realizace preferenčních opatření je změna (zvýšení) 

cestovní rychlosti. Od hodnoty cestovní rychlosti se odvíjejí kvantifikované efekty jak na straně 

cestujících, tak na straně objednatelů veřejné dopravy. 

Klíčem k orientačnímu výpočtu ekonomických přínosů daného opatření je vyjádření změny cestovní 

rychlosti na základě změny stupně kvality provozu veřejné dopravy, respektive na základě nového 

zátěžového indexu kvality infrastruktury pro navrhované opatření QINFRA;peak;NEW. 

Prvním krokem je tedy nalezení závislosti mezi indexem cestovní rychlosti 𝐢 (𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭;𝐀−𝐁) na zátěžovém 

indexu kvality infrastruktury 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤.   

  



 

Následující graf (Obr.  12) zobrazuje tuto závislost na základě dat pro jednotlivé mezizastávkové úseky, 

které jsou pro tuto práci k dispozici: 

 
Obr.  12 Model závislosti indexu cestovní rychlosti 𝑖 (𝑉𝑐𝑒𝑠𝑡;𝐴−𝐵) na zátěžovém indexu kvality infrastruktury 𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑝𝑒𝑎𝑘. 

Pro účely této práce lze na základě regresní analýzy pro tuto závislost dovodit následující nejlepší možný 

předpis závislosti: 

𝐢 (𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭;𝐀−𝐁) = −𝟎, 𝟎𝟖𝟗 𝐥𝐧(𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤) + 𝟎, 𝟖𝟏𝟒𝟓 i (Vcest;A−B)…index cestovní rychlosti 

QINFRA;peak…zátěžový index kvality infrastruktury 

 

Protože index cestovní rychlosti i (Vcest;A−B) vyjadřuje míru dosažení směrodatné cestovní rychlosti 

Vcest;A−B;dec průměrnou denní cestovní rychlostí Vcest;A−B;, je pro výpočet „nové“ průměrné cestovní 

rychlosti zapotřebí stanovit pro daný úsek „novou“ směrodatnou cestovní rychlost. 

Směrodatnou cestovní rychlost 𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭;𝐀−𝐁;𝐝𝐞𝐜 pro daný úsek lze na základě projektu opatření stanovit 

s využitím základního indexu kvality infrastruktury 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐛𝐚𝐬𝐞. Následující tabulka (Tab.  3) shrnuje 

hodnoty směrodatné cestovní rychlosti a hodnoty základního indexu kvality infrastruktury pro jednotlivé 

mezizastávkové úseky v úseku Spořilov – Želivského. 

mezizastávkový úsek (Vcest;A−B;dec) [km/h] QINFRA;base 

Teplárna Michle – Spořilov 32,51 0,10 

Bohdalec – Slavia 29,83 1,25 

Chodovská – Teplárna Michle 28,88 1,40 

Spořilov – Teplárna Michle 28,59 1,70 

Slavia – Bohdalec 28,24 1,40 

Chodovská – Bohdalec 24,42 1,80 

Bělocerkevská – Vlašimská 24,00 1,95 

Teplárna Michle – Chodovská 23,46 1,70 

Bělocerkevská – Želivského 23,44 2,25 

Vlašimská – Bělocerkevská 22,71 1,50 

Bohdalec – Chodovská 21,80 3,50 

Bělocerkevská – Slavia 20,68 3,05 

Slavia – Bělocerkevská 20,39 3,30 
Tab.  3 Porovnání směrodatné cestovní rychlosti (𝑉𝑐𝑒𝑠𝑡;𝐴−𝐵;𝑑𝑒𝑐) a základního indexu kvality infrastruktury 𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑏𝑎𝑠𝑒 . 

y = -0,089ln(x) + 0,8145
R² = 0,567
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Následující korelační graf zobrazuje hodnoty Vcest;A−B;dec a „převrácené“ hodnoty QINFRA;base 

v jednotlivých mezizastávkových úsecích: 

 
Obr.  13 Korelační graf hodnot směrodatné cestovní rychlosti 𝑉𝑐𝑒𝑠𝑡;𝐴−𝐵;𝑑𝑒𝑐  a základního indexu kvality infrastruktury 

𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑏𝑎𝑠𝑒. 

Pro základní potvrzení závislosti obou veličin byl zvolen Pearsonův korelační koeficient, který je dán 

podílem směrodatných odchylek obou proměnných: 

 

cor (VcestA−B;dec ; QINFRA;base) = −0,856248 

 

Na základě tohoto vzorku byla následně metodou regresní analýzy hledána obecná rovnice závislosti 

mezi oběma veličinami. Model závislosti směrodatné cestovní rychlosti 𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭𝐀−𝐁;𝐝𝐞𝐜 na základním indexu 

kvality infrastruktury 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐛𝐚𝐬𝐞 byl na základě regresní analýzy závislosti stanoven jako nelineární 

regresní model s předpisem: 

𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭𝐀−𝐁;𝐝𝐞𝐜 ≐  𝟎, 𝟓𝟓𝟓𝟒 . 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐛𝐚𝐬𝐞
𝟐 − 𝟓, 𝟕𝟓𝟖𝟔 . 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐛𝐚𝐬𝐞 + 𝟑𝟑, 𝟖𝟓𝟑 

Model závislost reprezentuje následující graf (Obr.  14): 

 
Obr.  14 Graf závislosti směrodané cestovní rychlosti 𝑉𝑐𝑒𝑠𝑡𝐴−𝐵;𝑑𝑒𝑐 na hodnotě základního indexu kvality infrastruktury 

𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑏𝑎𝑠𝑒. 
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Při znalosti směrodatné cestovní rychlosti VcestA−B;dec i indexu cestovní rychlosti i (Vcest;A−B) lze již 

vyjádřit „novou“ průměrnou denní cestovní rychlost pro daný mezizastávkový úsek: 

VcestA−B;averageNEW = VcestA−B;dec . i (Vcest;A−B) VcestA−B;averageNEW…nová průměrná cestovní rychlost 

v daném mezizastávkovém úseku 
VcestA−B;dec…směrodatná cestovní rychlost v daném 

úseku (na základě projektu) 
i (Vcest;A−B)….index cestovní rychlosti (na základě 

projektu) 

 

Hledaná predikce změny průměrné cestovní rychlosti po realizaci navrhovaného opatření je následně 

logicky dána rozdílem původní a nově predikované cestovní rychlosti: 

ΔVcestA−B;average = VcestA−B;averageNEW − VcestA−B;average 

 

 

Při znalosti predikce změny průměrné cestovní rychlosti po realizaci navrhovaného opatření lze již 

relativně jednoduše vyjádřit orientační hodnotu ekonomických efektů realizovaného opatření Baprox 

s využitím dříve definovaných vztahů pro vyjádření ekonomické hodnoty úspory času cestujících 

a snížení potřeby vozidel a personálu [7]. 

Vzhledem k tomu, že se jedná o orientační vyhodnocení, má vyhodnocení následující parametry: 

• do výpočtu vstupují pouze hodnoty z pracovních dní (víkendy jsou „zanedbávány“; vzhledem 

k typicky výrazně menšímu zatížení veřejné dopravy i místních komunikací o víkendech a dnech 

pracovního klidu) 

• výpočet počítá se souhrnným počtem cestujících v daném úseku po celý den (souvisí s použitím 

změny průměrné denní cestovní rychlosti) 

Orientační hodnota ročních ekonomických efektů realizovaného opatření 𝐁𝐚𝐩𝐫𝐨𝐱;𝐲𝐞𝐚𝐫 je finálně dána 

následující vztahem: 

𝐁𝐚𝐩𝐫𝐨𝐱;𝐲𝐞𝐚𝐫 = 𝐧𝐰𝐨𝐫𝐤𝐝𝐚𝐲 . (
𝐬𝐀−𝐁

𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭𝐀−𝐁;𝐚𝐯𝐞𝐫𝐚𝐠𝐞

−
𝐬𝐀−𝐁

𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭𝐀−𝐁;𝐚𝐯𝐞𝐫𝐚𝐠𝐞𝐍𝐄𝐖

)  . 𝐧𝐩𝐚𝐬𝐬;𝐝𝐚𝐲 . 𝐅𝐓

+ [𝐧𝐯𝐞𝐡 −

𝐭𝐜𝐢𝐫𝐜 − (
𝐬𝐀−𝐁

𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭𝐀−𝐁;𝐚𝐯𝐞𝐫𝐚𝐠𝐞
−

𝐬𝐀−𝐁

𝐕𝐜𝐞𝐬𝐭𝐀−𝐁;𝐚𝐯𝐞𝐫𝐚𝐠𝐞𝐍𝐄𝐖
)

𝐢𝐥𝐢𝐧𝐞;𝐦𝐢𝐧

] × (𝐅𝐝 +
𝐅𝐯

𝐭𝟎

+ 𝐅𝐱)  

 

Baprox;year…orientační hodnota ročních ekonomických efektů 

realizovaného opatření [Kč] 
𝑛𝑤𝑜𝑟𝑘𝑑𝑎𝑦…počet pracovní dní v roce 

sA−B…délka úseku [km] 
VcestA−B;average… pův. průměrná denní cestovní rychlost [km/h] 

VcestA−B;averageNEW…nová průměrná denní cestovní rychlost 

[km/h] 
npass;day…počet cestujících v daném úseku za den 

 
 

FT….ekonomická hodnota času cestujícího [Kč] 
tcirc…doba oběhu [h] 

nveh…původní počet potřebných vozidel na lince 
 iline;min … nejkratší interval na lince [h] 
Fd…(super)hrubá roční mzda řidiče [Kč] 

Fv…pořizovací cena vozidla/soupravy [Kč] 
t0…doba účetního odpisu vozidla/soupravy [Kč] 

Fx…roční fixní náklady vázané na vozidlo/soupravu [Kč] 

 

  



 

 

 

Při ekonomickém hodnocení projektů je finálně nejdůležitější právě porovnání nákladů a přínosů. Toto 

porovnání lze jednoduše vyjádřit orientační návratností investice ROI𝑎𝑝𝑟𝑜𝑥: 

ROIaprox =
Cinvest

Baprox;year
 

ROIaprox…orientační doba návratnosti investice [rok] 

Cinvest…investované finanční prostředky [Kč] 
Baprox;year…orientační hodnota ročních ekonomických efektů 

realizovaného opatření [Kč] 
 

Výše vysvětlené vyjádření ekonomických efektů je orientační, nicméně poskytuje základní představu 

o přínosech zvyšování kvality provozu veřejné dopravy, k čemuž jsou preferenční opatření základním 

nástrojem. Podrobnější vyčíslení ekonomických přínosů preferenčních opatření zahrnující více aspektů 

a externalit je pochopitelně možné, nicméně bylo by již nad obsahový rozsah a rámec tohoto materiálu. 
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