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1 Uvod

Doprava je velmi dilezitou slozkou lidského Zivota, protoze velky pocet lidi vyuziva
méstskou hromadnou dopravu kazdy den, at’ je to z diivodu cesty do zaméstnani, do
Skol, za sportem nebo dalSich moznosti. V dne$ni dob¢ si asi nikdo nedovede predstavit
zivot bez moznosti vyuziti dopravnich siti v rdmci silni¢ni dopravy. Vyznam meéstské
hromadné dopravy je v zaji$téni piepravy osob ve mésté a jeho okoli a také ve vztahu

k Zivotnimu prostfedi, protoze se fadi mezi nejSetrnéjsi druhy dopravy.

Me¢stska hromadna doprava s sebou nese ale ivelké nedostatky, jako je napiiklad
zpozdéni, dopravni kongesce, pieplnénost dopravnich prostredkti ¢i nedostatek spoju,
proto je prace zaméfena na dopravni problémy v méstské hromadné dopravé, které
vychazely ze zahrani¢nich ¢lankl jiz zkoumanych problémt v dopravé. Nejedna se
pfimo o negativni problémy, ale o takové problémy, které ma smysl fesit. Méstska
hromadna doprava c¢asto soupeti s individualni dopravou, protoze lidé radéji zvoli
osobni automobil nez prostfedky méstské hromadné dopravy, je to dano rychlosti

prepravy, komfortem a usporou ¢asu.

I ptes existenci individudlni dopravy je méstskd hromadna doprava hodné vyuzivéna
a je proto dulezité zjistit jeji problémy a pokusit se je vyresit. Tato bakalafska prace se
zabyva problémy tykajici se intervalu dopravy, doby spoje, pfepravni vykonnosti
a poctu prepravenych osob na vybranych linkach. Pro analyzu jsou pouZita volné
zvefejiiovand data ze stranek Ministerstva dopravy, vyrocnich zprav dopravnich

podniki mést Plzen a Usti nad Labem, a jizdnich ¥adu.

V literarni resSersi jsou uvedeny zakladni pojmy Vv doprave, jeji vyvoj a problematika
a méstska hromadné doprava. Nasleduje prakticka cast, ve které je provedena analyza
vybranych problémi, porovnani v méstech Plzeti a Usti nad Labem anavrh opatieni

vedouci ke zlepSeni situace.

Cilem bakalatské prace je analyza probléml dopravy se zaméfenim na méstskou
hromadnou dopravu a komparace vybranych aglomeraci. Na zéklad¢ provedené analyzy

bude navrzeno opatieni vedouci ke zlepSeni situace.



2 Literarni resersSe

2.1 Zakladni dopravni pojmy

Nez se budeme zabyvat méstskou hromadou dopravou, je dilezité vysvétlit pojmy
souvisejici s dopravou, jako jsou napt. doprava, dopravni cesty, dopravni zafizeni,
dopravni prostiedky, dopravni infrastruktura, silnice, dopravni pfemisténi, rychlost

a frekvence dopravy atd. Vsechny tyto pojmy jsou vysvétleny nize.

Podle Brinkeho aLevinsona se da doprava definovat jako piemisténi osob,
uskutecnovanych na dopravnich cestach za pouziti dopravnich prostiedkti. Doprava je
soucasti komunikace, pficemz komunikace je cinnost, kterd umoziluje vzajemné
spolupiisobeni slozek pii premistovani lidi, zvitat, informaci atd. Doprava pro své

fungovani potiebuje nejen technologie ale také Usili a Cas, ktery lidé musi ob&tovat.

Dopravni prostiedky jsou pohybliva zatfizeni, jako jsou lod¢€, letadla, automobily
avlaky, kterymi se preprava uskuteCniuje. Dopravni prosttedky se déli z hlediska
prostfedi na pozemni, vodni a vzdusné a z hlediska funkce se d€li na dopravu nékladni

a osobni (Brinke, 1999).

Dopravni cesty zahrnuji vzduSny prostor, hladinu ocednil, jezer afek a pevninsky
prostor, ktery je upraveny pro pohyb dopravnich prostfedkii. Uméle vytvorené cesty
jsou silnice, Zeleznice, elektrickd vedeni, telefonni a telegrafické kabely. Dopravni
zafizeni jsou technické objekty, které slouzi dopravé a spojim. Jsou to letisté, nadrazi,

pfistavy nebo radiové a televizni stanice (Brinke, 1999).

Dopravni infrastruktura, kterd je slozena ze siti dopravnich cest a dopravnich
prostiedktli, tvofi jednu ze sloZzek komunika¢ni infrastruktury. Patfi do SirSiho
infrastrukturniho systému, ktery tvoii sit¢ dopravni, spojové, energetické a distribuc¢ni.
Komunikaéni infrastruktura je urcujici faktor ekonomického a socidlniho rozvoje.
V ramci komunikacni infrastruktury se povazuje za klicovou uloha dopravni

infrastruktury (Zeleny, 2007).

Dopravni infrastruktura prochazi zménami, které jsou charakterem vyvojovych cykli.
Patfi tam faze vzniku, expanze, vrcholu aGtlumu. Ve vrcholové fazi dosahuje typ
dopravni infrastruktury k 50% podilu na rozsahu cel¢ infrastruktury. V zemich, které
prosly primyslovym vyvoje, je charakteristickd historicka posloupnost dominance ve

sttidani infrastruktur v tomto potadi:



e i¢ni infrastruktura
e 7elezniéni infrastruktura
e silni¢ni infrastruktura

e letecka infrastruktura

Posloupnost postaveni je objektivné urCena piednostmi podle jednotlivych druht
infrastruktury, a podle prostiedki, které se na ni pouzivaji. Je to rychlost, dostupnost
a vykonnost pfi zajistovani prepravy. Subjektivné se posloupnost urcuje podle vyhod,
které poskytuje uzivatelim, kteti rozhoduji o volb¢ a preferenci konkrétnich dopravnich
systémi. Dopravni systémy co se vyvojem dostanou do faze utlumu, se obnovuji

obtizné, vétSinou jen vyraznou zménou nebo vhodnou kombinaci (Zeleny, 2007).

Nynéjsi dopravni infrastruktura umozije: , prrechod od hierarchickych ana sobé
zavislych systémii vyroby aobéhu krelativne samostatnym a nezavislym celkiim

propojenim viceoborovou infrastrukturou, jez zajistuje:

- vysokou miru dostupnosti

vysokou frekvenci spojii

vysokou rychlost mezi misty na dopravnich cestdch

vysokou pruznost a kapacitu “ (Zeleny, strana 28, 2007).

Dopravni infrastruktura dokdze ptekonat prostorovou vazanost vyroby a sluzeb na
zdroje a podminky msta a ptekonava tii bariéry hospodatskych aktivit, tj. bariéry mista,
Casu a prilezitosti. Umoznuje ovlivnit rozvoj v mistech, izemich, oblastech a regionech.
Je to vliv, ktery ma hodné souvislosti a vazeb, které maji jak kladné tak I negativni
dasledky. Umoznuje rozSifovani uvnitf dopravniho sektoru, tim ze nabizi moznost
zabezpecCovat prepravni potieby vlastnimi nebo pljéenymi dopravnimi prostiedky.
Zabezpecuje pro uzivatele dalsich vyhod z vyuziti infrastruktury, ale také vyvolava

V tizemnich oblastech a ve spolecnosti problémové situace (Zeleny, 2007).

Dopravni cesta je pas terénu, ktery spojuje dva koncové body, na kterém se uskutecnuje
doprava. Cesty jsou techniky upraveny avybaveny, proto patii do technické
infrastruktury. Mezi dopravni cesty fadime stezky, silnice, Zeleznice, vodni cesty umélé
| ptirozené. Pro namoini a leteckou dopravu se pouziva termin dopravni trasa, cozZ je
¢ast vzdusného prostoru a mofi, které¢ jsou uzivany letadly alodémi a jsou dopravné

zabezpeceny, tj. majak, boje apod. (Brinke, 1999).



Dopravni komunika¢ni linka je spojeni, které uskutectiuje dopravu konkrétnim
dopravnim prostifedkem mezi dvéma a vice misty, vV jednom nebo obou smérech a to

pravidelné podle stanoveného jizdniho fadu na dopravni trase (Brinke, 1999).

Silnice je pozemni komunikace, ktera umoziuje trvalou, bezpe¢nou a plynulou dopravu
pfi kazdém pocasi. Silnice ma dokonale zpevnéné jizdné pasmo. Sjizdnost silnic se
zajistuje na letni i zimni sezoénu (Zeleny, 2007). Dalsi definici silnice je cesta, ktera
spojuje dva body. Silnice odkazuje na prvnim misté dopravu mezi pocatkem a cilem
cesty. V méstském kontextu, se slovo ulice pouziva ¢asto jako silnice (Levinson, Liu,
Garrison, Danczyk & Corbett, 2002).

Dopravni sit’ je propojeni dopravnich cest a uzli. Rozd€luje se na sit’ v $ir§Sim vyznamu
aVvuz$im vyznamu. Sit' v §ir§im vyznamu zahrnuje vSechny komunikace a uzly na
uréitém uzemi, sit’ v uz§im vyznamu je jen sit’ s pravidelnou dopravou. Dopravni sité se
déIni na dvé skupiny: sité slozené z komunikaci a uzli stejného druhu a sité¢ slozené

z komunikaci a uzl rizného druhu (Brinke, 1999).

Potfeba pfemisténi vznikd mezi mistem osob a mistem, kam se chtéji dostat. U zboZi jde
o prekonani problému mezi mistem téZby a mistem konecné spotieby. V ptipadé lidi je
to problém uspokojeni jejich potieb dostat se na konkrétni misto. O dopravu jde tehdy,
pokud se k pfemisténi pouzije dopravni prostiedek. Muze se jednat 0 dopravu
Vintravilanu a extravilanu. Doprava v intravilanu je takova doprava, kterd se
uskuteciiuje na tzemi meést a velkych obci, kde je velmi dulezitd silni¢ni doprava
a meéstska hromadnéd doprava. Doprava v extravilanu je doprava, ktera je zajiStovana
dopravou Zelezniéni, silni¢ni, leteckou a vodni. V Ceské republice se ale vodni a letecka

ptili§ nepouziva. (Eisler, 2005).

Pieprava je vyjadieni kolik zbozi nebo osob bylo pfemisténo, kam, za jakou cenu
a Vv jakém case. Piepravni proces je soubor ¢innosti, ktery zacind objedndnim piepravy

a konci vydanim zbozi jejimu piijemci (Eisler, 2005).

Rozsah osobni pfepravy se méfi objemem, tzn. celkovym mnoZstvim pifepravenych
osob za urcity Cas, nebo pfepravnym vykonem, ktery se méti osobovym kilometrem,
ktery vyjadfuje pfepravu 1 osoby na 1 kilometr. Dal§im dilezitym ukazatelem je
mobilita obyvatelstva. Ta vyjadiuje celkovy pocet jizd za rok na jednoho obyvatele
v urcité oblasti (Brinke, 1999).



Ptepravni proud je uhrn piepravy, kterd se uskuteciuje po urcité dopravni cesté, lince ¢i
useku, za urCity cas. Intenzita piepravnich proudd se sleduje pomoci zatizeni
konkrétnich dopravnich linek. Vyjadiuji se poctem tunokilometri ¢i osobokilometra,
které pfipadaji na 1 km délky dopravni cesty. Pieprava osob a nakladu se uskutec¢niuje
na urcitou vzdalenost, ktera se nazyva piepravni vzdalenost. Musi se sledovat 1 vlastni
naklady ptepravy, coz jsou finan¢ni naklady vynalozené na uskutecnéni prepravnich
vykoni, a na kryti vedlejSich nakladi souvisejicich s piepravou. Na zaklad¢ piepravnich

nakladu se tvoii tarify. Tarif je cena za piepravu (Brinke, 1999).

Dopravni proud je studium pohybu jednotlivych fidici a vozidel mezi dvéma body
ajejich vzajemné interakce. Studium dopravniho proudu je obtizné, protoze chovani
fidice je néco, co se nepiedpovida se stoprocentni jistotou. Vztahy dopravniho proudu
jsou rozdéleni na tfi hlavni vlastnosti, ato proudéni, hustotu a rychlost. Tyto vztahy
pomahaji planovat, navrhovat a provozovat vybavenost vozovky (Levinson, Liu,
Garrison, Danczyk & Corbett, 2002).

V souvislosti s ptepravou souvisi pojmy frekvence arychlost piepravy adopravy.
Frekvence dopravy je frekvence dopravnich prostiedkll v uréitém useku dopravni cesty,
ktera se zajist'uje pro kazdy druh dopravy zvlast. Frekvence piepravy v osobni dopravé
rychlost dopravniho prostfedku Vv uréitém tseku, kde se rozliSuje rychlost nejvyssi
a prumérna. Nejvice se vyuziva primérné rychlosti, ktera znamena pramérnou rychlost
mezi dvéma misty a to i s pobytem v zastavkach. V osobni piepravé je rychlost dopravy
doba, ktera uplyne od nastupu cesty do ukonceni, véetn¢ prestupti a ¢ekani na dalsi

spoje (Brinke, 1999).



2.2 Vyvoj dopravy
Historie dopravy udava vyvoj dopravy v souvislosti s vyvojem tzemni a mezinarodni
délby prace. Doprava rozviji a podmitiuje délbu prace. Urovei a stupeii rozvoje dopravy
odrazi stupen vyvoje lidské spolecnosti. Technicky rozvoj dopravnich prostfedka je
uzce spojen s technickym rozvojem ostatnich vyrobnich odvétvi. Doprava ma vliv na
ekonomicky, politicky a kulturni vyvoj spole¢nosti (Brinke, 1999).

oy oo

doprava pési nebo prendSeni bfemen Clovékem. Tato doprava byla velmi pomalé
anepouzivala se na veétsi vzdalenosti. Mezi prvni technické prostiedky patiily vory
a dlabané kmeny. Postupem casu se Kk dopravé vlastni 1k dopravé nakladid zacala

pouzivat zvirata (Brinke, 1999).

Zakladnim a také prvnim obdobim, které pfispélo k rozvoji dopravy, je 11. — 16. stoleti,

ve kterém se zacala rozvijet ficni a pobfezni doprava a hospodaiska centra (Tousek,

2009).

Ve starovéku se rozvijela hlavné fi¢ni doprava, kde se zacaly stavét umélé vodni cesty,
tzn. priplavy. Nejstarsi priplav byl v roce 3000 pi. n. I. vybudovan v Cing, nazyva se
Velky cisaisky priplav a existuje dodnes. V Egypté byl pruplavem spojen Nil s Rudym
motem. Namoini doprava se zacala rozvijet pomoci vétSich a dokonalejsich lodi, které
byly pohanéné plachtami avesly. Na zacatku se plavba soustfed’ovala pii pobiezi
Stfedozemniho a Rudého mote a Perského zalivu, ale o rozvoj se zaslouzili Fénicané,
Rekové av Asii Cinané. V silni¢ni dopravé se zalaly stavét silnice. Nejvyspélejsi
silnice mél Rim, ktery byl dlazdénymi silnicemi spojen se vzdalenymi oblastmi. Mezi
technické prostiedky, které se pouzivaly na silnici, byly dvou a ¢tytkolové vozy
(Brinke, 1999).

Ve stiedoveéku prochéazela doprava obdobim tpadku, mimo namoini plavby. Vznikaly
obchodni cesty vedouci z jihu na sever, ale o udrzbu a stavbu silnic nebyl zajem, proto
se obchod rozsitoval pomoci namotnich plaveb. Zlepsila se konstrukce lodi a navigace,
kterd se zlepsila pouzivanim kompasu. O velky rozvoj ndmoini dopravy se postaraly
namoinické objevy. Jako naptiklad objeveni Ameriky KrysStofem Kolumbem,
dosazenim Indie Vasco Da Gamou, nebo obeplutim zemékoule vypravou
Magalhaesovou. Takto se spojila Evropa s Indii a Amerikou. V namoinim obchodé

mély hlavni postaveni Spanélé, Portugalci, Nizozemci, Angli¢ani a Francouzi. Od 16.



stoleti se zacCaly stavét silnice ve velkém meéfitku. Jejich vyznam byl prevazné

vojenskostrategicky (Brinke, 1999).

Dalsim obdobim byl zacatek 19. stoleti do poloviny 20. stoleti, kdy doslo k vyvoji
zeleznice (Tousek, 2009).

Kapitalismus byl obdobim, kdy se v doprave stal velky ptevrat. Zacala se pouzivat para,
kterou vynalezl James Watt. Para byla prvné pouzita v lodni dopraveé v roce 1807 R.
Fultonem. V roce 1830 piekonal prvni parnik Atlantsky ocean. V Zelezni¢ni dopravé se
zpocatku pouzivala koniska zeleznice, nyni ji ale nahradila vefejnd parni dréha, ktera
byla na trati Stockton — Darlington v Anglii. Postupem cCasu se zacaly rozsifovat
zelezni¢ni traté jak v Evropé, tak ina ostatnich kontinentech (Brinke, 1999). ,, Vznik
regiondlnich trati byl opravnény Vv 19. stoleti. V soucasnosti je racionalizace celkového
rozsahu jejich provozu nutna pro hospodarnost provozu celé site.” (Eisler, Kunst, &
Orava, strana 64, 2011). Na prelomu 19. — 20. stoleti se rychle §ifi vybusny motor, ktery
se uzival nejprve silni¢nimi vozy, poté letadly. V obdobi I. svétové valky se stava
automobilovéa a leteckd doprava vyznamnym konkurentem Zelezni¢ni dopravy. Prudky
vyvoj dopravni techniky zarucil dalsi roz§ifovani tzemi. Diisledkem roz$ifovani trznich
oblasti vznikl celosvétovy trh. Vznikly mezinarodni dopravni aobchodni tmluvy,
protoze svétovy charakter dopravy potieboval lepsi organizaci. Vyznamné byly dohody

o mezinarodnich tekach, ujednani o teritorialnich pobfeznich vodach atd. (Brinke,

1999).

V silni¢ni dopravé byl zkonstruovan silni¢ni parni viz, ktery se pohyboval na vlastni
pohon. Vynalezl ho H. J. Cugnot. Dale byl vynalezen zdzehovy motor, ktery vynalezli
G. Daimler a K. Benz, dostali patent na spalovaci motor. Vznétovy motor vynalezl R.
Diesel a byl poprvé pouzit roku 1897. Dulezitym jménem, spojenym s automobilem, byl
skot J. B. Dunlop, ktery vynalezl nafukovaci kau¢ukové pneumatiky (Eisler, Kunst, &
Orava, 2011).

V obdobi II. svétové valky byl dalsi prudky rozvoj dopravy. Zacaly se pouzivat nové
druhy pohonu, ato proudovy motor v letectvi a atomovy pohon v namoini doprave.
Zacaly se pouzivat specialni druhy dopravy, jako je doprava potrubni a doprava pfenosu
elektrické energie. Vyvijelo se pfedavani informaci azprdv za pomoci
telekomunikaénich prostiedkti. Naskytla se imoznost kosmické dopravy (Brinke,
1999).



2.2.1 Vyvoj méstské hromadné dopravy

Meéstska hromadné doprava se zacala rozvijet koncem 18. stoleti, kdy se zacala rozvijet
meésta. Potfeba hromadné dopravy byla vyvolana dale zménou Zivotnich a prepravnich
podminek. Prvni zminky o hromadné dopravé se objevily na konci 17. stoleti. Jednalo
se 0 vozy tazené koném (drozky) nebo dvéma konmi (fiakry). V prvni poloviné 19.
stoleti byly provozovany koniské omnibusy, v Praze to bylo roku 1830, po vynalezu
parni Zeleznice vznikly kolejové pouli¢ni drahy. V druhé poloviné 19. stoleti rostla
pfepravni poptavka, na kterou uz koniské drahy nestacily. V Londyné se konstruovaly
dvoupatrové omnibusy, které tahli 4 kon¢, primérna rychlost se pohybovala kolem 10
km/h. V roce 1830 byl pouzit prvni parni autobus ve Velké Britanii, ale dosahoval
rychlosti pouze 16 km/h a podminkou pro provoz byl béZec s Cervenym praporkem.
Tyto restrikce vedly k zavedeni konskych pouli¢nich drah, které postupné vytadily
omnibusy. Prvni koniska draha vznikla v roce 1832 v New Yorku. V 2. poloviné 19.
stoleti nastava velky nartist méstské dopravy. V roce 1863 byla uvedena do provozu
metropolitni Zelezni¢ni podzemni draha s parnim provozem, vroce 1890 byla
ptebudovana na elektricky pohon. Prvni elektricka tramvaj byla ptedvedena v roce 1879
Siemensem Vv Berlin€. Na zacatku 20. stoleti vznikly trolejbusy, prvni trolejbus byl
uveden do provozu roku 1882 firmou Siemens. V roce 1875 byla uvedena v New Yorku
visuta draha, ale tento sytém se nerozsifoval. V Evrop¢€ se nejznam¢;jsi nadzemni drdha
nachazi ve Wuppertalu. Velkym pfinosem pro méstskou hromadnou dopravu bylo

zavedeni motorizace. Prvni motorové omnibusy se objevily v roce 1904 v Londyné

(HomeN, 2017).

V Ceské republice se vyvoj méstské hromadné dopravy fidil podle rozvoje mést.
V Praze byl roku 1830 zaveden prvni omnibus, vozidla méla 10 — 12 mist, jeho provoz
byl ukoncen v roce 1883. V roce 1875 byla zavedena koniska draha, kde byla prvni trat’
dlouha 3,5 km. Od roku 1884 do roku 1900 byla v provozu parni tramvajova draha.
Prvni ¢eskou tramvaj pfedvedl roku 1891 FrantiSek Kfizik, trat’ byla dlouha 800 m. Od
roku 1894 byl zahajen parni tramvajovy provoz v Moravské Ostravé a Vv KoSicich.
V roce 1907 byla zavedena trolejbusova doprava v Bratislavé, Ceskych Budgjovicich,
Popradu a ve Velenicich, ovsem roku 1914 byl ukoncen jejich provoz. V roce 1908 byla
zavedena autobusova doprava v Praze, ale byla zastavena pro maly vykon motoru, jeji
opétovny rozvoj nastal po I. svétové valce. Ve 20. letech 20. stoleti nastdva rozvoj

tramvajové dopravy. Tramvaje mély vykon 40 — 44 KW. V Brné jsou od roku 1928
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V provozu tramvaje o vykonu 60 kW. Trolejbusova doprava se rozviji od roku 1936.
V Praze byla linka v provozu od roku 1939 ave Zlin¢ byla linka v provozu od roku
1944. V Brné a Vv Hradci Kralové byla trolejbusova doprava zavedena v roce 1949.
Meznikem ve vyvoji méstské hromadné dopravy byly nové tramvaje CKD s typovou
fadou T, jejichz modifikace se pouzivaji dodnes (HomeN, 2017). Pravidelné autobusové
linky statni posty byly jako prvni provozovany z Pardubic do Holic a z Pardubic do
Bohdance. V roce 1908 m¢l autobus 16 mist na sezeni a zvlastni prostor pro zavazadla

a postu (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

2.3 Problematika dopravy
Doprava je rozhodujicim ¢initelem, ktery ovliviluje zivotni prostfedi. Negativni vlivy
dopravy jsou dany fyzikdlnimi zakonitostmi vyvolanymi nutnosti uvést audrzet
dopravni prostiedek v pohybu, brzdit jej azastavovat. Rozhodujici vyznam je ve
zpusobu pohonu dopravniho prostfedku, vedeni trasy komunikace, oddélovani dopravni
trasy, technického stavu komunikaci a dopravnich prosttedkil, zptisobu a technice fizeni

dopravniho provozu a disciplin€ ucastnikti dopravy (Brinke, 1999).

Negativni vlivy se rozd€luji do dvou skupin ato nepfimé vlivy apiimé vlivy.
U neptfimych vlivii se poSkozuje zivotni prostfedi pomoci nepfimych fetézovych
souvislosti. Ptimé vlivy jsou ty, které bezprostiedné ohrozuji zivotni prostiedi, jako

znecisténi ovzdusi a vody, hlucnost, vibrace, praSnost atd. (Brinke, 1999).

v

Exhalace! je jednim z nejskodlivé&jsich vlivi dopravy, protoZe piimo ohrozuje zdravi
lidi. Jsou to plynné ipevné Skodliviny, které vznikaji spalovanim pohonnych hmot
v motorech. Mezi hlavni Cinitele patfi ndkladni automobily, dal$i jsou letadla (Brinke,
1999).

Latky, které zneCist'uji ovzdusi, jsou tuhé, kapalné nebo plynné. Kritérii hodnoceni
ovzdu$i jsou emisni aimisni limity. Emisni limit je nejvySe pfipustné mnozZstvi
znecist'ujici latky, ktera se vypousti do ovzdusi od zdroje zneciStovani. Imisni limit je
nejvyse piipustna hmotnost koncentrace znecistujici latky, kterd je obsazena v ovzdusi

(Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Doprava se na znecistovani krajiny podili pfedev§im oxidem uhelnatym, uhlovodiky

a oxidem dusiku. VétSina latek unikajicich z vyfukovych plyni motort jsou jedovaté

! Exhalaci se rozumi vydechovéni a vypafovani odpadni latky vypousténé do okolniho prostfedi nebo
unikajici sopecné a dllIni plyny a pary a proces jejich unikani
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nespalené uhlovodiky, oxidy dusiku, oxidy siry, slouCeniny olova, pevné ¢éstice
a aldehydy. Oxid uhelnaty je hlavni toxicky produkt, ktery se vdechuje a vaze se na
Cervené krvinky atim zabranuje v okysliCovani tkani. Oxid dusiku vyvolava zéanét
hornich a dolnich dychacich cest a zptisobuje skodu na vegetaci. Oxid siry drazdi horni
cesty dychaci a zptisobuje zanét ocnich spojivek, pisobi na korozi kovii, poskozuje lesy.
Slou¢eniny olova se V ovzdusi vyskytuji v podobé anorganickych soli a oxidi a do
organismu se dostavaji vdechovanim nebo pozitim vyrobkii vyrobenych blizko silnic.
V téle se hromadi na dlouhou dobu amohou vést k poSkozeni nervové soustavy.
V méstech, kde je hustd automobilova doprava, se vyskytuje smog, ktery piimo
ohrozuje zivot lidi. Jedna se o smog londynského typu nebo o smog fotochemicky

losangeleského typu (Brinke, 1999).

Negativnim vlivem pro Zzivotni prostiedi je sklenikovy efekt, ktery vznikd produkci
sklenikovych plynt,, hlavné oxidem uhelnatym. Princip spocivad v kratkovlnném
slune¢nim zafeni, které ohfiva naSi planetu ata vyzatuje zafeni dlouhovinné. Dal§im
negativnim vlivem jsou kyselé desté. Kysely dést je vysledkem piemény oxidu
sifi¢itého a oxidu dusiku. V soucasnosti kyselost zptisobuje ¢lovek, zatimco diive to

byla vulkanicka ¢innost (Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

v

Hluk patii mezi jedny z nejSkodlivéjsich jevli moderni spolecnosti. Piisobi na ¢lovéka
intenzitou, délkou trvani, frekvenci, rozlozenim v pribéhu a citlivosti kazdého ¢loveka.
Poskozuje sluchové organy, cévni, srdecni, zaZivaci organy a nervovy systém. Doprava
se podili vice nez tretinou na hlucnosti Zivotniho prostfedi. Zdrojem hluku
V automobilové dopravé je pohonna jednotka motorovych vozidel, valeni pneumatik po
vozovce avlastnosti karoserie. Vibrace zpisobuje kolejova doprava, predev§im
Zelezni¢ni a tramvajova, dale nakladni a autobusovd doprava. Nadzvukova letadla
zpusobuji vibrace staveb (Brinke, 1999). ,, Hlukové znecisténi obtézuje obyvatele blizko
rusnych dopravnich komunikaci a mize vést k poskozeni zdravi.* (Bruhova-Foltynova,

strana 56, 2009)

Doprava pro svoje fungovani potiebuje piidu, proto je jeji rozvoj provazen rustem
dopravnich ploch ato zvySuje pocet dopravnich prostiedkii. Zabor pudy se stava
limitujicim faktorem dopravni infrastruktury. Na zdboru se podili dopravni
infrastruktura, jako jsou silnice, Zzeleznice, letiSt¢, pfistavy gardze, autobusové

a Zelezni¢ni stanice, ¢erpadla pohonnych hmot atd. (Brinke, 1999).

12



Nejdulezitéjsi ukol ochrany zivotniho prostiedi je v ochran¢ vod pifed znecisténim.
Hlavni Cinitelé pfi znecistovani vod dopravou jsou uniky pohonnych hmot a maziv
dopravnich prostredkii, nehody a havarie, havarie ropovodu a produktovodd, nadrze
pohonnych hmot. Provoz tankert ptedstavuje velké nebezpeci zneCisténi pro svétovy

ocean. Ropa znecist'uje nejvice mote, ale neni nejnebezpecnéjsi (Brinke, 1999).

Doprava narusuje krajiny i ekologicky. Vystavbou silnic a dalnic vznika roz¢lenéni
krajiny, které ptehrazuje prirozené ekotypy. Dalnice znemoziiuji pohyb zvére na druhou
stranu. Na silnicich zv&f pfechazi v noci, a tim jsou zpasobeny dopravni nehody. Vlivy
dopravy zptisobuji odumirani stromi podél silnic a snizuji vynosy v zemédélstvi. Skody
na zivotnim prostiedi zptisobuje zimni udrzba silnic. K posypu silnic se pouziva chlorid
sodny, ktery zplisobuje korozi mosti a karosérii, korozi betonovych koberct silnic,

zmény v podzemnich vodach a skody na vegetaci (Brinke, 1999).

2.4 Druhy dopravy

Doprava se dé€li do tii skupin — doprava pozemni, vodni a letecka. Dal§im délenim je
déleni podle druhu dopravniho prostfedku a dopravni infrastruktury. Pozemni doprava
je silni¢ni, Zelezni¢ni, cyklisticka a pési. Vodni je pevninskd nebo ndmotni. Existuje
také doprava potrubni. Podle toho, co se piepravuje, se doprava déli na osobni
a nékladni. Osobni doprava se dale déli na méstskou, regiondlni, dalkovou, vnitrostatni
a mezinarodni. Podle vztahu k mistu se rozdéluje doprava vnéjsi, vnitini a tranzitni.
Vngjsi doprava je doprava ven z mésta, vnitini doprava je doprava v ramci mésta
a tranzitni je doprava, kterda méstem jen projizdi (EFS, CENIA, 2013a). Prace je
zam¢fena na méstskou hromadnou dopravu, kterd patii mezi silnicni dopravu, proto je
vysvétlena pouze silnicni doprava. Kapitola se vénuje také individudlni dopravé,

protoze ta Uzce souvisi s méstskou hromadnou dopravou.

2.4.1 Silni¢ni doprava a individualni doprava

Silniéni doprava patii k nejmladSim a nejrychleji se rozvijejicim druhiim dopravy.
Silni¢ni sit’ v soucasné dob¢ zajist'uje piistup i do malych obci. Pfepravu osob a nakladi

na kratké vzdalenosti zastava v mezinarodnim i vnitrostatnim méfitku (Sip, 1997).

Silni¢ni doprava je levnéjsi, relativné rychla, dostupna, operativni a rychle reaguje na
zmény poptavky. Mezi problémy spojené se silnicni dopravou patii dalSi rozsifovani
silni¢ni sité, rist ndkladl na provoz, udrzba komunikaci, nehodovost, negativni dopady

na Zivotni prostiedi (Zeleny, 2007).
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Silni¢ni doprava je hlavnim druh dopravy v ekonomicky rozvinutych a rozvijejicich se
statech. Vyuziva husté sit€¢ pozemnich komunikaci, jejichz casti budovaly staty po
staleti. Silni¢ni doprava ma diky nejhustsi siti dopravnich cest nejsnazsi dostupnost

a nejvyssi rychlost pfemisténi (Antonin Peltram a kolektiv., 2003).

Silni¢ni doprava se uskute¢niuje na pozemnich komunikacich. Na pozemni komunikace

jsou kladeny ti'i pozadavky, a to trvala sjizdnost, plynulost a bezpe¢nost (Zeleny, 2007).

Hustota dalni¢ni sit¢ v Ceské republice je 0,7 km na km? Problémem dalnic je
zanedbanost anizka kvalita. Prvni vystavba dalnic zaala v letech 1938 — 1939.
V obdobi vélky byly stavebni prace zastaveny. Znovu se zacalo stavét v roce 1967,
aprvni usek déalnice byl otevien v Cervenci 1971, ktery vedl z Prahy do MiroSovic
amétil 21 km. Hlavni vyznam maji dalnice a silnice 1. t¥idy, proto je prioritou jejich

zrekonstruovani a modernizace (Zeleny, 2007).

Individualni automobilova doprava se po roce 1990 stala druhym nejrychleji se
rozvijejicim druhem dopravy. Rozvoj je dan vlivem ristu individualismu lidi, vétsi
dostupnosti automobili a poptdvkou po doprave. S riistem piepravnich vykont klesa
vytizenost automobilll a zvySuje se jejich pocet na silnicich. Individualni doprava je
velmi neSetrnd k zivotnimu prostiedi a je neekonomickd. Nyni se zvySuji naklady na
provoz automobili atak doslo k vétsi poptavce po vefejné dopravé (EFS, CENIA,
2013b). Individualni dopravé davaji lidé prednost hlavné kvuli pohodli, pohotovosti,
rychlosti atspofe ¢asu. Osobni automobil je vyuzivam predevsim k volitelnym
prepravam, ale vyuzivani k cesté do prace ma rostouci vliv. Vetejna doprava zajistuje
pfepravu do zaméstnani, do Skol, pfepravu lidem nevlastnici automobil a socialné
slabSich skupin. Preprava osob je zavisla na Zivotni Grovni a Zivotnim stylu obyvatelstva

(Eisler, Kunst, & Orava, 2011).

Ukazatelem v individualni dopravé je stupen automobilizace, tj. pocet obyvatell
piipadajicich na jeden automobil ajeho vyvoj. Z n&j plyne, ze v Ceské republice byl
behem deseti let dosazen takovy stupen, ktery by v zahranicni nastal béhem néckolika
desetileti. V Praze je stupeii automobilizace vys$S§i neZ v Mnichové ¢i ve Vidni.
Automobil ¢loveék povazuje za symbol svobody pohybu, takZe se cestujici nepfiklani
k pouzivani hromadné vetfejné dopravy misto individualni (Antonin Peltram a kolektiv.,

2003)
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2.5 Mestska hromadna doprava

v

Meéstskd hromadnd doprava se tadi mezi nejptiznivéjsi druhy dopravy ve vztahu
k Zivotnimu prostfedi. Je to tim Ze, naklady hromadné dopravy jsou niz$i nez naklady
individualni automobilové dopravy. Méstska hromadnd doprava ma nizsi dopady na
zivotni prostfedi zejména emisemi a hlukem, dile m& mens$i naroky na zabor pudy

a mensi spotfebu energie (Brithova-Foltynova, 2009).

Meéstska doprava zahrnuje dopravni, pfepravni a souvisejici ¢innosti, které se realizuji
na daném uzemi. Doprava vychdzi ze zakladnich charakteristik, jako jsou vysoka
hustota zastavby, velka hustota obyvatel, specificka demografickd, socialni a profesni
stranka obyvatel, vysokd wvnitini rGznorodost akomplexnost. Méstskd doprava se
vyvijela na zaklad¢ rozvoji mést ana rozvoj méstské dopravy pusobi konstantni
a variabilni faktory. Konstantni faktory nelze ovlivnit, jsou to pfirodni podminky
a historicky vyvoj. Variabilni faktory lze ovlivnit, jde o ekonomickou strukturu mésta,
spoleCenské podminky aekologické faktory. Vyvoj meéstské dopravy souvisi
s urbanizaci, ktera se vyznacCuje rustem prumyslu anaslednym stéhovanim obyvatel

z okoli (Zeleny, 2007).

Vyznam méstské hromadné dopravy je v zajiStovani pfemisténi osob jak na Gzemi
daného mésta, tak iV jeho okoli. Méstska hromadna doprava se rozdéluje z hlediska
technického i uzivatelského. Z hlediska technického se déli na kolejovou, nekolejovou
a vodni. Mezi kolejovou dopravu patii podzemni, pozemni anadzemni rychlodrahy,
tramvajové systémy, pozemni lanové drahy. Mezi nekolejovou dopravu patii autobusy

a trolejbusy (Zeleny, 2007).
Specifika méstské hromadné dopravy:

e pieprava velkého poctu cestujicich na malém tzemi

o velkd hustota piepravni sité s kratkymi vzdalenostmi zastavek a kratkou ¢asovou
prodlevou mezi jednotlivymi spoji

e znacna Casova, prostorova a sezonni nerovnomeérnost poptavky

e tarifni politika

e specificka technicka zékladna, ktera je pfizptisobena provozu ve mésté

(Zeleny, 2007)
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Meéstska hromadnd doprava tvoii linkové uspofadani provozu, tj. rozsahla sit’ linek,
které tvoii formalni i vécné oznaceni. Formalni oznaceni je symbol linky, napt. ¢islo,
pismeno nebo barva. Vécné oznaCeni se tyka provedeni na vozidlech, zastavkach

a informacnich prvcich (Zeleny, 2007).

Kolisani poptavky je zptisobeno zacitkem akoncem pracovni doby nebo Skoly,
a zaCatkem a koncem pracovniho tydne. Vliv na MHD ma individudlni motorismus,
ktery komplikuje pohyb prostiedki MHD. V hustém provozu omezuje pravidelnost
dopravy, feSenim je zavedeni oddélenych cest pro prosttedky MHD, priorita na
svételnych kiizovatkach nebo aplikace délicich prvki podél tramvajovych trati (Zeleny,

2007).

V Ceské republice ma méstskou hromadou dopravu 105 mést. Je tvofena nékolika
dopravnimi prostfedky, pfedev§im autobusy, tramvajemi, trolejbusy, a Vv Praze ji tvoii
I metro. ,, V roce 2004 se na celkovém objemu prepravy MHD podilely jednotlivé druhy
dopravy V ndsledujicim poméru: autobusy 38 %, tramvaje 32 %, trolejbusy 9,5 %
ametro 21,5 %. ““ (Brihova-Foltynova, strana 157, 2009)

Jizdné v méstské hromadné dopravé je regulované, ve smyslu dodrzet rozsah a vysi slev
a bezplatné ptepravy. Financovani MHD zajistuji meésta, kterd dotuji jeji provoz.
V méstské hromadné dopravé nedoslo v letech 1990 — 1999 Kk poklesu poctu cestujicich
(Pernica, 2001).

VyuZivani osobnich automobilil roste, to méa pfimy vliv na vyuzivani vefejné dopravy.
Cestujici zvoli, jaky dopravni prostiedek pouzije, bude chtit pouzit vefejnou dopravu,
pokud se jedna o dojizdéni do velkého mésta, protoze bude vefejna doprava vyhodnéjsi.
Pii pouzivani auta se ztraci efekt pouziti vefejné dopravy, kromé obcasnych cest. Pfi
rodinnych vyletech se vefejna doprava vyuzije pouze v piipad€ niZsi ceny a vysoké
kvalité nabizenych sluzeb. Napf. teenageti preferuji nezavislost v cestovani méstskou

hromadnou dopravou nez to, byt v jednom auté s rodinou (White, 2009).

2.5.1 Pozadavky na méstskou hromadnou dopravu

Cestujici chce uspofit Cas pii pfemisténi, proto bere v tvahu dobu pfemistovani, ve
které doba strdvend v dopravnim prostfedku hraje rozhodujici roli. Pozadavky na
meéstskou hromadnou dopravu jsou pozadavky z hlediska prepravniho vykonu, kvality

ptepravy a ochrany zivotniho prostiedi (tabulka 1).
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Tabulka 1: Pozadavky cestujicich na méstskou hromadnou dopravu

Prepravni charakteristiky Pozadavek
Rychlost maximalni
Spolehlivost maximalni
Piepravni vykonnost maximalni
Pohotovost maximalni
Dostupnost ve mésté maximalni
Sociologické charakteristiky Pozadavek
Jizdné minimalni

Socialni dostupnost maximalni
Vnéjsi bezpecnost maximalni
Vnitini bezpecnost maximalni
Pohodli prepravy maximalni
Hygiena maximalni
Spotiebni charakteristiky Pozadavek
Energie minimalni
Suroviny, material minimalni
Lidska prace minimalni

Plo$na narocnost prepravy minimalni
Ekologické charakteristiky Pozadavek
Hluk minimalni

Exhalace minimalni

Vibrace a otfesy minimalni
Prasnost minimalni

Pevné odpady minimalni
Estetika maximalni

Zdroj: (Olivkova, 2013)

2.5.2 Prostfedky pouzivané v méstské hromadné
dopraveée

Metro je dopravni prostiedek, ktery se pouziva ve stiedné velkych a velkych méstech.
Vychazi z klasické zeleznice, trat’ je pod povrchem zem¢, n€kde mize byt inad
povrchem. Metro je nezdvislé na pocasi a na ostatnich druzich dopravy. Negativni jsou
vysoké néklady na vystavbu a vyssi naklady na provoz. Pozitivni je vysoka pfepravni
rychlost (az 70 tisic osob/hodinu) a cestovni rychlost (az 40 km/hod) (Zeleny, 2007).
V Ceské republice se metro nachazi pouze v Praze. Provozovatelem metra je Dopravni
podnik hlavniho mésta Prahy. Metro je slozeno ze tfi tras a to Trasa A, Trasa B, a Trasa

C. Obsahuje 57 stanic propojenych 60 km podzemni Zeleznice. Metro jezdi od 4 hodin
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od rana az do pullnoci. V rannich hodinach vypravuje 445 vozi, od dopoledne do

odpoledne 254 vozi a o vikendech 165 voztu (Metro Praha, 2016).

Traté tramvaji jsou vedeny v soub&hu s ostatnim provozem na komunikacich, dale jsou
castecn¢ rychlodrazni traté atrat¢ srychlosti podobnou metru. Disponuje velkou
pfepravni kapacitou (az 14 tisic osob/hodinu), zejména kdyz je oddélena od ostatni
dopravy. V castech, kde probiha provoz soucasné s ostatnimi druhy dopravy, dochazi
k dopravnim zacpam. ReSenim by bylo regula¢ni opatieni vié¢i automobilovému

provozu nebo uptednostnéni tramvaji na kiizovatkach (Zeleny, 2007).

Autobusova doprava se prizptisobuje dopravnim podminkam, dopliuje sit’ kolejové
dopravy, kterou nahrazuje v obdobi vyluk. Pozitivem jsou naklady pii vystavbé.
Negativem je nizka prepravni rychlost a odchylovani od jizdniho fadu. Reenim by bylo

vytvoteni oddélené¢ho pruhu pro autobusy (Zeleny, 2007).

Trolejbusova doprava je vazana na vrchni trolejové vedeni, které je Setrné k zivotnimu
prostiedi. Problémy jsou stejné jako u autobusu. Trolejbusy hraji hlavni roli v malych
meéstech, ve vétSich meéstech jsou dopliikovym prostiedkem. Hybridni trolejbus je
spojeni autobusové a trolejbusové dopravy, které pouzivaji spalovaci motor v tGseku,

kde neni trolejova sit’ (Zeleny, 2007).

2.5.3 Integrovany dopravni systém hromadné prepravy
0sob ve méstech

Integrovany dopravni systém je zaveden v obou vybranych méstech, je proto dilezité
vymezit jeho historii ajeho vyznam pro dopravu. Kapitola se zabyva i tarifnim

systémem integrovaného dopravniho systému.

Od pocatki 90. let nartistala automobilova doprava v Ceské republice. Doslo ke zvyseni
intenzity na dalnicich, silnicich a na komunikacich velkych mést az o 140 %. Pocet
pfepravenych osob individudlni automobilovou dopravou stéale roste. V disledku ristu
individualni dopravy dochazi ve velkych méstech ke komplikovanéjSimu pohybu
dopravnich prostfedku, které maji negativni vliv na zivotni prosttedi. Vychodiskem je
preferovani hromadné osobni dopravy pred individualni dopravou pomoci
integrovan¢ho dopravniho systému. Zakladni tulohou integrovaného dopravniho

systétmu je nabidnuti vyhovujici hromadné ptepravy osob, aby nechtéli pouZzivat
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individualni dopravu. Soucasti IDS? v centralnich ¢asti mésta jsou parkovisté systému P
+ R, coz znamena ,,zaparkuj a jed* a B + R, coz znamena ,,zaparku;j jizdni kolo a jed™.
Tyto parkovisté se zfizuji u dopravnich termindli — stanic metra, zastavek tramvaji,
zelezni¢nich stanic na okraji mésta nebo Vv pfiméstské oblasti. K tomu, aby cestujici
vyuzili P + R se vyuzivaji slevy poskytované v prostfedcich hromadné dopravy.
S funkci IDS souvisi informacni systém a dopravni politika mésta s dirazem na
vhodnou parkovaci politiku v centru meésta azavedeni parkovaciho systému pro

pravideln¢ dojizdéjici. Pro realizaci IDS je nezbytné vyteSeni téchto problému:

e sjednoceni pfepravnich podminek
e sjednoceni tarifnich podminek
e funkéni organizacni struktury IDS

e financovéani IDS

(Pernica, 2001)

Zakladnim principem IDS je ushadnit a zptijemnit cestujicim cestovani v dopravnich
prostiedcich. Jde o takovy zpiisob zajiSténi vefejné dopravy v uzemi, ve kterém
jednotlivé druhy dopravy vzajemné spolupracuji a vytvareji prehledny ajednoduchy
systém vzajemné provazanych linek s jednotnym tarifem, pfepravnimi podminkami
a pravidelnymi intervaly mezi spoji. Je mozné cestovat s jednou jizdenkou vSemi
trolejbusovymi a do systému IDS zahnutymi autobusovymi linkami, v€etné osobnich
a sp&nych vlak arychlikdi ve viech usecich trati Ceskych drah (Dopravni podnik
mésta Usti nad Labem, 2011a).

Tarifni systém IDS musi byt zvolen tak, aby odpovidal podminkdm daného mésta
a potfebam cestujicich a bylo dosazeno nejlepSiho financniho efektu. Problematika

tarifniho systému zahrnuje problémy:

e volba tarifniho systému

e Uzemni roz¢lenéni obsluhovaného prostiedku s tarifnim systémem

e stanoveni vyse tarifu

e mechanismus tarifniho systému (pravidla pohybu cestujicich, druhy jizdnich
dokladu, prodej jizdnich dokladt, zptisob kontroly dokladt, dopliikové sluzby)

e technické zabezpec€eni

e informacni systém pro cestujici

2 Integrovany dopravni systém
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Vyuziva se zénovy princip, ktery odpovida prepravnim vztahiim v daném tizemi mést.
Existuje jednotny zonovy ptestupni tarif, ktery je v ramci zony pfestupni, ceny vSech
jizdnich dokladi jsou odvozeny od zékladniho jizdného, cena dokladu roste poctem
projetych zén, jeden doklad plati v celém mésté, piredplacené Casové jizdenky jsou

zvyhodnény na dobé Casové platnosti a na zvoleném uzemnim rozsahu (Pernica, 2001).

2.6 Zahranic¢ni zkusenosti s MHD

Problémy v méstské hromadné dopraveé postihuji vSechna mésta, ve kterych je tato
doprava zavedena. Problémy, které se feSi v této praci, jsou interval dopravy, doba
spoje, piepravni vykonnost, apocet pievezenych osob na vybranych spojich. Tyto
problémy vychazeji ze zahrani¢nich ¢lankl a jsou popsany nize. K analyze problémil

byly pouzity zahrani¢ni ¢lanky doplnéné o informace z odborné literatury.

Jednim z hlavnich problémil dopravy je dopravni kongesce. Méstskd hromadna doprava
je postavena pfedev§im na modelu dojizdéni do zaméstnéni a Skol, navrzenych podle
potieb dojizdéjicich. OvSem nyni se velmi pouziva individualni doprava misto verejné.
V australském mésté Melbourne bylo zjisténo, ze lidé zijicich v pfedméstskych ¢astech
vyuzivaji méstskou hromadnou dopravu na vysoké urovni, témétr 40 % (New

Geography,2015).

Podle vyzkumu na Univerzité v Californii v Berkeley jsou nejvyznamnéjsimi problémy,
které vedou ke sniZeni poctu pouzivani vefejné dopravy, zpoZzdéni, dlouhé ¢ekani na
zastavkach a pfeplnéné dopravni prostfedky. Podle védci, je komfort nejméné
dilezitym faktorem k tomu, aby ptestali pouZivat vetfejnou dopravu. V priméru jsou
ochotni ¢ekat na autobus 10,2 minuty. Nevadi jim stdt v pieplnénych dopravnich

prostiedcich, pokud jezdi Casto a v€as. Doporuceni pro dopravni agentury:

e piidani spoje, tzn. ptidat autobus, ktery jezdi prazdny, ne plny

e mald vozidla jsou rychlejsi, proto by mély jezdit vickrat, nez vozidla velka

e vénovat zvlastni pozornost c¢ekaci dobé pfi prestupech

e 0 zpozdéni informovat cestujici, hlavné¢ v ptipadé¢ kdy zpozdéni neni chyba
dopravni agentury

(Forbes, 2013)

M¢éstska hromadnéd doprava je vysoce zavisla na efektivit¢ dopravniho systému.

Problémem je delsi dojizdéni, pti dopravni zacpé travi lidé mnoho casu v dopravnim
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prostiedku na cest¢ ze zaméstnani do mista bydliSté. Dal§i problém miize byt
nedostate¢nost vetejné dopravy, kterd je bud’ Gplné nevyuzita, nebo je vyuzita az prilis,
dopravni prostfedky se vyznacuji nizkym poctem cestujicich nebo naopak jsou dopravni
prostiedky pieplnéné. Problémy méstské dopravy jsou spojeny s dominanci automobilu.
Pouziti automobilu pfinasi fadu vyhod, jako pohodli, rychlost, nezavislost na poptéavce,
proto vlastnictvi automobilu na celém svété roste. Rada lidi dava prednost dopravé do
zaméestnani automobilem nez méstskou dopravou. Vefejna doprava je nejucinngjsi
zpusob dopravy po velkych méstech. AvsSak vefejnd hromadna doprava stagnuje,
pfedev§im v Severni Americe. Vefejnd doprava soutézi s pouzivanim automobilu,
protoze se mu nevyrovna napi. v moznosti pohodli a rychlosti. Mladsi generace vnimaji
automobil jako méné atraktivni nabidku a tak vyuzivaji vefejnou dopravu vice. Dalsi
zpusob vyzdvizeni vefejné dopravy je v elektronickém jizdném. (Dr. Jean-Paul

Rodrigue, 1998-2016).
Dale jsou popsany problémy, které jsou pouzity v praktické ¢asti pro analyzu.

Interval dopravy je ¢asovy tsek mezi dvéma po sob¢ jdoucimi vozidly v jednom sméru
(Surovec, 2000). ,,Doba spoje je casovy usek mezi casem odjezdu spoje z jeho vychozi
zastavky a casem prijezdu do jeho konecné zastavky. Zahrnuje dobu jizdy a soucet dob
zastavky mezilehlych zastivek na trase linky.,, (Olivkova, strana 28, 2013). Pfepravni
vykonnost je schopnost pfepravit osoby na urcitou vzdéalenost v prostoru a case
(Olivkova, 2013). Prepravena osoba je osoba, ktera je pfepravena na zaklad¢ jizdenky ¢i

jiného prepravniho dokladu, uznaného v méstské hromadné dopravé (Olivkova, 2013).
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3 Metodika a cil

Cilem bakalafské prace je analyza probléml dopravy se zaméfenim na meéstskou
hromadnou dopravu a komparace vybranych aglomeraci. Na zaklad¢ provedené analyzy
bude navrzeno opatieni vedouci ke zlepSeni situace. Pro naplnéni uvedenych cilti bylo

nezbytné studium odborné literatury a zahrani¢nich ¢lank.

Analyze ptfedchazelo studium odborné literatury, které bylo dtlezité k pochopeni
dopravnich pojmu, k vyvoji a problematice dopravy ve vztahu Kk Zivotnimu prostiedi
a k charakteristice jednotlivych druhd dopravy. Pro analyzu problémd méstské
hromadné dopravy bylo zapotiebi zjisténi konkrétnich problémi z odborné literatury

a zahrani¢nich ¢lanka.

K analyze byly vybrany dvé aglomerace, ato mésto Plzei a mésto Usti nad Labem.
Diivodem pro vybér téchto dvou mést byla situace, kdy se pocet prepravnych osob
V jednom kraji snizuje a v druhém naopak zvysSuje. Jediny kraj kde pocet prepravenych
0sob zvysuje, byl Plzensky kraj a nejvétsi klesajici rozdil v poctu pievezenych osob byl
v Usteckém kraji. Data byla pouzita ze stranek Ministerstva dopravy, z vyro¢nich zprav
vybranych dopravnich podnikii a internetovych jizdnich tadt ze stranky IDOS.cz.
Problémy se tykaly intervalu dopravy, doby spoje, piepravni vykonnosti a poctu
piepravenych osob na vybranych linkach. Pocet ptevezenych osob je vypocitan v letech

2011-2015. Udaje jsou pogitany pro spoje, které jezdi pouze v pracovni dny.

Porovnani aglomeraci bylo zaloZeno na vypoctu doby piemisténi, kterd je dana

vztahem:

tp=ti+te+tap+tpe + 12 (min) (1)
kde:

tp ... doba pfemisténi (min)

ti ... doba dochazky na zastavku (min)

tz ... doba ¢ekani na spoj (min)

tap ... doba stravend v dopravnim prostiedku MHD (min)

tpi ... doba stravena piestupy (min)

t2 ... doba dochazky k cili (min)
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Doba premisténi je doba sloZzend z dob, nélezejicich jednotlivym slozkam premisténi

a doby ¢ekani na spoj.
(Surovec, 2000)

Navrhy opatieni vedouci ke zlepSeni situace jsou v podobé zavedeni multifunkéni Karty
aprojektu Vstupenka jako jizdenka v Usti nad Labem. Tyto navrhy vychazeji
z fungujiciho systému ve mésté¢ Plzen, kde je zavedena Plzenska karta a projekt

Vstupenka jako jizdenka.
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4 Prakticka cast

Prakticka ¢ast se zabyva analyzou problémt méstské hromadné dopravy ve vybranych
aglomeracich, porovnanim aglomeraci anavrhem opatifeni vedoucim ke zlepSeni

situace.

4.1 Vybrané aglomerace a ziskana data

K analyze byly vybrany dvé aglomerace a to mésto Plzeii a Usti nad Labem. Diivodem
pro vybér téchto dvou mést byla situace, kdy se pocet pfepravnych osob v jednom Kraji
snizuje aV druhém naopak zvySuje. Jediny kraj kde se pocet pifepravenych osob
zvySuje, byl Plzensky kraj anejvétsi klesajici rozdil v po¢tu prevezenych osob byl
v Usteckém kraji. Data ziskana ze stranek Ministerstva dopravy ukazuji pocet

ptevezenych osob v obou krajich.
Mésto Plzen

Plzeti je &tvrté nejvétsi mésto v Ceské republice. Rozklada se na plose 125 km? a Zije
tam okolo 167 000 obyvatel (Statutdrni mésto Plzen, 2017). M¢éstskd hromadna doprava
se ve mésté zacala vyvijet od pocatkl 19. stoleti, kdy u zrodu stal FrantiSek Kiizik.

Systém méstské hromadné dopravy tvoii tramvaje, trolejbusy a autobusy. Tato doprava

vvvvvv

Mésto Usti nad Labem

Usti nad Labem se nachézi na severu Ceské republiky. Na rozloze 94 km? Zije téméf 95
000 obyvatel. Radi se mezi 7. nejvétsi mésto v Ceské republice (Statutarni mésto Usti
nad Labem, 2017). Mé&stska hromadnéd doprava se zaala vyvijet na konci 19. stoleti.
Systém dopravy tvoii autobusy a tramvaje (Dopravni podnik mésta Usti nad Labem,

2011b). Informace jsou shrnuty v tabulce 2.

Tabulka 2. Informace o aglomeracich

Mésto Pocet obyvatel Rozloha (km?) Systém dopravy
Plzen 167 000 125 tramvaj, trolejbus, autobus
Usti nad Labem 95 000 94 trolejbus, autobus

Zdroj: Vlastni zpracovani na zéklad€ popisu vyse (2017).

V tabulce 3 agrafu 1 jsou popsana konkrétni ¢isla v poctu ptevezenych osob podle

trakci v Plzefiském i Usteckém kraji.
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Tabulka 3: Pocet pievezenych osob podle trakci v Plzeriském a Usteckém kraji v letech 2011 -
2015 (mil. osob)

Plzeiisky kraj (mil. osob) Ustecky kraj (mil. osob)
Rok - - Celkem - - Celkem
tramvaj | trolejbus | autobus tramvaj | trolejbus | autobus
2011 | 37,7 28,5 37,8 104 10,9 31,6 54 96,5
2012 | 36,7 37,7 35,7 100,1 11 29,9 52,5 93,4
2013 | 37,2 28 37,2 102,4 11 28,4 52,3 91,7
2014 | 374 28,2 37,7 103,3 11 27,7 50,8 89,5
2015 36 29,3 39 104,3 11,3 26,5 49,7 87,5

Zdroj: (Ministerstvo dopravy, 2017)

Z tabulky vyplyva zvySujici se pocet pievezenych osob od roku 2012 v Plzeiiském kraji

a snizujici se pocet pievezenych osob od roku 2011 v Usteckém kraji.

Graf 1: Pocet prrevezenych osob podle trakci v Plzeniském a Usteckém kraji (mil. 0sob)

Polet prevezenych osob v Plzefiském a Usteckém kraji
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tramvaje  trolejbusy
Plzensky kraj

_
o
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N D
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autobusy  Celkem tramvaje trolejousy autobusy  Celkem

Ustecky kraj

m2011 w2012 w2013 2014 m 2015

Zdroj: (Ministerstvo dopravy, 2017)

Toto jsou viak udaje za cely kraj, analyza je vytvofena pouze pro mésto Plzeii a Usti
nad Labem. Proto dalSim zdrojem dat byly vyro¢ni zpravy obou dopravnich podnikii,
které se pouziji pfi analyze konkrétnich problémti dopravy. Udaje z vyroénich zprav

0 trolejbusové i autobusové dopravé jsou popsany v tabulkach 4 a 5 a grafu 2.
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Tabulka 4: Udaje o trolejbusové a autobusové dopravé v Usti nad Labem

Rok Primérna obsazenost vozidla Pocet prepravenych osob (tis./rok)
trolejbus autobus trolejbus autobus
2011 122,82 80,03 30935 20151
2012 122,52 78,96 28 260 18 831
2013 122,48 79,34 26 499 19 308
2014 122,43 80,25 25196 17 965
2015 121,13 83,34 24 457 16 413

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé Vyroc¢nich zprav, 2017)

Tabulka 5: Udaje o trolejbusové a autobusové dopravé v Plzni

Rok Primérna obsazenost vozidla Pocet prepravenych osob (tis./rok)
(0]
trolejbus autobus trolejbus autobus
2011 87,56 106,26 29 301 36 700
2012 86,96 106,86 28512 35 820
2013 87,25 107,54 27 652 34120
2014 88,41 107,76 25 950 33500
2015 89,88 108,36 24 146 31800
Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ Vyro¢ni zpravy, 2017)
Graf 2: Priimérnd obsazenost v autobuse a trolejbuse v Plzni a Usti nad Labem
Priimérna obsazensot vozidel v Plzni a Usti nad Labem
135
125 122,82 122,52 122,48 122,43
121,13
115
106,26 106,86 107,24 07272 108,36
105
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& 80,03 78,96 29 24 80,25 = 83,34
75
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e Autobus Usti nad Labem Autobus Plzen

Trolejbus Usti nad Labem Trolejbus Plzen

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zdklad€ Vyro¢nich zprav, 2017).

Pro analyzu vybranych ukazateli bylo vybrano pét nejfrekventovanéjSich spojli
autobusové a trolejbusové dopravy (tabulky 6 a 7) v obou méstech. Pocitaly se pouze

sméry tam.
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Tabulka 6: 5 spojii autobusové a trolejbusové dopravy v Usti nad Labem

Dopravni Pocet spoju

prostiedek Linka Smér za den
5 Obchodni centrum Vsebotice — Krasné Biezno 67
13 Divadlo - Oles$nice 31
Autobus 19 Trmice, Vaclavské namésti - Sibifska 32
9 Vozovna DP — Nové Krematorium 26
27 Vozovna DP - Brna 27
56 Vsebotice — Pod Vyhlidkou 62
60 Mirova — Karla IV. 69
Trolejbus 54 Viebofice — Dobétice to¢na 61
51 Mirova - Skalka 60
57 Staré Predlice - Mojzif 59

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Tabulka 7: 5 spojii autobusové a trolejbusové dopravy v Plzni

Dopravni prostiedek | Linka Smér Pocet spojii za den
20 Mrakodrap — Bila hora 53
33 Muzeum — Sidlisté¢ Kosutka 73
Autobus 30 Borska pole — Sidlisté Kosutka 77
41 Vinice — CAN Husova 143
21 Bory - Litice 51
10 Tylova - Cechurov 70
15 Lobzy — Borska pole 95
Trolejbus 16 Doubravka — Sidlisté Bory 163
12 Bozkov — Nova Hospoda 159
13 Na Dlouhych — NC Cernice 89

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)
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4.2 Analyza problémul v méstské hromadné
dopravé

Tato kapitola zkoumé vybrané problémy, jednéd se o primérny interval dopravy, dobu

spoje, piepravni vykonnost a pocet prepravenych osob na vybranych linkach.
4.2.1 Prumérny interval dopravy

K vypoctu primérného intervalu dopravy je zapotiebi znat pocet spojii za den a soucet
intervali mezi spoji. Primérny interval se spocita jako soucet intervalii mezi spoji/pocet
spoju za den. Tento udaj bude potieba k pozdé¢jsim vypoctim. Podrobny vypocet je

vypocten vzdy pro jeden spoj v daném mésté, ostatni vypocty jsou uvedeny v ptilohach.

Usti nad Labem

V Usti nad Labem se pogita primérny interval pro autobusové a trolejbusové linky
(tabulka 6). Je uveden jeden spoj s podrobnym vypoctem, vypocCty ostatnich spoju jsou
uvedeny v piilohach 1 — 9. Vypocet je proveden pro autobusovou linku ¢. 5 VSebotice

Obchodni centrum — Krasné Biezno (tabulka 8).

Tabulka 8: Autobusova linka & 5 VSeborice Obchodni centrum - Krdsné Biezno

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalti mezi spoji (min)
4 46 | 58 12
5 10 | 22 | 34 | 46 | 58 48
6 10 | 22 | 34 | 46 | 58 48
7 10 | 22 | 32 | 42 | 52 42
8 14 | 34 | 54 40
9 14 | 34 | 54 40
10 14 | 34 | 54 40
11 14 | 34 | 54 40
12 14 | 32 | 42 | 52 38
13 2 12 | 22 | 34 | 46 | 58 56
14 10 | 22 | 34 | 46 | 58 48
15 10 | 22 | 34 | 46 | 58 48
16 10 | 22 | 34 | 46 | 58 48
17 10 | 22 | 35 | 55 45
18 17 | 37 | 57 40
19 22 | 52 30
20 22 | 52 30
21 17 60
22 7 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz, 2017)
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Z tabulky vyplyva, ze pocet spoji za den je 67. Soucet intervalt, které jedou v 4 hodiny
je 12 min. Postup vypoctu: 58 — 46 = 12 min. Soucet vSech intervall je 813 min (12 +
48 +48+42+40+40+40+40+38+56+48+48+48+45+40+30+30+60+
60 = 813). Kdyz spoj jede pouze v jednom cCase v dané hodiné, je jeho interval 60
minut. Primérny interval se vypocita jako podil souctu intervald a poctu spoju. Postup

vypoctu: 813 /67 = 12,1 min. Primérny interval mezi spoji na lince €. 5 je 12,1 minuty.

Pramérny interval na dalSich autobusovych i trolejbusovych linkach (tabulka 9) je

vypocitan stejnym zpltisobem. Vypocty jsou uvedeny v piilohéch ¢. 1 — 9.

Tabulka 9: Primérny interval mezi vybranymi spoji autobusové a trolejbusové dopravy v Usti
nad Labem

Dopllavni Linka Poet spojil Soucet il_ltervalﬁ _ Prﬁmérn)_'f
prostiredek (min) interval (min)
5 67 813 12,1
9 26 840 32,3
Autobus 13 31 922 29,7
19 32 853 26,7
27 27 834 30,9
60 69 773 11,2
56 52 775 14,9
Trolejbus 54 61 796 13,1
51 60 797 13,3
57 59 717 12,2

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz, 2017)

Z tabulky je zfejmé, Ze interval autobusové dopravy je vétSinou mezi 26 — 32 minutami,
pouze u jedné linky je primérny interval 12,1 minut. Primérny interval u trolejbusové
dopravy se pfili§ nelisi, pohybuje se v rozmezi 11 — 15 minut. Trolejbusy jezdi Castéji

nez autobusy.
Plzen

V Plzni se pocita primérny interval pro autobusové a trolejbusové linky (tabulka 7). Je
uveden jeden spoj s podrobnym vypoctem, vypoCty ostatnich spoju jsou uvedeny
v ptilohach 10 - 18. Vypocet je proveden pro autobusovou linku ¢. 30 Borska pole —
Sidlisteé Kosutka (tabulka 10).
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Tabulka 10: Autobusovd linka ¢. 30 Borska pole - Sidliste KoSutka

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
5 21130 | 38|45 |53 32
6 0 15123 |30 |38 |45 |53 53
7 0 15123 |34 |44 | 54 54
8 9 |24 39 30
9 9 |39 30

10 9 |39 30
11 9 |39 30
12 9 |39 30
13 9 |29 |39 |46 |53 44
14 0 13 118 | 23 | 30| 38 | 45| 53 53
15 0 15123 |30 |38 |45 |53 53
16 0 15123 |30 |38 |45 |53 53
17 8 | 15|22 |39 |59 51
18 9 19|29 39| 54 45
19 9 |39 30
20 9 60
21 9 60
22 5|24 19

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)

Z tabulky vyplyva, Ze pocet spojui za den je 77. Soucet intervalii mezi spoji, které jedou

Vv 5 hodin je 32 min. Postup vypoctu: 30 — 21 = 9 min, 38 — 30 = 8 min, 45 — 38 = 7 min,

53 — 45 = 8 min, provede se soucet, 9 + 8 + 7 + 8 = 32 min, takto se provede vypocet

pro kazdou hodinu. Soucet vSech intervalti mezi spoji je 757 min (32 + 53 + 54 + 30 +
30+30+30+30+44+53+53+53+51+45+30+60+60+19="757). Kdyz spoj

jede pouze v jednom ¢ase v dané hoding, je jeho interval 60 minut. Primérny interval se

vypocitd jako podil souctu intervalii a poctu spoji. Postup vypoctu: 757 / 77 = 9,8

minut. Pramérny interval na lince ¢. 30 je 9,8 minut. Postup pro vypocet dal$ich

autobusovych a trolejbusovych spoju (tabulka 11) bude stejny, postupy jsou uvedeny
Vv ptilohéach ¢. 10 — 18.

30




Tabulka 11: Primeérny interval mezi vybranymi autobusovymi a trolejbusovymi spoji v Plzni

Dopllavni Linka Pocet spoji | . Souoéet . . Prﬁmérn).’r
prostiredek intervali (min) | interval (min)
21 51 665 13,0
33 73 789 10,8
Autobus 30 77 755 9,8
20 53 677 12,8
41 143 1013 7,1
15 95 947 10,0
13 89 873 9,8
Trolejbus 10 70 655 9,4
16 163 1031 6,3
12 159 1032 6,5

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ IDOS.cz, 2017)

V Plzni jezdi nejfrekventovangjsi autobusové spoje v intervalech v rozmezi 7 — 13
minut. V porovnani s Ustim nad Labem je to témé&f o polovinu vice. Primérny interval
trolejbusovych spoji se pohybuje v rozmezi od 6 — 10 minut. Je to mensi interval nez

U autobusové dopravy, to znamena, Ze trolejbusy jezdi ¢astéji nez autobusy.

4.2.2 Doba spoje

Dal$im analyzovanym problémem je doba spoje, ta udava rozdil mezi dobou odjezdu
z jedné konecné zastavky a dobou piijezdu do druhé konecné zastavky. Sklada se
z doby jizdy asouCtu dob zastdvek na lince. Sledovany byly stejné linky jako
u piedchoziho problému, linky jsou uvedeny v tabulkach 6 a 7. Doba spoje je vyjadiena
vztahem:

ts=tj+n,*t; (s, min, h) (@)
kde:

ts... doba spoje (hruba doba jizdy) (s, min, hod)

tj ... doba jizdy cista (min)

N ... pocet mezilehlych zastavek spoje

t; ... doba jedné zastavky, primérnd hodnota na lince (s, min)

(Olivkova, 2013)
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Primérna doba na jedné zastavce bude 30 s (0,5 min). Bude vypocitan jeden spoj

podrobné a ostatni vypocty budou uvedeny v ptilohach ¢. 19 a 20.
Usti nad Labem

Ukazkovy vypocet bude pro stejnou autobusovou linku jako v kapitole 4.2.1., tedy linka
¢. 5 Vsebotice Obchodni centrum — Krasné Biezno, vypocty ostatnich linek (tabulka 12)
jsou provedeny stejnych zptisobem, postup je uveden v ptiloze ¢. 19. Pro vypocet je
potieba znat Cistou dobu jizdy (tj), poCet mezilehlych zastavek (n;) a dobu na jedné
zastavce (tz). Doba jizdy je 29 minut, poCet mezilehlych zastavek je 22 a priimérnéa doba
na jedné zastavce je 0,5 minut. Doba spoje je 40 minut. Postup vypoctu: ts =tj+ n; * t; =

29 + 22 * 0,5 = 40 minut.

Tabulka 12: Doba spoje vybranych autobusovych a trolejbusovych linek v Usti nad Labem

Dopravni prostiedek Linka ts (min)
5 40,0
9 36,0
Autobus 13 20,5
19 34,0
27 37,5
60 47,5
56 47,0
Trolejbus 54 39,0
51 43,0
57 41,0

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz, 2017)

Doba spoje autobusu se pohybuje mezi 20 — 40 minutami. P#i uréeni doby spoje zalezi
na poctu zastavek, ¢im vice zastavek, tim del$i doba spoje. Linka s nejvice zastavkami
ma nejdelsi dobu spoje. Doba spoje trolejbusu se pohybuje mezi 39 — 48 minutami. Zde
neplati, ze linka s nejvice zastavkami bude mit nejdelsi dobu spoje, je to dano tim, ze

zastavky od sebe maji delsi vzdalenost a tak je doba spoje delsi.
Plzen

Ukazkovy vypocet bude pro stejnou linku jako v ptedchozim ptipadé, tedy linka ¢. 30
Borska pole — Sidlisté Kosutka, vypocty ostatnich linek (tabulka 13) jsou provedeny
stejnym zpusobem, postup vypoctu je uveden v piiloze ¢. 20. Pro vypocet je potieba

znat Cistou dobu jizdy (tj), pocet mezilehlych zastavek (nz) a dobu na jedné zastavce (tz).
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Cista doba jizdy je 53 minut, potet mezilehlych zastivek je 34 aprimérna doba na
jedné zastavce je 0,5 minut. Doba spoje je 70 minut. Postup vypoctu: ts =tj+ n, * t; =

53 +34* 0,5 =70 minut.

Tabulka 13: Doba spoje na vybranych autobusovych a trolejbusovych linkdch v Plzni

Dopravni prostiedek Linka ts (min)
21 12,0
33 26,5
Autobus 30 70,0
20 18,5
41 19,0
15 37,0
13 51,5
Trolejbus 10 24,5
16 39,5
12 45,0

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ IDOS.cz, 2017)

Doba spoje se zvySuje s vétSim poctem zastdvek. Doba spoje autobusu se pohybuje
mezi 12 — 70 minutami. Doba spoje trolejbusu se pohybuje mezi 24 — 52 minutami.
Zalezi na Cisté dobé jizdy, protoze i SPOj S menSim poc¢tem zastavek ma del$i dobu spoje

nez spoj co ma zastavek vice.

4.2.3 Prepravni vykonnost

Dalsim bodem v analyze je prepravni vykonnost, ktera udava schopnost piepravit urcité
mnozstvi lidi v daném sméru navrhovanym poctem, druhem a kapacitou dopravnich
prostiedkii. Byly zkoumany stejné linky jako v pfedchozim bodé€. Prepravni vykonnost

je dana vztahem:

Ot=(K*60)/i...... (mist za hodinu) (3)
kde:

Ot ... prepravni vykonnost (mist za hodinu)

K ... normalni obsaditelnost dopravnich prostiedka (mist)

i ... interval dopravy (min)

(Olivkova, 2013)
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Interval dopravy se vypocital v kapitole 4.2.1. anyni se pouzije do tohoto vypoctu.
Normalni obsazenost dopravnich prostfedki se spocitala podle vozového parku
jednotlivych mést a mist v dopravnich prostfedku, protoze kazdy dopravni prostiedek
ma odlisny pocet mist, vyjadiila se pro vypocet primérnd obsazenost dopravnich
prosttedkl. Ta se vypocita jako podil celkového poctu mist ve vozidlech a celkovym
poétem vozidel. Podrobny vypoéet je pro praimérnou kapacitu trolejbusti v Usti nad

Labem (tabulka 14), ostatni vypocty jsou uvedeny v piilohach ¢. 21 — 23.
Usti nad Labem

Tabulka 14: Vozovy park trolejbusii mésta Usti nad Labem

Typ vozidla Pocet kust Pocet mist Celkovy pocet mist
SKODA 14 Tr 1 80 80
SKODA 15 Tr 37 145 5 365
SKODA 21 Tr 2 86 172
SKODA 22 Tr 3 116 348
SKODA 25 Tr 6 155 930
SKODA 27 Tr 10 167 1670
SKODA 28 Tr 18 135 2430

Celkem 77 X 10 995

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé¢ Vyroéni zpravy, 2017)

Primérna kapacita trolejbusu je 143 mist. Postup vypoctu: K =10 995 / 77 = 143 mist.
Tento vysledek se pouZije pro vSechny linky trolejbusové dopravy pro vypocet
prepravni vykonnosti. Podrobny vypocet se provede pro linku ¢. 60 Mirova — Karla V.,
ostatni linky jsou pocitany stejnym zplsobem (tabulka 15), postupy vypocti jsou
uvedeny v piiloze ¢. 24. Pro vypocet je potieba znat K (primérna kapacita vozidla),
I (primérny interval dopravy). Primérna kapacita trolejbusu je 143 mist, interval linky
¢. 60 je 11,2 minuty. Pfepravni vykonnost je 766 mist za hodinu. Postup vypoctu: Ot =
(K*60)/i= (143 * 60)/ 11,2 =766 mist za hodinu.
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Tabulka 15: Prepravni vykonnost vybranych autobusovych a trolejbusovych linek v Usti nad
Labem

Dopravni prostiedek Linka Ot (mist/hodina)
5 491
9 184
Autobus 13 200
19 222
27 192
60 766
56 576
Trolejbus 54 655
51 645
57 703

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Ptepravni vykonnost se bude zvySovat se sniZujicim se intervalem mezi spoji, proto je
nejvyss$i prepravni vykonnost u linky €. 5, ktera ma nejmensi interval mezi spoji.
Ptepravni vykonnost je nejvysSi u linky, kterd ma nejmensi interval mezi spoji.
U autobusovych linek se piepravni vykonnost pohybuje mezi 184 — 222 cestujicimi za
hodinu, vyjimku tvoii linka ¢. 5 s 491 cestujicimi. U trolejbusovych linek neni vyrazny

rozdil ve vykonnosti, pohybuje se témét od 600 - 800 cestujicich za hodinu.
Plzen

Ukéazkovy vypocet se provede pro autobusovou linku ¢. 30 Borska pole — Sidlisté
KosSutka, ostatni linky jsou pocitany stejnym zpiisobem (tabulka 16), postupy vypocti
jsou uvedeny v ptiloze ¢. 25. Primérna kapacita autobusu je 129 mist (pfiloha ¢&. 23).
Primérny interval této linky je 9,8 minut. Pfepravni vykonnost je 790 mist za hodinu.

Postup vypoctu: Ot = (K *60) /i = (129 * 60) / 9,8 = 790 mist za hodinu.
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Tabulka 16: Prepravni vykonnost vybranych autobusovych a trolejbusovych linek v Plzni

Dopravni prostiredek Linka O (mist/hodina)

21 595
33 717

Autobus 30 790
20 600
41 1090
15 642
13 655

Trolejbus 10 683
16 1019
12 988

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Ptepravni vykonnost autobusu se pohybuje téméf mezi 600 - 1100 cestujicich za
hodinu. Piepravni vykonnost trolejbusu se pohybuje v rozmezi 600 az 1020 cestujicich

za hodinu. Nejvyssi pfepravni vykonnost je tam, kde je interval nejniZzsi.
4.2.4 Pocet prepravenych osob na daném spoji

Dalsim ukazatelem je pocet prepravenych osob na daném spoji, ktery ur¢i primérné
pfepravené mnozstvi lidi za rok na vybraném spoji. Pocita se opét pro stejné spoje jako
Vv piedchozim bodé€. Nejdtive se spocitd pocet spojil na danych linkéch * 252 pracovnich
dni. Z0daju zvefejnénych ve vyrocnich zpravach je znama primérnd obsazenost
autobusu a trolejbusu v letech 2011 — 2015 v obou méstech. Vypocet obsazenosti na

daném spoji = pocet spojii v daném roce na lince * priimérna obsazenost vozidla.
Usti nad Labem

Udaje o pramérné obsazenosti vozidel jsou uvedeny v tabulce 4. Nejdiive se vypogita
pocet spoji na danych linkach za rok, poté se spocita pocet ptepravenych osob za rok
2015, a poté se vypocitaji zbylé roky. Ukazka vypoctu je provedena pro autobusovou
linku ¢. 5 VSeboiice Obchodni centrum — Krasné Biezno (tabulka 17). Je potieba
stanovit pocet spojui za rok a pocet prevezenych osob za rok 2015. Na lince €. 5 je 67
spoju za den a primeérnd obsazenost za rok 2015 je 83,34 osob. Postup vypoctu: Pocet
spojit za rok = 252 * 67 = 16 884 spoju/rok; Pocet pievezenych osob na lince ¢. 5 =16
884 * 83,34 =1 407 113 osob za rok. Pro vypocet osob v dalSich letech, se predpoklada
stejny pocet spoji jako v roce 2015. Podle tohoto postupu se dopocitaji ostatni roky
a linky (tabulka 18), postup vypoctu je uveden v pfilohach ¢. 26 — 34.
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Tabulka 17: Pocet pievezenych osob na autobusové lince ¢. 5 v letech 2011 - 2015 v Usti nad

Labem
Rok Poet spojit Poéetrsopkojﬁ za ;’;;‘;I;l:;g; Pocet p::;gzenych
2011 67 16 884 80,03 1351 227
2012 67 16 884 78,96 1333161
2013 67 16 884 79,34 1339 577
2014 67 16 884 80,25 1354 941
2015 67 16 884 83,34 1407 113

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Tabulka 18: Pocet prepravenych osob na vybranych autobusovych a trolejbusovych linkach v
letech 2011 - 2015 v Usti nad Labem

plzzftrfae;‘g{ Linka 2011 2012 2013 2014 2015
5 1351227 | 1333161 | 1339577 | 1354941 | 1407 113
9 524357 | 517346 | 519836 | 525798 | 546044
Autobus 13 625194 | 616836 | 619804 | 626913 | 651052
19 645362 | 636733 | 639798 | 647136 | 672054
27 544524 | 537244 | 539829 | 546021 | 567045
60 2135594 | 2130378 | 2129682 | 2128813 | 2106 208
56 1609433 | 1605502 | 1604978 | 1604323 | 1587288
Trolejbus 54 1887989 | 1883377 | 1882763 | 1881994 | 1862010
51 1857038 | 1852502 | 1851898 | 1851142 | 1831486
57 1826088 | 1821627 | 1821033 | 1820289 | 1800 961

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ udaju uvedenych v pfilohach ¢. 26 -34, 2017)

Z tabulky je ziejmé, Ze pocet piepravenych osob na vybranych autobusovych linkach
kolisa. Na vsech autobusovych linkach od roku 2012 pocet ptevezenych osob roste,
oviem podle informaci za cely Ustecky kraj se pocet osob kazdy rok sniZzuje. Pocet

prepravenych osob na trolejbusovych linkach kazdym rokem ubyva.
Plzen

Udaje o primérné obsazenosti vozidel jsou uvedeny v tabulce 5. Nejdiive se vypodita
pocet spoji na danych linkach za rok, poté se spocita pocet prepravenych osob za rok
2015, a poté se vypocitaji zbylé roky. Ukazka vypoctu je provedena pro autobusovou
linku ¢. 30 Borska pole — Sidlisté Kosutka (tabulka 19). Je potieba stanovit pocet spoju
za rok apocet prevezenych osob za rok 2015. Na lince ¢. 30 je 77 spoji za den
a primeérna obsazenost vozidla za rok 2015 je 108,36 osob. Postup vypoctu: Pocet spojii

za rok = 252 * 77 = 19 404 spoju/rok; pocet osob na lince ¢. 30 za rok = 19 404 *
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108,36 = 2 102 617 osob/rok. Pro vypocet osob v dalsich letech, se predpoklada stejny
pocet spoju jako v roce 2015. Podle tohoto postupu se dopocitaji ostatni roky a linky
(tabulka 20), postup vypocti je uveden Vv piilohach ¢. 35 — 43.

Tabulka 19: Pocet prevezenych osob na autobusové lince ¢. 30 v letech 2011 - 2015 v Plzni

Rok Poet spojit Poéetrsopkojﬁ za ;’gsﬁar;l:rl]'g; Pocet p::;gzenych
2011 77 19 404 106,26 2 061 869
2012 77 19 404 106,89 2074094
2013 77 19 404 107,54 2 086 706
2014 77 19 404 107,76 2090 975
2015 77 19 404 108,36 2102 617

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz a Vyroc¢ni zpravy, 2017)

Tabulka 20: Pocet prevezenych osob na vybranych autobusovych a trolejbusovych linkdch v
letech 2011 - 2015 v Plzni

Dopravni

v Linka 2011 2012 2013 2014 2015
prostredek

21 1365654 | 1373750 | 1382104 | 1384932 | 1392643
33 1954759 | 1966348 | 1978306 | 1982353 | 1993391
Autobus 30 2061869 | 2074094 | 2086 706 | 2090975 | 2102 617
20 1419209 | 1427623 | 1436304 | 1439243 | 1447 256
41 3829185 | 3851888 | 3875311 | 3883239 | 3904 861
15 2096186 | 2081822 | 2088 765 | 2116 535 | 2151727
13 1963796 | 1950339 | 1956 843 | 1982859 | 2015829
Trolejbus 10 1544558 | 1533974 | 1539090 | 1559552 | 1585483
16 3596615 | 3571969 | 3583881 | 3631529 | 3691911
12 3508354 | 3484313 | 3495933 | 3542412 | 3601 312
Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ udaji uvedenych v pfilohach ¢. 35 - 43, 2017)

Pocet prepravenych osob se na autobusovych i trolejbusovych linkach v jednotlivych
letech zvysuje, pouze u trolejbusovych linek se pocet piepravenych osob zvySuje az od
roku 2012. Nejvice piepravenych osob za rok je na linkach 16 a 12, které maji nejvetsi

pocet spoju za den.

38



4.3 Komparace aglomeraci

Porovnani aglomeraci bylo zalozeno na vypoctu doby premisténi. Doba premisténi je
soucet doby chiize na zastdvku aze zastavky, doby cekani na spoj, doby pobytu

v dopravnim prostiedku a doby potiebné na piestup. Je dana vztahem:

tp=1t + te + tap + tpr + t2........ (min) D
kde:

tp ... doba pfemisténi (min)

ti ... doba dochézky na zastavku (min)

t ... doba ¢ekani na spoj (min)

tap ... doba stravena v dopravnim prostiedku MHD (min)

tpi ... doba stravena piestupy (min)

t2 ... doba dochazky k cili (min)

(Surovec, 2000)

Pro zjisténi udaji do vzorce se predpoklada, ze cestujici jede z prvni zastavky az do
kone¢né zastavky. Doba dochazky na zastavku se uvazuje v praméru 5 minut, doba
stravena piestupy Se nebere v tvahu vubec, protoze cestujici nepiestupuje. Doba
dochazky k cili se uvazuje v priméru 7 minut. K vypoctu je zapotiebi spocitat dobu

¢ekani na spoj a dobu pobytu v dopravnim prostiedku. Vypocty jsou uvedeny nize.
Doba ¢ekani na spoj

Doba ¢ekéani na spoj je ¢as méfeny od ptichodu cestujictho na zastavku do odjezdu

vozidla daného spoje. Doba ¢ekani na spoj je ovlivnéna intervalem dopravy. Primérna

doba cekani na spoj je dana polovinou intervalu a plati tehdy, kdyz cestujici neni

ovlivnén jizdnim fadem.

c=i12*(1+Vid) ... (min) (4)

kde:

t ... doba ¢ekani na spoj (min)

Vi ... variacni koeficient intervalu dopravy, Vk bude 0, protoze se piedpoklada
pravidelnost MHD.
(Surovec, 2000)
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Doba pobytu v dopravnim prostiedku

Doba pobytu v dopravnim prosttedku zavisi na piesnosti a pravidelnosti méstské

hromadné dopravy. Je ddna vztahem:

tap =12/ Vc*60 ...... (min) (5)
kde:

tap ... doba pobytu v dopravnim prostiedku (min)

|, ... pfepravni vzdalenost (km)

V¢ ... cestovni rychlost (km/hod)

(Surovec, 2000)

Pro vypocet cestovni rychlosti V¢ je potiecba znat vzdalenost spoje a dobu spoje.

Cestovni rychlost je ddna vztahem:

Ve=(1:*60)/ts....... (km/hod) (6)
kde:

I, ... pfepravni vzdalenost (km)

ts ... doba spoje (min)

(Surovec, 2000)

Porovnani je provedeno pro spoje (tabulka 21), které maji v obou méstech stejnou
vzdalenost. Porovna se doba pfemisténi spoji v obou méstech a zjisti se, zda spoje se

stejnou vzdalenosti se budou lisit v dobé piemisténi ¢i nikoli.

Tabulka 21: Vybrané spoje pro porovnani doby premisténi (smér tam i zpét)

Autobus Trolejbus
Meésto ; I, (km) 3 I, (km)
linka smér linka smér
Muzeum — Sidlisté Bozkov — Nova
Plzeit 33 Kosutka ! 12 Hospoda 1
Sidlisté Kosutka - Nova Hospoda -
33 8 12 . 11
Muzeum Bozkov
Usti 13 Divadlo — Olesnice 7 60 Mirova — Karla V. 11
nad
Labem 13 Olesnice - Revolu¢ni 6 60 Karla IV. - Mirovéa 11

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL a PMDP, a. s., 2017)

K vypoctu byl pouzit primérny interval mezi spoji, pocet spojii na dané lince v pracovni

den, pfepravni vzdalenost mezi jednotlivymi linkami, cestovni rychlost a doba spoje.
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Z téchto udaji se vypocitala doba c¢ekani na spoj adoba pobytu v dopravnim
prosttedku, které se poté pouzily k vypoétu doby piemisténi jednotlivych linek.
Pramérny interval mezi spoji byl pouzit z tabulek 9 a 11, ten byl pouze v jednom sméru
jizdy, opacné sméry jsou uvedeny v ptilohach €. 44 - 47. Je uveden podrobny vypocet
pro trolejbusovou linku & 60: Muzeum — Karla V. a zpét v Usti nad Labem (tabulka
22), ostatni linky jsou uvedeny v tabulce ¢. 23. Postup vypocétu doby ¢ekani na spoj je
uveden v piiloze ¢. 49, postup vypoctu doby pobytu v dopravnim prostiedku je uveden

Vv ptiloze €. 50 a postup vypoctu doby piemisténi je uveden Vv priloze ¢. 51.

Tabulka 22: Doba premisténi autobusové linky ¢. 60 Muzeum — Karla V. a zpét v Usti nad
Labem

Linka Smér ti(min) | to(min) | te(min) | tgp (Min) | tp(mMin)
60 Muzeum — Karla IV. 5 7 5,6 47,5 65,1
60 Karla IV. - Muzeum 5 7 59 47,5 65,4

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ IDOS.cz, 2017)

Postup vypoctu doby premisténi Mirova - Karla IV. a zpét:

Doba ¢ekéni na spoj te:
Pocet spoju = 69
Primérny interval mezi spoji = 11,2 min
t:=11,2/2=5,6 min

Doba pobytu v dopravnim prostiedku tap:
Iz =11 km
ts = 47,5 min
Ve=(l;*60)/ts= (11 *60)/47,5=13,9 km/hod
tgp =12/ Vc*60=11/13,9* 60 = 47,5 min
Doba piemisténi Mirova - Karla IV. i tp=t1 + ts + tgp + t2=5+ 5,6 + 47,5+ 7 = 65,1
min
Postup vypoctu doby piemisténi Karla IV. — Mirova:

Doba ¢ekani na spoj te:
Pocet spoji = 67
Primérny interval mezi spoji = 11,8 min
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t: = 11,8/2 =5,9 min
Doba pobytu v dopravnim prostiedku tap:
I;=11 km
ts = 47,5 min
Ve=(I*60)/ts=(11*60) /47,5 = 13,9 km/hod
tap =12/ Vc*60=11/13,9 * 60 = 47,5 min
Doba piemisténi Karla IV. — Mirova: tp =t1 +te +tgp + t2 =5+ 59 + 475 + 7 = 65,4
min

Tabulka 23: Doba premisteni na vybranych spojich tam i zpét

Linka Smér ti(min) | tz (Min) | te (min) | tgp (Min) | t, (Min)
60 Mirova - Karla IV. 5 7 5,6 47,5 65,1
60 Karla IV. - Mirova 5 7 59 47,5 65,4
13 Divadlo — Olesnice 5 7 14,85 20,5 47,35
13 Olesnice - Revolué¢ni 5 7 25 19 56
33 Muzeum — Sidlisté Kosutka 5 7 5,4 26,5 43,9
33 Sidlisté Kosutka — Muzeum 5 7 5,95 26,5 44,45
12 Bozkov — Nova Hospoda 5 7 3,25 45 60,25
12 Nova Hospoda - Bozkov 5 7 4.4 46 62,4

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ IDOS.cz, 2017)
Doby premisténi opa¢nych smért se téméf nelisi, jsou odlisné z divodu jiného poctu
spoju za den a poc¢tu mezilehlych zastavek. Velky rozdil v opacném sméru je na lince
13 Divadlo — Olesnice a Olesnice — Revolucni, kde je rozdil téméf 9 minut. Linky 60
a 12 maji ve smeru tam stejnou vzdalenost 11 km, jejich doba pfemisténi se lisi asi
05 minut, je to dano odlisSnym poétem zastavek v daném sméru a primérnym
intervalem mezi spoji. Linky 13 a 33 maji ve sméru tam stejnou vzdalenost 7 km, jejich
doba pfemisténi se lisi asi o 3,45 minut, je to dano odliSnym poctem zastavek v daném
sméru a odliSnou cestovni rychlosti. Opacné sméry linek se li§i v poctu mezilehlych
zastavek, poCtem spoju za den avzdalenosti, vétSinou o 1 km. Doba pfemisténi je

graficky znazornéna v grafu 3.
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Graf 3: Doba premisténi vybranych linek

Doba premisténi

13 - Olesnice - Revolu¢ni N 25 19 IS CE—
13 - Divadlo — Ole3nice EENNIZ}Z5N 20,5 IS
33 - Sidlisté Kosutka — Muzeum [INS)S5 26,5 [ 4445 ]
33 - Muzeum - Sidlisté Kodutka |52 26,5 439

12 - Nova Hospoda - Bozkov  IENAYA 46 64
12 - Bozkov — Nové Hospoda IB)25 45 6025 ]
60 - Karla IV - Mirova IEENS)9 47,5 4
60 - Mirova - Karla IV [INIS)6 47,5 651
0 20 40 60 80 100 120 140
Htl(min) ®t2 (min) t¢ (min) tdp (min) Mtp (min)

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz, 2017)

Doba piemisténi stejné vzdalenych spojii se v obou méstech nelisi o velky rozdil, je to
dano tim, Ze je v obou méstech zaveden integrovany dopravni systém, znamena to tedy,
ze intervaly mezi spoji jsou kratsi, spoju jezdi vice a cestujici mohou pouzivat jednu

jizdenku pro vSechny dopravni prostiedky zahrnuté v systému IDS.

Pro mésto Usti nad Labem to jsou prostfedky méstské hromadné dopravy, vefejné
autobusové dopravy a vlaky Ceskych drah. Papirové jizdenky se v méstské hromadné
dopravé neuznavaji na sezénnich linkach a lanové draze. Pii pouZiti jizdenky ve vlaku,
musi byt jizdenka oznacena jiz ve voze MHD. Bezkontaktni ¢ipové karty IDS nejsou

v MHD v Usti nad Labem uznavéany (Dopravni podnik mésta Usti nad Labem, 2011c).

Integrovana doprava Plzeiiska vznikla v roce 2002. Do systému jsou zapojeny Plzenské
mestské dopravni podniky, a. s., CSAD Autobusy Plzen, a. s., Ceské dréhy, a. s.,
PROBO BUS, a. s., Autobusova doprava — Miroslav Hrouda, s. r. 0. a Mésto Blovice.
Lze cestovat na jednotny jizdni doklad, ktery si cestujici predplati na nabité Plzenské
karté. Neni zatim integrovano jednotné jizdné, jeho vysi si voli jednotlivi dopravci.
U PMDP, PROBO BUS, Autobusova doprava — Miroslav Houda, CSAD autobusy
Plzen a u dopravce Mésto Blovice je mozné zaplatit jednotlivé jizdné i elektronickou
penéZzenkou z Plzenské karty, pro ostatni dopravce se platba ptipravuje (Eva Vrbkova,
2016).
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4.4 Navrh opatreni vedouci ke zlepsSeni situace

Zakladem pro névrh opatieni vedouci ke zlepSeni situace je systém Plzenské karty, ktera
se vyuziva v méstské hromadné dopravé a piinasi i fadu dalSich vyhod v Plzni. Tato
karta by se mohla zavést ve mésté Usti nad Labem, ktera by potencionalné zajistila
zvysSeni poptavky po meéstské hromadné dopravé, diky jejim vyhoddm pii uzivani
I mimo jiné obory neZ pouze v dopravé. Dale je nastinén navrh, ktery také vychazi
z méstské hromadné dopravy v Plzni, a to projekt Vstupenka jako jizdenka, ktery by se

také mohl zavést v méstské hromadné dopravé v Usti nad Labem.

4.4.1 Plzenska karta

Plzeniska karta je pamétova Cipova karta vyuzivana v MHD a Integrované dopravé
Plzeniska, ktera se poprvé objevila 1. kvétna 2004. Plzeiiskou kartu vytvoftily spolenosti
Plzensky holding, a. s. a Plzenské méstské dopravni podniky. Ze zacatku slouzila
Plzenska karta jako odbavovaci systém ajako rezervaéni systém. Karta nahrazuje
papirové predplatné kupony, 1ze si navolit libovolné obdobi ve volném tarifu (1 — 123
dni). Pro kontrolu jizdy slouZzi ¢tecky Cipovych karet, které maji revizofi pti kontrolach
cestujicich. V ptipad¢ rezervacniho systému Plzenska vstupenka je mozno si rezervovat
vstupenky na kulturni akce pfes internet, kde si uchaze¢ vyhleda ptedstaveni, uvidi
rozlozeni mist v sale arezervuje si konkrétni misto, zaplati az pred predstavenim
Vv pokladnach zapojeného v rezervacnim systému, je to Divadlo J. K. Tyla, Plzensky
kulturni servis Esprit a Informaéni centrum mésta Plzné (Profi Press, s. r. o., 2013).

Postupem casu byly zavedeny dal$i multifunkéni dovednosti (tabulka 24).
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Tabulka 24: Rozvoj Plzenské karty

Rok Udalost

systém Plzenska karta a rezervacni systém Plzenska vstupenka, realizovano feSeni
pro stravovaci, dochdzkové a piistupové systémy
spusténi aplikace elektronickd penézenka (platby jizdného ve vozech), vydani

2004

2005 Plzenské jizdenky (anonymni karta pro nakup jednotlivého jizdného)
2006 funkce elektronické penézenky zavedeny i mimo dopravu

2007 spusténi systému Samoobsluznych zon — terminal pro samoobsluzné odbaveni
2008 Plzenska karta jako ctenatsky prikaz v Knihovné mésta Plzen

testovani elektronické penézenky v mobilnim telefonu, zaveden Bonusovy program
2009 . .
Plzenské karty, platby parkovného
limitovana komercni edice Plzenské karty v mobilnim telefonu, zavedeni SMS

2010 jizdenky, mobilni telefon jako revizorska ctecka

2011 elektronické potvrzeni o studiu mezi $kolou a PMDP

2012 Plzenska karta nosi¢em jizdného v IDS Plzeiiského kraje, spusténi e-shopu Plzeniské
karty

2013 dobijeni Plzeniské karty na bankomatech

2014 Plzenska mini, novy vizual Plzenské karty

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé Plzenska karta, 2017a)

Z tabulky je zfejmé, ze Plzenska karta nabizi pro uzivatele mnoho vyhod. Jednim z nich
je Bonusovy program, ktery byl spustén v lednu 2009. Bonusovy program je slevovy
program PMDP, ktery opraviiuje drzitele Plzeniské karty k poskytnuti slevy pti nakupu
rizného typu sluzeb a zbozi (Plzeniska karta, 2017b). V Bonusovém programu je 36
spolecnosti, které nabizeji rizné slevy, napt. Nakladatelstvi Fraus — 10 % sleva na
vesSkeré produkty. Plzeniskou kartou lze platit parkovné, lze ji vyuzit v méstské
Knihovng, a také jako stravovaci, dochdzkovou ¢i piistupovou kartu. Plzenskou kartu
lze nechat vystavit za poplatek 170 K¢. Ceny jizdného se fidi standartnim cenikem
PMDP, ptedplatné na ptl roku ¢ini 2 296 K¢, na rok 3 974 K&, jsou také poskytovany
slevy zjizdného napf. zakim do 15-ti let. Plzenska karta je také propojena

S mezinarodni kartou studentu ISIC.

Plzenska karta funguje také jako elektronickd penéZenka, to znamena, Ze vlastnici této
karty mohou elektronicky platit jizdné v MHD, dale parkovné, poplatky v Knihovné
mésta Plzen, vstupné do Zoologické a botanické zahrady v Plzni, vstupné do bazénu na
Slovanech, obcerstveni ve vybranych automatech spolecnosti MIXA VENDING
a jizdné u dopravct Autobusova doprava — Miroslav hrouda, s. r. 0., PROBO BUS, a. s.
a CSAD autobusy Plze, a. s (Plzeniska karta, 2017c).
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V Usti nad Labem je zavedeno vzijemné uznavéani papirovych jizdenek a asovych
kupont v zong 101 tGstecké MHD Dopravniho podniku mésta Usti nad Labem
a Integrovanym dopravnim systémem mésta Usti nad Labem. Papirové jizdenky plati
v zelenych autobusech IDS v Usti nad Labem, vlacich CD, MHD Teplice a v MHD Usti
nad Labem (Dopravni podnik mésta Usti nad Labem, 2011c).

Ovsem zavedeni multifunkéni karty je pomérné drahé. Ze zkuSenosti ze zavadéni
Plzenské karty plyne, Ze celkové naklady na jeji pofizeni Cinily témét 240 000 000 K¢.
V 0. etapé, ktera byla zakladem celého systému, byly naklady 35 000 000 K¢.

V Usti nad Labem nic podobného jako Plzetiska karta prozatim nefunguje. Zavedenim
této karty by obcané zacali vice vyuzivat MHD, protoze by méli vSe na jedné karté
a navic by mohli ¢erpat i dalsi vyhody, které by karta ptinasela. Cenik pfedplatného by
se Fidil standartnim cenikem Dopravniho podniku mésta Usti nad Labem, a to ptilro¢ni

2 570 K¢& a roéni 4 485 K¢, je tedy vidét, ze MHD v Usti nad Labem je drazsi.

Karta by v Usti nad Labem mohla fungovat pro &tenafe knihovny, piistup do $kol
a stravovacich zafizeni, elektronickymi penézi by drzitelé mohli platit parkovné, jizdné,
vstupy do vybranych objekti mésta, bonusovy program by mohl fungovat
v knihkupectvi, v cestovnich kancelafich, fitness centrech, obcerstvenich, obchodech

s obleCenim a dalsich subjektd, kteti by se do programu chtély zapoyjit.

4.4.2 Vstupenka jako jizdenka
Dalsi navrh se tyka projektu Vstupenka jako jizdenka, ktery je zaveden v Plzni.

V Plzni funguje projekt Vstupenka jako jizdenka, kde plati 1 hodinu pied zacatkem
a 1 hodinu po skonceni poraddané akce vstupenka do dopravnich prostfedkli méstské
hromadné dopravy jako jizdenka, tim padem si lidé nemusi kupovat Zadnou jizdenku,
sta¢i mit pouze vstupenku. Tento program lze vyuzit pouze u partnerti, kteti jsou pro
v projektu registrovani. V Plzni je to HC Skoda Plzen, Divadlo Alfa a Divadlo J. K.
Tyla (PMDP, a. s., 2017a). Pro cestujici to znamena, ze radé&ji vyuziji méstskou
hromadnou dopravu K ptepravé za kulturnimi akcemi téchto partnerti, nez aby platili
naklady spojené s jizdou automobilem. Cena vstupenky ziistava stejna jako predtim,
nenavySuje se o jizdné. Néklady na potizeni tohoto programu nejsou tak vysoké
s porovnanim zavedeni multifunkéni Karty, zajisti se pouze domluva mezi partnery

programu a dopravnim podnikem mésta.
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V Usti nad Labem by tento projekt mohli podpofit tito partnefi: HC Slovan Usti nad
Labem, Fotbalovy klub Usti nad Labem, Severoteské divadlo a Kulturni Stfedisko
mésta Usti nad Labem. Vstupenka jako jizdenka méa smysl pouze pro predstaveni, které
se konaji jednou za den a neopakuji se denn€, protoze to prilaka vice navstévniki, ktefi
by potenciondlné vstupenku jako jizdenku mohli vyuzit, atim by se zvedl zijem
0 vyuziti méstské hromadné dopravy. U kin by projekt Vstupenka jako jizdenka neméla
takovy ucinek, protoze program kina je denni a jednotlivé filmy se promitaji i né¢kolikrat

za den.

Cestujici sice za jizdenku nezaplati, proto z ni dopravni podnik mésta nema zadny zisk,
ale pokud tuto akci cestujici vyuzije, mize ho to podminit k ¢astéjSimu vyuzivani
MHD, apro ty co vyuzivaji MHD obcas, by bylo vyhodné si v dobu konani akce

nemuset kupovat jizdenku. Akce by se netykala cestujicich s predplacenymi jizdenkami.

4.4.3 Vysledky navrhu

Zavedeni karty a projektu Vstupenka jako jizdenka by zvysily poptavku po méstské
hromadné dopravé v Usti nad Labem, lidé by byli spokojeni s bonusovym programem,
ktery by karta pfinaSela, dale by kartu vyuzivali k vice sluzbam nez jen v MHD. Karta
by vedla k modernizaci a novym trendim v MHD a dal$ich odvétvich. Zajemcum by
karta zajiStovala vétsi  komfort v dopravnich sluzbach, vetejnych  sluzbach,

elektronickych plateb a dalSich.

Naklady na zavedeni karty jsou ale vysoké, proto neni snadné zajistit dostatek financi
na pokryti t&chto nakladil. Cast nakladéi mize byt dotovana z centralnich fondi Ceské
republiky a Evropské unie, ovSem ani to by na zavedeni nestacilo. Celkové néklady na
projekt by Ccinily téméf 240 miliond korun. Projekt by mohl byt pod vedenim
Dopravniho podniku mésta Usti nad Labem, Statutarniho mésta Usti nad Labem a SPF
Group, s. 1. 0., coz je firma zabyvajici se realizaci projektt a dalSich ¢innosti. Naklady
na zavedeni projektu Vstupenka jako jizdenka by tak velké nebyly, Slo by o ziskani
a domluvu vybranych partnerii s Dopravnim podnikem mésta Usti nad Labem, ovsem

I tyto sluzby nejsou nejlevné;jsi.

Tyto navrhy by mohly slouZit pro zastupitele dopravniho podniku mésta Usti nad

Labem, ktefi by chtéli modernizovat a zlepsit podminky v méstské hromadné doprave.
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4.5 Vyhodnoceni praktické casti

Prakticka ¢ast byla vénovéana analyze stanovenych problému. Na zdkladé zvefejnénych
dat o poctu ptrevezenych osob v krajich, se vybrala mésta, ve kterych se pocet osob
zvy$uje a v druhém sniZuje, byla to mésta Plzen a Usti nad Labem. Bylo vybrano pét
nejfrekventovanéjSich spojii v obou meéstech. Nasledné se provedlo porovnani téchto
dvou mést, konkrétné na zdkladé¢ doby ptremisténi. DalSim krokem bylo navrhnuti
opatieni vedouci ke zlepseni situace v méstské hromadné dopraveé. Autor vybral navrhy
pro mésto Usti nad Labem Vv podobé multifunkéni karty a projektu Vstupenka jako

jizdenka, které jiz existuji ve mésté Plzen.

V analyze se zkoumal primérny interval dopravy mezi spoji, doba spoje, pfepravni

vykonnost a pocet piepravenych osob na vybranych linkach.

Primérny interval se ve mésté Plzen pohybuje mezi 7 — 13 minutami u autobusovych
linek a mezi 6 — 10 minutami u trolejbusovych linek, v Usti nad Labem je rozdil vétsi,
ato 26 — 32 minut, vyjimka jedné linky (interval 12,1 minut) u autobusovych linek a 11
— 15 minut u trolejbusovych linek.

Doba spoje autobust v Plzni se pohybuje mezi 12 — 70 minutami, adoba spoje
trolejousu se pohybuje mezi 24 — 52 minutami, v Usti nad Labem se doba spoje
pohybuje mezi 20 — 40 minutami u autobusu a 39 — 48 minutami u trolejbusu. Doba

spoje je zavisla na poctu mezilehlych zastavek na danych linkach.

Ptepravni vykonnost v Plzni se u autobusu pohybuje mezi 600 — 1100 cestujicich za
hodinu, u trolejbusu mezi 600 — 1020 cestujicich za hodinu, v Usti nad Labem je
rozmezi podstatné niz$i, a to u autobusu 184 — 491 cestujicich za hodinu, u trolejbusu
mezi 576 — 766 cestujicich za hodinu. U pfepravni vykonnosti zalezi na primérném

intervalu mezi spoji, ¢im mensi interval, tim vice ptepravenych osob za hodinu.

Pocet ptepravenych osob na vybranych linkach se v Plzni na autobusovych linkach od
roku 2011 zvySuje (rozmezi od 1,3 milionu — 3,9 milionu osob), na trolejbusovych
linkach se zvysuje od roku 2012 (rozmezi od 1,5 milionu — 3,6 milionu osob). V Usti
nad Labem se pocet piepravenych osob autobusem od roku 2012 zvySuje (rozmezi od
500 000 — 1,4 milionu osob), na trolejbusovych linkach dochazi ke kazdoro¢nimu

snizovani poctu prepravenych osob (rozmezi od 2,1 milionu — 1,5 milionu osob).

K porovnani byla vybrdna jiz zminénd mésta Plzen a Usti nad Labem. Porovnani se

provedlo na zakladé doby pfemisténi v obou méstech. Zvolily se takové autobusové
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a trolejbusové linky, které maji v obou méstech stejnou vzdalenost, aby se porovnal
rozdil doby pfemisténi v jednotlivych méstech. Jednalo se o trolejbusové linky 60 a 12
a autobusové linky 13 a 33. Doba piemisténi trolejbusovych linek 60 a 12 se 1isi téméf
0 5 minut a autobusovych linek 13 a 33 se doba pfemisténi 1isi o 3,45 minuty. Odli$na
doba premisténi zavisi na poctu mezilehlych zastdvek, cestovni rychlosti a primérnym
intervalem dopravy. Doba piemisténi stejné¢ vzdalenych spoji se v obou méstech nelisi
o velky rozdil, je to déno tim, Ze je v obou méstech zaveden integrovany dopravni
systém, znamena to tedy, Ze intervaly mezi spoji jsou kratsi, spoji jezdi vice a cestujici
mohou pouzivat jednu jizdenku pro vSechny dopravni prosttedky zahrnuté v systému
IDS.

Névrh opatieni v podobé zavedeni obdobného systému Plzeiiské karty do mésta Usti
nad Labem by byl pfinosem pro obyvatele, jednak diky pouzivani v méstské hromadné
dopravé, dale pak diky vyhodam, které by karta pfinaSela (elektronické platby,
bonusovy program). Ovsem celkové naklady na zavedeni multifunkéni karty by byly
témet 240 milionil korun. Projekt by mohl byt pod vedenim Dopravniho podniku mésta
Usti nad Labem, Statutarniho mésta Usti nad Labem a SPF Group, s. 1. 0., coZ je firma

zabyvajici se realizaci projektti a dalSich ¢innosti.

Dal§i navrh byl v zavedeni projektu Vstupenka jako jizdenka pro mésto Usti nad
Labem, kdy by cestujici méli 1 hodinu pted zédpasem a 1 hodinu po zapase vstupenku
Vv dopravnich prostfedcich jako jizdenku, nemuseli by si tedy platit jizdné. Vstupenka
jako jizdenka by platila u vybranych partnert, napt. HC Slovan Usti nad Labem,
Severoteské divadlo, Fotbalovy klub Usti nad Labem a Kulturni stiedisko. Néaklady na
zavedeni projektu Vstupenka jako jizdenka by tak velké nebyly, Slo by o ziskani

a domluvu vybranych partnerti s Dopravnim podnikem mésta Usti nad Labem.
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5 Zaver
Meéstska hromadné doprava byla, je a bude soucasti lidské civilizace. Slouzi uzivatelim
k uspokojeni potieby piemisténi v daném mésté ajeho okoli. Tato prace se zabyva

dopravnimi problémy v méstské hromadné dopravé, jejich analyzou, komparaci

vybranych mést a naslednym navrhem opatieni, které by vedlo ke zlepSeni situace.

V teoretické casti byly vysvétleny zakladni pojmy souvisejici s dopravou, jako je
doprava, dopravni prostiedky, silnice, dopravni infrastruktura, frekvence dopravy

a dalsi.

Prakticka Cast se zabyvala analyzou, naslednou komparaci mést Plzeti a Usti nad Labem
a navrhem opatieni vedouci ke zlepSeni situace. Analyza byla provedena pro problémy
tykajici se primérného intervalu dopravy, doby spoje, pfepravni vykonnosti a poctu
ptepravenych osob na vybranych linkach. Komparace byla provedena na zakladé doby
premisténi u stejné¢ vzdalenych autobusovych a trolejbusovych spojii v obou méstech.
Vysledkem komparace bylo zjisténi, Ze doba pfemisténi se nelisi o velky casovy rozdil.
Je to dano tim, Ze méstskd hromadna doprava v obou méstech je soucasti integrovaného
dopravniho systému, coz znamend vice spojl, kratsi interval a moznost vyuziti jedné

jizdenky ve vSech dopravnich prosttedcich spadajicich do systému IDS.

Byly vytvoreny dva navrhy, a to zavedeni multifunkéni karty a projektu Vstupenka jako
jizdenka. Oba tyto navrhy by zvySily zajem ucastniki o méstskou hromadnou dopravu,
ale také dalSich sluzeb, napft. platby elektronickymi penézi. Tyto navrhy by podpoftily

modernizaci a trendy v méstské hromadné dopravé v Usti nad Labem.

Ptinosem prace je origindlni zpracovani komparace 2 mést, provedeni analyzy a dale
V navrhu opatfeni. Zpracovani miiZze slouzit pro zastupce mést, ktefi by chtéli zlepSit

podminky v méstské hromadné doprave.
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. Summary

Public transport was, is and will be a part of human civilization. It is used to satisfy the
need of transfer of users in the selected town and its surroundings. This thesis deals with
traffic issues in public transport, their analysis and comparison of selected town. It is

followed by recommendations for improvement of the current situation.

In the theoretical part the basic terms such as transport, means of transport, roads,

transport infrastructure, frequency of service etc. are explained.

The practical part deals with analysis and it is followed by comparison of towns Plzen
and Usti nad Labem and then by proposal of recommendations for improvement of the
situation. The analysis was executed for issues regarding the average interval of
transport, time of connection, transportation performance and the number of transported
people on choosen lines. Comparison was made based on time of transfer for
equidistant bus and trolleybus conncetions in both towns. The outcome of the
comparison was a discovery that the time is similar in both towns. This is due to the
fact, that public transport in both towns is part of integrated transport system, which
means more connections (lines, shorter interval and the opportunity to use one ticket for

all means of transport belonging to system IDS.

Two proposals were made. First one is for the introduction of multipurpose card and
project that is called Ticket that would be used as aticket. Both of these proposals
would increase the interest of participants in public transport, but also other services,
e.g. payment of e-money. These proposals should embrace the modernization and trends

in public transport in Usti nad Labem.

The benefit of this thesis is the genuine processing of two towns comparison, execution
of analysis, followed by the suggestion of solution. Processing can be useful for

deputies of towns, if they would like to improve conditions of public transport.

Key words: public transport, traffic issues, analysis, comparison
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V. Prilohy

Priloha 1: Autobusova linka ¢. 9 Vozovna DP - Nové Krematorium

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji
4 41 60
5 41 60
6 11 41 30
7 11 41 30
8 11 60
9 60

10 8 60
11 8 60
12 8 60
13 11 41 30
14 11 41 30
15 11 41 30
16 11 41 30
17 11 41 30
18 11 60
19 13 43 30
20 13 60
21 13 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 26. Soucet intervalti mezi spoji = 840 min. Primérny interval mezi

spoji =840/ 26 = 32,3 min.



Priloha 2: Autobusova linka ¢. 13 Divadlo - Olesnice

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji
4 2 24 54 52
5 24 54 30
6 24 54 30
7 24 54 30
8 24 60
9 24 60

10 24 60
11 24 60
12 24 54 30
13 24 54 30
14 24 54 30
15 24 54 30
16 24 54 30
17 24 54 30
18 29 60
19 29 60
20 29 60
21 29 60
22 32 60
23 5 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojii za den je 31. Soucet intervali mezi spoji = 922 min. Primérny interval mezi

spoji =922 /31 = 29,7 min.



Priloha 3: Autobusova linka ¢. 19 Trmice, Vaclavské namésti - Sibirska

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji
4 26 53 37
5 26 56 30
6 8 18 56 48
7 25 56 31
8 26 56 30
9 26 60

10 26 60
11 26 60
12 26 56 30
13 26 56 30
14 8 18 56 48
15 18 56 38
16 26 56 30
17 26 57 31
18 16 60
19 24 60
20 24 60
21 24 60
22 9 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 32. Soucet intervalti mezi spoji je 853 min. Primérny interval

mezi spoji = 853 /32 = 26,7 min.



Priloha 4: Autobusova linka ¢. 27 Vozovna DP - Brna

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji
4 33 60
5 30 25
6 35 30
7 5 35 30
8 40 35
9 40 60

10 40 60
11 40 60
12 40 60
13 35 60
14 5 35 30
15 5 35 30
16 5 35 30
17 5 35 30
18 5 60
19 5 59 54
20 59 60
21 59 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 27. Soucet intervalti mezi spoji = 834 min. Primérny interval mezi

spoji =834 /27 = 30,9 min.



Priloha 5: Trolejbusova linka ¢. 60 Mirova — Karla IV.

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
4 17 | 32 | 47 30
5 2 | 17 | 32 | 47 45
6 2 17 | 24 | 32 | 39 | 47 | 54 52
7 2 17 | 24 | 32 | 39 | 47 45
8 5125 | 45 40
9 5125 | 45 40

10 5125 | 45 40
11 5 |25 | 45 40
12 5|25 | 45 40
13 5 |25 | 47 42
14 2 | 17 | 32 | 47 45
15 2 | 17 | 32 | 47 45
16 2 | 17 | 32 | 47 45
17 2 | 17 | 32 | 46 44
18 6 | 26 | 46 40
19 6 | 26 | 46 40
20 6 | 26 | 53 47
21 23 | 53 30
22 23 | 46 23

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 69. Soucet intervalti mezi spoji je 773 min. Primérny interval

mezi spoji = 773 /69 = 11,2 min.



Priloha 6: Trolejbusova linka ¢. 56 Vseborice - Pod Vyhlidkou

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervald mezi spoji (min)
4 10 25 40 55 45
5 10 25 40 55 45
6 10 25 40 55 45
7 10 25 45 40
8 5 25 45 40
9 5 25 45 40

10 5 25 45 40
11 5 25 45 40
12 5 25 45 40
13 5 25 45 55 50
14 10 25 40 55 45
15 10 25 40 55 45
16 10 25 40 55 45
17 10 25 45 35
18 5 25 45 40
19 5 25 45 40
20 5 25 50 45
21 20 50 30
22 20 50 30

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojii za den je 62. Soucet intervalli mezi spoji je 775 min. Primérny interval

mezi spoji = 775/ 62 = 12,5 min.



Priloha 7: Trolejbusova linka ¢. 54 Vseborice - Dobétice tocna

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
4 2 17 32 47 45
5 2 17 32 47 45
6 2 17 32 47 45
7 2 17 35 55 53
8 15 35 55 40
9 15 35 55 40

10 15 35 55 40
11 15 35 55 40
12 15 35 55 40
13 15 32 47 32
14 2 17 32 47 45
15 2 17 32 47 45
16 2 17 32 47 45
17 2 17 35 55 53
18 15 35 55 40
19 15 35 55 40
20 15 35 20
21 5 35 30
22 5 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé¢ DPMUL.cz, 2017)

Pocet spoji za den je 61. Soucet intervalli mezi spoji je 798 min. Primérny interval

mezi spoji = 798 / 61 = 13,1 min.



Priloha 8: Trolejbusova linka ¢. 51 Mirova - Skalka

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
4 15 45 30
5 0 15 30 45 45
6 0 15 30 45 45
7 0 15 30 45 45
8 1 21 41 40
9 1 21 41 40
10 1 21 41 40
11 1 21 41 40
12 1 21 41 40
13 1 21 41 40
14 0 15 30 45 45
15 0 15 30 45 45
16 0 15 30 45 45
17 0 15 30 45 45
18 1 21 41 40
19 1 21 41 40
20 1 21 43 42
21 13 43 30
22 13 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojii za den je 60. Soucet intervalli mezi spoji je 797 min. Primérny interval

mezi spoji = 797 / 60 = 13,3 min.



Priloha 9: Trolejbusova linka ¢. 57 Staré Predlice - Mojzis

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
5 11 26 41 56 45
6 11 26 41 56 45
7 11 26 41 56 45
8 14 34 54 40
9 14 34 54 40

10 14 34 54 40
11 14 34 54 40
12 14 34 54 40
13 14 34 56 42
14 11 26 41 56 45
15 11 26 41 56 45
16 11 26 41 56 45
17 11 26 41 56 45
18 15 35 55 40
19 15 35 55 40
20 15 35 20
21 2 7 32 30
22 2 32 30

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojui za den je 59. Soucet intervalli mezi spoji je 717 min. Primérny interval

mezi spoji = 717 / 59 = 12,2 min.



Priloha 10: Autobusova linka ¢. 41 Vinice - CAN Husova

Hodina Interval mezi spoji Soutet intervali
mezi spoji (min)
0 3 60
4 38 | 58 20
5 0 1015120 (25|30 | 36 | 42 | 48 48
6 0 15120 25|30 |35 |40 | 45|50 | 55 55
7 0 10 | 14 | 18 | 22 | 26 | 30 | 35| 41 | 47 | 54 54
8 2 /10|20 | 30| 40| 50 48
9 2 14|26 | 38|50 48
10 2 14|26 |38 |50 48
11 2 14|26 |38 |50 48
12 2 | 26 | 38|50 48
13 2 |14 |25 |33 |40 |48 | 55 53
14 10 | 18 | 25 | 33 | 40 | 47 | 54 44
15 0 6 |12 |17 |22 | 27 | 32 | 37 | 42 | 47 | 52 | 57 57
16 2 7 |12 |17 |22 | 27 | 32 | 37 | 42 | 47 | 52 | 57 55
17 2 7 |12 |17 |27 |32 |37 |42 | 47 | 52 | 57 55
18 3 9 | 15|21 |27 | 33|40 | 47 | 53 50
19 0 7 13|26 |33 |41 |48 | 56 56
20 4 112120 | 35|50 46
21 5120| 35|50 45
22 5120|3045 | 50 45
23 5135 30

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spoju za den je 143. Soucet intervalti mezi spoji je 1013 min. Primérny interval

mezi spoji = 1013/ 143 = 7,1 min.



Priloha 11: Autobusova linka ¢. 33 Muzeum - Sidlisté Kosutka

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
5 7 (15|21 |27 | 33|39 |45 | 52 45
6 0 15|22 | 30 | 37 | 45 | 52 52
7 0 15 | 26 | 37 | 52 52
8 7 | 22|37 |52 45
9 7 | 22|37 |52 45

10 7 | 22|37 |52 45
11 7 | 22|37 |52 45
12 7 | 22|37 |52 45
13 7 22|37 |52 45
14 0 7 |17 |27 | 45 45
15 0 [ 15| 30 | 45 45
16 0 [ 15| 30 | 45 45
17 0 [ 15| 30 | 45 45
18 0 |20 | 40 40
19 7 |37 30
20 7 |37 30
21 7 |37 30
22 25 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 73. Soucet intervalli mezi spoji je 789 min. Primérny interval

mezi spoji = 789 / 73 = 10,8 min.



Priloha 12: Autobusova linka ¢. 20 Mrakodrap - Bila hora

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
4 32 57 25
5 13 28 43 58 45
6 13 28 43 30
7 0 15 30 45 45
8 15 45 30
9 15 45 30

10 15 45 30
11 15 45 30
12 15 45 30
13 5 25 45 40
14 0 15 30 45 45
15 0 15 30 45 45
16 0 15 30 45 45
17 0 15 30 45 45
18 0 15 45 45
19 15 45 30
20 15 45 30
21 15 43 28
22 27 56 29

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zdkladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 53. Soucet intervalii mezi spoji je 677 min. Primérny interval

mezi spoji = 677 / 53 = 12,8 min.



Priloha 13: Autobusova linka ¢. 21 Bory - Litice

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervali mezi spoji (min)
4 20 45 25
5 15 35 50 50
6 20 35 50 45
7 5 15 30 50 45
8 20 50 30
9 20 50 30

10 20 50 30
11 20 50 30
12 20 50 30
13 10 30 50 40
14 10 25 40 55 45
15 10 25 40 55 45
16 10 30 50 40
17 10 30 50 40
18 20 50 30
19 20 50 30
20 20 50 30
21 20 50 30
22 30 50 20

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zdkladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 51. Soucet intervalti mezi spoji je 665 min. Primérny interval

mezi spoji = 665 /51 = 13,0 min.



Priloha 14: Trolejbusova linka ¢. 12 Bozkov - Nova Hospoda

Hodina Interval mezi spoji Soutet intervalil
mezi spoji (min)
0 13 60
4 29 | 51 | 57 28
5 511312129 |35|41 |47 |53 |59 54
6 5111117 (23|30 |36 |42 |48 | 53| 58 53
7 2 7 11217122 |27 |32 |37 |45 | 52 50
8 0| 7 15(22|30|37|39]| 45|52 52
9 0 7 115|122 |30 |37 |45 |47 |52 |54 54
10 0| 7 1522|3037 |45 |52 52
11 0 7 115|122 |30 |37 |45 | 52 52
12 0 7 11512230 |37 |46 | 54 54
13 219114119 |25|31|36|42 |48 | 53| 57 57
14 2 7 112 |17 22|27 |32 |37 |42 | 47 | 52 | 58 56
15 5 7 11117123 |29 |35 |37 |41 |47 |53 47
16 0| 8 15|23 130|38 |45 |53 |56 |59 59
17 6 |13 |17 (21|29 |32 |36 |44 |51]|54 48
18 0 9 12|18 |26 |36 |40 | 49 | 52 52
19 2 15|20 | 36 | 55 | 57 45
20 17 | 37 | 57 40
21 7 |17 | 37|59 52
22 19 | 39 | 52 33
23 9 | 29|43 34

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojli za den je 159. Soucet intervalli mezi spoji je 1032 min. Primérny interval

mezi spoji = 1032 / 159 = 6,5 min.



Priloha 15: Trolejbusova linka ¢. 16 Doubravka - Sidlisté Bory

Hodina Interval mezi spoji Soutet intervall mezi
spoji (min)
0 11 60
4 31|42 |52 22
5 11127 (33|39 |45 |51 |57 46
6 3 15121 (26|31 |37 |42 |47 |52 |57 54
7 2 12 117 (22 |27 |32 |38 |44 |52 |59 57
8 7 11412229 |37 |44 |52 |59 52
9 7114|2229 (32|37 |44 |52 |59 52
10 7110|1422 |29 |37 |44 |52 |59 52
11 7 11412229 |37 |44 |52 |59 52
12 7114|2229 |35|42 |48 |55 48
13 1|7 1421|2733 |40 |46 |52 |58 57
14 4 10115120 | 26|31 |36 |42 |47 |52 |58 54
15 4 (10|15|121 (26|32 |37 (43|49 |55 51
16 1|6 (12172329 |35|42 |49 |56 55
17 311013 (1720|2427 |32 |38 |41 |46 |53 49
18 1 16 |24 | 31|39 |46 | 53 52
19 0 16 |20 |24 | 34| 43 | 53 53
20 3 113]23|33|43|53 50
21 3 11312333 |46 |59 56
22 12 129 | 43 | 53 | 59 47
23 29 | 41 12

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojti je 163. Soucet intervalli mezi spoji je 1031 min. Primérny interval mezi

spoji = 1031/ 163 = 6,3 min.



Priloha 16: Trolejbusova linka ¢. 15 Lobzy - Borska pole

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
0 7 60
4 43 | 57 14
5 3 |11 (2129|3949 |59 56
6 7 |15 |23 | 31|39 |47 |55 48
7 3 |11 (20|30 40|50 47
8 4 19 |19 34| 49 45
9 4 119 |34 49 45

10 4 |19 | 34| 49 45
11 4 119 |34 49 45
12 4 1191|3551 47
13 6 | 17 | 29 | 39 | 49 | 59 53
14 9 |19 |29 |39 |47 |54 45
15 119 [19]29|39]| 49|59 58
16 9 | 1929|3949 |59 50
17 9 |19 29 |39 ]|49 |59 50
18 9 |19 |34 |39 49 40
19 4 |19 | 34 | 54 50
20 17 | 37 | 47 | 57 40
21 17 | 37 | 57 40
22 1 |40 39
23 7 |37 30

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zdkladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 95. Soucet intervalti mezi spoji je 947 min. Primérny interval

mezi spoji = 947 / 95 = 10,0 min.



Priloha 17: Trolejbusova linka ¢. 13 Na Dlouhych - NC Cernice

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
4 43 | 54 11
5 4 15 | 27 | 39 | 51 47
6 2 14 | 26 | 38 | 50 48
7 2 14 | 24 | 34 | 44 | 54 52
8 6 20 | 35 | 50 44
9 5 20 | 35 | 50 | 53 48

10 5 8 20 | 35 | 50 45
11 5 20 | 35 | 50 45
12 5 20 | 35 | 50 45
13 5 20 | 35 | 50 45
14 4 15 | 25 | 35 | 45 | 55 51
15 5 15 | 25 | 35 | 45 | 55 50
16 5 15 | 25 | 35 | 45 | 55 50
17 6 16 | 28 | 35 | 44 | 59 51
18 14 | 29 | 42 | 55 | 58 44
19 10 | 25 | 40 | 55 45
20 10 | 30 | 50 40
21 10 | 30 | 50 40
22 10 | 30 | 47 37
23 17 | 47 | 52 35

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zdkladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojti za den je 89. Soucet intervalti mezi spoji je 873 min. Primérny interval

mezi spoji = 873 /89 = 9,8 min.



Piiloha 18: Trolejbusova linka ¢. 10 Tylova - Cechurov

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
4 44 | 48 | 57 13
5 7 17 | 29 | 41 | 53 46
6 5 17 | 29 | 41 | 54 49
7 6 18 | 29 | 39 | 49 | 59 53
8 9 23 | 38 | 53 44
9 8 23 | 38 | 53 45

10 8 23 | 38 | 53 45
11 8 23 | 38 | 53 45
12 8 23 | 38 | 48 | 53 45
13 8 23 | 38 | 53 | 57 52
14 8 20 | 30 | 40 | 50 42
15 0 10 | 20 | 30 | 40 | 50 50
16 0 10 | 20 | 30 | 40 | 50 50
17 0 10 | 20 | 30 | 46 46
18 1 16 | 31 30

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojli za den je 70. Soucet intervalli mezi spoji je 655 min. Primérny interval

mezi spoji = 655/ 70 = 9,4 min.

Priloha 19: Postup vypoctit doby spoje vybranych linek v Usti nad Labem

ety Lk | T | Mo | [ SO0,
5 29 22 0,5 29+22*0,5=40,0
9 26 20 0,5 26+20*0,5=36,0
Autobus 13 15 11 0,5 15+11*05=20,5
19 26 16 0,5 26+16*05=34,0
27 27 21 0,5 27+21*05=375
60 36 23 0,5 36+23*05=475
56 35 24 0,5 35+24*05=47,0
Trolejbus 54 30 18 0,5 30+18*0,5=39,0
51 34 18 0,5 34+18*05=43,0
57 32 18 0,5 32+18*0,5=41,0

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz, 2017)



Priloha 20: Postup vypoctit doby spoje vybranych linek v Plzni

prostredek| Limka | Ti(min) | 2B | T | ¢ 5T,
21 9 6 0,5 9+6*05=120
33 21 11 0,5 21+11*05=26,5
Autobus 30 53 34 0,5 53+34*0,5=70,0
20 15 0,5 15+7*05=185
41 15 0,5 15+8*0,5=19,0
15 28 18 0,5 28+18*0,5=37,0
13 38 27 0,5 38+27*05=515
Trolejbus 10 18 13 0,5 18+13*05=245
16 31 17 0,5 31+17*05=395
12 35 20 0,5 35+20*0,5=45,0

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ IDOS.cz, 2017)

Priloha 21: Postup vypoctu priimérné kapacity autobusu v Usti nad Labem

Typ vozidla Pocet kusii Pocet mist | Celkovy pocet mist

KAROSA B 952E 1 99 99

KAROSA - RENAULT CityBus 14 99 1386
MERCEDES BENZ Conecto 3 94 282
MERCEDES BENZ Citaro 4 105 420
KAROSA B941E 1 160 160
KAROSA B961E 4 167 668
IRISBUS CityBus kloubovy 4 157 628
IRISBUS Citelis kloubovy 1 157 157
IRISBUS SFR 161 LowEntry 2 108 216
TEDOM C 12 6 112 672
Solaris Urbino 15 2 158 316
TEDOM C 18 G 1 128 128
Irisbus Citelis 18 G 1 157 157
Solaris Urbino 12 2 100 200
Solaris Urbino 15 2 158 316
Solaris Urbino 18 G 1 178 178
MERCEDES BENZ Citaro G 2 158 316

IVECO Urbanway 12 30 56 1680

Celkem 81 X 7979

Primérna kapacita autobusu =7 979 / 81 = 99 mist

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé Vyro¢ni zpravy, 2017)




Priloha 22: Postup vypoctu primérné kapacity trolejbusu v Plzni

Typ vozidla Pocet kusii | Pocet mist | Celkovy pocet mist
SKODA Tr 14 9 80 720
SKODA Tr 21 ACI 18 86 1548
SKODA Tr 24 AGORA 7 86 602
SKODA Tr 24 CITELIS s PM 16 86 1376
SKODA Tr 25 CITELIS s PM 5 155 775
SKODA Tr 27 SOLARIS 18 s PM 5 167 835
SKODA Tr 27 SOLARIS 18 11 167 1837
SKODA Tr 26 SOLARIS 12 s PM 2 102 204
SKODA Tr 26 SOLARIS 12 14 102 1428
Celkem 87 X 9325
Primeérnd kapacita trolejbusu =9 325 / 87 = 107 mist

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 23: Postup vypoctu priimérné kapacity autobusu v Plzni

Typ vozidla Pocet kusii | Pocet mist | Celkovy pocet mist
KAROSA B 931 2 94 188
KAROSA RENAULT CITYBUS 15 99 1485
KAROSA IRISBUS 21 99 2079
SOR B 9,5 4 74 296
FIAT MAVE 1 60 60
SOLARIS URBINO 15 17 158 2 686
SOLARIS URBINO 18 32 178 5 696
SOR NB 12 41 116 4 756
SKODA SH 26 SOLARIS 1 102 102
SKODA PERUN 26SH01 2 80 160
Celkem 136 X 17 508
Primérna kapacita autobusu = 17 508 / 136 = 129 mist

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad€ Vyro¢ni zpravy, 2017)



Priloha 24: Postup vypoctii piepravni vkonnosti vybranych linek v Usti nad Labem

Dopravni prostiedek | Linka | K (mist) | i (min) %t(:l(ils:/,l: (é((l)i)n/ai)
5 99 12,1 (99 *60) /12,1 =491
9 99 32,3 (99 * 60) / 32,3 =184
Autobus 13 99 29,7 (99 * 60) / 29,7 = 200
19 99 26,7 (99 * 60) / 26,7 = 222
27 99 30,9 (99 *60) /30,9 =192
60 143 11,2 (143 *60) / 11,2 = 766
56 143 14,9 (143 * 60) / 14,9 =576
Trolejbus 54 143 13,1 (143 * 60) / 13,1 = 655
51 143 13,3 (143 * 60) / 13,3 = 645
57 143 12,2 (143 *60)/12,2=703

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 25: Postup vypoctii prepravni vykonnosti vybranych linek v Plzni

Dopravni prostiedek | Linka | K (mist) | i(min) %tt(:l(i}s:/il (é((i)i)n/ai)

21 129 13,0 (129 * 60) / 13,0 = 595
33 129 10,8 (129 * 60)/ 10,8 = 717

Autobus 30 129 9,8 (129 *60) /9,8 = 790
20 129 12,9 (129 * 60) / 12,9 = 600
41 129 7,1 (129 *60) / 7,1 =1 090
15 107 10,0 (107 * 60) / 10,0 = 642
13 107 9,8 (107 * 60) / 9,8 = 655

Trolejbus 10 107 9,4 (107 * 60) / 9,4 = 683
16 107 6,3 (107 * 60) / 6,3=1019
12 107 6,5 (107 * 60) / 6,5 =988

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zédklad€ IDOS.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 26: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na autobusové lince ¢. 9 Vozovna DP -
Nova hospoda

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)

2011 | 26 26 * 252 = 6 552 80,03 6 552 * 80,03 = 524 357

2012 | 26 26 * 252 = 6 552 78,96 6 552 * 78,96 = 517 346

2013 | 26 26 * 252 = 6 552 79,34 6 552 * 79,34 = 519 836

2014 | 26 26 * 252 = 6 552 80,25 6 552 * 80,25 = 525 798

2015 | 26 26 * 252 = 6 552 83,34 6 552 * 83,34 = 546 044

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)



Priloha 27: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na autobusové lince ¢. 13 Divadlo -
Olesnice

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoji
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)

2011 | 31 31*252=7812 80,03 7812 * 80,03 =625 194

2012 | 31 31*252=7812 78,96 7812 * 78,96 = 616 836

2013 | 31 31*252=7812 79,34 7812 * 79,34 = 619 804

2014 | 31 31*252=7812 80,25 7812 * 80,25 = 626 913

2015 | 31 31*252=7812 83,34 7812 * 83,34 = 651 052

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 28: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na autobusové lince ¢. 19 Trmice,
Vaclavské nameésti - Sibirska

Rok Pocet | Pocet spoji za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)

2011 | 32 32*252=8064 80,03 8 064 * 80,03 = 645 362

2012 | 32 32*252=8064 78,96 8064 * 78,96 = 636 733

2013 | 32 32*252=8064 79,34 8064 * 79,34 = 639 798

2014 | 32 32*252=8064 80,25 8 064 * 80,25 = 647 136

2015 | 32 32*252=8064 83,34 8 064 *83,34 = 672 054

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 29:: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na autobusové lince ¢. 27 Vozovna DP -
Brna

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)

2011 | 27 27 * 252 =6 804 80,03 6 804 * 80,03 = 544 524

2012 | 27 27 * 252 =6 804 78,96 6 804 * 78,96 = 537 244

2013 | 27 27 * 252 =6 804 79,34 6 804 * 79,34 = 539 829

2014 | 27 27 * 252 =6 804 80,25 6 804 * 80,25 = 546 021

2015 | 27 27 * 252 =6 804 83,34 6 804 * 83,34 = 567 045

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 30: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na trolejbusové lince ¢. 60 Mirova - Karla
Iv.

Rok Pocet | Pocet spoji za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoju * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 69 69 * 252 =17 388 122,82 17 388 * 122,82 = 2 135 594
2012 | 69 69 * 252 =17 388 122,52 17 388 * 122,52 = 2 130 378
2013 | 69 69 * 252 =17 388 122,48 17 388 * 122,48 = 2 129 682
2014 | 69 69 * 252 =17 388 122,43 17 388 * 122,43 =2 128 813
2015 | 69 69 * 252 =17 388 121,13 17 388 * 121,13 = 2 106 208

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)



Priloha 31: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na trolejbusové lince ¢. 56 Vseborice - Pod
Vyhlidkou

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoji
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 52 52 *252=13104 122,82 13104 * 122,82 =1 609 433
2012 | 52 52 * 252 =13 104 122,52 13104 * 122,52 = 1 605 502
2013 | 52 52 *252=13104 122,48 13104 * 122,48 =1 604 978
2014 | 52 52 *252=13104 122,43 13104 * 122,43 =1 604 323
2015 | 52 52 *252=13104 121,13 13104 * 121,13 =1 587 288

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 32: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na trolejbusové lince ¢. 54 Vieborice -
Dobétice tocna

Rok Pocet | Pocet spoji za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * priumérna obsazenost)
2011 | 61 61 * 252 =15 372 122,82 15372 * 122,82 = 1 887 989
2012 | 61 61 * 252 =15 372 122,52 15372 * 122,52 = 1 883 377
2013 | 61 61 * 252 =15 372 122,48 15372 * 122,48 =1 882 763
2014 | 61 61 * 252 =15 372 122,43 15372 * 122,43 =1 881 994
2015 | 61 61 * 252 =15 372 121,13 15372 * 121,13 =1 862 010

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 33: Postup vypoctu poctu pievezenych osob na trolejbusové lince ¢. 51 Mirovd - Skalka

Rok Pocet | Pocet spoji za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 60 60 * 252 =15 120 122,82 15120 * 122,82 =1 857 038
2012 | 60 60 * 252 =15 120 122,52 15120 * 122,52 = 1 852 502
2013 | 60 60 * 252 = 15120 122,48 15120 * 122,48 = 1 851 898
2014 | 60 60 * 252 = 15120 122,43 15120 * 122,43 =1 851 142
2015 | 60 60 * 252 =15 120 121,13 15120 * 121,13 =1 831 486

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé¢ DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 34: Postup vypoctu poctu pievezenych osob na trolejbusové lince ¢. 57 Staré Predlice -
Mojzis

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 59 59 * 252 =14 868 122,82 14 868 * 122,82 = 1 826 088
2012 | 59 59 * 252 =14 868 122,52 14 868 * 122,52 = 1 821 627
2013 | 59 59 * 252 =14 868 122,48 14 868 * 122,48 = 1 821 033
2014 | 59 59 * 252 =14 868 122,43 14 868 * 122,43 = 1 820 289
2015 | 59 59 * 252 =14 868 121,13 14 868 * 121,13 = 1 800 961

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)



Priloha 35: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na autobusové lince ¢. 21 Bory - Litice

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 51 51 * 252 =12 852 106,26 12 852 * 106,26 = 1 365 564
2012 | 51 51 * 252 =12 852 106,89 12 852 * 106,89 = 1 373 750
2013 | 51 51 * 252 =12 852 107,54 12 852 * 107,54 =1 382 104
2014 | 51 51 * 252 =12 852 107,76 12 852 * 107,76 = 1 384 932
2015 | 51 51 * 252 =12 852 108,36 12 852 * 108,36 = 1 392 643

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 36: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na autobusové lince ¢. 33 Muzeum -
Sidliste Kosutka

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoji
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 73 73 * 252 =18 396 106,26 18 396 * 106,26 = 1 954 759
2012 | 73 73 * 252 =18 396 106,89 18 396 * 106,89 = 1 966 348
2013 | 73 73 * 252 =18 396 107,54 18 396 * 107,54 = 1 978 306
2014 | 73 73 * 252 =18 396 107,76 18 396 * 107,76 = 1 982 353
2015 | 73 73 * 252 =18 396 108,36 18 396 * 108,36 = 1 993 391

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz a Vyroc¢ni zpravy, 2017)

Priloha 37: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na autobusové lince ¢. 20 Mrakodrap - Bila
hora

Rok Pocet | Pocet spoji za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 53 53 * 252 =13 356 106,26 13 356 * 106,26 = 1 419 209
2012 | 53 53 * 252 =13 356 106,89 13356 * 106,89 = 1 427 623
2013 | 53 53 * 252 = 13 356 107,54 13 356 * 107,57 = 1 436 304
2014 | 53 53 * 252 = 13 356 107,76 13356 * 107,76 = 1 439 243
2015 | 53 53 * 252 =13 356 108,36 13 356 * 108,36 = 1 447 256

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zékladé PMDP.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 38: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na autobusové lince ¢. 41 Vinice - CAN
Husova

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoju * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 143 | 143 *252 =36 036 106,26 36 036 * 106,26 = 3 829 185
2012 | 143 | 143 *252 =36 036 106,89 36 036 * 106,89 = 3 851 888
2013 | 143 | 143 *252 =36 036 107,54 36 036 * 107,54 =3 875 311
2014 | 143 | 143 *252 =36 036 107,76 36 036 * 107,76 = 3 883 239
2015 | 143 | 143 *252 =36 036 108,36 36 036 * 108,36 = 3 904 861

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)



Priloha 39: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na trolejbusové lince ¢. 15 Lobzy - Borska
pole

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoji
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)

2011 | 95 95 * 252 =23 940 87,56 23940 * 87,56 =2 096 186

2012 | 95 95 * 252 =23 940 86,96 23940 * 86,96 = 2 081 822

2013 | 95 95 * 252 =23 940 87,25 23940 * 87,25 = 2 088 765

2014 | 95 95 * 252 =23 940 88,41 23940 * 88,41 =2 116 535

2015 | 95 95 * 252 =23 940 89,88 23940 * 89,88 =2 151 727

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz a Vyrocni zpravy, 2017)

Priloha 40: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na trolejbusové lince ¢. 13 Na Dlouhych -
NC Cernice

Rok Pocet | Pocet spoji za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * priumérna obsazenost)
2011 | 89 89 * 252 =22 428 87,56 22 428 * 87,56 = 1 963 796
2012 | 89 89 * 252 =22 428 86,96 22 428 * 86,96 = 1 950 339
2013 | 89 89 * 252 =22 428 87,25 22 428 * 87,25 = 1 956 843
2014 | 89 89 * 252 =22 428 88,41 22 428 * 88,41 = 1 982 859
2015 | 89 89 * 252 =22 428 89,88 22 428 * 89,88 = 2 015 829

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 41: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na trolejbusové lince ¢. 10 Tylova -
Cechurov

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 70 70 * 252 =17 640 87,56 17 640 * 87,56 = 1 544 558
2012 | 70 70 * 252 =17 640 86,96 17 640 * 86,96 = 1 533 974
2013 | 70 70 * 252 =17 640 87,25 17 640 * 87,25 = 1 539 090
2014 | 70 70 * 252 =17 640 88,41 17 640 * 88,41 = 1 559 552
2015 | 70 70 * 252 =17 640 89,88 17 640 * 89,88 = 1 585 483

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)

Priloha 42: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na trolejbusové lince ¢. 16 Doubravka -
Sidliste Bory

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Polet pfevezenych osob (pocet spoju
spoju | (pocet spoju * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 163 | 163 *252=41076 87,56 41 076 * 87,56 = 3 596 615
2012 | 163 | 163 *252=41076 86,96 41 076 * 86,96 = 3 571 969
2013 | 163 | 163 *252=41076 87,25 41 076 * 87,25 =3 583 881
2014 | 163 | 163 *252=41076 88,41 41 076 * 88,41 = 3 631 529
2015 | 163 | 163 * 252 =41076 89,88 41 076 * 89,88 = 3 601 312

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zékladé PMDP.cz a Vyro¢ni zpravy, 2017)



Priloha 43: Postup vypoctu poctu prevezenych osob na trolejbusové lince ¢. 12 Bozkov - Nova
Hospoda

Rok Pocet | Pocet spojii za rok | Primérna | Pocet pirevezenych osob (pocet spoji
spoju | (pocet spoji * 252) | obsazenost za rok * primérna obsazenost)
2011 | 159 | 159 * 252 =40 068 87,56 40 068 * 87,56 = 3 508 354
2012 | 159 | 159 * 252 =40 068 86,96 40 068 * 86,96 = 3 484 313
2013 | 159 | 159 * 252 =40 068 87,25 40 068 * 87,25 = 3 495 933
2014 | 159 | 159 * 252 =40 068 88,41 40 068 * 88,41 =3 542 412
2015 | 159 | 159 * 252 =40 068 89,88 40 068 * 89,88 =3 601 312

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz a Vyroc¢ni zpravy, 2017)

Priloha 44: Trolejbusova linka ¢. 60 Karla IV. - Mirova

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
4 29 | 44 | 59 30
5 14 | 29 | 44 | 59 45
6 14 | 22 | 29 | 37 | 44 | 52 | 59 45
7 7 |14 | 29 | 44 37
8 0 | 20 | 40 40
9 0 | 20 | 40 40
10 0 | 20 | 40 40
11 0 | 20 | 40 40
12 0 | 20 | 40 40
13 0 | 20 | 40 | 59 59
14 14 | 29 | 44 | 59 45
15 14 | 29 | 44 | 59 45
16 14 | 29 | 44 | 59 45
17 14 | 29 | 44 30
18 1 21| 41 40
19 1 |21 41 40
20 1 21| 41 40
21 7 | 37 30
22 7 | 48 41
23 0 | 21 21

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spojii za den je 67. Soucet intervali mezi spoji je 793min. Primérny interval mezi

spoji =793 /67 = 11,8 min.



Priloha 45: Autobusova linka ¢. 13 Olesnice - Revolucni

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
4 41 60
5 41 60
6 41 60
7 11 41 30
8 41 60
9 X X X
10 41 60
11 X X X
12 41 60
13 41 60
14 41 60
15 41 60
16 41 60
17 41 60
18 44 60
19 X X X
20 44 60
21 X X X
22 5 47 42

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé DPMUL.cz, 2017)

Pocet spoji za den je 17. Soucet intervalii mezi spoji je 852 min. Primérny interval

mezi spoji = 852 / 17 = 50 min.



Priloha 46: Autobusova linka ¢. 33 Sidliste Kosutka - Muzeum

Hodina Interval mezi spoji Soucet intervalii mezi spoji (min)
5 17 32 47 30
6 17 32 47 45
7 17 32 50 48
8 15 25 40 55 50
9 10 25 40 55 45

10 10 25 40 55 45
11 10 25 40 55 45
12 10 25 40 55 45
13 10 25 40 55 45
14 10 25 32 40 50 40
15 0 9 17 32 47 47
16 2 17 32 47 45
17 2 17 32 47 45
18 2 17 35 55 53
19 15 40 25
20 10 40 30
21 10 40 30
22 7 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojui za den je 65. Soucet intervali mezi spoji je 773 min. Primérny interval

mezi spoji = 773 /65 = 11,9 min.



Priloha 47: Trolejbusova linka ¢. 12 Nova Hospoda - Bozkov

Hodina Interval mezi spoji Souget intervalil
mezi spoji (min)
4 33149 |55 22
5 2181412026 (32|38|44 |50 |56 54
6 0 8 |12 |17 |27 | 37 | 48 48
7 0 (11|22|33|43 |54 54
8 7 (22|37 |52 45
9 7 (22|37 |52 45
10 7122|3752 45
11 7122|3752 45
12 7122|3752 45
13 7 1221313743 (49|54 |59 51
14 3|16 1013|1721 |25(30|35|40|45 |50 |55 52
15 1 (11|21 |33|45 |57 56
16 9 (21|34 ]|49 40
17 4 11934 |49 45
18 5120|3550 45
19 5120|3550 45
20 5 118 |38 | 58 53
21 18 | 38 20
22 0919 19
23 41 60

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé PMDP.cz, 2017)

Pocet spojii za den je 100. Soucet intervali mezi spoji je 889 min. Primérny interval

mezi spoji = 889 / 100 = 8,89 min.

Priloha 48: Postup vypoctu doby spoje opacnych smerii vybranych linek

Linka | T;(min) | N, (potetzastivek) | T, (min) - J;J_(Tl'nr:)* T
60 36 23 05 36 +23%0,5=475
12 36 20 05 36 +20 % 0,5 = 46
13 14 10 05 14 +10 %05 = 19
33 21 11 05 21+11%0,5= 265

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ IDOS.cz, 2017)



Priloha 49: Zpusob vypoctu doby cekdni na spoj (t:) vwbranych linek

Linka Smér Primérny “E:ﬁfrf;“ MeZi Spoji | ¢ — /2 (min)
13 Divadlo — Olesnice 29,7 29,7/2=14,85
13 Olesnice - Revolu¢ni 50 50/2=25
33 Muzeum — Sidlisté KosSutka 10,8 10,8/2=54
33 Sidlisté Kosutka — Muzeum 11,9 119/2=5,95
12 Bozkov — Nova Hospoda 6,5 6,5/2=3,25
12 Nova Hospoda - Bozkov 8,89 8,89/2=44

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz, 2017)

Priloha 50: Zpiisob vypoctu doby pobytu v dopravnim prostiredku (tap) vybranych linek

. 3 L | & Ve=(I,* 60) / ts _ . .
Linka Smér (km) | (min) (km/h) tap =12/ Ve * 60 (Min)
13 | Divadlo - Olesnice | 7 | 20,5 | (7*60)/20,5=20,5 | 7/20,5* 60 =20,5
13 OleSnice - 6 | 19 | (6*60)/19=189 | 6/18,9*60=19
Revoluéni
g3 | Muzeum - Sidliste | 7| 565 | (7460)/265=1585 | 7/15.85* 60 = 26,5
Kosutka
g3 | Sl Kosuka= g | 265 | (8%60)/265=18,11| 8/18,11%60=265
uzeum
12 Bozkov -~ Nova 11 | 45 | (11*60)/45=14,67 | 11/14,67 * 60 = 45
Hospoda
12 | NovdHospoda- |41 | g | 11 %60)/46=1435 | 11/14,35*60 =46
Bozkov

Priloha 51: Zpiisob vypoctu doby premisténi (t,) vybranych linek

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zaklad¢ IDOS.cz, 2017)

. y t1 t2 te tap — ) ;
Linka Smér (min) | (min) | (min) | (min) | '+ b+t (MIN)
13 | Divadlo— Olesnice | 5 | 7 |14,85| 205 | 5+1485+205+7=4735
13 | Olesnice - Revolu¢ni | 5 7 25 19 5+25+19+7=56
gg | Muzeum-SIISE |5 | 7 | 54 | 265 | 5+54+265+7=439
KoSutka
gg | SdmeRosuda= |5 ) 7| 505 | 265 | 5+595+265+7=4445
uzeum
10 | BozkoveNovd |5 | 7 | 395 | 45 | 5+325+45+7=6025
Hospoda
12 | NovaHospoda-f g7 1 44 | 46 | 5+44+46+7=624
Bozkov

Zdroj: (Vlastni zpracovani na zakladé IDOS.cz, 2017)




