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ANOTACE

Bakalarskéa prace se zabyva problematikou cCisté mobility v podminkdch méstské hromadné
dopravy. Byla zpracovana v Dopravnim podniku hl. m. Prahy, akciové spolecnosti (DPP).
Nejprve je pozornost vénovana charakteristice méstské hromadné dopravy a vlivu dopravy na
zivotni prostfedi. Poté je prezentovan koncept Cisté mobility a zdkladni dokumenty, které se na
problematiku Cisté mobility zamétuji. Prakticka ¢ast prace obsahuje analyzu DPP s ohledem na
¢istou mobilitu. Vysledky analyzy jsou zakladnim vychodiskem pro ndvrhy opatteni, jejichz
realizaci by DPP mohl zmirnit dopady méstské hromadné dopravy na Zivotni prosttedi hlavniho

meésta Prahy.

KLICOVA SLOVA

¢ista mobilita, méstskd hromadné doprava, environmentalni dopady dopravy, vozovy park

TITLE

Clean mobility and public transport

ANNOTATION

Bachelor thesis deals with problematic of clean mobility in conditions of public transport. Work
was compiled in Dopravni podnik hl. m. Praha, akciova spole¢nost (DPP). First of all is
attention focused on characteristics of public transport and effects on environment. After that
is presented concept of clean mobility and documents which are focused on problematic of
clean mobility. Results of analysis are starting point for proposals. With realization of these

proposals could DPP reduce negative impacts on environment of capital city of Prague.
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clean mobility, public transport, environmental impacts of transport, rolling stock
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UVvOD

Doprava se velmi vyznamné podili na zneciStovani zivotniho prostiedi. V poslednich
letech je proto jak na mezinarodni, tak i na narodnich Grovnich vénovana velka pozornost
zmirnovani dopadii dopravy na Zivotni prostfedi. Jsou hledana nova feseni, kterd by ptispéla
predevsim ke snizeni emisi sklenikovych plynd, které jsou povazovany za dilezity globalni
problém. Vyznamny vliv na vyvoj znecisténi zptisobené¢ho dopravou ma hromadnd doprava
osob a také zpiisob, jakym je tato doprava provozovana.

Velkym problémem je predevsim doprava ve méstech a méstskych aglomeracich. V této
oblasti se na zmirnéni dopadt dopravy na zivotni prostfedi mohou vyznamné podilet predevSim
méstské dopravni podniky. Méstské dopravni podniky ptispivaji ke zlepSeni Zivotniho prostiedi
mést uz tim, Ze realizuji hromadnou piepravu osob, kdy jsou cestujici pfepravovani v jednom
dopravnim prostiedku (na rozdil od individualni automobilové dopravy). Méstskd hromadna
doprava je systém linek, které jsou uréeny k dopravni obsluze mésta, a je uskute¢iiovana
S vyuzitim raznych dopravnich subsystémti. Kazdy dopravni subsystém ma své vyhody
a nevyhody a jejich provozovani je spojeno s riznymi dopady na Zivotni prostiedi.

V poslednich letech je v souvislosti s méstskou dopravou velmi ¢asto zmifovana
tzv. Cistd mobilita. Tento pojem souvisi s vyuzivanim novych dopravnich prostiedki,
resp. s vyuzivanim rtznych druhti alternativnich paliv. Soucasné jde i o novy pohled na
mobilitu obecné. K ¢isté mobilité mohou uréité vyznamné piispét i mestské dopravni podniky.

Tato bakalaiskad prace bude zpracovavana v Dopravnim podniku hl. m. Prahy, akciové
spolecnosti (dale DPP). Spolecnost zajistuje méstskou hromadnou dopravu na tizemi nejvétsiho
ceského meésta. Cilem prace je navrhnout opatieni, jejichz realizaci by DPP pfispél k Cisté
mobilit¢ hlavniho mésta Prahy. Navrhy budou vychdzet z analyzy stdvajictho stavu
provozovani méstské hromadné dopravy s ohledem na koncept €isté mobility.

Aby mohl byt stanoveny cil splnén, bude tieba nejprve vénovat pozornost
charakteristice méstské hromadné dopravy a vlivim dopravy na zivotni prostiedi. Poté bude
charakterizovan koncept ¢isté mobility a pozornost se zaméii také na pfistup, ktery k této
problematice zaujima Ceska republika. Po zmapovani teoretickych aspektii feseného problému
bude mozné provést analyzu provozovani méstské hromadné dopravy DPP.

Analyzu bude tfeba zaméfit na vyvoj vybranych ukazateli, které maji vazbu na Cistou
mobilitu. Pozornost by se méla soustiedit nejprve na oblast dopravnich vykoni DPP, protoze
DPP piispiva k Cisté mobilité¢ tim, Ze realizuje hromadnou piepravu osob. Poté by m¢la byt

provedena analyza dopravni sité¢ a vozového parku spole¢nosti, coZ jsou vyznamné faktory,



které ovlivituji dopady méstské hromadné dopravy na zivotni prostiedi. Spolec¢nost ovliviiuje
zivotni prostfedi hlavniho mésta Prahy i tim, jak je dany vozovy park provozovan. Proto by
méla byt pozornost zaméfena i na spotiebovanou trakéni energii a na spotiebované pohonné
hmoty ve vazb¢ na realizované dopravni vykony.

Posledni ¢ast prace bude zaméfena na navrhy opatieni, jejichz realizaci by DPP mohl
zmirnit dopady méstské hromadné dopravy na zivotni prostfedi hlavniho meésta Prahy.

Tato opatfeni by méla vychazet z vysledkl realizované analyzy.
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1 CHARAKTERISTIKA MESTSKE HROMADNE DOPRAVY
A VLIV DOPRAVY NA ZIVOTNI PROSTREDI

Tato kapitola piedstavuje teoretickou ¢ast bakalaiské prace. Vzhledem k zaméteni prace
je pozornost vénovana charakteristice méstské hromadné dopravy, dopravni infrastruktuie

a vozovému parku. Jsou prezentovany také zakladni dopady dopravy na zivotni prostiedi.

1.1 Definice méstské hromadné dopravy a souvisejicich pojmu

Drdla (2014, s. 42) charakterizuje méstskou hromadnou dopravu jako ,, innost spjatou
S cilevedomym hromadnym premistovanim osob a definovanych hmotnych predmeétu
V predpokladanych objemovych a definovanych casovych a prostorovych souvislostech
Za pouziti pro tento typ vhodnych  dopravmnich  prostiedki a  technologii*.
Definice méstské hromadné dopravy vychazi z obecné definice dopravy, kterou Drdla (2014,
s. 42) vymezuje jako , cinnost spjatou s cilevédomym premistovanim osob a hmotnych
predmeétii v nejruznéjsich objemovych, casovych a prostorovych souvislostech za pouziti
riuznych dopravnich prostredkut a technologii “. Autor jesté definici méstské hromadné dopravy
konkretizuje tak, Ze jde o vetejné linkové piemistovani osob a hmotnych predmétu (tedy
na urcené trase), které je provozovano K uspokojovani piepravnich potieb daného konkrétniho
mésta. Podle autora slovo hromadnda vystihuje skuteCnost, ze cestujici jsou pfepravovani
V jednom dopravnim prostiedku, tedy pohromad¢. Z definice je zfejmé, Ze v ptipadé hromadné
piepravy nelze dosahnout toho, aby byl kazdy cestujici piepraven ze zdroje k cili pfemisténi
jednim dopravnim prostfedkem, bez prestupu; to je podle autora nejvétsi rozdil oproti
napt. individualni pfepraveé osobnim automobilem.

Drdla (2014) dale podrobné vysvétluje jednotlivé pojmy, které jsou zahrnuty v definici
méstské hromadné dopravy:

e Definované hmotné ptedméty — jsou zminény Ve smluvnich piepravnich podminkach,
podle kterych je dopravce povinen dopravu provozovat; jedna se predevs§im
0 nadrozmérnd zavazadla, détské kocarky, voziky pro invalidy atd.
e Predpokladané objemové souvislosti — tento pojem vyjadiuje, Zze v piipadé méstské
hromadné dopravy se vzdy jednd o linkové pfemistovani osob a prepravni kapacita
linky je vZdy pfedpokladana; zavisi na obsaditelnosti dopravnich prostiedki a periodach

a je predmétem hodnoceni v ramci stanovenych standardt kvality piepravy.
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e Definované ¢asové souvislosti — souvisi s povinnosti uvetejnit jizdni fad a jeho zmény
(operativni, sezonni, dlouhodobé); tuto povinnost ma kazdy dopravce ve vetejné linkové
doprave.

e Definované prostorové souvislosti — vyjadiuji konkrétni dopravni sit’ a omezeni prostoru
pro méstskou hromadnou dopravu na izemi mésta nebo méstské aglomerace.
Zdliraznénim, Ze méstska hromadnd doprava by méla byt realizovana s vyuzitim

vhodnych dopravnich prostfedkt, je feCeno, Zze ne kazdy dopravni prostfedek je vhodny
pro nasazeni do méstské hromadné dopravy.

Déle je zdlraznéno vyuZiti pro tento typ dopravy vhodnych technologii — ty by mély byt
odvozeny od toho, ze v ramci méstské hromadné dopravy jsou piemistovany rizné osoby
S definovanymi hmotnymi ptredméty; jak uvadi Matuska (2007) mtize se jednat o osoby:

e Nehandicapované, které nevyzaduji zvlastni technologie,

e Dopravné handicapované (napi. zena s dit€tem v koc¢arku, cestujici s vice zavazadly);
zde zvlastni technologie usnadiiuji vlastni pfemistovaci proces — Vtomto piipade
je vhodné pouzivani nizkopodlaznich vozidel,

e Jazykové handicapované (zejména cizince), kdy se doporucuje pouzivani piktogrami
nebo srozumitelnych napisi ve svétovych jazycich,

e Zdravotn¢ handicapované, tedy 0soby s omezenou schopnosti pohybu a orientace — pro
nékteré z nich jsou zvlastni technologie jejich pfemistovaciho procesu nevyhnutelné;
zvlastnimi skupinami jsou potom:

- Osoby mentaln¢ postizené,

- Skupina pohybové postizenych (osoby se snizenou schopnosti chiize a osoby
na vozicku pro invalidy) — pohyb téchto postizenych omezuji zejména
architektonické bariéry a zdsadou piistupnosti je pfistup bez prahu; pifekondvani
nutnych vysek je mozné pouze pomoci Sikmych ramp, nebo u vétSich vySek pomoci
vytahi S Upravou pro zdravotné postizené,

— Skupina zrakové postizenych (slabozraci a nevidomi, téZce zrakové postiZeni)
— pohyb zrakové postizenych omezuji komunikacni bariéry, pro orientaci vyuzivaji
hmat, sluch a nékdy 1 ¢ich; zédkladnim prvkem pro samostatny pohyb vcetné
orientace jsou vodici linie, které jsou bud’ piirozené, nebo uméle, s reli¢fnim
povrchem, s hmatnym povrchem, se signalnimi pasy (vSechny dilezité informace

jsou dopliiovany zvukovym signdlem nebo i reliéfnimi znaky s Braillovym pismem,;
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slabozrakym by mély byt informace zobrazovany kontrastnimi barvami na dobie
osvétleném povrchu),

- Skupina sluchové postizenych (nedoslychavi a neslysici, v literatufe jsou dokonce
uvadény i osoby se sluchatky poslouchajici hudbu) — pohyb téchto postizenych
omezuji bariéry komunikac¢ni, tou hlavni je nepfistupnost informacénich systémid,
které jsou zalozeny na zvukovém pienosu informace; vSechny zvukové informace

by proto mély byt doplnény informacemi grafickymi.

1.2 Dopravni infrastruktura
Dle Drdly (2014) je dopravni infrastruktura definovana jako soubor dopravnich siti
a jejich vybaveni nejrizn¢j$imi stavbami, zatizenimi i dopravnimi prostfedky, které se na siti
pohybuji. Dopravni infrastruktura tak piedstavuje souhrn vécnych prvkl charakterizujicich
méstskou hromadnou dopravu. Je v§ak potfeba upozornit na dvoji obsah tohoto pojmu; v uzsim
pojeti miize byt chapana dopravni infrastruktura jako soubor dopravnich cest a jejich vybaveni.
Drdla (2014) vymezuje jesté dalsi souvisejici pojmy:

e Linka — dopravni spojeni pro pravidelnou dopravni obsluznost uréenych mist,

e Spoj — ¢asoveé a mistn¢ uréené dopravni spojeni mezi uritymi misty,

e Cesta — souhrn tkond, které cestujici vykonava pii pfemistovani od zdroje k cili,

e Koncové faze cesty — souhrn ukonu, které cestujici vykona v ramci pfemisténi od zdroje
k cili pfed nastupem do prvniho pouzitého dopravniho prostfedku a po opusténi
posledniho dopravniho prostiedku,

e Zdroje a cile — pii rozdéleni izemi na izemi mésta (M), centra (C) a piiméstské oblasti
(V) lze dopravu rozdélit do 6-ti skupin (podle polohy zdroje a cile): C — C; C — M;
C-V;M-M; M-VaV -V, doprava je pfredpokladana obousmérna — v ptipadé¢, ze
zdroj i cil lezi na uzemi mésta, jedna se o dopravu vnitini; Kdyz doprava ptekracuje
hranice mésta, jedna se o dopravu ptiméestskou; pokud méstské doprava nema ani zdroj,
ani cil na izemi mésta, ale prochdzi méstem, jedna se o dopravu tranzitni (prijjezdnou);
je-1li vybudovana komunikace mimo uzemi mésta, ktera prevezme alespon ¢ast dopravy
prijezdné, nazyva se dopravou objizdnou,

e Pocet zdroji a cilti — individualni automobilova doprava (IAD) ma obvykle jeden zdroj
a jeden cil na kazdé cesté; méstskd hromadnd doprava mivd mnoho zdroji a cild,
avSak polohy zastavek a tvary linek jsou pevné dané; tzv. zdvodova hromadné doprava

ma svozovy nebo rozvozovy charakter (podnikové autobusy),
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e Poloha trasy cesty vzhledem k centru mésta — je ovlivnéna polohou zdroje a cile cesty;
rozlisuje se doprava: radialni (z vn&jsi ¢asti — okoli — do centra mésta), diametralni
(z okrajové Casti napfi¢ centrem — cil je mimo centrum), tangencialni (cesta se dotyka
okraje centra, cil neni v centru), tranzitni — prijezdna (nema ve mésté ani zdroj, ani cil),
okruzni (spole¢na vychozi a cilova zastavka, vede mimo centrum), smyckova (na okraji
mésta je vedeni trasy ve form¢ smycky), osmickova (smycky se nachazeji na koncich
trasy),

e Doba realizace — v méstské hromadné dopravé se béhem dne projevuje zvyseny pocet
cest do a zprace; rozliSuje se: Spickova doprava (ranni a odpoledni) — ranni
je koncentrovana do krats$i doby (cca 2-3 hodiny), odpoledni trva delsi dobu; sedlova
doprava (dopoledni a vecerni) — i v tuto dobu je potteba zajistit dopravni obsluznost
uzemi, ale musi byt pfiméfend pottebdm cestujicich; nocni provoz — Vv méstské
hromadné dopravé je zajiStovan no¢nimi linkami (podle specidln€¢ konstruovanych
Jizdnich tadu).

Déle se Drdla (2014) vénuje nuancim v dopravé béhem tydne. Uvadi, Ze pracovni
a vikendové dny se vyrazné odlisuji. Ve velkych méstech v patek odpoledne dochazi k prekryvu
odpoledni Spicky osobni dopravy ze zaméstnani s vyjezdem IAD na rekreaci. Také byva
kriticka doba, kdy se IAD vraci z rekreace v nedélnich vecernich hodinach. V malych méstech
se patecni odpoledni Spi¢ky vyvijeji dost individudlng, zalezi na tom, jak daleko jsou od
aglomeraci, na pocasi apod. Ned¢éIni navratové Spicky jsou vSak stejné kritické a v ptipadé, ze
je dané mésto blizko aglomeraci, jsou tyto Spicky jesté horsi.

V piipadé dopravy v pribéhu roku nedochazi podle Drdly (2014) k tak razantnim
rozdilim. Vzhledem ke klimatickému pasmu, ve kterém se nachazime, dochazi v zimnim
obdobi k omezeni IAD, v letnim obdobi je tomu naopak. V nejvétSich méstech dochézi
Kk poklesu zatizeni méstské hromadné dopravy i |AD v obdobi prazdnin, tzv. prazdninové jizdni
fady; k tomuto jevu dochazi i ptes zvySené pocty turistd o prazdninach. Za primérné mésice
Ize povazovat kvéten, zafi a Fijen.

Drdla (2014) se zabyva i icelem cest a ucely cest déli do n€kolika skupin; jde o cesty:

e do zakladnich skol, ucilist,

e do prace,

e do stfednich a vysokych skol,

e za rekreaci, kratkodobou (v pracovnim dnu) i vikendovou,

e za nakupem,
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e na Ufedni nebo sluzebni jedndni,

¢ do zdravotnickych zatizeni, jesli a Skolek,

e za zabavou, kulturou, na sportovni podniky (tedy traveni volného ¢asu),

e na navstévu pribuznych, znamych,

e za vefejnou ¢innosti (porady, shromazdéni, atd.),

e 7z ostatnich ruznych davodu.

Drdla (2014) zminuje i pojmy tykajici se fizeni dopravy ve méste:

e fizeni vozidla (dle CSN 30 0029) je vedeni vozidla po pozemni komunikaci respektujici
bezpecnost provozu s ohledem na povétrnostni podminky, hustotu dopravy a stav
vozovky, ptihliZejici ke stavu vozidla,

e ovladani zahrnuje fizeni, ovladani spojky, fazeni, aj.,

e regulace méstské dopravy je fizeny, cilevédomy zasah do vyvoje dopravni situace
za ucelem dosazeni danych cili,

e fizeni méstské dopravy je ptisobeni na dopravni proudy pomoci dopravnich znacek,
dopravnim policistou nebo svételnym signalizaénim zatizenim.

Autor zduraznuje i potfebu dispecerského fizeni méstské hromadné dopravy a fizeni
technologickych procesti v méstské hromadné doprave.

Pro spravné dimenzovani komunikac¢nich siti je tfeba vychazet z toho, kde a kolik
piremistovacich potieb vznikd a kam sméiuji. PocCatky téchto vztahii se nazyvaji zdroje, konce
se oznacuji jako cile; zdroje i cile jsou sdruzovany do vétsich ploch. Pfitom podle Drdly (2014)
plati:

e Piepravni vztahy ziskame odectenim péSich cest (pfemistovacich vztaht),

e Tzv. dopravni vztahy ziskame pifevedenim pfepravnich vztahti S vyuzitim procesu, ktery
je oznacovan jako délba piepravni prace, na potiebny pocet vozidel se stfedni
obsazenosti,

e Po pfepoctu na jednotkova vozidla za jednotku cCasu jsou ziskdny udaje slouzici
ke stanoveni dopravniho zatiZeni sité,

e Pfid¢lenim dopravnich vztahi na dopravni sit’ vznikaji udaje o vyhledovych intenzitach,
které jsou nezbytné pro projektovani siti.

Osobni dopravu Ize bliZze charakterizovat prostfednictvim riznych ukazateld. V ramci
této bakalarské prace jsou vyuzivany ukazatele vozidlovy kilometr, osobovy kilometr a mistovy

kilometr.
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Vozidlovy kilometr se da zjistit pomoci vztahu (Vonka et al., 2001):
™ (N;xL;)=N;*L,+ Ny *L,+ -+ N, *L,[vozkm], (1)
kde:
Ni je pocet vozidel, ktera ujela za stejné obdobi stejnou vzdalenost,
Li je ujeta vzdalenost.

Osobovy kilometr Ize stanovit podle vztahu (Vonka et al., 2001):
Y o(a;* 1) =a; *l; +a, * 1 + -+ ay, * [,[oskm], (2)

kde:
ai je pocet osob, které ujely stejnou vzdalenost za zjisStované obdobi,
li je ujeta vzdalenost (pokud neni vymezena piepravni vzdalenost, pocita se obvykle
se stiedni hodnotou pasma jizdenky)
Mistovy kilometr lze vypocitat ze vztahu (Rychtaf et al., 2006)
Loniem = Z}"zl K; * L; [mistkm], 3)
kde:
Lm je celkova dopravni prace vozidel,
K; je kapacita/obsaditelnost j-tého vozidla nebo soupravy vozidel [misto],

Lj j vzdalenost ujeta j-tym vozidlem (soupravou) [km].

1.3 Vozovy park

Vozovy park tvoii veskera vozidla bez ohledu na to, zda jsou vyuzivana, nebo ne.
V silni¢ni dopravé tvoii vozovy park osobni automobily, nékladni automobily, autobusy,
tahace, navésy a mnoho dalSich vozidel, kterd jsou uréena pro pohyb po pozemnich
komunikacich.

Kvasil (1987) definuje vozovy park jako souhrn vSech vozil, které jsou pouzivany
V rdmci jedné organizacni jednotky, kterou miize byt spolecnost nebo statni a vefejnd instituce,
Ktera tuto techniku spravuje. V tomto pojeti je také tento pojem uzivan v ramci celé bakalaiské
préace.

Zakladni rozdéleni vozidel uvadi zakon €. 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel
na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich predpisi. Tento zdkon definuje silni¢ni
vozidlo jako ,motorové nebo nemotorové vozidlo, které je vyrobené za ucelem provozu

‘

na pozemnich komunikacich pro prepravu osob, zvirat nebo véci“; zvlastni vozidlo je pak
., vozidlo vyrobené k jinym ucelim nez k provozu na pozemnich komunikacich, které miize byt
pri spineni podminek stanovenych timto zakonem k provozu na pozemnich komunikacich

schvdleno* (Cesko, 2001).
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Silni¢ni vozidla Ize podle zakona rozdglit na (Cesko, 2001):

a) motocykly,

b) osobni automobily,

c) autobusy,

d) nakladni automobily,

e) specialni vozidla,

f) piipojna vozidla,

g) ostatni silni¢ni vozidla.

Zvlastni vozidla tento zakon rozdéluje na tyto zakladni druhy (Cesko, 2001):

a) zemédé€lské nebo lesnické traktory a jejich ptipojna vozidla,

b) pracovni stroje samojizdné,

C) pracovni stroje pfipojné,

d) nemotorové pracovni stroje Nnebo nemotorova vozidla tazena nebo tlacena pésky,

jdouci osobou,

e) voziky pro invalidy s motorickym pohonem, pokud jejich Sitka nebo délka piesahuje
jeden metr, jejich konstrukéni rychlost pfevySuje 6 km/h nebo jejich maximalni piipustna
hmotnost prevysSuje 450 kg.

Silnicni vozidla a zvlastni vozidla jsou dale rozdélena do n€kolika zakladnich kategorii:
L — motorova vozidla zpravidla s méné nez Ctyimi koly; M — motorova vozidla, kterd maji
nejméné Ctyfi kola a pouzivaji se pro dopravu osob; N — motorova vozidla, ktera maji nejméné
Ctyfi kola a pouzivaji se pro dopravu nakladu; O — pfipojna vozidla; T — traktory zemédélskeé
nebo lesnické; S — pracovni stroje; R — ostatni vozidla, ktera nelze zatradit do vySe uvedenych
kategorii (Cesko, 2001). Z t&chto kategorii je pro ucely této bakalai'ské prace dillezita predevsim
kategorie M. Autobusy jsou motorova vozidla, ktera se pouzivaji pro piepravu osob a maji
nejméné Ctyii kola; krom¢ mista fidi¢e maji vice nez osm mist k piepravé osob — jde 0 vozidla
kategorie M2 a M3 (Cesko, 2001).

Tramvaje a vozy metra jsou drazni vozidla, na ktera se vztahuje zékon ¢. 266/1994 Sb.,
o drahach. Podle tohoto zdkona lze na dradhach ,provozovat drdzini vozidlo, které svoji
konstrukci a technickym stavem odpovida pozadavkiim bezpecnosti drazni dopravy,
obsluhujicich osob, prepravovanych osob a véci a jehoz technicka zpiisobilost byla prokazana
shodou se schvilenym typem* (Cesko, 1994). Zakon zmitiuje drazni vozidla hnaci, drazni
vozidla tazena s rychlosti nad 160 km/h na drdhach Zelezni¢nich, drdzni vozidla na draze

tramvajové, trolejbusové a lanové. Podle zdkona musi mit tato drazni vozidla technickou
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zpusobilost kromé¢ prokazané shody se schvalenym typem jeSté ovéfenu draznim spravnim

itadem, ktery vyda pritkaz zptsobilosti vozidla (Cesko, 1994).

1.4 Vliv dopravy na Zivotni prostredi

Doprava ovliviiuje nejenom ekonomiku jako celek, ale ma také vyznamné socidlni
a environmentalni dopady. Problematika negativnich dopadlii dopravy na zivotni prostiedi
je v soucasné dobé velmi aktualni. V odborné literatufe jsou Casto zminovany piedevsim
negativni dopady dopravy v centrech mést a méstskych aglomeracich (Rojan et al., 1994).

Skapa (2003) upozoriiuje na to, ze¢ dopady dopravy na Zivotni prostiedi jsou zavislé
predevsim na tom, jak jsou dopravni prostiedky provozovany na dopravnich cestach. Z hlediska
environmentalnich a socidlnich dopadi dopravy je tfeba upozornit na fyzikalni pisobeni hluku
a vibraci, chemické pisobeni exhalaci (z vyfukovych plynt, prachi apod.), pfimé ohrozeni
¢loveéka pti dopravnich nehodéch, psychické vlivy a estetické vlivy (Rojan et al., 1994). Autofi
poukazuji 1 na environmentalni a socidlni dopady méstské hromadné dopravy, mezi které radi
hluk, exhalace, vibrace, materidlni Skody zptisobené dopravnimi nehodami a zabor ptirodnich
ploch; provozovani dopravy je spojeno také se spotiebou ptirodnich zdroji (spotieba energii
a paliv).

V souvislosti s ¢istou mobilitou je tieba feSit zneCiSténi ovzdusi, které je zplisobeno
vyuzivanim dopravnich prostredkii. Vlivem dopravy jsou do ovzdusi vypoustény znecist'ujici
latky; doprava je zdrojem emisi sklenikovych plynti a dalSich Skodlivin. Vypousténé znecisténi
ovliviiuje zdravi obyvatel i vegetaci (Skapa, 2003).

Rojan et al. (1994) upozornuji také na negativni ptisobeni vibraci. Nejvétsi problémy
vibrace zpusobuji Vv zastavénych oblastech. Mezi ostatni negativni vlivy dopravy na Zivotni
prostiedi fadi autofi také pevné a kapalné odpady, vznikajici v disledku provozu motorovych

vozidel a také vlivem uzivani chemickych posypovych prostiedkii v zimnim obdobi.
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2 CISTA MOBILITA

V této kapitole je pozornost zaméfena na Cistou mobilitu. Nejprve jsou predstaveny
zakladni dokumenty, které se na problematiku ¢isté mobility zaméiuji, a poté je prezentovan
pristup Ceské republiky K této oblasti, ktery je zakotven pfedevsim v Narodnim akénim planu

¢isté mobility, vydaném Ministerstvem primyslu a obchodu v roce 2015.

2.1 Cile v oblasti ¢isté mobility

Pojem c¢ista mobilita nema zadnou obecné uzivanou definici. Ministerstvo Zivotniho
prostiedi (dale MZP) uvadi, Ze hlavnim cilem ¢isté mobility je pfedevsim snizovéani zdravotné
rizikovych emisi z dopravy, kterymi jsou piedevSim rizikové emise prachovych mikroc¢astic
mensich nez 10 mikrometrd, tzv. PM10, ¢astic PM2,5, dale benzen, polycyklické aromatické
uhlovodiky, oxidy dusiku, aldehydy, tézké kovy, prekurzory ozénu a prach (Ministerstvo
zivotniho prostiedi CR, © 2008—2015). Tyto rizikové emise podle MZP vyznamné ovliviiuji
zdravi obyvatel a jejich zdravotni disledky jsou nasobné vyssi nez disledky dopravnich nehod.
Protoze jednim z hlavnich ukoli je zajistit pro ¢lovéka zdravé a kvalitni zivotni prostiedi, je
tteba vénovat témto rizikovym emisim zptisobenym dopravou pozornost a realizovat kroky,
které by vedly ke zlepSeni v této oblasti. Ukazuje se, ze doprava je ve stavajicim technickém
provedeni prozatim hlavnim limitujicim faktorem zvySovani kvality Zivota obyvatel predevsim
ve méstech (Ministerstvo Zivotniho prostiedi CR, © 2008—2015). Nepiiznivou imisni situaci ve
velkych a stfednich méstech, ale i v celych regionech, zasadné ovliviiuji emise rizikovych latek
piedevsim z naftovych a benzinovych motort. V tad¢ ptipada jsou piekraCovany imisni limity
pro zdravotné 8kodlivé latky (Ministerstvo Zivotniho prosttedi CR, © 2008-2015).
Z uvedenych diivodu je tfeba tento problém fesit.

Problematika ¢isté mobility je zakotvena i do vyznamnych dokumentt v ramci Evropské
unie (dale EU) a je feSena i v celosvétovém meétitku.

V roce 2010 byla schvalena Evropskou radou Strategie Evropa 2020; naplnéni jejich
cili ma prispét k hospodaiskému ristu. Strategie formuluje cile, které se tykaji péti oblasti:
zaméstnanosti, vyzkumu a vyvoje, zmény klimatu a udrzitelnych zdroji energie, vzdélavani
a boje proti chudobé& a socialnimu vyloudeni (Ministerstvo pro mistni rozvoj CR, © 2012).
Segment dopravy ma za cil snizit emise sklenikovych plynt 0 20 % (nebo dokonce o 30 %,
pokud k tomu budou vhodné podminky) ve srovnani se stavem v roce 1990. Rozvoj ¢isté

mobility by mohl vyrazné ptispét k naplnéni tohoto cile EU. Dalsim cilem je podpora novych
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technologii za u¢elem modernizace dopravy, snizeni produkce uhliku v tomto odvétvi a zvyseni
konkurenceschopnosti.

Bila kniha 0 nové dopravni politice EU si dava za cil snizeni emisi sklenikovych plynt
do roku 2050 o 60 % (Komise evropskych spolec¢enstvi, 2001). Dalsim cilem je snizit podil
,konvenéné pohanénych® automobild v méstské dopravé o polovinu do roku 2030 a dale
je z mést postupné uplné vytadit z provozu do roku 2050. Dale chce ve velkych méstech
dosahnout do roku 2030 logistiky v podstaté bez obsahu CO2.

Vyznamny krok k feSeni svétového problému globalniho oteplovani byl ucinén dne
4.11. 2016, kdy oficialn¢ vstoupil v platnost patizsky protokol, ktery nahrazuje kjotsky
protokol z roku 1997.

Parizsky protokol je nova globalni klimatickd dohoda statit OSN, ktera byla uzaviena
na loniské konferenci v Patfizi. Dohoda ma za cil udrZet globélni oteplovani pod dvéma stupni
Celsia, Iépe do 1,5 stupné, oproti piedindustrialnimu obdobi (Soft Books, s.r.0., 2016a). Loni
tento dokument v Patizi podepsali zastupci 196 zemi. Do tijna 2016 se podafilo, aby 55 statq,
které se podileji vice nez z 55 % na emisich sklenikovych plynti svéta, tuto dohodu ratifikovalo.

Do dnesniho dne (4. 11. 2016) ratifikovalo dohodu jiz 92 statt, mezi které patii nejvetsi
svétovi zne¢istovatelé ovzdusi, jako jsou Cina, Spojené staty a Indie. Dohodu uZ schvalil
i Evropsky parlament, nicméné v jednotlivych ¢lenskych zemich EU neni dosud potiebny
proces dokonéen (viz napt. CR). Dohoda usiluje o to, aby v druhé poloviné tohoto stoleti byl
zastaven rust vypousténych sklenikovych plynit do ovzdusi; ¢isty nartst sklenikovych plynii
v ovzdu§i by tak byl nulovy (Economia, a.s., © 1996-2016). Vyspélé staty se zavazaly,
ze budou financn€ podporovat rozvojové zemé v Cisté vyrob¢ energie, aby nebylo nutné
produkovat dalsi sklenikové plyny.

D4 se ocekavat, ze schvaleni patizské dohody bude mit vyznamné dopady i1 na dopravu.
Napiiklad Cina momentalné hodné podporuje Cistou mobilitu ve méstech vyuZzivanim
elektrobust jako vozii méstské hromadné dopravy. Tento trend by se postupné mél rozsifovat

do celého svéta, coz je dobry krok smérem k plnéni cild, které si EU i patizska dohoda kladou.

2.2 Pristup CR k &isté mobilité

Problematika &isté mobility je v Ceské republice feSena ve spolupraci MZP,
Ministerstva dopravy a Ministerstva priumyslu a obchodu.

Zakladni ramec pro ¢&istou mobilitu v CR vymezuje Narodni akéni plan Gisté mobility

(dale NAP CM), ktery byl schvélen na jednani vlady CR dne 20. 11. 2015 (Ministerstvo
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pramyslu a obchodu CR, © 2008-2015). V dal$im textu jsou shrnuty zakladni vychodiska
dokumentu a cile, které si CR V oblasti ¢isté mobility klade.

NAP CM pro obdobi 2015 — 2018 s vyhledem do roku 2030 vychazi z pozadavki
smérnice 2014/94/EU, o zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva (Soft Books, s.r.o.,
2016b). NAP CM je zaméfen na elektromobilitu, CNG, LNG a v mensi mife také na technologii
palivovych ¢lanku (vodikovou technologii). Vztahuje se tedy predevsim na ta alternativni
paliva, u nichz zminéna smérnice pozaduje po Clenskych statech, aby definovaly narodni cile
pro rozvoj potiebné infrastruktury plnicich a dobijecich stanic. Zacileni NAP CM odpovida
rovnéZ snaze podpofit hlavné ty technologie, které jsou v soucasnOsti piipraveny ke
komer¢nimu vyuziti. NAP CM bude v navaznosti na smérnici kazdé tfi roky aktualizovan.

NAP CM byl zpracovan za ucelem naplnéni zdkladnich energetickych,
environmentéalnich a dopravné-politickych cilii CR:

1) snizit negativni dopady dopravy na zivotni prostiedi, zejména emise sklenikovych

plyni a emise latek, které zne€istuji ovzdusi,

2) snizit zavislost na kapalnych palivech, diverzifikovat zdrojovy mix a zvysit

energetickou uc¢innost v doprave.

Pti vytvareni NAP CM vychdzelo Ministerstvo primyslu a obchodu ze soucasnych
i budoucich predpokladanych zavazki CR ve vztahu k EU v oblasti snizovani emisi
sklenikovych plynd a pfiislusnych cild Strategie Evropa 2020, zejména pokud jde
o0 dekarbonizaci sektoru dopravy.

Globalni cil NAP CM je formulovan takto: ,,vytvoreni dostatecné priznivého prostredi
pro Sirst uplatneni vybranych alternativnich paliv a pohonii v sektoru dopravy v podminkdach
CR a dosazeni podminek srovnatelnych v této oblasti s jinymi vyspélymi staty Evropské unie
tak, aby v dlouhodobém horizontu (obdobi po roce 2030) byla elektromobilita vnimdna jako
Standardni technologie a zemni plyn pak jako standardni palivo a vodikovad technologie
se dostala minimalné z faze vyzkumu/vyvoje do situace, v jaké se v soucasnosti nachdzi
elektromobilita, tj. aby byla realizovana urcitd zdakladni opatieni k rozvoji této technologie
ve stiednédobém a dlouhodobém horizontu® (Ministerstvo primyslu a obchodu CR,
© 2008-2015, s. 10).

Z vyse uvedeného cile je ziejmé, ze NAP CM je postaven na principu technologické
neutrality — mysleno ve smyslu cileni podpory ze strany vefejného sektoru; duraz neni kladen
pouze na jeden druh alternativniho paliva. Podpora je cilena na technologie, které jsou
Jiz ptipraveny ke komerénimu vyuZiti — na elektromobilitu a zemni plyn. Tim miZe aktivni

politika statu pfispét vyznamné k ¢isté mobilit€. Jsou vSak podporovany i technologie, které
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jsou v soucasnosti ve fazi ovéfovani a kterym mulze podpora ze strany stdtu napomoci
Kk rychlejsimu pfechodu do stadia komeréniho vyuziti (vodik/palivové ¢lanky).

Aby bylo mozné dosahnout cile v oblasti snizeni emisi vV dopravé, musi se zvySovat
podil alternativnich paliv; dle soucasnych statistik do roku 2020 budou mit nejvétsi podil
na snizovani emisi sklenikovych plynt v dopravé biopaliva (Ministerstvo primyslu a obchodu
CR, © 2008-2015). Je viak tieba podpofit i rozvoj dal§ich alternativnich paliv. Zde NAP CM
predpoklada, ze do roku 2020 nejvétsi podil na snizovani sklenikovych plynd bude mit
vyuzivani CNG. Teprve po roce 2020 by mélo dojit k vyznamnému nartstu elektromobility,
vozidel na LNG a nasledn¢ i vozidel na bazi vodikové technologie.

Pro plnéni cilti v oblasti ¢isté mobility je tieba realizovat celou fadu opatfeni. MZP na
svych internetovych strankach uvadi tato opatfeni v oblasti ¢isté mobility (Ministerstvo
zivotniho prostiedi CR, © 2008—2015):

1. Medializovani problematiky ¢isté mobility, vzdélavani a osvéta a propojeni
se soucasnymi iniciativami a programy (napt. Evropsky tyden mobility, Mistni agenda

21, CIVITAS, Smart Cities, Projekt Zdravé mésto apod.),

2. Podporovani projektt technologického vyvoje zamétenych na alternativni druhy paliv

a dopravy,

3. Stanoveni podminek na narodni urovni pro intenzivni rozvoj alternativni dopravy

a managementu mobility, zamétenych na snizeni emisi rizikovych latek,

4. Vyvoj efektivnéjSich systémt a infrastruktury pro elektromobilitu a podporovani

V zavadéni elektromobility,

5. Podpora vyuzivani methanu v dopravé (LNG, CNG, bioplynu) a systémil distribuce

(budovani ¢erpacich stanic), podpora vyuzivani vodikovych technologii v doprave,

6. Podpora vyuzivani alternativnich druhd dopravy v soukromém i vetejném sektoru

a piiprava CR na odklon od vyuzivani ropy v dopravé (ze strategickych a ekonomickych

duvodu),

7. VylepSeni legislativniho ramce ve prospéch Cisté mobility a snizovani administrativni
zatéze,

8. Internalizace externich nakladi a Skod zrizikovych latek s cilem vyrovnaného
financovani,

9. Rozvijeni nemotorové dopravy,

10. Tvorba opatieni pro zlepseni méstské mobility — podpora carsharingu (eco-carsharingu)

a bikesharingu (elektro-bikesharingu),
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11. Podpora intermodalni dopravy v aglomeracich a méstech (provazanost vetejné
hromadné dopravy, zelezni¢ni a nemotorové dopravy),
12. Podpora systémtl Kiss&Ride a Park&Ride,
13. Podpora zavadéni nizkoemisnich zén ve méstech,
14. Podpora tvorby a implementace strategickych plant/ramci udrzitelného rozvoje mést.
Vyse uvedena opatteni postihuji celou fadu klicovych oblasti Cisté mobility. Tykaji
se jak oblasti vzdélavani a informovani, tak také oblasti vyzkumu novych technologii.
Je zdlraziiovana potieba podpory ze strany statu pro SirSi vyuzivani alternativnich paliv
a technologii, které jsou jiz schopny komer¢niho vyuziti. Pozornost je vénovana také planim

udrzitelného rozvoje mést a mestskych aglomeraci a jejich implementaci.

2.3 Shrnuti

V soucasné dobé se podpora rozvoje alternativnich paliv a technologii v dopravé stava
v celosvétovém kontextu stale vyznamnéj$im tématem. Vlady vyspélych zemi komplexné
podporuji tento segment trhu a je tieba, aby se stejnym smérem ubirala i Ceska republika. Pokud
by se problematice c¢ist¢é mobility nevénovala pozornost, mohla by byt ohroZena
konkurenceschopnost CR. Tento aspekt nabyvad na vyznamu i ztoho davodu, Ze &eska
ekonomika ma Siln¢ proexportni charakter a na HDP se vyznamné podili predevSim
automobilovy primysl. CR se proto snazi aktivné zapojit do projekttl v oblasti &isté mobility.
Problematika ¢ist¢é mobility nabyva na vyznamu také v souvislosti s plnénim zavazka
vyplyvajicich ze strategie EU v oblasti snizovani emisi sklenikovych plynt do roku 2030, resp.
v souvislosti s patizskou dohodou.

Problematika ¢isté mobility velmi uizce souvisi s méstskou hromadnou dopravou, ktera
realizuje vefejné linkové pfemistovani osob a hmotnych pfedméti a uspokojuje tak piepravni
potieby daného konkrétniho mésta. Pravé mésta jsou postizena emisemi rizikovych latek
ptedevsim z naftovych a benzinovych motora a tuto nepiiznivou situaci je tfeba postupné fesit

s cilem vytvofit zdravé a kvalitni zivotni prostfedi pro obyvatele.

23



3 ANALYZA CISTE MOBILITY DOPRAVNIHO PODNIKU
HL. M. PRAHY, AKCIOVE SPOLECNOSTI

V této kapitole je provedena analyza DPP s ohledem na ¢istou mobilitu.

Nejprve je uvedena zékladni charakteristika DPP, kterd se zaméfuje na Cinnosti, které
spole¢nost realizuje, a na strategické cile spole¢nosti. Jsou také prezentovany zakladni
ekonomické ukazatele a jejich vyvoj v analyzovaném obdobi (roky 2011 — 2015). Informace
uvedené v této Casti bakalaiské prace byly Cerpany z vetejné dostupnych zdroju (internetovych
stranek spole¢nosti a z vyro¢nich zprav) a internich materidlit DPP (statistické rocenky).

Dalsi cast této kapitoly je zamétena na kliCové parametry, kterymi DPP provozovanim
svych aktivit pfispiva k Cisté mobilité¢ hlavniho mésta Prahy. Pozornost je soustiedéna
na dopravni vykony spoleCnosti, na vyvoj dopravni sit¢, na vyvo] vozového parku
a ha spotebovavané energie a paliva. VSechny tyto parametry maji tizkou vazbu na ¢istou
mobilitu. Z pohledu ¢isté mobility je tfeba zvySovat pocty cestujicich pifepravenych méstskou
hromadnou dopravou a vramci poskytovani této sluzby je tieba preferovat dopravni
subsystémy s CO nejmensimi negativnimi dopady na zivotni prostfedi (viz vazba na narodni
strategii Vv této oblasti). Poskytovani sluzeb méstské hromadné dopravy je piitom tieba
realizovat hospodarné piredevsim v oblasti spotfeby vstupnich materialti a energii, coz v ptipadé
sluzeb méstské hromadné dopravy piredstavuje spotiebu trakéni energie a pohonnych hmot
(paliv). Zakladnim zdrojem dat pro analyzu byly interni materialy DPP (piedevSim statisticka
rocenka) a také vyro¢ni zpravy spolec¢nosti. VSechny pouzité zdroje jsou uvedeny v seznamu

literatury.

3.1 Charakteristika DPP

Prazsky dopravni podnik byl zalozen 1. zafi 1897 pod nazvem Elektrické podniky
kralovského hlavniho mésta Prahy (DPP, 2016c). V té dobé se zabyval kromé provozovani
méstské hromadné dopravy i vyrobou a distribuci elektiiny. V roce 1946 byly pieménény
Meéstské podniky prazské po zndrodnéni energetiky a postupném oddéleni elektraren, plynéaren
a vodaren na Dopravni podniky hlavniho mésta Prahy. Organizace, nazev a fizeni podniku
se vV pozdéjsich letech nékolikrat zménily; na akciovou spole¢nost byl DPP pietvofen v roce
1991 a jeho jedinym vlastnikem je hlavni mésto Praha (DPP, 2016c).

DPP patii mezi nejvyznamnéjsi provozovatele systému méstské hromadné dopravy
na uzemi Ceské republiky. V Praze jsou kazdodenné cestujici pfepravovéani témét dvéma tisici

vozidel metra, tramvaji a autobusi (DPP, 2016c). DPP je také akcionafem v obchodnich
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spole¢nostech, které podnikaji v oblasti dopravy (napt. Prazské strojirna, a.s., Rencar Praha
a.S.). Spole¢nost sidli na adrese: Sokolovska 217/42, 190 22 Praha 9.

Velkou pozornost klade DPP piedev§im na zvySovani kvality svych sluzeb v ramci
systétmu méstské hromadné dopravy, ato odnabidky jizdenek, sité pfedprodejnich
mist a automatii, pravidelnosti dopravy, zavadéni preference méstské hromadné dopravy,
moznosti parkovani na zachytnych parkovistich P+R, az po celkovou komunikaci s cestujicimi
(DPP, 2016c).

3.1.1 Hlavni ¢innosti spole¢nosti a jeji strategické cile

Hlavni ¢innosti spolecnosti je poskytovani sluZzeb v ramci méstské hromadné dopravy.
DPP nabizi mimo téchto sluzeb v ramci systému meéstské hromadné dopravy 1 dalsi sluzby
(DPP, 2016d):

e Provozuje informac¢ni centra, jejichz hlavnim ukolem je reagovat na dotazy, tykajici
se hromadné dopravy.

e Nabizi také soukromé projizd’ky historickymi tramvajemi nebo moznost vyuZziti prostor
muzea méstské hromadné dopravy K podnikovym akcim.

e Poskytuje pronajem reklamnich ploch ¢i prostor k podnikani.

e Nabizi také vzdélavani na Stfedni primyslové Skole dopravni a pro provozovatele
autobusil.

e Provozuje autoskolu, v ramci které realizuje vyuku a vycvik pro ziskani fidi¢ského
opravnéni skupiny B, C, D, zdokonalovani odborné zpiisobilosti fidict a rekvalifikacni
kurzy na profesi fidi¢ méstské autobusové dopravy v Praze.

e Poskytuje sluzby v oblasti servisu a oprav. Siroké vefejnosti nabizi také sluzby svého
pneuservisu nebo stanice technické kontroly.

Jako svilj nejvyznamnéjsi cil deklaruje spolecnost snahu o zlepSeni v oblasti kvality
se zaméfenim na poskytovani sluzeb; spokojenost zakaznika s kvalitou poskytovanych sluzeb
ptispiva podle nazoru spolecnosti ke zvySovani konkurenceschopnosti (DPP, 2016b). Za velmi
dilezity povazuje spolecnost 1 proces komunikace se stdvajicimi a potencidlnimi zdkazniky
z fad Siroké vetejnosti, se zaméstnanci i s dal§imi obchodnimi partnery (DPP, 2016b). Za
zékladni parametry spokojenosti pfitom povazuje spolecnost informovanost, dostupnost,
bezpecnost a komfort pii cestovani.

Spole¢nost na svych internetovych strankach jednoznaéné zdiraziuje, ze ,kvalitni verejna
hromadna doprava v souvislosti se vzristajicim objemem prepravovanych osob vyznamné

prispiva k udrzitelnému rozvoji v Praze a jejim okoli (DPP, 2016b). Hlasi se ke konceptu
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,Chovame se odpovédné®, jehoz cilem je podporovat aktivity odstranujici bariéry v hromadné

dopravé a vychovavat k odpovédnosti za zivotni prostiedi (DPP, 2016a).

Strategickym cilem hlavniho mésta Prahy je zvySovat podil cestujicich v rdmci kolejové
méstské dopravy, kterou tvoii metro a tramvaje. V souvislosti s timto cilem jsou definovany
i strategické cile DPP (DPP, 2015):

e Mezi hlavni strategické cile DPP patii dals$i zvySovani rozsahu a kvality sluzeb, ¢imz DPP
vyznamné prispiva k udrzeni vysokého podilu méstské hromadné dopravy na celkové
piepravé osob na izemi Prahy, coz je jedna z rozhodujicich podminek pro zajisténi inosné
dopravni situace na izemi hlavniho mésta Prahy.

e Napliovani tohoto cile je spojeno s potiebou odpovidajici obnovy a rozvoje vSech asti
technické zakladny, coz spolu s optimalizacnimi opatfenimi v provozni ¢innosti patfi
ke klicovym ukolim nadchazejiciho obdobi.

e K rozhodujicim prioritdm, vychazejicim ze zédkladnich rozvojovych dokumentli mésta, patii
jednoznacné dalsi rozsifovani sité méstské kolejové dopravy, zarucujici odpovidajici nartast
podilu segregovanych tras méstské hromadné dopravy. Jsou tak vytvareny piedpoklady
pro zvySovani pravidelnosti, rychlosti a bezpe¢nosti hromadné dopravy, neopomenutelna je
rovnéz souvisejici redukce zatéze zivotniho prostiedi uzemi mésta, dand vétSim vyuzitim
elektrické trakce. Prvotnim pfedpokladem realizace novych tras méstské kolejové dopravy
je jejich zohlednéni v izemné planovaci dokumentaci.

To, ze DPP ma zdjem o implementaci novych feSeni v ramci méstsk¢ hromadné
dopravy, doklada i jeho zapojeni do n€kolika projektti, jejichz cilem je hledat feseni, ktera by
piispéla ke snizeni dopadli meéstské hromadné dopravy na zivotni prostiedi. Jednalo
se 0 projekty v oblasti autobusové dopravy: 3iBS, Zero Emission Urban Bus System (dale
ZeEUS) a Eliptic.

Projekt 3iBS byl zahdjen v roce 2013. Byl zaméfen na vyzkum v oblasti méstskych
autobusovych systémi, na rozvoj strategii pro inovace v oblasti méstskych autobust
anapropagaci a Sifeni poznatkli a =zkuSenosti v této oblasti (Ing. Jakub Slavik,
MBA — Consulting services, © 2012-2016a). V letech 2013 — 2014 probihal v ramci tohoto
projektu také prizkum ve vybranych méstech z 24 zemi Evropy, které provozuji méstské
autobusy a trolejbusy. Prizkum se zaméfil na stav a plany ohledné pohonti pouzivanych
méstskych autobust. Vysledky prizkumu byly zvefejnény v Cervnu roku 2015. Z vysleda
vyplynulo, Zze evropskd mésta maji zajem zvysit podil elektrického pohonu u autobust
v mestské dopraveé ze soucasnych 1,2 % na vice nez 40 %. Z hlediska pohonu byl nejvice

zastoupen naftovy motor (79 %). Z ,,alternativnich* zdroji energie byla nejrozsitenéjsi bionafta
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(9,9 %) a CNG (7 %). Elekttina jako zdroj pohonu autobusi (i v¢etné trolejbust) byla k datu
vyzkumu zastoupena 1,2 %. Nejmensi podil z alternativnich zdroji energie mél bioplyn
(0,6 %).

Projekt ZeEUS je zaméfen na systém méstskych autobusi s nulovymi emisemi
(Ing. Jakub Slavik, MBA — Consulting services, © 2012-2016b). Projekt byl zahajen v lednu
roku 2014. Jedna se o evropsky inovaéni projekt, ktery je koordinovany Mezinarodni unii
vefejné dopravy (UITP). V ramci tohoto 3,5letého projektu jsou demonstrovana ruzna
inovativni technologicka feSeni pro dvanactimetrové elektrické autobusy a jejich dobijeci
infrastruktury. Vysledky analyz budou pouzity jako navod pro rozvoj elektrickych autobusi
v dalsich evropskych meéstech. Projekt ZeEUS se zamétuje jak na elektrobusy s rtiznymi
zpusoby dobijeni a riznou dobijeci infrastrukturou, tak i na plug-in hybridni autobusy. Soucasti
projektu je 35 vozidel, a to jak novych, tak jiz provozovanych v ramci jinych narodnich nebo
evropskych rozvojovych programii; soucasti projektu jsou i souvisejici vyvojové a vyzkumné
aktivity. Za CR se do projektu vedle DPP, zapojily i Plzetiské méstské dopravni podniky a.s.

Projekt Eliptic cili na rozvoj novych koncepti v ramci optimalizace jiz existujici
elektrické vefejné dopravni sité; cilem je pifedevsim redukovat spotiebu fosilnich paliv a zlep§it
kvalitu ovzdusi (Eliptic, © 2015). Z vySe uvedeného je ziejmé, Ze spoleénost ma zajem prispét

k Cisté mobilité hlavniho mésta Prahy.

3.1.2 Zakladni ekonomické ukazatele spoleCnosti

Tabulka 1 uvadi zékladni ekonomické ukazatele spolecnosti za obdobi 2011 — 2015.

Tabulka 1 Zakladni ukazatele ekonomické vykonnosti (v tis. K¢)

Ukazatel 2011 2012 2013 2014 2015
Aktiva
celkem 73 867 981 73 581 347 77 020 922 78 220 150 80691 116
Z toho:
Dlouhodoby 70 209 318 68 490 688 69 655 976 72 616 975 71 264 356
majetek
V.le,lsmi 60 389 534 59 967 879 59 669 667 59 760 538 61 107 143
kapital
Vykony 16 415 597 15952 619 16 159 697 16 945 118 18 092 671
V}” konova 7 244 052 7 069 569 7029 570 6 559 452 6 520 263
spotieba

27


http://www.proelektrotechniky.cz/elektromobilita/28.php

Ukazatel 2011 2012 2013 2014 2015

VYkonova 7 244 052 7 069 569 7 029 570 6 559 452 6 520 263
spotieba

Pfidana

hodnota 9171686 8 883 146 9130215 10 385491 11 572 456

Vysledek
hospodateni 1701704 110 957 112 849 777 816 1684 487
pred zdanénim

Vysledek
hospodateni po 990 350 -394 626 -371 903 315 956 1 255 407
zdanéni

Poznamka: V tabulce jsou uvedeny stavy majetku a vlastniho kapitalu vzdy k 31. 12. daného roku; vyse vykond,
vykonové spotieby, pridané hodnoty a vysledkti hospodateni je vykazana za dany rok.

Zdroj: DPP (2012; 2013; 2014; 2015; 2016f), upraveno autorem

Hodnocena spole¢nost vykazovala v letech 2011 — 2015 postupny narust majetku
(v uCetnim ocenéni) o vice nez 6,8 miliard korun. Vyznamny nardst majetku nastal pfedevsim
vroce 2013 (0 vice nez 3,4 miliardy K¢). Tento nartst byl zpusoben i z divodu narastu
dlouhodobych majetki (o vice nez 1 miliardu K¢). To znamend, Ze hodnocena spole¢nost
v prubéhu sledovaného obdobi investovala, a to piedevSim do pofizeni dlouhodobych
hmotnych majetkti. Dlouhodoby majetek piedstavuje vyznamnou soucast aktiv; k 31. 12. 2011
byl majetek spolecnosti tvofen z 95 % dlouhodobym majetkem. V pribchu sledovaného obdobi
se podil dlouhodobého majetku v celkovych aktivech snizoval (k 31. 12. 2015 ¢inil dlouhodoby
majetek 88 % celkovych aktiv).

Z tabulky 1 jednoznaéné vyplyva, Ze po celé sledované obdobi preferuje spole¢nost
financovani aktiv vlastnim kapitdlem. Podil vlastniho kapitalu na celkovych finan¢nich zdrojich
Vv pribéhu sledovaného obdobi mirn¢ klesé; k 31. 12. 2011 ¢inil vlastni kapital 82 % celkovych
pasiv, k 31. 12. 2015 to bylo jiz pouze 76 %.

Hodnocena spole¢nost vykazuje ve sledovaném obdobi postupny narist vykonu (trzby
z prodeje vlastnich vyrobki a sluzeb); vykony za rok 2015 byly o 1,7 miliardy K& vyssi nez
za rok 2011, tj. 0 10 %. Nartst vykontd nebyl provazen nartustem vykonové spotieby (spotieba
materialti, energii a nakupovanych sluzeb); vykonova spotieba za rok 2015 klesla oproti roku
2011 o vice nez 700 mil. K¢. Tento trend Ize vnimat velmi pozitivné — nariist vykond provazeny
poklesem vykonové spotieby ukazuje na zlepSeni v oblasti fizeni spotieby zakladnich

vyrobnich faktort (tedy spotfeby materidlu, véetné¢ pohonnych hmot, energii a nakupovanych
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sluzeb). Pozitivni trend se projevil narGstem pfidané hodnoty; pfidand hodnota za rok 2015
dosahla vyse 11, 6 miliardy K¢.

Po celé sledované obdobi generovala spole¢nost kladny vysledek hospodateni pied
zdanénim. Vyvoj vysledku hospodateni vsak nekopiruje vyvoj pfidané hodnoty. Spole¢nost
dosahla nejvyssiho vysledku hospodafeni za rok 2011 (1,7 miliardy K¢). Od roku 2012
az do roku 2014 jeji vykonnost vyznamné klesla, za rok 2015 byl vSak jiz opét dosazen velmi
podobny vysledek hospodateni jako za rok 2011. Tento vyvoj ukazuje na to, Ze spole¢nosti
rostly v letech 2012 — 2014 ostatni naklady (s vyjimkou vykonové spotieby).

Vysledek hospodateni po zdanéni se ve sledovaném obdobi pohyboval od ztraty ve vysi
témét 400 mil. K¢ (rok 2012) po zisk ve vysi vice nez 1,3 miliardy K¢ (za rok 2015). Z vyvoje
tohoto ukazatele je ziejmé, Ze spoleCnosti se za rok 2015 podafilo obnovit ekonomickou
vykonnost roku 2011.

Vzhledem Kk tématu této bakalaiské prace je dale pozornost zaméfena pouze na vyvoj
trzeb — narlst trzeb miize znamenat rust dopravnich vykond, a to je pozitivni trend z hlediska
dopadii dopravy na Zivotni prosttedi; prostfednictvim méstské hromadné dopravy je piepraveno
vice cestujicich. V tabulkach 2 — 4 a v obrazku 1 je zachycen vyvoj trzeb v letech 2011 — 2015

podle jednotlivych subsystémi méstské hromadné dopravy.

Tabulka 2 Trzby z provozu metra (v tisicich K¢)

Ukazatel 2011 2012 2013 2014 2015
Jizdenky pro 747329 | 733701 | 703333 | 700815 | 742545
jednotlivou jizdu
Ptedplatni
y 1042994 | 1044833 | 1018323 | 1040153 | 1057712
Jjizdenky
Pausalni Ghrada 3590 3566 3452 3008 3067
jizdného
Zaméstnanecke 1257 891 863 787 722
Jizdné
CELKEM
ol 1795170 | 1782991 | 1725971 | 1753763 | 1804046

Zdroj: DPP (2016€), upraveno autorem
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Tabulka 3 Trzby z provozu tramvaji (v tisicich K¢)

vnéjSich pasem

Ukazatel 2011 2012 2013 2014 2015
Jizdenky pro 440793 | 403740 | 402073 | 410403 | 409 243
jednotlivou jizdu
Predplatni 615183 | 574949 | 582142 | 601400 | 582943
Jizdenky
Pausani ihrada 2118 1962 1973 1739 1690
Jizdného
Zaméstnanecke 741 491 493 455 398
Jizdné
CELKEM
ol 1058835 | 981142 | 98668l | 1013997 | 994274

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem
Tabulka 4 Trzby z provozu autobust (v tisicich K¢)

Ukazatel 2011 2012 2013 2014 2015
Jizdenky pro 389921 | 385483 | 379478 | 387648 | 390158
jednotlivou jizdu
Predplatni 544185 | 548950 | 549428 | 568054 | 555757
Jjizdenky
Pausalni ihrada 1873 1874 1862 1643 1611
jizdného
Zaméstnanecke 656 468 466 430 379
Jjizdné
CELKEM
TRIBY 936635 | 936774 | 931234 | 957775 | 947906
Trzby -

VNEJS 48 393 46 341 46 189 48 309 42 281
PASMA

CELKEM

TRZBY véetnd | 985028 | 983115 | 977423 | 1006084 | 990 187

Zdroj: DPP (2016€), upraveno autorem




Autobusy
26,14%
Metro

Tramvaje
26,24%

= Metro = Tramvaje = Autobusy

Obrazek 1 Podil jednotlivych subsystémi méstské hromadné dopravy na celkovych trzbach
—rok 2015 (DPP, 2016e; autor)

Z vySe uvedenych udaji vyplyva, ze nejvyssi podil na trzbach maji trzby z provozu
metra. Napiiklad za rok 2015 byly realizovany trzby z provozu méstské hromadné dopravy
ve vysi témet 3,9 miliardy K¢; z toho trzby z provozu metra piedstavovaly téméf 48 %, trzby
Z dalsich subsystémt méstsk¢ hromadné dopravy, tedy z provozu tramvaji a autobus,
se na celkovych trzbach podilely z 26 %, tzn., Ze kazdy z obou subsystému piispél v roce 2015
k celkovym trzbam stejné — vice nez 990 mil. K¢ roéné.

Pokud bychom porovnali vyvoj trzeb plynoucich z jednotlivych subsystémi méstské
hromadné dopravy za rok 2015 se stavem za rok 2011, pak lze konstatovat:

e Trzby z provozu metra se zvySily téméf o 9 mil. K¢; tento nértst byl zplisoben naristem
trzeb z predplatnich jizdenek,

e TrZby z provozu tramvaji poklesly o vice nez 64 mil. K¢; na tomto poklesu se podileji
stejnou mérou snizené trzby z prodeje jizdenek pro jednotlivé jizdy i pro piedplatni
Jjizdenky,

e Trzby z provozu autobusi se zvysily o vice nez 5 mil. K¢; pfitom tento narust byl
zaznamenan diky pfedplatnim jizdenkam.

Z porovnani lze vyvodit, Ze doSlo k nariistu stalych uZivateli méstské hromadné dopravy

Vv subsystémech metra a autobusové dopravy.
Pro téma feSené v ramci této bakalarské prace ma také vyznam vozovy park vyuzivany

V rdmci poskytovani sluzeb méstské hromadné vyroby. Z tohoto diivodu je v nasledujici tabulce

31



5 uvedena detailni struktura dlouhodobého hmotného majetku podle jednotlivych jeho kategorii

tak, jak jsou vymezeny v ramci ucetnich predpisu.

Tabulka 5 Dlouhodoby hmotny majetek (odpisovany) — stav k 31. 12. 2015 (v tis. K<)

Polozka PC % Opravky % ZC %
Stavby 57 806 581 53 18 558 525 42 39 248 056 60
Stroje,

ptistroje 11 578 374 10 9 319 985 21 2 258 389 4
a zafizeni

Dopravni |5 306 572 37 | 16548237 37 | 23758335 36
prostredky

Inventar 10 230 0 10 020 0 210 0
Samostatné

movité véci
a jejich
soubory
Jiny DHM 5 877 0 2 416 0 3461 0

51 895 176 47 | 25 878 242 58 | 26016934 40

CELKEM | 109 707 634 100 | 44439183 100 | 65 268 451 100

Poznamka: PC=poftizovaci cena; ZC=zlstatkova cena
Zdroj: DPP (2016€), upraveno autorem

Z udaju v tabulce 5 vyplyva, Ze spole¢nost vyuziva k 31. 12. 2015 dlouhodoby hmotny
majetek odpisovany v celkové vysi 109,7 miliard K¢; toto ocenéni piedstavuje pofizovaci cenu
majetku. Nejvyznamnéjsi polozkou jsou samostatné movité véci a v jejich rdmci dopravni
prostiedky. Pofizovaci cena dopravnich prostiedk c¢inila 40,3 miliard K&, opravky
k dopravnim prostiedkim byly k 31. 12. 2015 vice nez 16,5 miliard K¢ To znamena,
ze k 31. 12. 2015 byly dopravni prostiedky odepsany ze 41 %.

Cast dlouhodobych majetktl spole¢nosti byla pofizena s vyuzitim dotaci. Nasledujici
tabulka 6 proto jesté shrnuje potizovaci cenu dlouhodobych hmotnych a nehmotnych majetkd,
které jsou vykazovany pouze v podrozvahové evidenci — V i€etnictvi je jejich ocenéni rovno

nule.
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Tabulka 6 Dlouhodoby majetek evidovany v podrozvahové evidenci (v tis. K<)

dlouhodoby 7 toho:
stav k 31. 12. nehnl:(:[tl:l))t'fnzl :je ok

celkem hmotny majetek | nehmotny majetek
2008 27 033 020 26 987 238 45782
2009 38 111914 38 021 445 90 469
2010 43 088 922 42 963 499 125 423
2011 44 053 246 43927 823 125 423
2012 44 359 156 44 233733 125 423
2013 44 525 803 44 400 380 125 423
2014 45 232 762 45 112 239 120 523
2015 45 505 612 45 385 089 120 523

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem

Z tabulky 6 je patrné, jak se postupné zvySuje hodnota dlouhodobych majetku, které
byly pofizeny s vyuzitim dotaci a které dopravni podnik pouzivd v ramci poskytovani

sluzeb.

3.2 DOPRAVNI VYKONY

Dopravni vykon ptiméstskych a méstskych linek, véetné zvlastni linkové dopravy (linky
uréené pro osoby se sniZzenou schopnosti orientace a pohybu), zafazenych do systému PID
a provozovanych DPP, doséahl za rok 2015 celkové vyse 159 346 000 vozidlovych Kilometra
(vozkm); objem dopravnich vykoni vyjadieny v mistovych kilometrech (mkm) ¢inil
21 214 753 000 mkm (DPP, 2016f s. 20). Ve srovnani s vykony v minulém obdobi (rok 2014)
doslo u dopravnich vykonti ve vozkm ke zvyseni o 2,66 %, objem mistovych kilometri vzrostl
03,49 % (DPP, 2015 s. 20). Zasadni vliv na tento rozdil m¢lo nasazovani vys$iho poctu
kloubovych vozidel na ukor vozidel standardnich (dal$i nasazovani tramvaji 15T a vyssi
vyuzivani kloubovych autobust) (DPP, 2015 s. 20).

Dopravni vykony spolecnosti, resp. Prazské integrované dopravy (PID), vyjadiené
V poctu piepravenych osob, ve sledovaném obdobi shrnuji tabulka 7 a obrazek 2; data vychazeji

Z ptepravnich prizkumd.
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Tabulka 7 Pocet piepravenych cestujicich PID (mimo vlaki a pfivozi) za roky 2011 — 2015
(v tisicich piepravenych osob)

2011 2012 2013 2014 2015

Metro 435 085 439 530 439 043 450 136 456 820
Tramvaje 360 439 363 555 363 961 356 878 358 284
Méstské autobusy
e 7LD - DPP) 333 370 342 103 339 680 345 545 347 077
Meéstské autobusy
(v&. ZLD — ostatni 19500 21953 23 270 25 741 25 358
dopravci)
Mestske autobusy 352 960 364 056 362 950 371 286 372 435
celkem
Piiméstské
Autobusy - DPP 7775 7971 8116 8 095 8 062
Piiméstské a
regionalni autobusy — 36 418 38 316 40 028 40 233 43 745
ostatni dopravci
Celkem ostatni 56 008 60 269 63 208 65 974 69 103
dopravci
Piimestské autobusy

PN
DPP + ostatni 44193 46 287 48 144 48 328 51 807
dopravei (v¢.
regionalnich linek)
Celkem DPP 1138510 | 1155020 | 1152617 | 1162593 | 1171723
v systému PID
Celkem DPP +
ostatni dopravei v 1194518 1215 289 1215915 1228 567 1240 826
systému PID (v¢.
reg. linek)

Poznamky: Udaje vyznacené tuéné jsou pouze za DPP. Pouzita metodika sé¢itani cestujicich v metru je v souladu

s metodikou s¢itani cestujicich povrchovou dopravou: 1 jizda = 1 piepraveny cestujici; 1 cesta s piestupem = 2
jizdy. ZLD = zvlastni linkova doprava.

Zdroj: DPP (2016€), upraveno autorem
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Celkem DPP + ostatni dopravci v
systému PID

Celkem DPP v systému PID
Celkem ostatni v systému PID
Autobusy v¢. ZLD - DPP
Tramvaje

Metro

o

1 000 000 000
m2015 ®m2014 =2013 m2012 m=2011

Obrazek 2 Dopravni vykony v letech 2011 — 2015 (DPP, 2016e; autor)

Z prezentovanych udaji je patrné, ze dopravni vykony DPP a ostatnich dopravct
v ramci PID se rok od roku zvysuji. V roce 2011 bylo piepraveno 1 194 518 tis. cestujicich
a v roce 2015 to bylo jiz 1 240 826 tis. ptepravenych osob. Prostiednictvim méstské hromadné
dopravy a pfiméstské dopravy je tak v ramci PID piepravovano stle vice cestujicich, coz by
mélo pozitivné€ ovlivnit dopady dopravy na zZivotni prostiedi.

Na dopravnich vykonech se krom¢ DPP podileji 1 dalsi dopravci. Z prezentovanych
udaju vyplyva, Ze i pocet cestujicich ptepravenych jinymi dopravcei se zvySuje. Na obrazku 3

je zachycen podil DPP a ostatnich dopravci v systému PID na dopravnich vykonech.
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Obrazek 3 Podil DPP a ostatnich dopravcu na vykonech v ramci PID (DPP, 2016e; autor)

35



Z obrazku 3 vyplyva, ze podil ostatnich dopravct na dopravnich vykonech Vv systému
PID se za poslednich 5 let zvySuje, nicméné nijak vyrazné; stdle se pohybuje kolem péti
procent (v roce 2011 to bylo 4,69 %, v roce 2012 4,96 %, v roce 2013 5,21 %, v roce 2014
5,37 %, nejvyssi podil byl v roce 2015, ato 5,57 %).

Pti detailn¢j$im pohledu na jednotlivé subsystémy méstské hromadné dopravy
je ziejmé, ze nejvyraznéj§i zména vzhledem K pocétu piepravenych cestujicich nastala
V subsystému metra. Metro se nejvyznamnéji podili na dopravnich vykonech, pfepravi nejvice
cestujicich a pocet prepravenych cestujicich ve sledovaném obdobi rostl. Pocet cestujicich
prepravenych za rok 2015 byl 0 21 735 tis. vyssi nez za rok 2011. Jediny meziro¢ni pokles
V poctu prepravenych cestujicich nastal v roce 2013, kdy klesl oproti roku 2012 o 487 tis. osob.
V nasledujicim roce 2014 vsak opét doslo k nartistu poctu prepravenych cestujicich.

Podobny trend jako Vv subsystému metra nastal i v subsystému autobusové dopravy.
Autobusy v ramci méstské hromadné dopravy piepravily v roce 2011 333 370 tis. cestujicich,
vroce 2015 to bylo jiz 347 077 tis. osob. Doslo tedy k narlistu poctu piepravenych osob
0 13 707 tis. Nartst dopravnich vykoni realizovanych subsystémem autobusové dopravy byl
ve sledovaném obdobi narusen pouze v roce 2013, kdy se dopravni vykony oproti piedchozimu
obdobi snizily o 2423 tis. pfepravenych cestujicich. Vzhledem k vyznamu subsystému
autobusové dopravy v ramci méstské hromadné dopravy je ziejmé, ze pokud by se piispévek
DPP k ¢isté mobilité hlavniho mésta Prahy m¢l zvySovat, je tfeba zamétit pozornost pravé
na tento subsystém a na vozovy park, kterym jsou dopravni vykony realizovany.

Subsystém tramvaji piedstavuje druhy nejvyznamnéjsi subsystém méstské hromadné
dopravy (po metru). V roce 2015 se na celkovém dopravnim vykonu DPP v ramci méstské
hromadné dopravy podilel z 31 %. Mezi roky 2011 a 2015 se celkovy pocet piepravenych
cestujicich snizil, a to o 2 155 tis. osob. V roce 2011 bylo piepraveno 360 439 tis. cestujicich,
Vv letech 2012 a 2013 dopravni vykony rostly, nejvyssi pocet cestujicich byl piepraven v roce
2013 (363 961 tis. osob). Od tohoto roku vsak jiz dopravni klesaly, v roce 2015 bylo timto
subsystémem méstské hromadné dopravy piepraveno jiz pouze 358 284 tis. cestujicich. | tak
vSak tento dopravni subsystém poskytuje prostor pro zlepSeni s cilem zvysit prispévek DPP

k ¢isté mobilité hlavniho mésta Prahy.

3.3 VYVOJ DOPRAVNI SITE

Tabulka 8 shrnuje vyvoj poctu provozovanych linek v rdmci méstské hromadné dopravy
Vv letech 2011 — 2015. Tabulka 9 zachycuje délku linek (v kilometrech) provozovanych DPP

ve sledovaném obdobi.
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Tabulka 8 Pocty provozovanych linek méstské hromadné dopravy

Dopravni 2011 2012 2013 2014 2015
subsystém
Metro 3 3 3 3 3
Tramvaje 33 30 31 31 30
z toho: no¢ni 9 9 9 9 9
provoz
Autobusy 165 149 148 148 139
 toho: denni 150 134 133 133 125
provoz
v tom:

- Skolni 18 18 19 19 17

- ptimestské 17 16 16 16 14

- pro ZTP 1 1 2 2 1
no¢ni provoz 15 15 15 15 14
CELKEM 201 182 182 182 172

Poznamka: ZTP — zvlast’ tézké postizeni

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem

Tabulka 9 Délka provozovanych linek (v km)

Dopravni 2011 2012 2013 2014 2015

subsystém
Metro 59,4 59,4 59,4 59,4 65,4
% 25 2,6 2,6 2,6 3
Tramvaje 539,8 508,1 510,4 510,3 500,4
% 225 22.4 227 22,6 227
Autobusy 179800 169890 167830| 168590| 1640,70
% 75 75 74.7 74.8 74.3
CELKEM| 239720| 226640 224810 225560/ 220650
% 100 100 100 100 100

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem

Po celé sledované obdobi byly v provozu tfi linky metra: linky A, B a C. Délka linek
metra se vSak ve sledovaném obdobi zvysila. V roce 2015 jiz ¢inila 65,4 km, coZ je o 6 km vice
nez v letech 2011 — 2014. Linka A byla v roce 2015 prodlouZena ze stanice Dejvicka do stanice
Nemocnice Motol. V ramci stavajiciho provozu metra je obsluhovano 61 stanic na tfech

provozovanych linkach.
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Celou sit' tramvajovych trati o délce 142,7 kilometri zajistovalo k 31. 12. 2015
21 dennich a 9 nocnich linek, jejichz celkova délka ¢inila 500,4 km. V roce 2015 oproti
ptedchozimu obdobi ubyla jedna tramvajova linka; z davodu prodlouzeni linky A metra doslo
ke zrudeni tramvajové linky 2 (Divoka Sarka — Pettiny).

Nejvétsi pocet linek obsluhuje subsystém autobusové dopravy. DPP provozoval
ke konci roku 2015 v systému PID na komunikacni siti o délce 816 km 93 dennich méstskych
linek, 14 ptiméstskych linek, 17 Skolnich linek, 14 no¢nich méstskych linek a 1 linku pro osoby
se snizenou pohyblivosti. Celkova délka vsech 139 linek c¢inila 1 640,70 km. Oproti pocatku
sledovaného obdobi (rok 2011) se pocet autobusovych linek snizil o 26 linek; predevSim
se jednalo o Upravu poctu dennich méstskych linek. Diky tomu se zkratila celkova délka
autobusovych linek oproti roku 2011 o 157,3 km. I pfes uvedend omezeni vSak nadale
subsystém autobusové dopravy obsluhuje vice jak 74 % z celkové délky provozovanych linek.
Tato skutecnost opét potvrzuje, Ze tomuto subsystému by mél DPP vénovat pozornost
Z hlediska plnéni cilti v oblasti ¢isté mobility pFedevsim.

Celkem je vSemi dopravnimi subsystémy DPP v Praze obsluhovano 2 206,5 km linek;
celkem bylo k 31. 12. 2015 provozovano 172 linek. Ve vazbé na dlouhodobou strategii hlavniho
meésta Prahy se DPP snazi o zvySovani poctu cestujicich prepravenych kolejovymi kapacitnimi
linkami. Ve vazbé na tento cil je podporovan rozvoj linek metra a tramvajovy subsystém.

D¢élka provozovanych autobusovych linek se postupné zkracuje.

3.4 Vozovy park

Z hlediska cCisté mobility hraje vyznamnou roli provozovany vozovy park. Tabulka 10
prezentuje prumérny pocet vozidel DPP vyuzivanych ve sledovaném obdobi od roku 2011
az po rok 2015. Tabulka 11 shrnuje strukturu vozového parku DPP k 31. 12. 2015. Evidenéni
(provozni) stav zahrnuje vozy schvalené pro provoz v ramci méstské hromadné dopravy, véetné
vozi v béznych opravach. Inventarni (acetni) stav zahrnuje na rozdil od eviden¢niho stavu navic
vozy v rekonstrukci, v modernizaci, uréené k likvidaci, ve vyssich stupnich oprav, k prodeji

apod.
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Tabulka 10 Primérny pocet vozidel

Dopravni subsystém 2011 2012 2013 2014 2015
inventarni 734 733 730 730 730
Metro eviden¢ni 657 730 730 730 730
inventarni 972 950 925 950 938
Tramvaje evidencni 933 917 920 906 879
inventarni 1214 1246 1275 1213 1182
Autobusy eviden¢ni 1177 1216 1248 1167 1151
Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem
Tabulka 11 Vozovy park DPP k 31. 12. 2015 (poc¢ty vozil)
inventarni | eviden¢ni
Typ vozidla (cetni) (provozni) | qstaveno
stav stav .
skute¢ny skute¢ny )
M 81-71M 465 465 0
M1 265 265 0
Celkem metro (M) 730 730 0
T3R.P 350 350 0
TSRPLF 33 33 0
Al nizkopodlazni
S010 T3M 36 29 7
T3SU 98 65 33
T T6A5 144 132 12
KT8N2
nizkopodlazni 46 46 0
14T
Kloub. nizkopodlazni S7 > 0
15T
nizkopodlazni 157 157 0
Celkem solo 661 609 52
Midi Ikarus
E91 5 4 1
nizkopodlazni
o Solaris BN
Midi 8,9LE 40 40 0
nizkopodlazni
SOR BN
8,5 20 20 0
A nizkopodlazni
B 931 25 25 0
B 951 131 131 0
C934 1 1 0
.| Citybus +
standardnt | el 288 263 25
nizkopodlazni
Crossway
nizkopodlazni 6 6 0




inventarni | evidencni
. (ucetni) (provozni)
Typ vozidla stay stay odstiveno
skute¢ny skute¢ny )
SOR NB 12,
BN 12, EBN *X
11 209 21()) 0
nizkopodlazni
B 741 2 0 2
B 941 91 75 16
B 961 31 31 0
SOR NB x)
kloubové |18 323 1
. . 323
nizkopodlazni
City
kloubovy 50 46 4
nizkopodlazni
Celkem Midi 65 64 1
Celkem standardni 660 636 25
Celkem kloubové 497 475 23
Celkem autobusy (A) 1222 1175 49
Celkemvozy (M + T + A) 2873 2774 101

Poznamky: * - odstaveno k modernizaci, rekonstrukci a likvidaci; nové a modernizované vozy dosud
nezprovoznéné; ** - v inventarnim stavu je 1 zajezdovy autobus, ktery neni zapocitan do provozniho stavu; nejezdi
v ramci méstské hromadné dopravy; *** - jsou zapocitany 3 autobusy, které jsou v najmu, do inventarniho stavu

nejsou zapoditany. V piehledu nejsou zahrnuty historické vozy.

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem

V roce 2011 vozovy park metra tvofilo 734 vozi, z toho jich bylo schvaleno pro provoz
pouze 657. V roce 2012 m¢l DPP v majetku 733 vozu metra, z toho bylo schvaleno k provozu
730 vozi. Od roku 2013 se jiz pocet vozi ustalil; DPP pouzivalo pro zajisténi hromadné
dopravy 730 vozu, vSechny tyto vozy byly schvéaleny pro provoz v ramci méstské hromadné
dopravy.

Pocet vozil, které¢ DPP vyuzival pro zajisténi potfeb méstské hromadné dopravy v rdmci
subsystému tramvaji, se v pribéhu sledovaného obdobi ménil. Nejvice vozl bylo vyuzivano
vroce 2011 (972 vozli bylo v inventarnim stavu, k provozu bylo schvaleno 933 vozu).
Nejmensi vozovy park byl vyuZzivan v roce 2013 (929 vozl bylo v inventarnim stavu, k provozu
jich bylo schvaleno 920). V roce 2015 bylo v ramci provozovani méstské hromadné dopravy
vyuzivano 879 vozl; v inventarnim stavu mél DPP evidovano 938 vozi.

Inventarni stav autobust se ve sledovaném obdobi pohyboval mezi 1 182 vozidly
(rok 2015) a 1 279 vozidly (rok 2013). Od roku 2014 se pocty autobusi postupné snizuji, v roce

2015 se inventarni stav vozidel poprvé dostal pod hranici 1 200 vozu. V roce 2015 bylo

v v
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Na ¢istou mobilitu ma vliv nejenom pocet vozi vyuzivanych v rdmci mestské hromadné
dopravy, ale také typ a stari vozidel. Tabulka 12 uvadi primérné stati vozu ve sledovaném
obdobi.

Tabulka 12 Primérné stafi vozi (v letech)

Dopravni | 55,4 2012 2013 2014 2015
subsystém
Metro 6,31 7.35 8,35 9,35 10,35
Tramvaje 12,65 12,89 13,06 12,73 11,68
Autobusy 8,52 9 8,99 8,51 8,48

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem

Z tabulky vyplyva, Zze primérné stafi vozi metra se postupné zvySuje; vozy jsou
v prubéhu své doby Zivotnosti postupné odpisovany a nové vozy nejsou pofizovany. V roce
2015 ¢inilo primérné stafi vozi metra 10,35 rokt; doba odpisovani vozi ¢ini podle zakona
0 danich z piijma 10 let.

Priimérné staii vozi tramvajového dopravniho subsystému se od roku 2011 do roku
2013 (vcetng) zvysovalo; v roce 2013 Cinilo jiz 13,06 rokl — pfitom doba odpisovani podle
zakona o danich z pfijmt ¢ini 10 let. Od roku 2014 se vSak prumérné staii vozl snizuje.
To znamena, ze DPP piistupuje k optimalizaci vozového parku a k potfizovani novych vozu.
Tento novy trend znamenal, Zze prumérné staii vozl tramvaji ¢inilo v roce 2015 11,68 rokt.

Podobny trend jako u vozl vyuZzivanych v rdmci tramvajového dopravniho subsystému
je ziejmy 1 u autobust. Od roku 2013 se prumérné staii vozidel snizuje, v roce 2015 jiz ¢ini
8,48 let; doba odpisovani autobust ptitom podle zakon o danich z pfijmu ¢ini 5 let.

Jak bylo uvedeno vyse, k Cisté mobilit¢ vyznamné prispiva typ vozidel vyuzivanych
vramci jednotlivych dopravnich subsystémi. V dalSim textu se proto pozornost zaméti
na analyzu struktury vozového parku k 31. 12. 2015 — viz tabulka 11. Analyza vychazi
z eviden¢niho stavu vozidel. V ramci analyzy je vyuZzivan ukazatel sprdvkové procento.
Tento ukazatel vyjadiuje pomér poctu vozii mimo provoz k poc¢tu vozl v provozu. Provedena
analyza by méla byt vychodiskem pro navrhy na zlepSeni, které budou obsaZeny v navazujici
kapitole této bakalaiské prace.

Vozovy park metra tvofilo k 31. 12. 2015 celkem 730 vozidel, z toho:

e rekonstruovana vozidla typu 81-71M: 465 ks,
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e vozidla typu M1: 265 ks.

Pro nejblizsi obdobi se ziejmé jednd o ustdleny pocet vozi a nepiedpokladd se jeho
navysSeni. Celkové spravkové procento za rok 2015 bylo 14,35 %; negativné se na jeho vysi
projevilo pfedevsim odstaveni vozi M1 z divodu prasklin na ramech podvozku (DPP, 2016f).
Primérné stafi vozt ¢inilo 10,35 roku.

Vozovy park tramvaji tvotilo k 31. 12. 2015 celkem 869 voz{, z toho:

¢ modernizované nizkopodlazni KT8D5.RN2P: 46 ks,
e vozy T6A5: 132 ks,

e nizkopodlaZzni tramvaje 14T: 57 ks,

e nizkopodlazni tramvaje 15T: 157 ks,

e vozy T3R.P: 350 ks,

e  (Castecné€ nizkopodlazni T3R.PLF: 33 ks,

e vozy T3SU, T3M a T3M2DVC: 94 ks.

Zdrojem informaci pro hlubsi analyzu struktury tramvajovych vozl byla vyro¢ni zprava
spole¢nosti za rok 2015 (DPP, 2016f) a dalsi interni informace DPP. Z nich vyplyva, Ze v roce
2015 byla zahajena modernizace dvou vozi KT8D5 (puvodem =ze Strausbergu)
na nizkopodlazni tramvaj typu KT8D5.RN2P; v roce 2016 pokracuje modernizace dalSich dvou
vozi KT8D5 (pivodem z Miskolce). 86 tramvaji bylo v roce 2015 vyfazeno z provozu (typy
T3M,T3SU,T6A5). Vytazené vozy byly bud prodavany (piedev§im na Ukrajinu), nebo
piipadné zlikvidovany. V roce 2015 bylo prodano 71 tramvaji typu T3M, T3SU, T6AS a 2 vozy
14T (byly poskozeny pifi mimoiadné udalosti). DPP ptevzal od vyrobce 2 kusy nizkopodlaznich
tramvaji typu 15T a 32 kusu tramvaji 15T v modernizovaném provedeni s Klimatizaci prostoru
cestujicich a s moznosti ptipojeni wi-fi, které byly umistény do vozovny Motol. Primérné stari
vozi tak dosahlo v roce 2015 11,68 roku. Vzhledem k tomu, Ze jsou planovany dal$i dodavky
novych tramvaji 15T a tim dojde k vyfazovani tramvaji star$iho data vyroby, bude se stafi
vozového parku nadale snizovat. Celkové spravkové procento za rok 2015 bylo 14,20 %. Jeho
vyse byla negativné ovlivnéna zejména odstavenim vétSiny vozu 14T z provozu. Tyto vozy jsou
v soucasné dobé postupné uvadény zpét do provozu a je tedy realny piedpoklad poklesu
spravkového procenta pro rok 2016.

Vozovy park autobust tvofilo k 31. 12. 2015 celkem 1 175 autobust. Autobusii
standardni délky bylo celkem 636 (z toho 479 nizkopodlaznich), kloubovych autobusti bylo 475
(z toho 369 nizkopodlaznich) a midibust bylo celkem 64 (vSechny nizkopodlazni). V priubéhu

roku 2015 doslo k obméné vozového parku. Do provozu bylo zafazeno celkem 77 novych
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autobusti, z toho 40 standardnich autobusit SOR NB 12, 27 kloubovych autobusi SOR NB 18
a 10 midibust Solaris Urbino 8,9 LE (DPP, 2016f). Vsechny autobusy, které byly dodany, jsou
v nizkopodlaznim provedeni. Podle informaci, poskytnutych konzultantem této bakalarské
prace z DPP Ing. DoSlym, pti hledani novych perspektivnich zptsobii elektrické vozby byl najat
jeden autobus SOR EBN 11 na elektricky pohon ke zkuSebnimu provozu do 31. 8. 2016
S moznosti opce prodlouzeni najmu o dalsi jeden rok. Naopak definitivné¢ ukoncen byl provoz
hybridnich vozi SOR NBH 18. Hybridni autobusy SOR NBH 18 byly provozovany
V testovacim provozu, autobusy nebyly nikdy majetkem DPP (proto registra¢ni zna¢ky obou
autobusti nebyly prazské, ale Pardubického kraje). Ukonceni tohoto zkuSebniho provozu
probéhlo koncem roku 2015 kviili vysoké poruchovosti vozi. Casteénou obménu s ohledem ke
stanovenym standardim kvality umoznily dodavky novych autobusi. To vedlo k vyfazeni
73 autobusi z provozu, z toho 32 standardni délky a 41 kloubovych autobust, pifevazné typové
fady Karosa B 900 a nejstarSich standardnich nizkopodlaznich autobust City Karosa-Renault,
které byly v provozu od 90. let minulého stoleti (DPP, 2016f). Definitivné ukonéen jiz byl
provoz typové fady Karosa B 700. Na zéaklad¢ realizované obnovy a vyfazeni autobust zustalo
primérné stafi vozového parku autobust v souladu s platnou legislativou — pod hranici 9 let
(Cesko, 2011). Vsechny nové dodané autobusy jsou vybaveny motory, které splituji emisni
limity stanovené normou EURO VI, coz v porovnani s vyfazenymi autobusy, které splinovaly
pievazné pouze emisni limity EURO I a II, vyznamné sniZzuje vySi emisi produkovanych
méstskou hromadnou dopravou. To vyznamné ptispiva ke zlepSeni Cistoty ovzdu$i v Praze.
Autobusy se zna¢nou mérou podilely na zvladnuti dopravni obsluznosti pii realizaci oprav
tramvajovych trati mezi zafim a fijnem 2015. V nejkriti¢téjSim obdobi bylo do dopravni sité
vypravovano pies 1 000 autobusi, z toho 596 standardnich a 414 kloubovych (DPP, 2016f).
Celkové spravkové procento za rok 2015 bylo 8,18 % a pramérné stafi provoznich vozi dosahlo
8,48 roku (DPP, 2016f).

Z udaju, které vyplyvaji ze statistické rofenky a vyroénich zprav DPP, je ziejmé,
7e spole¢nost pracuje na postupném snizovani primérného staii vSech vozl ve vozovém parku.
Zejména nadkup novych autobust sniZzuje negativni vlivy dopravy na Zivotni prostfedi a povede
ke snizeni emisi v Praze pii soucasném zajisténi dopravni obsluznosti. Tim DPP ptispiva k Cisté

mobilité v hlavnim mésté Praze.

3.5 SPOTREBA ENERGII A PALIVA
Dopady dopravy na Zivotni prostfedi jsou ovlivnény také zplisobem provozovani

jednotlivych dopravnich subsystémil. Z hlediska Zivotniho prostfedi hraje vyznamnou roli

43



spotfeba elektrické energie a paliv, souvisejici s provozem jednotlivych dopravnich

prostiedki — vozidel.

3.5.1 Spotieba trakéni energie
Tabulky 13 a 14 ukazuji spotfebu trakéni energie ve sledovaném obdobi. Tabulka 13
shrnuje celkovou spotiebu trakéni energie a tabulka 14 pak spottebu trakéni energie na jednotku

dopravniho vykonu (1 ujety vozkm).

Tabulka 13 Spotieba trakéni energie (v tis. KWh)

Dopravni

. 2011 2012 2013 2014 2015
subsystém

Metro 109 233| 106649 103543| 103179| 110541

Tramvaje 130955 131129| 125763| 121049| 121058

CELKEM| 240188 237778 229306| 224228| 231599

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem

Tabulka 14 Spoticba trakéni energie na 1 ujety vozkm (v kWh)

Dopravni | 5, 2012 2013 2014 2015
subsystém
Metro 1,99 1,96 1,93 1,97 1,97
Tramvaje 2,73 2,79 2,87 2,91 2,9

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem

V soucasné dob¢ je DPP nejvétsim méstskym odbératelem elektrické energie. Celkova
spotfeba trak¢ni energie za rok 2015 ¢inila 231,6 mil. kWh; ndklady na spotfebovanou
elektrickou energii pak byly ve vysi 501 mil. K¢ (DPP, 2016f). Z toho je ziejmé, ze fidit
spotfebu trakéni energie neni dilezit¢ pouze z hlediska Zivotniho prostiedi, ale naklady
na spotiebovanou energii vyznamné ovliviiuji naklady spole¢nosti a tim 1 tvorbu vysledku
hospodateni. Ridit spotiebu elektrické energie je tedy tieba také z ekonomického hlediska.

Aby bylo mozné siudélat piedstavu o vysi této spotieby, pometime ji se spotifebou bézné

doméacnosti. Domacnost, kterd elekttinou sviti a napéji bézné spotiebice, spotiebuje v primeru
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kolem 2 200 kWh za rok®. Elektrick4 energie spotiebovana za rok provozem metra a tramvaji
odpovida ro¢ni spotiebe 105 272 primérnych ¢eskych domacnosti. Domacnost, ktera elektiinou
1 vytapi, spotiebuje rocné kolem 20 000 kWh. Spotieba 11 580 takovych primérnych ¢eskych
domacnosti by potom odpovidala ro¢ni spotfebé trakéni energie DPP.

Spotieba trakéni energie ve sledovaném obdobi kolisd. Nejvyssi spotfebu spole¢nost
vykazala za rok 2011, kdy spotieba ¢inila 240 mil. KWh za rok. V letech 2012, 2013 a 2014
224 mil. KWh za rok. V roce 2015 se vsak pokles ve spotiebé nepodafilo udrzet, spotieba
vzrostla oproti pfedchozimu roku o vice nez 7 mil. kWh.

Na celkové spotiebé trakéni energie se z vice nez 52 % podili predev§im tramvajovy
dopravni subsyst¢ém. Od roku 2013 jeho spotfeba trakéni energie postupné klesala,
resp. v letech 2014 a 2015 stagnovala; spotieba za rok 2015 byla o 8 % niz§i nez spotieba za rok
2011. Spotieba trakéni energie diky provozu metra v letech 2011 — 2014 postupné klesala. Za
rok 2015 byla vykazana nejvyssi spotieba trakéni energie v souvislosti S provozovanim metra
Vv prubéhu celého sledovaného obdobi; Cinila 110,5 mil. kWh.

Pro posouzeni vyvoje hospodarnosti pii spotieb¢ elektrické energie je tieba vyuzit
pomérového ukazatele — spotieby trakéni energie na 1 ujety vozkm.

Z tabulky 14 je zifejmé, Ze spotieba trakéni energie na 1 ujety vozkm subsystémem metra
se ve sledovaném obdobi pohybuje mezi 1,93 a 1,99 kWh. Nejvyssi spotieba byla dosazena
zarok 2011, po nasledujici dva roky se spotieba snizovala, nejlepsiho vysledku bylo dosazeno
za rok 2013 (1,93 kWh). V poslednich dvou letech sledovaného obdobi se spotieba ustalila
na 1,97 kWh na 1 ujety vozkm.

V piipadé tramvaji se spotieba trak¢ni energie pohybovala mezi 2,73 a 2,91 kWh
na 1 ujety vozkm. Z vyvoje ukazatele je ziejmé, ze spotieba v letech 2011 — 2014 postupné
rostla. Tento negativni trend byl zastaven az v roce 2015, kdy spotieba ¢inila 2,90 kWh
na 1 ujety vozkm.

Celkova spotieba trakéni energie je zavisld jednak na dopravnim vykonu daného
dopravniho subsystému (tzn. na poctu ujetych vozkm) a jednak na typu vozidla. Neplati,
ze novéjsi, resp. modernéj$i vozy maji nizsi spotiebu trakéni energie na jednotku vykonu.
Naopak, nékteré nove¢jsi technologie, kterymi jsou napt. tramvaje vybaveny (elektronika,
pocitace, klimatizace), zpisobuji, Ze spotfeba energie na jednotku vykonu je vyssi. Celkova

spotieba trak¢éni energie je zavisla také na moznosti rekuperace trakéni energie. Schopnost

! Primérné spotieby viz Partners Media, s.r.o. (© 2000-2016)
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rekuperace umozni, ze Vv piipadé, kdy jede tramvaj z kopce nebo dojizdi k zastavce a brzdi,
zaroven brzdnou silou vytvaii energii, kterd pomaha tramvayji z protisméru piekonavat stoupani,
nebo pfi jejim rozjezdu. U vozi metra (jelikoz nejedou troviové s jinymi druhy dopravy
v uli¢ni Grovni, nestoji na kfizovatkach a jejich provoz je velmi piesny) dochazi i diky
kopcovitému reliéfu k apravam grafikonti souprav tak, aby kdyz jedna souprava jede mezi
stanicemi z kopce a celou cestu brzdi a vyrabi elektiinu, jela ve stejny moment jina souprava
do kopce a tuto vyrobenou elektfinu spotfebovavala. Obecné plati, ze vS§echny nové soupravy
metra (Siemens M1 na lince C) i modernizované soupravy (8171M) jsou schopny rekuperace.
U tramvajového dopravniho subsystému je podil tramvaji se schopnosti rekuperace cca 85 %.
Vsechny vysSe uvedené skutecnosti pfispivaji k vyvoji spotieby trakéni energie na provoz

meéstské hromadné dopravy.

3.5.2 Spotieba motorové nafty
Tabulky 15 a 16 shrnuji spotiebu nafty vozidel méstské hromadné dopravy
ve sledovaném obdobi. Tabulka 15 uvadi celkovou spotfebu nafty, tabulka 16 potom spotiebu

nafty na jednotku dopravniho vykonu, tedy na 1 ujety vozkm.

Tabulka 15 Spotieba nafty (v tisicich litrt)

Dopravni

. 2011 2012 2013 2014 2015
subsystém

Autobusy 31488 30 783 29 734 28 993 29 404

Zdroj: DPP (2016€), upraveno autorem

Tabulka 16 Spotieba nafty na 1 vozkm (v litrech)

Dopravni | 559 2012 2013 2014 2015
subsystém
Autobusy 0,47 0,46 0,46 0,45 0,45

Zdroj: DPP (2016e), upraveno autorem

Spotfeba nafty se ve sledovaném obdobi postupné snizovala. Za rok 2014 bylo
spotfebovano o témét 2,5 mil. litr nafty mén€ nez za rok 2011. Tento pokles byl urcité
zpiisoben 1 poklesem dopravnich vykont realizovanych autobusovym dopravnim
subsystémem. Za rok 2015 se spotfeba nafty opét nepatrné¢ zvysila; doslo k nariistu spotieby
0 411 tis. litrti nafty. Spotfeba nafty na 1 ujety vozkm se ve sledovaném obdobi pohybovala

mezi 0,45 a 0,47 litry; z tabulky 16 je zfejmy mirny pokles spotieby ve sledovaném obdobi.
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Z udaji vyplyva, ze k poklesu spotieby nafty dochazelo ve sledovaném obdobi nejen
z diivodu poklesu dopravnich vykonti autobust, ale také z diivodu snizovani mérné spotieby;

zlepSovani souvisi také s modernizaci autobusi.

3.6 Shrnuti

Strategické cile hlavniho mésta Prahy i DPP v oblasti poskytovani sluzby méstské
hromadné dopravy vychazeji z potieby zajistit kvalitni sluzbu pfi soucasném zohlednéni
socialnich dopadti a dopadid dopravy na zivotni prostfedi. Snahou je zvySovat pocty
prepravenych cestujicich v ramci méstské hromadné dopravy s vyuzitim riznych dopravnich
subsystému tak, aby se zmirfiovaly dopady dopravy na zivotni prostfedi. Cilem je tedy zvySovat
pocet piepravenych osob piedevS§im kapacitni kolejovou dopravou, kterou zajiStuje
metro a tramvaje. Za stavajicich podminek je t€émito dopravnimi subsystémy v ramci méstské
hromadné dopravy piepraveno vice jak 70 % vSech cestujicich.

Primarn¢ je vefejna doprava Vv hlavnim mésté Praze a jeho okoli nastavena tak,
ze nejvetsi proudy cestujicich obsluhuje metro (3 linky vedouci z okraji mésta ptes husté
zastavéna uzemi do centra, kde je tzv. pfestupni trojihelnik), doplikovou siti k metru jsou
tramvaje (tramvajovy subsystém by mél obslouzit centrum mésta a mél by zajistit pfistup
cestujicim z centra mésta K nejbliz§im stanicim metra) a okrajovou siti jsou autobusy,
obsluhujici méstska tzemi bez metra a bez tramvajového subsystému a svazejici cestujici
K prvnim kolejovym zastavkam (tramvaje nebo metra).

K ¢ist¢é mobilit¢ velmi vyznamné ptispiva struktura vozového parku DPP. Piitom
je tieba sledovat typ pouzivanych vozidel a také jejich stafi. DPP optimalizuje strukturu
vozového parku vSech dopravnich subsystémti. Obnova probiha bud’ modernizaci stavajicich
vozidel, ¢imz lze prodlouzit napf. zivotnost kolejovych vozidel i s ohledem na pozadovany
standard pro cestujici (infosystém, klimatizace, sedacky atd.), nebo potizovanim zcela novych
vozl. Obnova vozového parku je realizovana predevSim ve vazbé na stafi vozl, kde je DPP
povinen dodrzovat platné ptredpisy vymezujici maximalni primérné staii vozidel. Obnova
vozidel by vSak méla probihat i v souladu s dopady jednotlivych dopravnich subsystému
na Zivotni prostfedi. V této oblasti by se pozornost méla zaméfit hlavné na strukturu vozového
parku autobusového dopravniho subsystému. Jeho obnova by méla byt realizovana i s ohledem
na emise sklenikovych plynt, tedy s ohledem na piispévek DPP k €isté mobilité. Dopady
dopravy na Zivotni prostfedi jsou také ovlivnény provozovanim vozidel, a to predevSim

s ohledem na spotiebu elektrické energie a paliv.
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4 NAVRH OPATRENI A JEHO ZHODNOCENI

V této kapitole jsou prezentovany navrhy opatieni pro zlepseni v oblasti Cisté mobility
ze strany DPP. Jednd se o opatieni, jejichz realizaci by DPP mohl zmirnit dopady méstské
hromadné dopravy na zivotni prostfedi hlavniho mésta Prahy.

Navrhy vyplyvaji z vysledki analyzy stavajiciho stavu provozovani méstské hromadné
dopravy a zamétuji se predevsim na strukturu vozového parku DPP a v jeho ramci predevs§im
na autobusovy subsystém. Dals§i navrhy jsou zaméfeny na moznost vyuzivani tzv. nulového

tarifu méstské hromadné dopravy a bike sharing.

4.1 Vyuziti elektrickych autobusii v ramci méstské hromadné dopravy

Prvnim navrhem, podporujicim CcCistou mobilitu, je vétsi zapojeni elektrickych
autobusii do béZného provozu méstské hromadné dopravy.

Z analyzy vyplynulo, Ze DPP vyuziva pouze autobusy s naftovymi motory. Spolecnost
ma také zkuSenosti s provozem hybridnich autobusii, ale tyto hybridni autobusy se v provozu
neosveédCily — viz analyticka Cast této bakalaiské prace. Hybridni autobusy SOR NBH 18
vykazovaly vysokou poruchovost. Z tohoto diivodu se s jejich dal$im vyuzitim nepocita.

Navrh je koncipovan tak, aby DPP zvazil pti postupné obnové autobusového vozového
parku zafazeni i elektrickych autobusi. Z ptedchozi analyzy je zfejmé, ze je tfteba doporucit
DPP postupovat tak, aby byly vybrany odpovidajici typy elektrickych autobusu, linky, na
kterych je provoz téchto autobusiit mozny, a také je tfeba vybudovat odpovidajici
infrastrukturu, bez které provoz neni mozné realizovat. Vzhledem ke komplexnosti
a zavaznosti celého problému, piedevsim z hlediska jeho finan¢ni naro¢nosti (a to jak v oblasti
investicnich nakladu, tak i v oblasti provoznich nakladi), je tieba vypracovat detailni studie, na
zaklad¢ kterych by mélo byt provedeno rozhodnuti o rozsahu implementace elektrickych
autobusit do provozu méstské hromadné dopravy. Soucasné¢ je tieba vzit v tvahu
1 environmentalni aspekty navrzeného feSeni. Zatfazenim elektrickych autobusti do vozového
parku DPP by spolecnost pfispéla ke zlepSeni Zivotniho prostiedi na uzemi hlavniho mésta
Prahy a toto feseni je i v souladu s NAP CM. V dalsim textu jsou shrnuta zakladni doporuceni,
kterd by mél DPP vzit v uvahu pfi rozhodovani o implementaci elektrobusii do méstské
hromadné dopravy.

DPP by pftirozhodovani o rozsahu zapojeni elektrobusti do méstské hromadné dopravy
mél vyjit ze zkuSenosti, které byly ziskany ze zkuSebniho provozu elektrobusu SOR EBN 11
(viz obrazek 4) od spolecnosti SOR Libchavy a Cegelec. Zkusebni provoz byl zahdjen v zari
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roku 2015, vedeni DPP na jaie 2016 rozhodlo, vzhledem k pozitivnim zkuSenostem a zaroven
potiebé sledovani nékterych ukazateli po delsi dobu, Ze uplatni opci na prodlouzeni zkusebniho
provozu do konce srpna 2017. Délka zkuSebniho provozu je dostatecna pro to, aby mohly byt
identifikovany vSechny vyhody a nevyhody spojené s provozem tohoto typu vozidla. DPP
k tomuto zkuSebnimu provozu pfistoupil piedevsim z toho duvodu, Ze vozidlo mize vyuzivat
stavajici napajeci sit’ tramvaji a spolec¢nost ma uzavienu vyhodnou smlouvu o cenach odebirané
elektrické energie. ZkusSenosti ziskané v ramci zkusebniho provozu ukazaly, ze (DPP, 2016h):
e SOR EBN 11 i v zimnim provozu piedstavuje zcela bezemisni feseni (klimatizace
a topeni jsou pln¢ elektrické). Elektrobus je tedy schopen zajistit celodenni vykony i pfi
teplotach pod bodem mrazu a pti plném vyuzivani elektrického topeni.

e Jako unikatni se jevi systém napdjeni z tramvajové trakéni sité prostfednictvim
dvoupolového pantografového sbérace se stacionarnim galvanickym oddé€lenim.
Vysledky ro¢niho provozu potvrdily, ze vozidlo je zajimavé i z hlediska ekonomického;
provozni ndklady byly v danych podminkach srovnatelné s provoznimi ndklady naftovych

autobustl. Uspora nékladii na energie pokryla vyssi pofizovaci néklady, respektive naklady na

pronajem vozidla.

Obrazek 4 Elektrobus SOR EBN 11 (Dopravni podnik mésta Hradce Kralové, a.s., ©2011-
2016)

Ptirozhodovani o typu elektrickych autobusii, které by mély byt v rdmci provozovani

meéstské hromadné dopravy v Praze vyuzity, je tieba vzit v vahu celou fadu faktorti. Technické
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parametry tii typi elektrickych autobust (viz obrazky 4, 5 a 6), které jsou momentalné

k dispozici pro komer¢ni vyuziti, shrnuje tabulka 17.

Tabulka 17 Technické parametry elektrobust

Nabijeni

h

z konzole: 6-8 min

Parametr SOR EBN 11 Skoda Perun HP Skoda Perun HE

Délka 11100 mm 12 000 mm 12 000 mm
Vyska 2920 mm 3250 mm 3250 mm
Siika 2525 mm 2 550 mm 2 550 mm
Rozvor 6 320 mm 5900 mm 5900 mm
Kapacita vozu 92+1 mist 85+1 mist 82+1 mist
Trakéni motor vyrobce neuveden Skoda electric Skoda electric
typ asynchronni typ asynchronni typ asynchronni

Vykon motoru 120 kw 160 kw 160 kw
Napéti motoru neuvedeno 3x420 V 3x420 V
Trak¢ni baterie Li-lon Li-Pol Li-Pol
Jmenovité napéti neuvedeno 650 V 600 V
Kapacita energie 172 kWh 78 kWh 222 kWh
Dojezd na jedno nabiti 120-150 km 30 km 150 km
Nocni nabijeni: 5-7 Rychlodobijeni | Rychlonabijeni: do 70 min

Noéni dobijeni: 6-8 h

Zdroj: Skoda Electric a.s. (2016a, 2016b); SOR Libchavy spol. s.r.0. (2016); autor

Obrizek 5 Elektrobus Skoda Perun HP (Skoda Transportation a.s., 2016d)

50




Elektrobus Skoda Perun HP (obrazek 5) je moderni dvanactimetrovy elektrobus, ktery
je vybaven nejmodernéjsi baterii na poli nanotechnologie. Baterie ma pomoci nanotechnologie
upraveny &lanky tak, Ze vozidlo se miize (diky automatické nabijeci infrastruktuie Skoda Ultra
Fast Charger — UFC) nabit za 5-8 minut. Tento elektrobus je tedy cilen na linky, kde nelze
plytvat ¢asem na nabijeni vozidla mimo linku; dobijeni probiha pfimo na zastavkach béhem
nastupu ¢i vystupu cestujicich, nebo béhem obratek na konecnych stanicich. Nevyhodou této
baterie mize byt nizka kapacita (kvili rychlému dobijeni). Perun HP ujede na jedno dobiti
okolo 30 kilometrd, takze rychlonabijeni je nutnosti. Diky rychlému zotaveni baterii mize tento
elektrobus docilit vyssich dennich najezdl na rozdil od vozidel s bateriemi s vysokym najezdem
na jedno nabiti. Perun HP ma diky nizsi vaze baterie (oproti modelu Perun HE) zvySenou
kapacitu o 3 mista a nabizi tak 58 mist ke stani a 27 k sezeni. Elektrobus Skoda Perun HP
pfedstavuje alternativu pro méstské linky; velmi prakticke je, Ze elektrobus lze dobit 1 u stanic,
kde jsou vybudovany rychlonabijecky pro osobni vozidla, jako je naptiklad BMW 13/i8 nebo
VW Golf EV atd., které spliuji americky automotive standart COMBO Il (CSS)
(Skoda transportation a.s., 2016b).

Obriazek 6 Elektrobus Skoda Perun HE (Skoda Transportation a.s., 2016¢)

Elektrobus Skoda Perun HE (obrazek 6) je také dvanactimetrovy elektrobus, ale na
rozdil od Perunu HP je vybaveny lithium-polymerovymi bateriemi s vysokou hustotou energie,
aby mohly dosdhnout na jedno nabiti vysSich ndjezdi. Je diky tomu vhodny pro nasazeni na

linky, kde neni kapacita na pribézné nabijeni, nebo na mistech, kde neni mozné ztidit pottebnou
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rychlonabijeci infrastrukturu. Na jedno plné nabiti zvladne elektrobus s cestujicimi ujet az
150 km, pfi¢emz si stale drzi rezervni energii pro nouzovy dojezd.

Vyhodou pro vybudovani infrastruktury UFC je, ze model Perun HE se muze stejné jako
Perun HP dobijet na rychlonabijeci stanici UFC a nabije se tu za 70 minut, coz je velika uspora
¢asu oproti jinym vozim, u kterych mize nabijeni trvat az 6 hodin. I model Perun HE je mozné
dobit jakoukoli béznou nabijeci pistoli, kde se jiz pouzivaji rychlonabijecky pro osobni
automobily (Skoda transportation a.s., 2016a).

Prioritou v oblasti zavadéni elektrobust je v DPP vyuziti moZnosti rekuperace trakéni
energie. Tato skute¢nost by mohla piinést veliké tspory energie, jelikoZz energie, ktera je
vyvinuta brzdénim, je vracena zpét do akumulatord (pfipadné superkapacitorti) a je mozné ji
opétovné efektivné vyuzit. Pro efektivni spotiebovani veskeré energie je tieba pro provoz
elektrobusu (s moznosti rekuperace) vybrat linku, ktera idealné vyhovuje témto podminkam:
linka by méla mit pestry vyskovy profil, aby bylo mozné energii, ktera je vyrobena pomoci
rekuperace, efektivné vyuzit. Dale je pro elektrobusy, které nejsou prubézné nabijeny, dulezité,
aby linka, kterou obsluhuji, nepiekonavala ptili§ dlouhou vzdalenost. Z vyse uvedenych duvodu
lze navrh elektrobusu pro potieby DPP vice konkretizovat. Pro zkuSebni provoz lze DPP
navrhnout provoz elektrobusu Skoda Perun HE na lince 176.

Linka 176 vede smérem z Karlova namésti (na obrazku 7 oznafeno jako Start) na
Stadion Strahov (na obrazku 7 oznaceno jako Cil). Délka linky je 5 kilometrd, coz spliluje

1 zminéné kritérium, kterym je co mozna nejkratsi vzdalenost.
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Zapojeni elektrobusti do méstské hromadné dopravy je spojeno s pottebou investic do
vybudovani dobijeci infrastruktury. V ptipadé¢ zkuSebniho provozu elektrického autobusu
byla vybudovana infrastruktura vyuzita pouze pro jeden elektrobus. Navrh na zatazeni
elektrickych autobusi do béZného provozu méstské hromadné dopravy v Praze je proto
podpoten i skuteCnosti, ze pomoci této dobijeci infrastruktury by bylo mozné dobijet vice
vozidel, a to formou stfidani na nabijecim misté nebo i rozSifenim poctu obsluhovanych
nabijecich mist v ptislusné lokalité. Stavajici feSeni jsou zalozena na tom, ze akumulatory jsou
dobijeny pomoci riznych zatizeni, od elektrické zasuvky, pies nejriznéjsi typy stfeSnich
sbéracll, az po bezkontaktni indukéni dobijeni.

Vyznamnym parametrem pro rozhodnuti o typu elektrobusu je Zivotnost baterii.
Zivotnost baterii velmi vyznamné ovlivituje provozni i ekonomickou stranku navrhovaného
feSeni. ZkuSebni provoz elektrického autobusu SOR EBN 11 prokazal, Ze diky intenzivnimu
zapojeni do provozu a velkému poctu nabijecich cykld doslo k rychlému poklesu kapacity
baterii oproti ptivodnim propo¢tim a o¢ekavanim (DPP, 2016h). Toto zjisténi doklada potiebu
nadéle v ramci zkuSebniho provozu sledovat vyvoj stavu baterii.

Navrh proto doporucuje vyuziti tzv. superkapacitori. Krom¢ trakéni baterie, ktera je
zdrojem energie napi. pro elektrobus SOR EBN 11, Ize vyuzit také superkapacitory; nékteré
elektrobusy vyuzivaji superkapacitory jako jediny zdroj energie. Jejich vyuziti je vyhodné prave
pro meéstské autobusy, které jsou jednordzové velmi zatizeny diky castym rozjezdim
(ING. Jakub Slavik, MBA - Consulting services, ©2012-2016c¢). Ptikladem vyuziti
superkapacitorii je Ultracap Bus spole&nosti Sinautec, provozovany od roku 2006 v Sanghaji,
jehoz 5,9 kWh superkapacitory umoziuji nezavisly dojezd cca 6 km s klimatizaci nebo 10 km
bez klimatizace; superkapacitory jsou dobijeny po dobu 30 sekund v nacestnych zastavkach
a 5 minut na kone¢nych stanicich pomoci stfeSniho sbérafe. Superkapacitory uchovavaji
pomérné¢ malé mnozstvi energie (fadové kWh), je vSak mozné je velmi rychle (fadoveé
v sekundach) nabijet i vybijet velkymi vykony (fddové stovky kW), ato az milionkrat
(Ing. Jakub Slavik, MBA — Consulting services, ©2012-2016¢). Oproti akumulatorim je
zivotnost superkapacitorti, zavisla na poctu cykla plného nabiti a vybiti, cca tisicindsobna.

Navrh pocita s nasazenim elektrickych autobusti pouze na urcitych typech linek.
ZkuSebni provoz ukazal, Ze je optimalni vyuZivat tento typ vozidel pfedev§im na linkach
s dennim probéhem pies 300 kilometrii, pfipadné na linkdch s niz§im podilem provoznich
prestavek v lokalitach blizko napdjeci sité tramvaji (DPP, 20169). Toto feSeni je vSak spjato
S narstem provoznich nékladl; znamenalo by nartst neproduktivnich ¢ast, jelikoz by nabijeni

probihalo mimo stavajici prestavky. ZkuSenosti ukéazaly, Ze je tfeba zvazit zapojeni elektrobusti
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s dynamickym nabijenim, u kterych existuje moznost nabijeni (mimo nabijeni v garazi nebo na
obratisti) béhem jizdy tak, aby bylo mozné vyuzit tuto bezemisni lokalni dopravu také na
elektrobustt by bylo vyhodné na linkach s velkym ptevySenim; piiklesani se rekuperuje
energie, pii stoupani by byla tato energie spotifebovavana (Ing. Jakub Slavik,
MBA — Consulting services, ©2012-2016c).

4.2 Nulovy tarif méstské hromadné dopravy

Dalsim navrhem podporujicim snizeni dopadd dopravy na zivotni prostfedi hlavniho
mésta Prahy je nulovy tarif méstské hromadné dopravy (,MHD zdarma“). Pii rozhodovani
0 implementaci tohoto navrhu by DPP mél zvazit zkuSenosti z ostatnich mést, ktera jiz nulovy
tarif vyuZzivaji.

Mezi mésta, ktera jiz zavedla ,,MHD zdarma®, se fadi hlavni mésto Estonska, Tallin.
V Tallinu maji ,MHD zdarma* od 1. ledna 2013. Divodem implementace byl nizky pocet
cestujicich, ktefi méstskou hromadnou dopravu vyuzivali. Koncept ptivitali predevsim lidé
S niz§imi piijmy a studenti (Empresa media, a.s., © 2006-2016b). Aby mohl cestujici vyuzivat
»~MHD zdarma®, musi splnit ur¢it¢ podminky. Cestujici je povinen se zaregistrovat jako
obyvatel mésta (kazdy obyvatel mésta ptfitom rocné plati 1 000 eur jako dan z pfijml) a musi
zaplatit poplatek za tzv. zelenou kartu, diky které muze sluzbu uzivat (Echo media,
a.s., ©2015). Diky témto podminkdm je koncept pro mésto vydélecny a lze ho povazovat za
uspeésny.

| vramci Ceské republiky existuji mésta, kde je koncept ,,MHD zdarma“ vyuZivan
(Ceska televize, ©1996-2016). Nulovy tarif méstské hromadné dopravy plati v Hofovicich na
Berounsku od roku 2008, ve Frydku-Mistku od roku 2011 a od bfezna 2011 se zacali bezplatné
pfepravovat také obyvatelé Tifeboné v Jiznich Cechach. V CR je tento koncept aplikovan
predevs§im ve méstech, kde prostiedky méstské hromadné dopravy jezdi nevytizené. Vysledky
nékterych mést potvrzuji, Ze doslo ke zvySeni poctu prepravenych osob méstskou hromadnou
dopravou. Napt. ve Frydku-Mistku evidovali pfed zavedenim ,MHD zdarma* zhruba ctyri
miliony pfepravenych cestujicich, po zavedeni konceptu je jich o tfi miliony vice.

Nulovy tarif je zpravidla zavadén ve méstech, kde je méstskd hromadna doprava
vyuzivana v mensi mife, coZ neni pfipad hlavniho mésta Prahy. Nulovy tarif vedouci ke zvySeni
poctu prepravenych osob tak pfispiva ke zmirnéni negativnich vlivi dopravy na Zzivotni

prostiedi.
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4.3 Bike sharing

Poslednim navrhem na podporu ¢isté mobility v Praze je bike sharing.

Bike sharing je systém sdileni kol; jedna se o sit’ desitek az stovek ptijcoven nebo
automatickych stanic s jizdnimi koly, kterd je mozné si na jednom stanovisti ptij¢it a na jiném
je vratit. V podminkéch Prahy by se jednalo o ptij¢ovani kol na kratkou vzdalenost a na kratky
cas.

Systém bike sharingu je v Evropé€ velmi popularni. Prvni, kde byl tento koncept uveden
do provozu, byl Amsterodam v Holandsku v roce 1965. Dalsi byla ,,zluta kola* ve Francii
ve mést¢ La Rochelle vroce 1974. Nasledovalo Cambridge v Anglii vroce 1993; tam se
jednalo 0 ,,zelena kola®. Bike sharing funguje i v Ceské republice. Moznost zaptjéeni kola
nabizeji i Ceské drahy, a.s. (kolo lze zapij¢it na nadrazi a na jiném nadrazi ho zase vratit).
Existuji také spole¢nosti, které bike sharing poskytuji jako sluzbu v ramci svych
podnikatelskych aktivit. Napt. spolecnost Rekola provozuje bike sharing systémem
bezstanicoveého sdileni kol. Rekola a rekolobéZky se vyznacuji riZovou barvou a za jejich
vyuziti plati uzivatel registracni poplatek. Tento systém zacal fungovat v roce 2014
a momentdlnd je provozovan v Sesti Ceskych méstech (Praha, Brno, Olomouc, Ceské
Bud¢jovice, Pardubice a Hradec Kralové). Pro vyuziti sluzeb spolecnosti je tieba jen mobilni
telefon pro odemknuti kola pomoci aplikace a zaplaceni registracniho poplatku (na rok 900 K¢).
(Rekola bikesharing s.r.o., 2016)

Systémy bike sharingu nejsou v CR vyuZzivany piili§ Gasto, piitom snaha o jejich
rozsifeni je zakotvena i v doporuéenych aktivitich MZP k posileni &isté mobility. V Praze by
mohl byt DPP (jako spolecnost, jejimz vlastnikem je hlavni mésto Praha) provozovatelem
systému bike sharing. Systém by mohl fungovat obdobn¢ jako u spolecnosti Rekola, kdy by
byla vytvotena aplikace, kterou by se potencidlni zdkaznik zaregistroval a poté ji vyuzil pro
odemykani kola a jeho odevzdavani zpét. (Rekola bikesharing s.r.o., 2016)

Bike sharing podporuje ¢istou mobilitu. Vyuzivani bike sharingu ma i dal$i vyznam

V tom, ze ptispiva ke zdravému zivotnimu stylu.

4.4 Shrnuti a zhodnoceni navrhi

V ramci této bakalaiské prace jsou uvedeny tii navrhy, jejichz realizace by podpofila
¢istou mobilitu hlavniho mésta Prahy.

Prvni navrh se zaméfuje na vozovy park, ktery vyuzivd DPP pro poskytovani sluzeb
méstské hromadné dopravy. Jednd se o implementaci elektrickych autobust do béZzného

provozu DPP. Pfi implementaci tohoto ndvrhu je tfeba, aby DPP zvazil vSechny relevantni
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faktory a provedl komplexni vyhodnoceni z hlediska ekonomického i z hlediska dopadi
dopravy na zivotni prostfedi hlavniho mésta Prahy. V ramci hledani optimalniho feSeni je tieba
zvazit typ pouzitych elektrickych autobust, linky, na kterych lze tyto dopravni prosttedky
provozovat, i infrastrukturu nezbytnou pro zajisténi jejich provozu. Pro zkuSebni provoz je
navrhovan elektrobus Skoda Perun HE na lince 176. Navrh doporuduje postupnou obnovu
autobusového vozového parku s cilem dosazeni plné elektromobility v dlouhodobém ¢asovém
horizontu.

Dal$im navrhem je zavedeni nulového tarifu méstské hromadné dopravy. Za vyhody
konceptu ,,MHD zdarma*® lze povazovat zvySeni poctu osob piepravenych méstskou
hromadnou dopravou, ¢imz by mélo logicky dojit k poklesu IAD. Pokles IAD by mél snizit
hustotu provozu ve méstech a tim by se mohly zmirnit (resp. odstranit) problémy dopravy (napft.
dopravni kongesce). Soucasn¢ by mohlo dojit ke zvySeni bezpecnosti dopravy, resp. ke snizeni
nehodovosti. Zavedeni nulového tarifu méstské hromadné dopravy je vSak spojeno
i s nevyhodami. ,MHD zdarma‘“ neznamena, Ze cestujici ma méstskou hromadnou dopravu
zcela zadarmo, zpravidla musi uhradit poplatek za uZivani dopravnich prostfedki, napt. zaplatit
za poftizeni registratni karty. Nevyhodou muize byt i skuteCnost, ze prostiedky meéstské
hromadné dopravy za¢nou pouzivat socidln¢ slabé skupiny obyvatel, které mohou v dopravnich
prostiedcich pachat vytrznosti a ni¢it majetek dopravnich podnikl. Zavedeni nulového tarifu
pak ma spisSe kontraproduktivni vysledek. Lidé, kteti vyzaduji ur¢ity komfort pii cestovani, diky
obsazengjSim voziim meéstské hromadné dopravy a neodpovidajicimu chovani cestujicich se
opét vrati k IAD. Dalsim faktem, ktery je nutno zminit, je, ze vypadek trzeb zhorSuje
ekonomickou situaci dopravniho podniku a je proto tfeba hledat cesty k jeho dlouhodobé
udrzitelnosti.

Poslednim navrhem je zavedeni bike sharingu, jehoz provozovatelem by byl DPP. Jedna
se o systém sdileni kol, ktery podporuje Cistou mobilitu a soucasné ptispiva ke zdravému

zivotnimu stylu.
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ZAVER

Bakalarska prace se zabyva problematikou cisté mobility a méstskou hromadnou
dopravou. Byla zpracovana ve spolecnosti DPP, ktera provozuje méstskou hromadnou dopravu
vV ramci hlavniho mésta Prahy. Cilem prace bylo navrhnout opatieni, jejichz realizaci by DPP
prispél k ¢isté mobilité hlavniho mésta Prahy.

Teoreticka cast byla rozdélena do dvou kapitol. Prvni byla zaméfena na charakteristiku
méstské hromadné dopravy a byly zminény vlivy dopravy na Zivotni prostiedi; druha byla
vénovana Cist¢é mobilité. Doprava ovliviluje nejenom ekonomiku jako celek, ale ma také
vyznamné socidlni a environmentalni dopady. Problematika dopadi dopravy na Zzivotni
prostiedi je v sou¢asné dobé vysoce aktualnim problémem. Casto jsou diskutovany predeviim
negativni dopady dopravy v centrech mést a méstskych aglomeracich. Dopady dopravy na
zivotni prostfedi mést jsou ovlivnény i provozovanim meéstské hromadné dopravy. Méstska
hromadna doprava predstavuje ¢innost spjatou s cilevédomym piemistovanim osob
a hmotnych pfedmétii v nejriznéjSich objemovych, ¢asovych a prostorovych souvislostech
S pouzitim raznych dopravnich subsystémi. Mésta podporuji rozvoj méstské hromadné
dopravy, protoze tento zpusob pfepravy cestujicich miize vyznamné zlepsit zivotni prostiedi
mésta. V souvislosti s negativnimi dopady dopravy na zivotni prostfedi je velmi diskutovana
¢ista mobilita. Hlavnim cilem €isté mobility je pfedevsim snizovani zdravotné rizikovych emisi
z dopravy, které vyznamné ovlivituji zdravi obyvatel a jejich zdravotni disledky jsou vy$si nez
disledky dopravnich nehod. Problematika Gisté mobility je v Ceské republice feSena ve
spolupraci MZP, Ministerstva dopravy a Ministerstva primyslu a obchodu. Zakladni ramec
pro &istou mobilitu v CR vymezuje Narodni akéni plan Gisté mobility. Cista mobilita velmi
uzce souvisi s méstskou hromadnou dopravou. Pravé mésta jsou postizena emisemi rizikovych
latek pfedevsim z naftovych a benzinovych motort a tuto neptiznivou situaci je tteba postupné
fesit s cilem vytvofit zdravé a kvalitni zivotni prostiedi pro obyvatele.

Ve tieti kapitole prace byla provedena analyza vyvoje vybranych ukazateld spolecnosti
DPP, které souviseji s €istou mobilitou. Pozornost byla vénovana dopravnim vykonlim,
dopravni siti a vozovému parku, ktery spolecnost vyuzivd v ramci poskytovani sluzeb.
Pifedmétem zajmu byl také zplsob provozovani méstské hromadné dopravy s ohledem na
spotiebu energie a paliv. Analyzou bylo zjiSténo, Ze strategické cile hlavniho mésta Prahy
i DPP v oblasti poskytovani sluzeb hromadné dopravy vychazeji z potieby zajistit kvalitni
sluzbu pfi respektovani socidlnich a environmentélnich dopadi. Cilem je zvySovat pocty

pfepravenych cestujicich piedev§im kapacitni kolejovou dopravou, kterou zajistuje
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metro a tramvaje. Analyzou bylo dale zjisténo, ze pro zlepSeni prispévku DPP k ¢isté mobilité
je tfeba vénovat pozornost piedevs§im struktuie vozového parku autobusového dopravniho
subsystému. Jeho obnova by méla byt realizovana i s ohledem na emise sklenikovych plyni,
tedy s ohledem na piispévek DPP k ¢isté mobilité.

Posledni kapitola bakalaiské prace poskytuje navrhy, které by vedly k podpote Cisté
mobility ve mésté. Hlavni ndvrh spocival v zatazeni elektrickych autobust do bézného provozu
DPP. Navrh doporucil postupnou obménu autobusového vozového parku, kterd by méla
vychazet ze zkuSenosti, které spolecnost ziskava zkusebnim provozem elektrickych autobusi.
Navrh doporugil zkugebni provoz elektrického autobusu Skoda Perun HE na lince 176. Dalsi
navrh spocival ve zvaZzeni zavedeni tzv. nulového tarifu méstské hromadné dopravy, ktery by
ptispél ke zvyseni poctu osob piepravenych méstskou hromadnou dopravou. Tento navrh ma
celou fadu nevyhod a je tfeba ho velmi odpovédné a komplexné posoudit. Posledni navrh se
tykal zavedeni bike sharingu, jehoz provozovatelem by byl DPP.

Vsechny navrhy, které byly uvedeny v ramci bakalaiské prace, maji svoje vyhody
1 nevyhody, jsou spojeny s vyznamnymi dopady do ekonomiky DPP a jejich realizace neni
otazkou kratkodobou. Jedna se o rozhodnuti strategického vyznamu, které ma ekonomicke,

environmentalni i socialni aspekty.
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