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SOUHRN

Tato diplomova priace se zabyva perspektivami trolejbusové dopravy v Pardubicich.
Obsahuje analyzu soucasného stavu méstské hromadné dopravy se zaméfenim piedevsSim

na dopravu trolejbusovou.

Cilem této prace je nejen posouzeni perspektivy, ale také ndvrh individudlnich feSeni

pro zvyseni efektivity provozu a rozsiteni trolejbusové dopravy v Pardubicich.
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TITLE

Perspectives of trolleybus transport in Pardubice

RESUME

This thesis deals with the perspectives of the trolleybus transport in Pardubice. It contains
an analysis of the current state of urban public transport focusing primarily on the
trolleybus transport.

The aim of this thesis is not only assessment of perspectives but also proposal of individual
solutions for improving effectiveness of operation and extension of trolleybus transport

in Pardubice.
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public transport, Pardubice, trolleybus transport, optimization
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Diplomové préce Uvod

Uvod

Vetejnd doprava se potykd v dneSni dobé s velkymi problémy, které souvisi
s rozvojem individudlni automobilové dopravy. Podle statistik zvefejnénych Ministerstvem
dopravy bylo v roce 1989 registrovano v CR 3 miliény osobnich automobilt, kdeZto dnes
se jejich pocet zvysil na neuvéfitelnych 4,377 mil. Z té€chto Cisel vyplyva, Ze za poslednich
20 let doslo k ndriistu podtu osobnich automobiltl v Ceské republice skoro o 50 %. Tento
ndriist nesouvisi jen srozvojem IAD, ale i se vSeobecnym zvySovdnim Zivotni drovng.
Zivotni styl 1idi zaznamenal v poslednich letech velké zmény, které ssebou pfinesly
negativni vliv na Zivotni prostfedi. Podle zpravy zvefejnéné 28. ¢ervence 2008 Evropskou
agenturou pro zivotni prostiedi (European Environment Agency — EEA) zlstava silni¢ni
doprava nejvétsim zneciStovatelem ovzduSi v EU. Silni¢ni doprava se podili 84 %
na zneciStovani ovzdusi, a z toho 55 % pripadd na IAD. Velkd mésta trpi zneciSténim
ovzdusi, a to nédsledkem hustého silnicniho provozu a Castych kongesci. Oblastni mésto
Pardubice toho nejsou vyjimkou.

Pardubice jsou vyznamnym pramyslovym stfediskem Ceské republiky, zejména
v chemickych oborech. V nevelké vzdalenosti od mésta se nachdzi dvé elektrarny, které
také nepfiznivé pisobi nakvalitu ovzduSi ve mésté. S nardstajicim poctem aut a
s postupnou ekologizaci primyslovych provozi dochdzi k tomu, Ze emise pochdzejici
ze spalovacich motorti dopravnich prostiedkii stdle zvySuji sviij podil na celkovém
znedisténi ovzdusi. Resenim této situace v Pardubicich je prechod zpét k vefejné a méstské
hromadné dopravé. To znamend navrhnout takova opatieni, kterd by pfispéla ke zvySeni
kvality a atraktivity MHD z pohledu cestujiciho a stala se pfirozenym reguldtorem IAD

ve meésté 1 v okoli.

Cilem této price je analyzovat souCasny stav méstské hromadné dopravy ve mésté
Pardubice a zhodnotit perspektivy trolejbusové dopravy. Trolejbusova doprava je
z ekologického hlediska pro mésto Pardubice nejvyhodnéjsim a tkolem této diplomové
prace je navrhnout takova opatteni, kterd by prispé€la k ristu jeji konkurenceschopnosti jak
pted IAD, tak i pted autobusovou dopravou a novymi druhy alternativnich pohoni. To
znamena zlepSit a zhospodarnit trasy vozidel, zavést vykonnéjsi dopravni prostfedky c¢i
zcela zménit dopravni systém. VSechny zpracované udaje v této praci tykajici se MHD

v Pardubicich jsou brany nejpozdéji k 31. 3. 2008, pokud neni uvedeno jinak.
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1 Charakteristika MHD v Pardubicich

1.1 Soucasna situace v oblasti osobni dopravy

V osobni dopravé nastal za posledni roky velky rozvoj. Vyvoj délby ptepravnich
vykonl mezi hromadnou a individudlni osobni dopravou sméiuje k ohroZeni funkénosti
celého dopravniho systému, a to hlavné kongescemi na silnicich a k nepfimérenému
negativnimu pusobeni dopravy na Zivotni prostfedi. Dopravni problémy se koncentruji
predevsim ve velkych méstech a Pardubice toho nejsou vyjimkou. Podil hromadné dopravy
k dopravé individudlni byl na pocitku 90. let pfiblizné¢ 80:20, ale v soucasné dobé je
zhruba na drovni 50:50. To vede k nedostateCnym trzbam z provozu veiejné dopravy a

prilisné zavislosti dopravnich podnikl na dotacich.

Vybéru a volbé systému méstské hromadné dopravy je vénovdna v poslednich
letech znacnd pozornost, nebot’ na dobré a spolehlivé ¢innosti MHD je zavisla spokojenost
obyvatel jednotlivych mést. V soucasné dob¢ je diileZité porovnani dopravnich prostredkil
autobus — trolejbus a ddle pak jejich porovnani s dal§imi ekologickymi druhy dopravy
(tabulka 1). Konkrétn¢ pro mésto Pardubice je dulezité porovnani autobusové a

trolejbusové dopravy.

Tabulka 1: Souhrnny piehled vykontt MHD v CR v letech 2002 — 2007

Rok Rok Rok Rok Rok Rok
2002 2003 2004 2005 2006 2007
Prepravené osoby | 330 co7 | 2302172 | 2309648 | 2268889 | 2238011 | 2258392
celkem [tis. osob]
Autobusy 919378 | 890085 | 868330 | 843441 838650| 835429
Trolejbusy 240559 | 228101 | 213373 | 194274| 184693| 195578
Tramvaje 762228 | 725344 | 731932 716076 | 683329 690 119
Metro 416516 | 458642 496013 515008 531239| 537266
Prepravni vykony 15170 15539 | 15427 16 207 13 506 14353
celkem [mil. oskm]
Autobusy 5729 5 866 5598 6 889 5214 5545
Trolejbusy 1134 1110 1104 955 852 1057
Tramvaje 5225 5146 4885 5198 4176 4 449
Metro 3082 3417 3 841 3165 3264 3301
Primérna pirepravni
vadilenoct Hon] 6,5 6,7 6,7 7.1 6,0 6,4
Autobusy 6,2 6,6 6,4 8,2 6,2 6,6
Trolejbusy 47 49 52 49 46 54
Tramvaje 6,9 7.1 6,7 7.3 6,1 6,4
Metro 74 75 7.7 6.1 6.1 6.1

-10 -

Zdroj: Statistické rocenky Ministerstva dopravy 2002 — 2007
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1.2 Systém MHD v Pardubicich

Méstskd hromadnd doprava je v Pardubicich od 1.dubna 1950 zajistovana
dopravnim podnikem, kdy byl jednotnym narodnim vyborem zalozen Dopravni komundlni
podnik mésta Pardubic. Ten vlastnil koncesi budovat a provozovat pouli¢ni drahy po dobu
nasledujicich devadesati let. Od 1.7.1995 je tento podnik akciovou spolecnosti
pod obchodnim ndzvem Dopravni podnik mésta Pardubic, akciova spolecnost (DPmP, a.s),

kde stoprocentnim vlastnikem akcif je Statutdrni mésto Pardubice.

Méstskou dopravu v Pardubicich tvoii dva subsystémy, trolejbusovy a autobusovy.
Celkova délka vSech provoznich linek je v soucasné dobé 519 km a tvoii ji 28 linek
vefejné dopravy. Schéma vedeni vSech linek MHD v Pardubicich uvddim v piiloze 1.
Za rok 2007 bylo na téchto linkdch ujeto vice jak 5 660 000 km a piepraveno necelych
29 milioni cestujicich. V porovndni s ptfedeslymi roky je vidét klesaji tendence
ve vyuzivini MHD i v omezovani provozu samotného. Pocet ujetych kilometri a
pfepravenych cestujicich se sniZuje a to i piesto, Ze délka provoznich linek roste. Souhrnny

prehled zdkladnich vykonovych ukazatelt uvadim v tabulce 2.

Tabulka 2: Zdkladni udaje o MHD v Pardubicich

Zékladni tdaje Rok Rok Rok Rok Rok

2000 2003 2004 2005 2006
Ujeté km MHD [km] 5833500 6174724 6163480] 5759270| 5748500
Pocet piepravenych osob 30315000] 31562 337] 31443 190] 30826 707] 30827 000
Délka provoznich linek [km] 354 393 481 456 519
- autobusy [km] 251 271 245 3325 372
- trolejbusy [km] 103 122 136 123,5 147
Pocet vozidel: 140 143 138 131 130
- autobusy 80 77 75 74 75
- trolejbusy 60 66 63 57 55
Pocet kmenovych fidict 206 242 236 216 210
Vypravovana vozidla: 100 98 98 90 94
- autobusy: $picka 60 53 54 52 54
- mimo $picku 30 28 29 21 22
- trolejbusy: Spicka 40 45 44 38 40
- mimo $picku 30 34 35 27 26

Zdroj: [12]

-11 -
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1.3 Autobusova doprava

Autobusova doprava v Pardubicich je v provozu jiz od roku 1950, kdy byl dopravni
podnik zalozen. Prvni linkou byla linka ¢.1, kterd vedla od Jesni¢anek ptes staré nadrazi,
Stalinovu tiidu, Divadlo, Kosteli¢ek az k nemocnici. Druha linka (linka ¢.2) vznikla o rok
pozdé&ji a vedla ze Svitkova pies Popkovice, letiSté, Na Spravedlnosti, Novy byt, Stalinovu
ttidu, Divadlo, Kostelicek az na Slovany. V dalSich letech postupné vznikaly a zanikaly
dalsi autobusové linky, dochdzelo k dpravam jejich tras i délek. Nékteré byly nahrazeny

trolejbusovou dopravou bud’ v celé nebo jenom v Casti své trasy.

V soucasné dobé je v provozu 16 dennich, 2 no¢ni a né¢kolik vypomocnych
autobusovych linek, jejichZz délka dosahuje 372 kilometri. Ve Spi¢ce je natyto linky

2N s

nasazovano 54 vozidel, jejichZ primérné staii je 7,3 roku.

1.3.1 Autobusové linky

Vedeni linek autobusové dopravy je pievazné charakteru radidlniho a diagonalniho.
Linky radidlniho charakteru zac¢inaji vétSinou na zastavce Hlavni nddraZi nebo na zastavce
Zavodu miru a konc¢i v oblastech mimo centrum mésta, kde obsluhuji ptilehlé obce.
Vzhledem k malé rozloze mésta neni moZzné vyuZit tuto autobusovou dopravu jako
dopravu navazujici na trolejbusy v okrajovych c¢astech meésta, a tim eliminovat vjezd

autobusu do centra.

Vétsina autobusovych linek jezdi v intervalu vétSim nez 30 minut. Vyjimku tvoii
dvé péteini linky, linka €.6 a 8, které v dobé dopravni Spicky maji interval mezi spoji

10 minut. Zékladni idaje o vSech autobusovych linkdch uvadim v pftiloze 2.

1.3.2 Autobusovy vozovy park

V Pardubicich jezdi v soucasné dob¢ 75 autobust. Jsou to autobusy znacky Karosa
a Karosa/Renault/Irisbus Citybus. NizkopodlaZzni jsou jen autobusy Karosa/Renault/Irisbus

Citybus (evidencni Cislo 147-184) o celkovém poctu 38 vozidel, cozZ tvoii 50 % vozového
parku.

Vozovy park je neustdle obnovovan novymi modernimi autobusy a nékterd starsi
vozidla proSla v poslednich letech modernizaci. Postupné bylo modernizovdno celkem
8 starSich autobusii Karosa (modernizaci provedla firma Zliner Zlin). Dile DPmP, a.s.

uvazuje o moznostech ndkupu novych kloubovych autobusti nebo autobusti na stlateny
plyn.

-12 -
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1.4 Trolejbusova doprava
1.4.1 Historie a soucasnost trolejbusové dopravy

Prvni trolejbus se objevil uz v roce 1882 jako autobus s elektrickou trakci. Nejveétsi
rozvoj vsak trolejbusy zaznamenaly v poloviné 20. stoleti. Dnes jezdi po celém svété vice
nez 40 000 trolejbusti a tém¢éf tfi Ctvrtiny z nich jsou v provozu ve vychodni Evropé a
v Rusku. Kromé Afrického kontinentu tak jezdi trolejbusy po celém svété. V Asii je
ptiblizn¢ 7 tisic trolejbusti a na Americkém kontinentu je jich v provozu vice nez 3 tisice.
Ceskd republika patii v Evropé mezi trolejbusové velmoci. Se svymi 13 trolejbusovymi

provozy se fadi na pfedni mista v hustot¢ trolejbusové dopravy [15].

Trolejbusova doprava v Pardubicich byla zavedena pomérné pozdé¢, az v roce 1952.
O planech vybudovat v Pardubicich trolejbusovou dopravu se hovofilo uz na prelomu
19. a 20. stoleti. Existoval rozsahly projekt elektrické drahy Chlumec nad Cidlinou — Lazné
Bohdane¢ — Pardubice — Chrudim — Slatiiany, ktery se nikdy neuskutecnil. Roku 1903 se
v Pardubicich konala Vychodoceskd vystava a utéto piilezitosti mél byt uveden
do provozu alespon jeden pardubicky méstsky dsek, na kterém byly postaveny sloupy a
nataZzeny draty. Samotny trolejbus (uz vybaveny tyCovymi sbéraCi namisto tehdy
uzivan¢jSiho kontaktniho voziku) byl v§ak pouze vystaven ve stanku firmy Kfizik, aniz by
v Pardubicich vyjel a vedeni bylo po skonceni vystavby demontovano. Pardubice tak pfiSly
o piilezitost byt prvnim méstem v CR, kde by byl jezdil trolejbus. Dalsi pokusy
o vybudovani elektrické drahy v Pardubicich, tentokrdt do Sezemic v letech 1906 a 1920,
také neuspély [2].
po druhé svétové vilce, kdy se rozvijela trolejbusova doprava po celém svété. V roce 1949,
jeste pred zalozenim Dopravniho podniku (1. 4. 1950), vznikly prvni projekty. Prvni
vystavénou linkou byla linka ¢.3 do Lazni Bohdane¢. Vznikla jako tfeti linka MHD
v Pardubicich. Pfed ni byly v provozu uz dv¢ linky autobusové (linka €. 1 a 2.). Tato linka
je dodnes v Pardubicich jedinou trolejbusovou linkou meziméstského charakteru a stala se
zdkladn{ siti trolejového vedeni o délce asi 19 km (vyjddieno dvoustopé). Od svého vzniku
se trolejbusovd sit’ v Pardubicich rozrostla. Dnes je jeji délka pies 30 kilometra
(dvoustopych tratf) a je nani provozovéano 10 trolejbusovych linek. Schéma soucasného

trolejového vedeni je uvedeno v piiloze 4.
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1.4.2 Pravni normy trolejbusové dopravy

V oblasti pravnich norem spadaji trolejbusy do definice motorového vozidla, a tim
1 do definice silni¢éniho vozidla. Nejsou vSak zahrnuty do tfidéni motorovych vozidel
v zdkon¢ €. 56/2001 Sb. a zdkony tykajici se podminek provozu silni¢nich vozidel
s trolejbusy ani v mnoha dalSich ustanovenich nepocitaji a s jejich provozem mimo
trolejbusovou drdhu uZ vibec ne (to se tykd napf. hybridnich trolejbusii s pomocnym

pohonem). Trolejbusy, a¢ jsou motorovymi vozidly, nemaji naptiklad registra¢ni znacku.

Zaroven jsou v CR trolejbusy (véetné duobustl) drdZnimi vozidly, a to vozidly
na trolejbusové draze. Na jejich schvalovini se vztahuje vyhlaska ¢. 209/2006 Sb.

stanovujici piipustné emise ve vyfukovych plynech motoru drazniho vozidla [15].

Ztizovani a udrzba trakéntho vedeni pro trolejbusové drihy se tidi zakonem
&.266/1994 Sb. o drahdch a dal§imi normami jako napt. CSN 33 3516 — ,.Pfedpis
pro trakéni vedeni tramvajovych a trolejbusovych drah“ a CSN 34 3372 — , Piedpis
pro udrzbu venkovniho trakéniho vedeni tramvajovych a trolejbusovych drah.*

1.4.3 Vyhody a nevyhody trolejbusového provozu

Hlavni vyhodou trolejbusti je jejich ekologicky provoz bez Skodlivych exhalaci
v misté dopravni obsluhy a podstatné nizsi hlucnost v porovnani s ostatnimi druhy vozidel
MHD. Tyto dvé hlavni vyhody jsou v Pardubicich, diky stdvajicim problémiim
s exhalacemi a hlukem, velkou pfednosti. Dalsi vyhodou trolejbust jsou napiiklad jejich
dobré trak¢éni vlastnosti vzhledem k vyuziti elektrického motoru. Jednoduché ftizeni
rozjezdu a brzdéni, sériovy trakcéni motor regulujici zménu kroutictho momentu a otacek,
elektromagnetické brzdéni Setfici mechanické brzdy a téméf nulové ztraty pii béhu
naprazdno v dobé stini na zastdvkach a kfiZzovatkdch jsou hlavnimi vyhodami oproti
dopravé autobusové. Z toho vyplyvd, Ze pii niz§i provozni nerovnomérnosti a veEtsi
intenzité piepravniho proudu vykazuje vétsi hospodarnost provozu. Také z porovnani
ucinnosti trolejbusu a autobusu vyplyvd, Ze trolejbus dvakrat acinnéji vyuzije zdroj
pohonné energiec ne’ autobus. Vysvétleni tohoto je jednoduché. Uginnost
elektromotoru trolejbusu je vice nez 90 %. Pfi pienosu elektrické energie dochdzi
ke ztratam, které se pohybuji okolo 10 %. Pfi zapocitani této ztraty se i presto celkova
ucinnost pohybuje pies 80 %. Oproti tomu tc¢innost autobusu se spalovacim motorem neni
vyS$inez 35 %.

Velkou nevyhodou trolejbust je jejich zavislost na trakénim vedeni, a tim mens{
volnost pohybu po dopravni cesté¢ v porovnani s dopravou autobusovou. Také investi¢ni
ndklady jsou vys$i neZ u autobusového systému (vySsi cena vozidel, ndklady na trakéni
vedeni atd.). Dals§i nevyhodou je jizdni rychlost vétSiny trolejbust (v Siré trati, ptes
vyhybky). Konstrukéni rychlost trolejbusti se pohybuje okolo 65 km/h, coZ je o 5 km/h

méné¢ neZ maji porovnidvané meéstské autobusy. Tuto nevyhodu kompenzuje fakt,
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Ze rychlost ve méstech je omezena na 50 km/h. Konkrétné v Pardubicich, kde by se dalo jet
vys$Si rychlosti nez 50 km/h, je pouze meziméstsky usek do Lazni Bohdane¢. Rychlost
prijezdu ptfes vyhybky je zdvisld na jejich konstrukénich vlastnostech a pohybuje se
od 10 do 40 km/h.

Obecné z vyse popsanych vyhod a nevyhod vyplyvd, Ze trolejbusova doprava se
dobie hodi do hustého provozu v centru mésta, kde vznikaji ¢asté kongesce. Nedochazi zde
k Zddnému béhu motoru naprdzdno, v dobé stdni na zastdvkdch a ktiZovatkdch, a hluk
motoru je zde také nulovy. Dal§i vyhoda vyplyvd i ze zptisobu jizdy v centru mésta. Casté
brzdéni z diivodli velké hustoty zastavek, kiiZovatek a dopravniho provozu, umoziiuje
rekuperaci brzdné energie. Ta se vraci zpét do sit€¢ v podobé& energie a je vyuZita jinymi
vozidly, napf. pii rozjedu vozidel, kdy je potreba velké mnoZstvi energie. V centru mésta
se také dobfe eliminuje nevyhoda nizké rychlosti pfes vyhybky, a to diky sniZovani

rychlosti pfi prijezdu kiizovatkami.

1.4.4 Trolejbusové linky

Jak jsem jiz uvedla v uvodu této kapitoly, trolejbusovd doprava v Pardubicich je
provozovéna na 10 linkach. Jak ukazuje tabulka 2, kaZzdoro¢né se délka provozovanych
linek zvySuje, ale pocet nasazovanych vozidel na linkdch naopak klesad. To ma za nasledek
delsi interval mezi jednotlivymi spoji, ktery je na n€kterych linkdch az 30 minut. Podrobné
udaje o vSech trolejbusovych linkdch (délka spoje, pocet zastdvek, vozidel a fidici

na lince) uvadim v tabulce 3.

Tabulka 3: Ptehled trolejbusovych linek

5 Dell.(a Potet Doba obratu | Pocet Pocet | Interval
C. Trasa spoje

zastavek (tam-l:zp €t) Voz¥del Fidica [min]
[m] [min] na lince

5689 15 20+20=40 6 10 |10/15/30

1 | Jesni¢anky, tocna -
Slovany, to¢na

2 | Pardubicky, tocna —
Polabiny, to¢na

3 | Hlavni nddraZi —Lazn€ | 15 997 | g 29+28=57 | 7 10 110730730
Bohdaneg¢, to¢na

6 869 16 24 +24 =48 4 & |15/15/30

4 | Polabiny, to¢na — Ttida 17
Miru - Polabiny, to¢na > 070 12 (polookruzni) ! 2 30

5 | Dubina sever — Dukla 6 289 17 24 +23 =47 6 11 [10/15/30

to¢na
Zlflov to¢na — Dukla 5130
to¢na
7 | UMA tofna—Dukla {5550 5 27+29=56 | 3 5 | cca30
vozovna
Semtin hlavni brana —
Dukla vozovna 8377
Globus — Dukla 6355

vozovna
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Délka Doba obratu | Pocet

C. Trasa spoje Po?et (tam+zpét) |vozidel 30?? t Inte}'val
zastavek . . ridica [min]
[m] [min] na lince
11 | UMA toé¢na — Dubina cca
sever 11 525 22 31 +32=63 4 7 20730/ 30

Globus - Dubina sever 7 689
Polabiny to¢na —

Dubina sever 6393
13 | Dubina sever — 7136| 14 | 25+424=49 | 7 | 12 |10/15/30
Polabiny Sluneéni

27 | Pardubicky to¢na — 39
Dukla namésti > 178 14 (polookruzni) ! 2 60
33 | Hlavni nadrazi —- UMA 7756 16 20 +21 = 41 2 ) 30

toCna

Zdroj: DPmP, a.s.

Prvni linka MHD v Pardubicich, linka ¢.1, byla z pivodné autobusové linky
pfestavéna na trolejbusovou. Trolejbusova trat’ byla oteviena v roce 1953 ve shodné trase
Jesni¢anky — Na Spravedlnosti — (staré¢) nadrazi — Palackého — Stalinova tiida (dnes tfida
Miru) — divadlo — Kostelicek — nemocnice (byvald to¢na pied Zelezni¢nim piejezdem).
V dalsich letech probéhly na trase drobné zmény. Nejvétsi zména nastala v roce 1959, kdy
bylo zménéno téméi celé linkové vedeni MHD. Od té doby vede trolejbusova linka ¢.1
z Jesni¢anek na Slovany pfes tiidu Miru a svou novou kone¢nou ma na Slovanech. Stejny
osud méla i linka ¢.2. Tato linka vznikla v roce 1954 a pouze Castecné nahradila stejné
pojmenovanou autobusovou linku. Linka od svého vzniku prosla také zajimavym vyvojem.
Na cas byl jeji provoz i zastaven a uvazovalo se o jejim zruSeni. Velkou a zdsadni zménou
bylo v roce 1996 prodlouzeni trasy od hlavniho nddrazi ptes stary labsky most do Polabin
na zastidvku Polabiny, konecnd (dnes Polabiny, tocna). Dnes je tato linka diskutovédna

ohledné prodlouzZeni traté do Cerné za Bory, kde vznikla velké primyslova zéna.

UpIné prvni trolejbusovd linka v Pardubicich, kterd spojuje Pardubice se
sousednim méstem Lazné¢ Bohdanec, byla linka ¢.3. Pivodné jeji trasa byla (staré) nadrazi
— Stalinova — Svermova (dnes Sladkovského) — jatka — sv. Josef — Trnovd — Semtin —
UMA - Bohdane¢. Je to nejdelsi trolejbusova trat’ v Pardubicich, kterd md meziméstsky

charakter a je ¢4stecné financovdna méstem krajem.

Dalsi pomérné mladou linkou je linka ¢.4. Vznik této linky nastal aZ v roce 1990,
kdy byly opusténé (plvodné objizdkové) trolejbusové traté¢ v Polabindch opatieny
napdjecimi kabely a novou ménirnou. Diky tomu mohlo dojit k ocekdvanému rozvoji
trolejbusové dopravy. Trolejbusovd linka ¢.4 nahradila pivodni autobusovou linku
do Svitkova jen ¢astecné¢, a to v useku nddrazi — stied mésta — Polabiny, konec¢nd. Pozdg&;ji
vroce 2006 byla znéména délka této linky a dnes jezdi ve zkriacené podobé
s polookruznim zakoncenim v centru v trase Polabiny, to¢na — Zimni Stadion — Sukova —

tfida Miru — ndm. TGM — Zimni stadion — Polabiny, toc¢na.
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Linka ¢.5 mohla vzniknout diky roz$ifeni vozového parku v roce 1956 a jezdila
od vozovny na Slovany. V roce 2002 byla tato linka prodlouZena ze Zidova po nové

postavené trati na zastivku Dubina, sever.

Linka ¢.7 v trase Dukla vozovna — tfida Miru — jatka — sv. Josef — Trnova — Semtin
— UMA vznikla v roce 1960, kdy linka ¢.3 pienesla své zakonceni od vozovny k novému
nadrazi. V roce 2002 byla zatrolejovdna Sladkovského ulice a od roku 2003 je linka
vedena v trase Dukla, vozovna — Dukla, ndmésti — Zborovské namésti — Masarykovo nam.
— Globus — Semtin, hl. brana (dfive Semtin I) - UMA.

Provoz linky ¢€.11 byl zahdjen vroce 1964. Linka vedla od nadraZzi v soubéhu
s linkou €.3. Nova historie linky ¢.11 se zacala psét také roku 1990, kdy po vybudovani
nové ménirny v Polabindch a po doplnéni nutnych trolejovych odboceni v centru, zacal
trolejbusovy provoz v trase Polabiny, kone¢na — Zimni stadion — tfida Miru (jen zpét) —
Sladkovského (jen tam) — U Kostelicka — Pardubic¢ky. Od roku 2003 je trasa linky ¢.11
vyrazné¢ zménéna. Ve Spicce pracovnich dnl jezdi v trase Dubina, sever — Na DraZce —
nam. Republiky — Polabiny, to¢na — Globus — UMA. AzZ na zastivku UMA jedou spoje i
pfi vecernim stiidani smén v Synthesii. V sedle a o vikendech kon¢i tato linka na zastavce
Globus.

Po planované vystavbé trati na Dubinu, kterou se podatilo dokoncit v roce 2002,
dojel prvni zkuSebni trolejbus na kone¢nou zastdvku Dubina, sever. TéhoZ roku byly
trolejbusy zkuSebné¢ nasazeny na autobusovou linku ¢.13 na nékolik vybranych kurzt.
Od zafi roku 2002 potom byla linka ¢.13 zménéna na plné trolejbusovou. Dnes jezdi
v trase Dubina, sever — Na DraZce — ndm. Republiky — Masarykovo ndm. — Hlavni nadraZi,

Hypernova — Polabiny, Slune¢ni.

Polookruzni linka ¢.27 je vedend v trase Pardubi¢ky — tfida Miru — Dukla —
Zborovské namésti — tfida Miru — Pardubicky od 1.4.2006. V pracovnich dnech

od 7 do 15 hodin je nasazen jeden trolejbus s intervalem 60 minut.

Od roku 1999 vznikla nova trolejbusova linka €.33, kterd méla slouzit jako posila
pro linku ¢.3 v dseku nddrazi — Masarykovo ndmésti — Polabiny, Hradecka — Globus. Tato
linka jezdila beze zmény az do prdzdnin nésledujiciho roku. K 1. 7. 2000 byl jeji provoz
zrusen. Z divodl nedostateéné prepravni kapacity linky ¢.3, kterd ma v soucasné dob¢
interval okolo 30 minut, byl provoz linky ¢.33 znovu 1. 11. 2006 obnoven. Nov¢ byla
linka zavedena v ¢ésti trasy linky ¢.3 Hlavni nddrazi — UMA. V pracovnich dnech jsou
nasazovany na tuto linku dva trolejbusy v casovém obdobi od 8 do 15 hodin.

Vedeni vSech linek bylo obCas naruseno docasnymi odklony a vylukami z diivoda
rekonstrukei trakéniho vedeni nebo oprav pozemnich komunikaci, které jsou soucasti
béZného provozu. Historicky vyvoj trolejbusovych trati v Pardubicich je zobrazen
v priloze 3. V pitiloze 4 je pak stav soucasného vedeni, v¢etn¢ zobrazeni vyhybek [2, 11].
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1.4.5 Ménirny

Trolejbusy v Pardubicich jsou napdjeny stejnosmérnym proudem o napéti 600V.
Zakladem takového napdjeni je elektricka stanice nazyvana ménirna, kde se stfidavy proud
vysokého napéti, v Pardubicich se jedna konkrétn¢ o napéti 6 kV (ménirna M2) nebo
35 kV (ostatni ménirny), transformuje a usmériiuje do pozadované podoby a pak se
prostiednictvim sit¢ napdjecich kabell pfivddi do trolejového vedeni, které se
v Pardubicich sklddd z 20 oddélenych dsekii. Podrobny plan napdjeciho systému uvadim
v priloze 5. Soucasna trolejbusova sit’ ma celkovou délku pies 30 km dvoustopych trati a je
napdjena z péti méniren. Ty jsou opatfeny vyhradné kifemikovymi usmérnovaci, které
mohou teoreticky doddvat az 19 500 A. Rozvinuta délka jednoZilovych napdjecich kabelil
o prafezu 500 mm? ¢ini celkem 93 km a pocet napdjecich bodi je 27. VSechny pardubické
ménirny byly pii rekonstrukcich vybaveny zaiizenimi z CKD Praha. Vyjimkou je pouze

posledni rekonstrukce v ménirné ,,Semtin®, kam pronikla i technologie Siemens a ADtranz.

Ménirna MR 2 — ,,Semtin® zahdjila svlij provoz vroce 1952. Méla slouZit jako
vypomoc pii Spickdch na lince ¢.3. ProdlouZenim této linky musela ménirna zacit pracovat
v celodennim reZimu. Pavodné dvé jednotky o vykonu 500 A musely byt posileny v roce
1962 o dalsi stroj s vykonem 1600 A. Na ptelomu let 60 a 70 byly nakonec tyto stroje.
nahrazeny kfemikovymi usmériiovaci o vykonu 1500 A. Dnes md tato ménirna vykon
2x1500 A. Pro soucasny bézny provoz posta¢i pouze jeden stroj a druhy je v zdloze.
M¢énirna ma dva vyvody a je vybavena tfemi rychlovypinaci, jeden ve sméru do Lazni
Bohdanec¢, druhy ve sméru do centra a tieti je zaloZni.

Ménirna MR 3 — ,Jan®, jejiZz provoz byl zahdjen vroce 1958 a na vykonu se
podilely tfi jednotky o vykonech 1200 A. Pivodné tfi napdjeci vyvody byly rozsifeny
na Ctyfi. V obdobi 60. let postihla ménirnu fada nehod (poZér, pfepéti na siti). V tomto
obdobi byly postupné vyménény i vSechny tfi rtutové usmeériovace za kiemikové
(3 x 1500 A). Vroce 1997 byla provedena dplnd rekonstrukce ménirny ,.Jan“. Nova
ménirna MR 3 — ,Jan“ md jen dvé jednotky (2 x 2250 A) se suchymi transformétory
(namisto olejovych), plynové primarni vypinace (namisto expansnich) a napdjece jsou
fizeny mikroprocesory (namisto ASV ovlddanych pneumaticky). M¢énirna mé Sest
napdjecich vyvodu. Poslednim vyznamnym meznikem v historii ménirny MR3 — ,Jan*
bylo jeji ptipojeni na didlkové ovladani v roce 2001.

Me¢énirna MR 4 — , Drdzka* jejiZ vystavba méla prob¢hnout v roce 1967, z diivodu
Spatného napdjeni v oblasti Chrudimky, avSak byla vystavéna aZ v roce 2000. Stanice je
od pocatku ovlddana délkoveé, ma celkem 5 napdjecich vyvodi a vykon 1x1500 A. Dva
jsou urceny pro linku ¢.1 (Na Okrouhliku, Slovany), jeden zabezpecuje provoz v Sakatove

ulici a dva vedou k napdjecim stoZarim v ulicich Na DraZce a Blahoutova.
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Provoz ménirny MR 5 — ,,Polabiny* byl zahdjen v roce 1990, a to v¢etné dvanicti
novych napdjecich bodii a ptes 50 km dlouhé kabelové sit€¢. To byl krok pro rozsiteni
trolejbusové dopravy do Polabin. Dvéma velkym transformatoriim s nucenym ob&hem
oleje ndlezi dva pary usmériiovacli schopnych dodévat celkem 2 x 3000 A stejnosmérného
proudu. Ménirna mé 6 napdjecich vyvodu a jsou odtud dalkové ovladany vSechny ostatni
ménirny.

Ménirna MR 7 — ,,Vozovna®, jejiz provoz byl zahdjen v roce 1984, méla zkuSebné
namontované tyristorové napdjece, které vyborné chrénily trolejové vedeni pted ucinky
zkratli. Od roku 1985 pracuje MR 7 — ,,Vozovna* uZ jen jako klasickd kfemikov4d ménirna

s vykonem 1x1500 A. V roce 2000 byla i ona napojena na sit’ ddlkového ovladani.

1.4.6 Trolejbusovy vozovy park

V Pardubicich jsou v provozu tfi typy trolejbust (Skoda 24Tr, Skoda 21Tr a
Skoda 14Tr) o celkovém poétu 55 (tabulka 4). NizkopodlaZni jsou vozidla Skoda 24Tr
(vozidla s evidenénim &slem 317-322) a vozidla Skoda 21Tr (vozidla s evidenénim &slem
385-399), celkem 21 kust. Primérné staii vozidel je 8,9 let.

Tabulka 4: Trolejbusovy vozovy park

Rok Typ Evidenc¢ni ¢islo vozu Pocet | Porizovaci cena za kus

1990] 14 TR 10 340, 341, 342, 343, 345, 346, 347, 348 8 928 178 K¢
1992] 14 TR 10 305, 306, 356 3 1151 521 K¢
1994] 14 TR 13 349, 351, 357,362 4 2001 998 K¢
1995114 TR 17/6 M | 365, 366, 367, 368, 370 5 2 814 745 K¢
1996 |14 TR 17/6 M | 371, 372, 373, 374 4 3419 153 K¢é
199714 TR 17/6 M | 375, 376 2 3 850 000 K¢
1999114 TR 17/6 M | 377, 378, 379, 380, 381, 382, 383, 384 8 4 775 000 K&
2001 | 21Tr 385, 386, 387 3 7 700 000 K¢
2002 | 21Tr 388, 389, 390, 391 4 7 700 000 K¢
2003 | 21Tr 392, 393, 394, 395 4 8 300 000 K¢
2004 |21TR 396, 397, 398, 399 4 8 300 000 K¢
2006 | 24 Tr 317, 318, 319 3 1987 125 ' K&
2007 |24 TR 320, 321, 322 3 1978 584 > K&

Zdroj: DPmP, a.s.

"2 Celkova cena vozidla byla 9 189 000 K& Na financovani se podilela ze 75 % EU (zdroj
Strukturalnich fondd) a Statutdrni mésto Pardubice ¢astkou 2 mil. K& Dopravni podnik zaplatil ¢astku

uvedenou v tabulce.
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1.5 Financovani a podpora MHD

Vefejnd hromadna doprava se v zZadné vyspélé zemi v soucasné dobé neobejde
bez vetejné podpory a ani DPmP, a.s. neni vyjimkou. Vefejné finance umoziiuji existenci
vefejné dopravy jako funkeni sité. Tyto finance musi byt vyuzity efektivné a lze je
poskytovat pouze dopravci, ktery je schopen poskytovat sluzby ve stanovené kvalité a tyto
sluzby garantovat.

Dotace podnikim MHD mohou byt poskytovany dvojim zplisobem:
a) jako dotace na vyrovndni ztraty vzniklé za dané ucetni obdobi, nebo

b) formou cenového vyrovnani, kdy je dotace poskytovana na zdklad¢ vykont tak,
aby pokryla zbytek ndkladd, které vznikly v souladu s poskytovanim vykont
ve vefejném zdjmu a které nejsou uhrazeny uzivateli MHD.

I kdyz se jednd o formu dotace, muzu fici, Ze druhy zptsob je vyhodny, nebot’ nuti
podniky ke zvySovani efektivity hospodaieni. DPmP, a.s. ¢erpd dotace na sviij provoz hned
z n¢kolika zdroji. Konkrétné jsou to finan¢ni prostiedky z rozpoctu meésta, ze stitniho
rozpoctu a Strukturdlnich fondi EU. Do roku 2006 byla podpora poskytovdna pouze
z rozpoCtu mésta a statniho rozpoctu. Teprve az v roce 2006 a 2007 byly poprvé pfiznany
dotace od EU. Celkem bylo ziskédno za tyto dva roky pfiblizn¢ 60 mil. K¢ na ndkup novych
trolejbusti a odbavovaciho systému.

Tabulka 5: Zdroje financovani DPmP, a.s. v roce 2007

Zdroje financovani Castka [tis. K& | Podil [%]
Danové odpisy 53 593 53
Dotace z rozpoctu mésta — vozidla 2 000 2
Dotace ze stdtniho rozpoctu 6 400 6,5
Dotace ze Strukturdlnich fondl EU — trolejbusy 20 700 385
Dotace ze Strukturdlnich fondi EU na odbavovaci systém 17 962 '
Celkem 100 655 100

Zdroj: DPmP, a.s.

Jak ukazuje tabulka 5, nejvétsi podil na financovani tvoii danové odpisy. Odpisy
z investiéniho majetku tvofi v mnoha pfipadech vyznamnou ndkladovou polozku. Tato
polozka ve skutecnosti neni vydajem a zlstava tudiZ firmé& k dispozici, pficemZ muze byt
pouzita na rizné ucely (obnovu investicniho majetku, kryti piiristku pohledavek, splatky
investi¢niho dvéru aj.). Vliv odpisii se projevuje v tom, Ze sniZuji hruby zisk (piesnéji
zakladnu pro vypocet dané z pfijmu), a tim sniZuji 1 vySi dan€ z pfijmu odvadéné stétu.
Vyse odpisit bude nasledkem dotaci od EU (na ndkup novych vozidel nebo vystavby
nového trakéniho vedeni) klesat a to proto, Ze DPmP, a.s. miiZe do odpisii zapocitat pouze

svoje vlastni vydaje do investice.
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Dotace ze Strukturalnich fondi EU

Evropska unie mé snahu podporovat takové druhy dopravy, které ptispivaji k trvale
udrzitelnému rozvoji, a takovou dopravou je i provoz trolejbusové dopravy v Pardubicich.
Komise evropskych spolecenstvi vydala vroce 2001 dokument ,,Evropskd dopravni
politika pro rok 2010 — ¢as rozhodnout®, kde je uvedeno, pro¢ a jakym zplisobem ma byt
vefejnd hromadnd doprava podporovédna. Jednd se o podporu ,.Cistych* vozidel a rozvoj
vysoce kvalitni vefejné méstské hromadné dopravy, kterou trolejbusovd doprava
beze sporu je. V minulych letech dostal dopravni podnik dotaci na vystavbu novych
trolejbusovych trati i na obnovu vozového parku. Dotace od EU se pohybuji az do vyse

75 % z celkovych ndkladi na jednotlivé investice.
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2 Analyza soucasného stavu

2.1 Méieni a analyza poptavky MHD v Pardubicich

V méstské hromadné dopravé je nejvétsi snaha o to, aby dopravce zjistil skute¢nou
potiebu pieprav osob a vyiesil co nejlépe prani zdkaznika v souladu se svymi moZnostmi.
Jednd se o podrobny diagram piepravnich vztahti, n¢kdy také oznaCovan jako O-D matice.
Prepravni vztahy lze zjistit podrobnymi prizkumy. Podle konkrétni situace a druhu
dopravy je nutno vypracovat pldn prizkumu hromadné osobni dopravy a formy

dotazovani.

Metody vyuzivané v oblasti MHD jsou napi. metoda scitaci, anketni, automatické
metody nebo metody matematické. Jedna se o prizkum ptfevdzné intenzity piepravnich
proudd, poctu piepravenych osob, smérovani cest a cestovni rychlosti. Ne ale kazda

metoda podd komplexni informaci.

V Pardubicich probihd pribézné s¢itani obsazenosti vozidel na jednotlivych linkdch
v urenych zastdvkach. Zaznamendvaji se udaje o presném piijezdu a poctu osob
ve vozidle. Dalsi informace o pfepravnich proudech je v soucCasné dobé mozné ziskat

z elektronického odbavovaciho systému, ktery zaznamenava nastupni a vystupni zastavku.

2.1.1 Pocet piepravenych osob

Hodnoty uvddéné DPmP, a.s. o poctu piepravenych osob trolejbusy jsou do jisté
miry pfiblizné. Tyto hodnoty jsou brany podle prodanych jednordzovych a ptedplatnych
jizdenek.

Od roku 2006, kdy byl v Pardubicich zaveden elektronicky odbavovaci systém, je
mozné piesnéji urCit pomér piepravenych osob trolejbusy a autobusy. Z elektronického
odbavovaciho systému lze také urcit jejich smérovani a intenzitu cestujicich v jednotlivych
hodinach. Z tabulky 6 je patné, Ze pocet prepravenych osob ma za posledni roky klesajici

tendenci a to 1 presto, Ze délka provoznich linek MHD se zvysila.

Tabulka 6: Pocet prepravenych cestujicich v letech 2004 — 2007 (v tis. osob)

Rok 2004 Rok 2005 Rok 2006 Rok 2007
Autobusy 18 188 17 913 19 213 16 802
Trolejbusy 13 255 12914 11362 11 938
Celkem 31443 30 827 30 575 28 740

Zdroj: DPmP, a.s.
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2.1.2 Piepravni proudy a trasovani linek

Pro spravné trasovéani linek MHD je tfeba dobfe znit zdroje a cile cestujicich,
tzv. O-D matici. V padesatych letech provedl dopravni podnik podrobné Setfeni poptavky.
Sel do takové hloubky, Ze podrobnymi prizkumy zjistil, kolik kde pracuje, bydli nebo
studuje obyvatel, jakd je jejich poptdvka po vetfejné dopravé a podle téchto vysledki
plénoval trasovédni jednotlivych linek. Takto podrobné Setieni od té doby provedeno

nebylo.

Dnes pii rozhodovani o existenci nebo neexistenci trolejbusové linky je nutné
vychdzet nejen z dobré znalosti soucasné situace ve mésté, ale je nutné brat zietel i
na oCekdvané zmény v dalSich letech. PfedevSim se jednd o planovanou vystavbu novych
obytnych a priimyslovych zén, ndkupnich center atd. Tyto stavby maji za nasledek zménu
polohy i velikosti zdroji a cilii pfepravnich proudd, a tim i moZného trasovani linek.
V poslednich letech doSlo v Pardubicich k velkym zméndm, jak v oblasti primyslové
vyroby, tak i voblasti rozvoje velkych obchodnich center. Vhodné trasovani
trolejbusovych linek vede ke zvySeni jejich vyuZivani, a tim i ke sniZovani ndklada

na vozovy kilometr.

Prumyslova centra

Pardubice, jako i ostatni mésta s velkou koncentraci pramyslu, prosly za poslednich
20 let velkou zménou. V nejvétSich podnicich, jakymi v minulosti byly napf. Syntesia,
Explosia, Paramo atd., zistala jen mald ¢4st zaméstnanci a naopak v oblasti Cernd za Bory
a Staré Civice vyrostly nové primyslové zény. To vedlo i k pfesunu proudu cestujicich.
Drive velice vyuzivand linka ¢.3 ve sméru do Lazni Bohdane€ je dnes vytiZend predev§im
k univerzité a za ni vystavéné obchodni zén¢€. To ale jen z ¢asti pokryje ztraty zpisobené
omezenim provozu velkych podniki v oblasti Semtina. V pramyslové zéné Cernd za Bory,
kde se nachazi dnes nejvétsi podnik Foxconn CZ s.r.o, si tento podnik ¢astecné dopravu
zajistuje sam. Tato oblast je obsluhovédna pouze autobusovou dopravou, a to linkami ¢. 12
a 28. O zavedeni trolejbusové dopravy do této oblasti se uz nékolik let uvazuje. Redlné je
prodlouZeni stdvajici linky ¢.2, kterd kon¢i cca 500 metri pfed touto zénou. Dalsi
primyslova zéna se nachdzi v zapadni G4sti mésta (Staré Civice a Popkovice), kterou
obsluhuji opét jen autobusy, autobusy €. 14, 23 a 25. Oblast lezi asi 4 km od centra mésta a
je zde planované rozSiteni prumyslové zény o dalSich 5 ha pro lehkou priimyslovou
vyrobu. O dpln¢ nové primyslové a obchodni z6né se uvaZuje v oblasti Starohiensko
(vychodni &4st mésta nedaleko stavajici zény Cernd za Bory). Zde by mélo byt postaveno i
obchodni centrum, které v této ¢asti mesta chybi. Z hlediska zavedeni trolejbusové dopravy
do této oblasti, by bylo mozné provést prodlouzeni trolejbusové linky ¢.1. Piehled

nejvetsich zaméstnavatelll v Pardubicich je uveden v tabulce 7.
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Tabulka 7: Hlavni zamé&stnavatelé ve mésté Pardubice (idaje k 31. 12. 2006)

Poradi Spole¢nost I:ocet . Hlavni ¢innost
zameéstnancu
1. Foxconn CZ s.r.0. 2763 Elektrotechnika
2. Syntesia, a.s. 2172
3. Nemocnice Pardubice 1779 Zdravotnické zarizeni
4. KIEKERT-CS,s.r.0. 1433 Vyroba autozdmkil
5 XAWAX persondlni 1143
agentura, S.r.0.
6. Univerzita Pardubice 1075 Skolské zarizeni
7. Ceska posta. (Czech Mail) 1049 Spoje
8. Panasonic Automotive 894 Elektrotechnika
Systems Czech, s. 1. 0.
9. Paramo, a.s. 603 Vyroba a prodej paliv a maziv
10. | Explosia ass. 569 Vyroba a vyzkum v oboru .
priimyslovych trhavin, stfeliv a munice
11. | Globus CR 477 Obchod
12. Doprav.m podnik mésta 440 Public transport
Pardubice
13. Statutdrni mésto Pardubice 440 Vefejna sprava
14. XAWAX elektronics s.r.o. 424
15. | International Power 419 Vyroba el.energie, dilkové vytapéni

Opatovice, a.s.

Obchodni centra

Zdroj: [12]

V poslednich letech doslo k velikému rozkvétu obchodnich zén na okrajovych

Castech Pardubic. Jednd se hlavné o severozdpadni C¢4st meésta, kde se nachazeji

hypermarkety a supermarkety Globus, Hypernova, OBI, Interspar, Kaufland a dal$i. Malé

supermarkety ve stiedu meésta, kde je velkd hustota linek, vyznamny vliv na vefejnou

dopravu nemaji. Mapu se zakreslenim umisténi vyznamnych pramyslovych a obchodnich

center uvadim v pftiloze 6.

Obytné zény

V Pardubicich Zije necelych 100 tis. obyvatel, pficemZ nejvetsi koncentrace jich je

pfevazné v centru mésta a na velkych sidliStich, napf. Dubina, Polabiny. V piiloze 6

uvadim mapu se zakreslenim hustoty obyvatel v jednotlivych ¢astech mésta.
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2.2 Naklady trolejbusové dopravy
2.2.1 Rozdéleni naklada dopravniho podniku

Dobrd znalost ndkladti v dopravé je nevyhnutelnd pro ocenovani dopravniho
systému. Je dilezitd pro efektivni vyuZiti dopravnich zafizeni a pro vystavbu a provoz
dopravnich zafizeni. Cely ndkladovy systém v sektoru méstské hromadné dopravy je
tvofen z ndkladi dopravct, uzivatell a ndkladii infrastruktury. Ddle je mozno rozdélit tyto
ndklady z hlediska dopravniho podniku na nédklady pifimé (pohonné hmoty, mzdy,
pojisténi, infrastruktura atd.) a ndklady externi.

2.2.2 Analyza porizovacich nakladu trakéniho vedeni trolejbusi

Trake¢ni vedeni je nedilnou soucasti trolejbusové dopravy. Bez trolejového vedeni
by trolejbus nemohl plnit svoji funkci. Soucdsti trolejového vedeni je kromé troleji
i kabelové vedeni, sloupy a ménirny. Kazda tato soucast je sloZena z dalSich prvki, jako
jsou napt. vyhybky, transformétory apod. Pofizovaci nédklady téchto zafizeni nejsou

zanedbatelné. Pro zdkladni pfedstavu o cendch uvadim niZe ceny nckterych stavebnich

prvka.
Porizovaci naklady trakéniho vedeni (k 31. 3. 2008)
1 ocelovy stozar 50 tis. K¢
1 betonovy stozar 15 —20 tis. K¢
Patka ke stozaru 15 — 20 tis. K&
+ povrchova tprava stozart
Plastovy vyloZnik (podle délky, + ukotveni na sloupy, svorky) 17 — 18 tis. K¢
Zavéseni stopy v rovinné 1 000 K¢
Zavéseni topy v oblouku (podle délky, + obloukové svorky) az 40 tis. K¢
Zaveésna lana (ocelova) 50 K¢/m
1 napdjeci bod 250 tis. K¢

(napdjeci stozar s vybavenim + odpojovac, byva umistén kazdych 300 metrd, dsekové
déleni kazdych 300-500 metrt)

Drat Cu 100 mm?2 400 Kc¢/kg
Kabelova ryha — mimo centrum 200 — 300 K¢&/m
— v centru mésta 500 K¢&/m

Vyhybka elektromagnetickd 250 tis. K¢
Vyhybka mechanickd 150 tis. K¢
M¢énirna velka 30 mil. K¢
M¢énirna mald 7 — 8 mil. K¢
+ domecek 1,5 mil. K¢

+ ndklady na kiiZeni, na vyluky, revize
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Tyto ceny jsou pfiblizné a kazdym rokem rostou. Z vyse uvedenych tdaji vyplyva,
Ze stavba 1 kilometru trolejbusové traté stoji pfiblizn¢ 15 mil. K¢. Na cenu vystavby ma
vliv celd fada dalSich faktort (slozitost vyhybek, délka kabelovych trati a jejich umistént,
meénirna atd.). Dnes pii vystavbé trati nastdvd novy trend postavit radéji nékolik malych
meéniren, neZz provést vystavbu jedné velké a polozit dlouhé kabelové vedeni. Pravé
kabelové vedeni je dosti finan¢né narocné, zejména v centru mésta, a vyrazn¢ prodrazuje

vystavbu novych trati.

Piiklady vystavby trakéniho vedeni v Pardubicich

Zde uvadim piiklady vystavby poslednich dvou trolejbusovych trati v Pardubicich.
Prvni ptiklad se tyka prodlouzeni trati na Dubinu realizované v letech 2000 — 2002. Zde
doslo k prodlouZeni trolejového vedeni o vice jak 2 km na sidlist¢ Dubina. Bylo zapotiebi
vybudovat novou ménirnu, to¢nu, prodlouZzit kabelovou sit’ a trakéni vedeni. Dalsi tpravy
se tykaly Ctyf zastdvek a silniéni komunikace. Cela stavba pfiSla pfiblizn€ na 33 mil. K¢,
z toho jenom kabelova sit’ stdla 7,2 mil. K¢.

Druhy pfiklad je zatrolejovani ulice Kap. Nalepky na lince ¢.7, téZ v roce 2002.
Délka nového trolejového vedeni je necelych 900 metri. Tento Usek je moZné napdjet
z vedlejsich trak¢nich tsekt, takze zde nebylo nutné budovat kabelovou napdjeci sit’, a tim

se celkové ndklady vySplhaly jen na necelych 6 mil. K¢.

2.2.3 Naklady na adrzbu a provoz trakéniho vedeni

Pro zajisSténi bezpeného bezporuchového provozu je nutno provadét prohlidky a
opravy ve lhiitdch stanovanych normou CSN 34 3372 — | Pfedpis pro udrZbu venkovnich
trak&nich vedeni tramvajovych a trolejbusovych drah®. Udrzba trakéniho vedeni se sklada
z fady ukolu, které je tieba zaurcené Casové obdobi vykonat. Priitbézné se vykondva
kontrola celého vedeni a provadéji se ruzné udrZzbové prace v piesné stanovenych
terminech nebo dle potfeby. Pravidelné preventivni prohlidky se dé€li na béZné prohlidky a
na kontroly ¢asti venkovniho trakéniho vedeni a ostatnich zafizeni. Soucasti této kontroly
je 1 odstranéni zjisténych zdvad. Cyklus prohlidek a oprav nesmi obsahovat lhity delsi, nez
je v této norm& uvedeno. Naklady na ddrzbu v sobé zahrnuji nové soucdsti zafizeni, které
je tfeba vymeénit, povrchové udpravy sloupt a dalsi. Ddle je nutné zahrnout nédklady
na provoz udrzbovych vozidel a mzdové ndklady lidi, ktefi udrZzbu vykondvaji.
V Pardubicich se o celou ddrzbu trakénitho vedeni stard 7 zaméstnanci. VSechny tyto
ndklady se projevuji do celkovych nédkladii na provoz trolejbusové dopravy, a tim zvySuji

ndklady na ujety vozovy kilometr.

-6 -



Diplomové préce Analyza sou€asného stavu

Néklady na ddrzbu se daji do jisté miry snizit, coZz se v Pardubicich podatilo
napiiklad zavedenim lehkych sbéract. Trolejovy drit je tfeba vymeénit podle normy
CSN 34 3372, kdyZ dojde k jeho opotiebeni 040 % z ptvodniho priifezu. Zavedenim
lehkych sbéracti nedochdzi k tak velkému pftitlaku sbérace na trolejovy drdt, coZz ma
za nasledek mensi opotiebeni a prodlouZeni jeho doby Zivotnosti. Dal§im sniZenim nédklada
bylo zavedeni dalkového fizeni vSech méniren. USetfily se tim hlavné mzdové nédklady

na obsluhu v ménirnach.

2.2.4 Porizovaci naklady trolejbusu

Obnova vozového parku je pfirozenou soucdsti chodu dopravniho podniku.
Primérné staii trolejbust se v Pardubicich pohybuje okolo 9 let. V letech 2006 a 2007
doslo k zakoupeni Sesti novych trolejbusi Skoda 24 Tr. Cena jednoho vozidla byla
9 189 000 K¢. Celkova cena zakdzky tak cinila 55 134 000 K& bez DPH. Finanéni kryti
bylo zajisténo z prosttedkt Evropské unie do vyse 75 % celkovych uznatelnych ndkladi,
které byly Cerpany ze Strukturdlnich fondii. Déle se na financovani podilelo i Statutdrni
meésto Pardubice, které pfispélo ¢astkou dva miliény korun. Zbylou castku si hradil

DPmP, a.s. z vlastnich zdroj.

Modernizace vozidel

Kromé obvyklych oprav a udrzby na vozidlech béhem normdlniho provozu, se
DPmP, a.s. rozhodl o provedeni modernizace nékterych starSich vozidel. Jednalo se
konkrétné o 8 vozidel typové fady Skoda 14 Tr (tabulka 4 — vozidla s rokem vyroby 1990).
Modernizace byla nazdkladé vybérového fizeni pfidélena Plzenskym méstskym
dopravnim podnikiim a.s. V letech 2005 a 2006 probéhlo 5 modernizaci a v roce 2007
probéhla modernizace zbyvajicich 3 trolejbusti. Cena modernizace jednoho vozidla pfisla
5200 000 K¢ a trvala pfiblizng 2 mésice. Zivotnost vozidla se tak prodlouZila o dal$ich 10
let. Problémem bylo ziskat finan¢ni prostfedky na financovani modernizace trolejbust. EU
nepiispivd na modernizaci vozidel a tak si musel DPmP, a.s modernizace vozidel hradit

z vlastnich zdroj.

2.2.5 Provozni naklady trolejbusi

Do provoznich ndkladl jsou zahrnuty ndklady za spotifebu trak¢ni energie, piimy
materidl, ptimé mzdy, ptimé odpisy dopravnich prostfedkl a opravu a ddrZzbu vozidel atd.
Pisemny piehled o jednotlivych polozkdch ndkladl a jejich thrnu na kalkula¢ni jednici
nazyvame kalkulaci ndkladi (kalkulacni jednici je urcity vykon, napt. 1 km). Prehled

jednotlivych polozek ndkladii udava vSeobecny kalkulacni vzorec.
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Kalkulac¢ni vzorec pro kalkulaci ndklad na 1 vozokm provozu trolejbust kopiruje
zavazny postup uvedeny vyhlaSkou MDS ¢. 50/1998 Sb. o prokazatelné ztraté ve vetejné
linkové osobni dopravé. Vyjimku tvoii pouze zdména PHM za trakéni energii a podil

pfiméieného zisku.

Tabulka 8: Kalkulace ndkladu trolejbusové dopravy v letech 2004 — 2007 (K¢/vozokm)

Rok Rok Rok Rok Podil pro rok 2007
2004 2005 2006 2007 [%]
Trakéni energie 3,52 4,02 4,28 4,83 9,1
PFimy material 0,37 0,34 1,34 0,99 1,9
z toho - pneu 0,10 0,14 0,21 0,23 0,4
PFimé mzdy 7,98 8,23 10,24 10,58 20,0
Primé odpisy 9,00 9,85 12,21 11,71 22,1
z toho - DP + technologie 6,38 7,04 11,96 11,48 21,7
- ostatni 2,62° 281 ] 0,25 0,23 0,4
Opravy a udrZovani 9,67 10,70 15,17 13,02 24,6
z toho - DP + technologie 7,68 8,48 9,38 9,96 18,8
- ostatni 1,99 2,22 5,79 3,06 5,8
Ostatni pfimé naklady 6,94 6,59 7,24 7,31 13,8
z toho - ZSP 2,79 2,89 3,59 3,72 7,0
- obsluha méniren 0,72 0,66 1,54 1,25 2,4
Provozni rezie 1,52 1,56 1,65 1,73 3,3
Spravni reZie 1,85 2,17 2,66 2,80 5.3
Naklady celkem 40,85 43,46 54,79 52,97 100,0

Zdroj: DPmP, a.s.

Jak ukazuje tabulka 8, ndklady na jednotlivé polozky kazdoro¢né rostou. Nejvetsi
podil z dplnych vlastnich ndkladt trolejbusové dopravy za rok 2007 piipadd na opravy a
udrzbu. Je to zplsobeno stifim vozového parku a ddrzbou trakéniho vedeni. Dalsi
vyznamnou polozkou jsou piimé odpisy vozidel a trak¢éniho vedeni.

Tabulka 9 ukazuje celkové ndklady na provoz trolejbusové dopravy. Patfi sem
ndklady variabilni i fixni, které byly pouzity na provoz, opravy a udrzbu trolejbusové

dopravy za posledni Ctyfi roky.

** Do roku 2006 byly do ptimych odpisti zahrnovany odpisy napajeciho systému zahrnovéany do
polozky ostatni. Od roku 2006 jsou tyto odpisy zahrnuty v poloZce technologie.
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Tabulka 9: Celkové ndklady na provoz trolejbusové dopravy (tis. K<)

Rok Rok Rok Rok

2004 2005 2006 2007
Trakéni energie 9181,1 9 663,4 8 748,4 11218,6
Primy material 952,2 815,5 27370 2 316,1
- z toho — pneu 260,2 326,3 4279 539.,6
Primé mzdy 20 813,1 19 796,6 20934,7 24 566,3
Primé odpisy 23 480,3 23 693,0 24 967,0 27 190,9
z toho - dopravni prostiedky 16 657,9 16 9239 24 4540 26 6574
- napajeci systémy 68224 6 769,1 513,0 533,5
Opravy a udrzovani 25207,7 25735,7 31 006,2 30242,8
z toho - DP 20 024,1 20 393,0 19 166,2 23 1244
- napajeci systémy 5183,6 53427 11 840,0 71184
Ostatni primé naklady 18 106,3 15 852,4 14 803,2 16 978,6
z toho — ZSP 7 280,5 6 939,9 7 349,9 8 648,0
- obsluha méniren 1 869,9 1593,4 31443 2911,0
Provozni rezie 3973,6 3739,2 3 383,0 4 025,1
Spravni rezie 4 815,1 5208,2 5073,8 6503,4
Naklady celkem 106 529.,4 104 504,0 111 653,3 123 041,8

Zdroj: DPmP, a.s.
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2.3 Vynosy trolejbusové dopravy

Celkové vynosy dopravniho podniku jsou tvoieny jak provoznimi vynosy, tak
i neprovoznimi (finan¢nimi) vynosy. MiiZzeme sem zahrnout trzby za vlastni sluzby a
zboZzi, jiné provozni vynosy, finanéni vynosy a ostatni mimofadné vynosy. Piehled
celkovych vynosii ukazuje tabulka 10. Provozni vynosy jsou ziskané z ¢innosti, pro kterou
byl podnik zalozen. V piipadé DPmP, a.s. se jednd hlavné o vynosy z prodeje jizdenek.
Nemusi se jednat jen o papirové jizdenky, ale i predplacené Casové jizdné a elektronickou

penéZenku.

Dalsim zdroje vynost je pro DPmP, a.s. podnikani i v jinych oblastech, nez jenom
provozovani MHD. Jednd se napf. o provozovani Cerpaci stanice, provoz autoskoly,
zéjezdovou dopravu atd. Pro celkovy hospodéisky vysledek podniku jsou tyto vynosy
dualezité, nebot’ tvoii ptes 42 %, ale pro posuzovani perspektiv trolejbusové dopravy budu
uvazovat pouze vynosy tykajici se provozu MHD. Procentudlni podil jednotlivych druht

vynosl je zobrazen na obrazku 1.

Tabulka 10: Vynosy DPmP, a.s. (tis. K¢)

Rok 2004 Rok 2005 Rok 2006 Rok 2007
Trzby 41 128,7 43 500,2 41 689,9 47 431,5
Dotace 63 261,0 58 129,1 49 383,2 52196,9
Ostatni vynosy 684.,4 1463,0 3141,5 3147,8
Vynosy celkem 105 074,1 103 092,3 94 214,6 102 776,2
Zdroj: DPmP, a.s.
0,05%
42,544 \ .
0.15% B Tréby za vl slutby a zhok
B Jiné provoznd vinosy
O Finanérd wmosy
57,435 O Ostatnd miraofadng wimosy

Obrazek 1: Podil jednotlivych druhti vynost na celkovych vynosech v roce 2007

Zdroj: DPmP, a.s.
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2.4 Hospodaisky vysledek

Na zédklad¢ vSech dosud zjisténych polozek je mozné sestavit odpovidajici
kalkula¢ni vzorec. Pomoci kalkulacniho vzorce lze dobie zjistit hospodéisky vysledek
DPmP, a.s, ktery je v dneSni dobé rozhodujicim ukazatelem pii hodnoceni spravného
chodu podniku. Hospodaisky vysledek predstavuje rozdil mezi vynosy a ndklady. Miize
byt kladny nebo zaporny a to podle toho, zda jsou vynosy vétsi nez naklady nebo naopak.

Tabulka 11: Hospodaisky vysledek trolejbusové dopravy v letech 2004 — 2007 (tis. K¢)

Rok 2004 Rok 2005 Rok 2006 Rok 2007
Celkové ndklady - 106 5294 - 104 504,0 - 112 008,2 -123041,8
Celkové vynosy 105 074,1 103 092,3 94 214,6 102 776,2
Hospodaisky vysledek -1455,3 -1411,7 -17 793,6 -20 265,6

zdroj: DPmP, a.s.

Ztabulky 11 je patrné, Ze hospodéisky vysledek trolejbusové dopravy se
v poslednich letech dostal do zdpornych. Vysledky mohou byt trochu zkreslené, protoze
pfesnd hodnota vynost z provozu trolejbusové dopravy neni zndma a je pocitdna
z celkovych vynosti a poméru ujetych vozovych kilometri. Tento jev je patrny zejména
v roce 2006, kdy byla trolejbusova doprava omezena vlivem vyluk. Byl omezen provoz
pifes Wonkiiv most a v oblasti Na Okrouhliku, kde trolejbusovd doprava byla nahrazena
dopravou autobusovou. Ale i pies to jsou nespornymi ukazateli zvySujici se ndklady

na provoz trolejbusové dopravy.
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2.5 Externi naklady

Externi ndklady jsou jiné ndklady spojené s dopravnimi a piepravnimi procesy,
které ale nejsou pfimo hrazeny pfimymi Ucastniky dopravniho a piepravniho procesu,
tj. témi, ktefi je vyvolavaji. Pfi sledovani externich ndkladi musime rozliSovat pené¢zni a
technologické externality. Formélni rozdil je vtom, Ze k technologickym externalitdim
dochdzi ve vyrobé (v dopravnim provozu) nebo ve spotfebé (v piepravnim procesu).
K penéznim externalitim dochazi, jestlize Gicinky (napf. na pfepravnim trhu) jsou aktivné a
nezdvisle absorbovany trznim mechanismem, tj. ,pfelévaji se” naostatni trhy
prostfednictvim mechanismu relativnich cen (napt. pii vystavbé silni€niho obchvatu
meésta). RozliSovani mezi penéznimi a technologickymi externalitami je proto velmi
dualezité pii schvalovani investic do vefejného dopravniho systému, kde se musi peclivé
zvézit nejen dopad ndkladli a prospéchii z provozovani dopravy, ale i celkova tdroven

obojiho.

Dulezitym krokem externich ndkladi je jejich internalizace. Problematika
internalizace externich ndkladd dopravy slouZi k realizaci zdsady, podle které by mél hradit
vyvolané externi ndklady ten, kdo je vyvolal. Vychézi se z iivahy, Ze uZivatelé dopravy
(dopravni podniky, jednotlivci) budou celit sprivnym cendm a souhrn jejich chovani
potom povede k ucinnému rozdélovani zdroji z hlediska celého hospodaistvi nebo

spolecnosti.

Za obecné pouzitelné nastroje internalizace externich ndkladi v dopraveé Ize
v zdsad¢ povaZovat napt.: dang, dotace, poplatky souvisejici s pouzivanim infrastruktury a
zafizeni, regulacni opatfeni (ekologickd, cenovd, technologickd, technicka, legislativni) a
politické cile.

Ekonomické postihy piedstavuji na cen¢ zalozeny zptisob realizace principu ,,plati
kdo zneclistuje.” Naopak dotace jsou casto pouzivany jako ,.druhé nejlepsi feSeni
ve smyslu, Ze jsou vypldceny srovnatelné méné znecistujicimu druhu dopravy v piipade,
kdy by zdanéni externich ndkladl vice znecistujictho druhu dopravy nebylo (zatim)
proveditelné. Jednim takovym piikladem je dotovani Zelezni¢ni dopravy namisto zdanéni
silnicni dopravy. Dal$im dobrym piikladem je napf. ekologickd dan nebo dotace

na vystavbu trolejbusovych trati a na ndkup novych trolejbusti.

K hlavnim externim ndkladim, kterym je vénovdna pozornost v souvislosti
s prubéhem dopravnich a ptepravnich procest, je vliv dopravy na Zivotni prostiedi a
rostouci kongesce zejména v silnicni doprave. Sleduji se napi.: hluk, exhalace, nehody,

kongesce, vizudlni obtéZovani, vibrace a rozd¢leni komunity [3].
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2.5.1 Hluk

Efekty z plisobeni dopravniho hluku nejsou pfili§ zndmy, protoZe souvisi i s ristem
mechanizace a industrializace. ObtéZovani hlukem ddle zdvisi na frekvenci a intenzit¢.
Hlu¢nost vozidla se sklddd ze dvou slozek — hluk motoru a hluk vznikajici valenim
pneumatik po vozovce tzv. ,,valivy hluk®. Rozhodujicim faktorem ovliviiujici hlu¢nost
motoru je celkovy technicky stav vozidla.

Velkou vyhodou trolejbusu je nehlu¢nost elektromotoru v dob¢ stani na zastavkach
a na kiizovatkéch. I hluk elektromotoru pti béZné jizd¢ je daleko niZsi neZ u dieselovych
autobust. Valivy hluk ovliviiuje zejména druh a kvalita povrchu vozovky. Maximdalni
piipustnd hladina hluku je 65 dB. V Pardubicich je tato hladina pfekroc¢ena témét na vSech

komunikacich v centru mésta.

SniZzeni hluku z provozu motorovych vozidel na téchto komunikacich je mozné
dofeSenim celého silni¢niho systému mésta, ¢imZ by se sniZilo zatizeni na nékterych

komunikacich. Dal§i moZnosti sniZeni hluku je vyména povrchu nékterych komunikaci.

2.5.2 Mistni zne¢isSténi

Mistni zneciSténi vznikd tUnikem plynnych emisi do ovzdu$i pifi spalovani
pohonnych hmot. Trolejbusova doprava ma velkou vyhodu v tom, Ze neprodukuje pii svém
provozu 7Zadné mistni emise. Podivim-li se natento problém hloubé&ji, musim vSak
zohlednit produkci Skodlivin pii vyrobé elektrické energie, kterou trolejbusy spotiebuji.
Problém je rozdélit emise pii vyrobé elekttiny, které ptipadaji na vrub vyroby elektfiny a
které ptipadaji na vyrobu tepla plus technologické procesy.

Emisni ndro¢nost vyroby elektfiny v CR bohuZel nesleduje ani resort Zivotni
prostiedi, ani resort dopravy, ani resort primyslu, ani Cesky statisticky dfad a ani
Energeticky regula¢ni dfad. Pro nedostatek ptfesnéjSich dat jsem vzala za zdklad emisni

néaro¢nost vyroby elektfiny v uhelnych elektrarnich CEZ, a.s.

CEZ, as. vroce 2005 vyrobil 60 016 GWh elektfiny, z toho 33 099 GWh
v uhelnych elektrarnich (55 %), 24 728 GWh v jadernych (41 %), 2 189 GWh ve vodnich
(4 %). V celé CR je podil uhelnych elektraren daleko vys$si a na tzv. neemisni elektrarny
piipadad podil asi jen 33,63608 %. PtibliZnou mérnou emisni ndro¢nost vyroby elekttiny
vecelé CR vroce 2005 ukazuje tabulka 12. Posledni dva sloupce tabulky se tykaji
trolejbustt v Pardubicich. Udavaji, kolik Skodlivin vyprodukovaly trolejbusy svym

provozem v roce 2007.
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Tabulka 12: Mérné emise vyroby elektiiny v uhelnych elektrarnach v r. 2005 a odhad

mérnych emisi vyprodukovanych trolejbusy v Pardubicich v r. 2007

Skodlivina Emise Emise M¢érné Mérné Mérné M¢érné
CEZ elektfiny emise emise emise emise
[t] v uhelnych elektrické elektrické vyprodu- vyprodu-
elektrarndch energie energie kované kované
CEZ vyrobenou vyrobenou | trolejbusy | trolejbusy
[/GWh] vCR vCR  |v Parubicich|v Parubicich
[t/ GWh] [g/kWh] [t] [¢/100 km]
CO, 33321 440] 1006,7204 753,32979 753,32979| 303,854139(148,6135811
SO, 58532 1,7683918 1,3232892 1,3232892]  5,303746] 2,61052572)
NOy 60 476 1,8271247 1,3672391 1,3672391 5,51473] 2,69722761
CO 37121 0,1121484 0,0839208 0,0839208 0,33849] 0,16555381
VOC 4079 0,1232364 0,0922179 0,0922179 0,37196{ 0,18192383
Tuhé 2928| 0,0884619 0,0661961 0,0661961 0,267] 0,1305884

Zdroj: CEZ, a.s.

Hodnoty Skodlivin vyprodukovanych trolejbusy jsou ale pfesto né€kolikandsobné

vV

niz8i nez hodnoty Skodlivin vyprodukovanych autobusy. Snahou DPmP, a.s. je ndkup

novych modernich autobust s ekologickym provozem.

Vroce 2007 doSlo k ndkupu dalSich ¢tyf autobust splitujicich emisni normu

EUROIII a dvou autobusi semisni

normou EURO 1IV. Pfesto vétSina autobusu

ve vozovém parku DPmP, a. s. spliiuje pouze emisni limity EURO II nebo EURO III.

Tabulka 13: Porovnani vyprodukovanych emisi — autobus x trolejbus

Autobus
Trolejbus
Euro 11 Euro 111 Euro IV Euro V
CO (g/kWh) 4 2,1 1,5 1,5 0,08
NO, (g/kWh) 7 3,5 2 1,37
PM (g/kWh) 0,25 0,1 0,02 0,02 0,07
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2.6 Ekonomické porovnani autobusové a trolejbusové dopravy
2.6.1 Porizovaci naklady vozidel

Pofizovaci ndklady nizkopodlazniho autobusu jsou asi 7 mil. K¢ Cena
nizkopodlazniho trolejbusu je 9,2 mil. K& To je o2 miliony vice neZ u autobusu. Casti,
ze kterych se trolejbus skldda (napf. karoserie, vnitini vybaveni) jsou shodné a naopak
u trolejbusu chybi mechanické vybaveni (napt. pfevodové dstroji). To je vyrovndno vyssi
cenou elektromotoru a tak se dé fici, Ze hrubé ceny obou vozidel jsou piibliZzné stejné.
Konecna vyssi cena trolejbusu je zptisobena pouze reZijnimi ndklady vyrobcli na jejich

vyrobu.

2.6.2 Provozni naklady

Jak wukazuje tabulka 14, ndklady na provoz trolejbusové dopravy v prepoctu
na jeden vozovy kilometr vychdzeji pomérné¢ dosti vysoké a jsou dokonce vySSi nez
u dopravy autobusové. Musi se vSak zohlednit charakteristika provozu této dopravy, kdy
veskerd trolejbusova doprava je vedena centrem Pardubic, kromé jediné meziméstské linky
¢.3 do Lazni Bohdane€. V centru mésta je doprava méné plynuld, zastavky jsou umistény
bliZe za sebou, a to vSe se odrazi do poctu celkovych ujetych kilometrii. Autobusova
doprava, obsluhujici pfevdzné okolni obce, najede béhem dne vice kilometra, a tim jeji

celkovy vysledek vychazi 1épe.

Tabulka 14: Porovnani ndkladu trolejbusové a autobusové dopravy za rok 2007

Trolejbusy Autobusy
Polozka K¢&/vozokm Polozka K¢&/vozokm
Trakeni energie 4,83 PHM 8,86
Piimy material 0,99 Piimy material 1,09
Piimé mzdy 10,58 Piimé mzdy 9,41
Piimé odpisy 11,71 Piimé odpisy 5,77
Opravy a udrZovani 13,02 Opravy a udrZovani 7,87
Ostatni piimé ndklady 7,31 Ostatni pfimé ndklady 5,99
Provozni rezie 1,73 Provozni rezie 1,74
Spréavni rezie 2,80 Spréavni rezie 2,81
Naklady celkem 52,97 Naklady celkem 43,54

Zdroj: DPmP, a.s.

Nejvyssi podil nédkladii na vozovy kilometr u trolejbusové dopravy piipada
na opravy a udrzbu. V této poloZce jsou zahrnuty i ndklady na vozidla, ale ty netvoii ani
polovinu z této Castky. Nejvétsi ¢ast je vynaloZena na opravy a udrzbu trakéniho vedeni.
Hned na druhém misté¢ jsou piimé odpisy nasledované mzdovymi néklady.
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V autobusové dopravé jsou nejvetsi naklady vydavany na mzdy a pohonné hmoty.
V roce 2007 byly ndklady na PHM 8,86 K¢&/vozokm. To je dvakrat vice nez za trakéni
energii u dopravy trolejbusové. V roce 2008 doslo k prudkému ndrGstu ceny nafty a
v néasledujicich letech se pocitd s ndrtstem dal§im. Na obrazku 2 je zobrazen vyvoj cen,

za které DPmP, a.s. naftu v poslednich péti letech nakupoval.

- W\oj cen nafty v letech 2003-2008
31,9

1 27,87

. 26,5 27,12 :
) 26,41
€ ol 5

21,8
20,6 22 23,48
2 o.16
18
17,8
15 T T T T T
® 4 (\2 ® \ (\2

& ¢ ¢ @ @

Obrazek 2: Vyvoj cen nafty v DPmP, a.s. v poslednich 5 let
Zdroj: DPmP, a.s.

Duvodil neustdle rostoucich cen nafty je mnoho, napt. vysokd poptiavka po ropé¢,
klesajici hodnota dolaru a v neposledni fad¢ také fakt, Zze zdsoby ropy nejsou neomezené.
Jak rychle zasoby klesaji, se nedd presné¢ urcit, protoze dodnes neni zndm piesny stav
zésob. Zasoby ropy se odhaduji na méné nez 70 let. Toto Cislo se ale neustidle méni
v zavislosti na modernich metodich geologického priizkumu, které objevuji novd a nova
nalezis$t¢. To ale nic neméni na faktu, Zze bude nutné v nejblizSich desetiletich ropu
nahrazovat jinymi energetickymi zdroji. Nahrazenim muze byt prave elektrickd energie a
provoz trolejbusii. Na vyrobé elektrické energie se zatim nejvice podili fosilni paliva
(64,5 %) a dale jadernd energie (15,9 %). Také tyto zdroje ovSem nejsou nevycerpatelné.
Ale zatimco zasoby uhli se odhaduji na 300 let, zdsoby jadernych paliv ve formé uranu a
thoria se pfi neustdle se zdokonalujicim vyvoji udédvaji na tisice let. Proto je snaha o rozvoj
atomovych elektraren, které jsou nejen perspektivnéjsi k zdsobam vyrobnich zdrojt, ale
také i k Zivotnimu prostiedi. Dalsi moznosti, jak vyrabét elektrickou energii, jsou i zdroje
obnovitelné, které se podileji na vyrobé elektiiny v hodnotich 19,2 % vodni energie a

0,4 % energie geotermdlni a vétrna.

Tabulka 15: Vyvoj ndklad DPmP, a.s. za pohonné energie v letech 2004 — 2007

Rok 2004 | Rok 2005 | Rok 2006 | Rok 2007

Autobusy - cena za PHM [K¢/vozokm] 7,43 8,60 8,86 8,86

Trolejbusy — cena za trakéni energii [K¢/vozokm] 3,52 4,02 4,28 4,83

Zdroj: DPmP, a.s.
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2.6.3 Vynosy

Presné rozdéleni vynosii mezi trolejbusovou a autobusovou dopravu neni
v sou€asné dobé¢ DPmP, a.s. provddéno. Suma trzeb autobusové a trolejbusové dopravy je
rozdélend podle poctu ujetych kilometri a ne podle skuteCného poctu piepravenych
cestujicich. Uz z charakteru vedeni jednotlivych linek je zfejmé, Ze trolejbusova doprava,
obsluhujici pfevazné centrum mésta, musi dosahovat daleko vysSich trzeb nez doprava
autobusovd. V soucasné dob& by ale bylo mozné 1épe odhadnout pomér trzeb mezi
autobusovou a trolejbusovou dopravou, a to z nového odbavovaciho systému. Co se tyce
ostatnich sloZek vynosi, ty jsou rozdéleny tak, aby dorovnaly tplné vlastni ndklady.
Prehled jednotlivych slozek vynost, které byly zahrnuty vroce 2007 do kalkula¢niho

vzorce na jednici vykonu, uvadim v tabulce 16.

Tabulka 16: Porovnani vynost za rok 2007 (K¢/vozokm)

Trolejbusy Autobusy
Trzby 20,42 Trzby 21,47
Dotace 22,47 Dotace 21,57
Ostatni vynosy 1,36 Ostatni vynosy 1,39
Vynosy celkem 44,25 Vynosy celkem 44,43

Zdroj: DPmP, a.s.

2.6.4 Hospodarsky vysledek
Z kalkula¢niho vzorce je dobie patrny hospodarsky vysledek, ktery poskytuje

moznost porovnani obou druht doprav z hlediska rentability jejich provozu. Snahou
kazdého podniku je dosahovani zisku a to tim, Ze vynosy jsou vyS$i neZz ndklady.
Pti dosahovani zdpornych ,.Cervenych® Cisel postrddd podnikdni svlij smysl. U osobni
dopravy je tomu trochu jinak. Zadny provozovatel osobni dopravy nemize dosahovat zisk
pouze z trzeb za poskytované sluzby a proto je tato doprava zavisld na jinych zdrojich
financovani (dotace, vynosy z jinych ¢innosti podnikani), kterymi tuto ztratu kompenzuje.
Dulezité je porovnani, jak velké jsou rozdily ve vysledcich z provozu trolejbusové a
autobusové dopravy (tabulka 17).

Tabulka 17: Hospodaisky vysledek v letech 2004 — 2007 (K¢&/vozokm)

Trolejbusy Autobusy
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Naklady -40,85| -43,46| -54,79| -52,97| -35,24| -37,43| -41,36| - 43,54
Vynosy 40,29 | 42,87| 46,08| 44,25| 33,21| 34,78| 45,26| 44,43
Hospodarsky vysledek -0,56| -0,59| -8,71| -8,72| -2,03| -2,65 3,90 0,89

Zdroj: DPmP, a.s.
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Jak ukazuje tabulka, trolejbusovd doprava se v poslednich dvou letech dostala
hluboko do ,,Cervenych* Cisel. Naopak vysledky autobusové dopravy se v poslednich dvou
letech zlepsily. Jak jsem jiz poznamenala, rok 2006 byl poznamendn velkymi zménami
ve vedeni linek, kdy v tomto roce probihala rekonstrukce Wonkova mostu pres Labe.
Veskerd trolejbusovd doprava pres tento most byla zastavena a CasteCné byla vedena
odklonem ptes most Kapitdna BartoSe. Konkrétné se tato vyluka tykala péti linek, linek
¢.3, 4, 7, 11 a 33. DalSimi linkami které byly také v tomto roce Castecné¢ nahrazeny
autobusy, byly linky ¢.1 a 13, kdyz byl zastaven trolejbusovy provoz Na Okrouhliku. Tim
doslo k vyraznému poklesu ujetych trolejbusovych kilometra za cely rok, a to se pak velmi

negativn¢ odrazilo na celkovém vysledku trolejbusové dopravy.

Podrobné vysledky hospodatskych vysledkli obou doprav za posledni Etyfi roky
uvadim v ptilohdch. V piiloze 7 jsou uvedeny celkové nédklady a vynosu z provozu MHD a

v priloze 8 je uveden jejich pfepocet na jednici vykonu, tj. K¢/vozokm.
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3 Navrhy variant

V této kapitole se budou zabyvat navrhy jednotlivych variant, které pfispéji nejen

k udrzeni, ale 1 ke zvySeni perspektiv trolejbusové dopravy v Pardubicich.

Soucasnd situace trolejbusové dopravy v Pardubicich neni idedlni. To dokazuji
hospodarské vysledky poslednich let, kde trolejbusovd doprava vykazuje ztratu ze svého
provozu. Musim ale poznamenat, Ze tyto vysledky jsou do jisté miry zkresleny. Naptiklad
trzby jsou rozpocitiny podle ujetych vozokm, a ne podle skuteCnych piepravenych
cestujicich. Pred zavedenim elektronického odbavovaciho systému bylo velmi obtizné
zjistit skute¢ny pocet cestujicich prepravenych trolejbusy a pocet cestujicich prepravenych
autobusy. Po zavedeni elektronického odbavovaciho systému (koncem roku 2006) je tomu
v Pardubicich jinak. Z nového odbavovaciho systému zle 1épe urcit piepravni proudy
cestujicich 1 jejich pfesny pocet na jednotlivych linkach. Proto jiZ v roce 2007 pii vypoctu
hospodatského vysledku MHD mély byt tyto vysledky zahrnuty. Tato zména by pfinesla
presnéjsi vysledky a podle mého ndzoru by trolejbusova doprava prokazovala daleko lepsi
hospodatsky vysledek a wurcité i zisk. To je zfejmé 1 z charakteru vedeni linek.
Trolejbusova doprava obsluhuje prevaZzné centrum, kde je pocet piepravenych osob vyssi a

pocet ujetych vozokm naopak nizsi.

Perspektivy trolejbusové dopravy lze totiz posuzovat ze dvou hledisek, z hlediska
provozovatele a z hlediska cestujiciho. Z hlediska provozovatele je trolejbusova doprava
zavisla na sile Celit konkurenci dopravé autobusové. V dneSni dobé nejvice vyznamnym
kritériem pro dopravni podnik (jako pro provozovatele) je porovndni t€chto dvou doprav
z hlediska celkovych provoznich ndkladd a trzeb, tzn. hospodaisky vysledek. Pokud ob¢
tyto dopravy dosahuji v hospodarském vysledku kladnych ¢&isel, je to pro dopravni podnik
vynikajici. Porovnani vysledki DPmP, a.s. za posledni roky ukazuji, Ze trolejbusova
doprava siln€ za autobusovou zaostdva. Jak ukazuje tabulka 17, trolejbusova doprava se
dostala v roce 2007 hluboko do ,.Cervenych® Cisel. Nebyl to ale jenom rok 2007, kdy
trolejbusovd doprava vykazovala ztritu. V roce 2006 byla trolejbusova doprava také
ve velké ztraté, kterd byla zplisobend jiz zminénym omezenim trolejbusového provozu
pfi opravé Wonkova mostu a Na Okrouhliku. Snahou DPmP, a.s. by mélo byt dostat se
zpét nahodnoty zlet minulych, tzn. zefektivnit provoz trolejbusové dopravy a
minimalizovat jeji ztratu, aby byly i naddle zachovany perspektivy provozu trolejbusové
dopravy.

Perspektivy trolejbusové dopravy z hlediska cestujicich jsou obecné zavislé
na zvySovani kvality celé MHD. Netykd se to tedy jenom trolejbusové dopravy
v Pardubicich, ale i dopravy autobusové. DiileZitd podminka je nabidnout cestujicimu

komplexni systém MHD a zvySit tak jeho zdjem o vyuZivani vefejné dopravy.
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Nejenom provozovatel a cestujici ovliviiuji perspektivy trolejbusové dopravy, ale
jsou to také jiné vné&jSi subjekty jako napi. Statutdirni mésto Pardubice, které je
stoprocentnim vlastnikem akcii DPmP, a.s, Ministerstvo dopravy, které navrhuje piislusné
zékony a rozd€luje dotace a v neposledni fad€¢ také Evropskd unie a jeji podpora
ekologickych druhi doprav. Ddle nesmim zapomenout ani na neustdle se vyvijejici
technologii vyroby novych ekologictéjSich autobust, které spliuji ptisné ekologické
normy, nebo navyvoj novych alternativnich pohont. To vSe ovliviiuje perspektivy
trolejbusové dopravy, a to nejenom v Pardubicich.

- 40 -



Diplomové préce Navrhy variant

3.1 ZvySeni kvality trolejbusové dopravy

Definice kvality je vtfadé odvétvi spjatd s existenci zdvaznych norem. Obecné
zndma jsou napi. kritéria ISO 9000, ISO 9001 a dalsi. Konkrétné¢ problematika
kvality MHD neni zatim ve vazbé€ s Zddnou z danych norem a tak stanovit definice kritérii
kvality MHD, neni snadny dkol. Z diivoda velkého poctu proménnych veli¢in neni moZno
najednou pozadovat splnéni vSech navrZzenych kritérii. Pfipadné splnéni jednoho ukazatele
muze vést ke zhorSeni ukazatele druhého. Nejvyhodnéjsi feSeni pro DPmP, a.s. z hlediska
ekonomické efektivnosti MHD se vyrazn¢ odliSuje od poZadavkii a predstav cestujiciho.
Proto je tfeba hledat rozumny kompromis feSeni. NavrZzené standardy kvality MHD musi{
byt také vyrazem politické viile mésta, smétujici k postupnému zvySovani kvality jako
k nezbytnému ptedpokladu pro wudrzeni konkurenceschopnosti vuc¢i individudlni

automobilové dopravé.

Nize uvedend tabulka 18 ukazuje primérné hodnoty vysledk trolejbusové dopravy
v Pardubicich. V dal§im textu pak podrobnéji popisuji zdkladni kritéria, kterd vnimd

cestujici jako rozhodujici.

Tabulka 18: Hodnoty stanovenych kritérii na jednotlivych linkdch v Pardubicich

Linka Délka Pocet | Prumérna vzdalenost Cestovni Prumérna
¢islo spoje zastavek mezi zastavkami rychlost rychlost
[m] [-] [m] [min] [km/h]
1 5689 15 379 20 17,1
2 6 869 16 429 24 17,2
3 10 997 19 579 29 22,8
4 5070 12 423 17 17,9
5 6 289 17 370 24 15,7
7 10 306 20 515 27 22,9
11 11525 22 524 32 21,6
13 7136 14 510 25 17,1
27 5178 14 370 20 15,5
33 7756 16 485 21 22,2

3.1.1 Kiritéria ¢asova

Cas je zakladnim kritériem cestujiciho, ktery md zdsadni vliv pii jeho rozhodovani,
zda pouzije MHD ¢i nikoliv. Pti prepravach na kritké vzdalenosti hodnoti cestujici nejen
dobu ptepravy, ale i dobu celého premisténi ,,od dvefi ke dvefim*. Doba premisténi je
definovana jako soucet doby chiize na zastavku a ze zastavky, doby ¢ekani na spoj, doby

pobytu ve vozidle a doby potiebné na piipadny piestup.
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Dobu pfemisténi 1ze vyjadrit jako:
tp=1tcn1 +1L + tdp + tpfe + ten2 (1)

kde

tp— doba pfemisténi [min]

tch1 — doba chlize na zastdvku hromadné osobni dopravy [min]

ts— doba cekdni na spoj [min]

tqp— doba pobytu v dopravnim prostfedku (doba pfepravy) [min]

tor. — doba potiebna na pfestup (doba chiize a Cas ¢ekani na spoj pfi piestupu) [min]

tcn2 — doba chtlize od zastavky [min]

Doba chilize na nastupni zastdvku a doba chlize z vystupni zastdvky je zavisla
na hustoté linek a ¢asové dostupnosti zastavek. Tuto problematiku podrobné&ji popisuji ddle
v kapitole 3.1.2.

Dobu ¢ekéni na spoj ovliviluje Casovy odstup mezi jednotlivymi spoji, tzv. linkovy
interval. Ten je zdvisly na poctu nasazenych vozidel na jednotlivych linkdch a jejich
intervalu. V Pardubicich je Zddouci, aby byla jednotlivd mista na izemi mésta obsluhovana
pravidelné ve stanovenych Casovych intervalech, a to 1 v obdobi nizké pfepravni poptavky,
kdy je mozZno tento interval prodlouZit. Na trolejbusovych linkdch jsou dnes zavedeny
intervaly 10, 15, 20, 30 nebo i 60 minut (jizdni fad platny od 1. 10. 2007). V centru mésta
Casto dochézi k soub¢hu linek, a tim je nabidka linek v nékterych usecich vétsi. Proto je
dobré zohlednit tyto spole¢né tseky a jejich intervaly vzdjemné pfizptsobit. Pro cestujici
je atraktivnéjsi, pokud jsou intervaly mezi spoji na jednotlivych linkach pevné stanovené a
pravideln¢ se opakujici. Toho je v Pardubicich vyuZivdno na tkor vyssiho poctu vozidel
nasazenych na lince. V urcitych ptipadech mize pravé nevyuzivani pravidelnych interval
na linkdch, vést ke zvySeni efektivnosti vyuziti vozide]l MHD, viz navrhovand varianta 1.

Dalsim faktorem je doba stradvena pii prestupech. Idedlni by z hlediska cestujiciho
byl stav, ktery by umoZzioval premisténi mezi libovolnymi dv€éma misty na izemi mésta
bez nutnosti prestupu. Tento stav je vSak z hlediska zachovani ekonomické efektivnosti
provozu MHD neredlny. Sit’ linek MHD v Pardubicich je pomérné€ husta a vyznamna mista
jsou spojena piimymi linkami. Vyznamnym pfestupnim uzlem je Masarykovo ndmésti a
Hlavni nidraZi.

Na celkovou dobu piemisténi ma také vliv doba stravend ve vozidle pfi pfemisténi,
kterd je =zdvisld nacestovni rychlosti. Priméma cestovni rychlost u trolejbust
v Pardubicich dosahuje primérné hodnoty okolo 19 km/h, viz tabulka 18. Uvedena

hodnota neni vysokd, avSak v méstském provozu, v soub¢hu s ostatnimi druhy dopravy a
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bez zavedeni preferenci vozidel MHD, nelze dosazeni vysSich hodnot predpoklddat. Pravé
relativn€ mald cestovni rychlost a velky podil ¢asu straveny pobytem mimo vozidlo, to vSe
je charakteristickym znakem MHD.

Cestovni rychlost Ize vyjadfit jako:

L
Ve ————
ti+n:*t

(2)
kde

V. — cestovni rychlost [kmh'l],

L — délka linky [km],

t; — doba jizdy na lince [h],

n, — pocet mezilehlych zastivek [ks],

t, — primérnd doba zdrZeni na jedné mezilehlé zastavce [h].

3.1.2 Kritéria prostorova

Dostupnost zastdvek méstské hromadné dopravy je vyznamnym faktorem
pro cestujici ovliviujici kvalitu cestovdni. Jak vyplyvd ze vzorce 1, dobu chiize naa
z piislusné zastavky nezanedbateln¢ ovliviiuje celkovou dobu premisténi. Dostate¢na
hustota sit¢ linek MHD zabezpeci, aby dochdzkovd vzdalenost zastdvek neptekrocila
na celém dzemi mésta stanovenou maximalni mez, tj. 500 m. V odiivodnénych piipadech
Ize tuto mez upravit, ale to se tyka predevSim okrajovych a méné osidlenych ¢asti mésta.
Vzhledem k tomu, Ze trolejbusovd doprava v Pardubicich je vedena pfedevSim v centru
meésta, je tato podminka také splnéna.

Dalsim faktorem je vzdalenost mezi zastdvkami, kterd ovliviiuje také dobu chuiize.
Z tabulky 18 je patrno, Ze primérnd vzdalenost mezi zastivkami je v Pardubicich 460 m.
Literatura [1] doporucuje, aby se tato hodnota pohybovala v centrdlni ¢4sti mésta mezi 300
a 600 m, naokrajich mést potom nad hodnotou 400 m. To trolejbusovy systém

v Pardubicich také spliiuje.

3.1.3 Kritéria pohodli

Kritéria pohodli jsou cestujicimi vnimdna velmi subjektivné, a proto je obtizna
i jejich kvantifikace. Jednim kritériem mutze byt uzitkova plocha nebo pomér mezi poctem
stojicich a sedicich cestujicich. Literatura [1] doporucuje 0,2 az 0,25 m* uZitkové plochy
na jedno misto uréené ke stani a 0,315 m? uZitkové plochy uréené na sezeni. V dobé& $picky
se miize maximalni uZitkova plocha pro misto na stini zmensit a na 0,125 m”. Déle uvadi

pomér mezi misty k sezeni a ke stdni v MHD mezi 1:2 aZ 1:4. Trolejbusy nabizeji okolo
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30 mist k sezeni a 60 mist ke stani a toto kritérium tedy spliiuji. Z hlediska cestujicich by
bylo vyhodné, aby jim byl poskytovdn co nejvétsi prostor ve vozidle. To by se vSak
negativn¢ projevilo na efektivnosti provozu dopravnich prosttedkii. Proto je nutno hledat
vtomto sméru urCity kompromis. Primérnd obsazenost trolejbusti v Pardubicich je
34 cestujicich (tato hodnota je brana jako primér obsazenosti v§ech nasazenych trolejbusti
zacely den). Ve Spickovych hodindch se obsazenost trolejbusii na nékterych linkach
pohybuje az okolo 70 — 80 cestujicich, v zavislosti na atraktivnosti linky.

Dalsim kritériem pohodli muze byt napiiklad ndstupni vyska vozidla. VétSim
vyuzivanim nizkopodlaznich vozidel se umozni pohodIné&jsi cestovani i lidem se snizenou
mobilitou. Nasazeni téchto vozidel pfispivd i1 ke sniZzeni doby potfebné na ndstup a vystup
cestujicich na zastdvkach. To se pak promitd 1 do celkové doby premisténi. Pardubicky

dopravni podnik vlastni 21 nizkopodlaZnich trolejbusti, coz je 40 % vozového parku.

Pti stanovovdani kritérii pohodli se nesmi zapominat ani na vnitini prostredi
ve vozidle (teplotu, hluk, vyménu vzduchu a ¢istotu). Informacni systémy jsou také dalSim
vyznamnym prvkem, ktery ovliviiuje kvalitu cestovani. Nové zavedené hlasice zastdvek
ve vozidlech a elektronicky panel na Hlavim néddrazi s odjezdy vyrazné€ pfispély k pohodli

cestovani a lepsi informovanosti cestujicich.

3.1.4 Obecné zasady zvySujici kvalitu méstské hromadné dopravy

V nésledujicim textu uvadim nékterd obecnd feSeni, kterd mohou ke zvySeni
perspektiv trolejbusové dopravy v Pardubicich piispét. U kazdého ndvrhu uvadim i jeho
piinosy (oznaceny +) a omezujici podminky bréanici jeho zavedeni v pardubickych

podminkdch (oznaceny -).

1. Preference vozidel MHD
a. vyclenéné jizdni pruhy pouze pro provoz MHD
b. preference na svételné fizenych kiizovatkach
c. zastavky MHD bez zalivii, pifimo v jizdnich pruzich
d. omezeni parkovani na komunikacich s provozem MHD
+ vyrazné zvySeni cestovni rychlosti
- nutnost vyrazné podpory zastupitelstva mésta

- nemoznost vyclenéni samostatnych jizdnich pruhti vzhledem k nedostatecné

Sitkové kapacité méstskych komunikaci

- nedostatek komunikaci na izemi mésta vhodnych k vylouceni ostatnich druht
dopravy krom¢ MHD
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- investi¢ni ndrocnost zafizeni umoziujicich preferenci vozide]l MHD na svételné
tizenych kiiZzovatkach

- nedostatek vefejnych parkovist

2. Zména v organizaci a trasovani jednotlivych linek MHD
+ moZznost zkrdceni jednotlivych dil¢ich dob, které se podileji na celkové dobé
piepravy
- neochota cestujicich pfijimat jakékoli zmeény

- nutnost vystavby novych trati

3. Zavadéni zrychleni spojt na linkdch ve Spickovych hodinidch
+ zvySeni cestovni rychlosti (mezi vybranymi misty)

- jednosmérné vytiZzeni vozidel

4. Podpora stavajicich a zavadéni novych informacnich systému
+ vyssi prehlednost jizdnich fada
+ informovani o piipojich ve vozidlech
+ vysoka informovanost cestujicich

- investi¢ni naro¢nost

5. Zavadéni integrovanych dopravnich systému

+ zlepSeni ¢asové a prostorové koordinace MHD a ostatnich druhti vefejné osobni

dopravy
+ cestovani vice druhy osobni dopravy s pouzitim jednoho ptfepravniho dokladu

- slozitd dohoda zucastnénych stran podilejicich se na integrovaném dopravnim

systému
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3.2 ZvySeni ekonomické efektivnosti

Perspektivy trolejbusové dopravy jsou zavislé hlavné na ekonomickych vysledcich

ze svého provozu. Kazdy raciondlné¢ hospodatici podnik ma snahu o maximalizaci svého

vvvvvv

DPmP, a.s. je podnik poskytujici sluzby ve vefejném z4jmu, a proto je také dotovan
svym vlastnikem a zfizovatelem (Statutarni mésto Pardubice). Bez dotace mésta by provoz
podniku byl velmi ztratovy a z dlouhodobého hlediska netnosny. Z toho jednoznaéné
vyplyvd, Ze zékladnim ekonomickym cilem podniku neni dosahovani zisku, ale
vyrovnaného hospodéiského vysledku. V rdamci zvySovani efektivnosti hospodateni, by
bylo dlouhodobé Zddouci, aby se podil dotace na celkovych pifjmech snizoval. Uplné
odbourdni dotace je vSak z dlouhodobého hlediska neredlné. Podrobnéji o dodaci
pojedndva kapitola 1.5.

V této kapitole se budu zabyvat otdzkou, jakymi kroky lze dosdhnout
co nejoptimalnéjsiho provozu trolejbusové dopravy, aby si zajistila dal$i perspektivy i
v budoucnu. Vyvojovy diagram na obrazku 3 zobrazuje vazby vSech polozek podilejicich
se na tvorbé hospodarského vysledku dopravniho podniku.

Hospodarsky
vysledek
|
| |
Vinosy - Maldady
[ I
| [ | [ |
TtEha Dotace + MimoFddné Fiepravnd Méklady na
[ VILLO0SY kot O jednotian (o)
[ |
P¥eprasrni - Ceria za [ I |
7k jediiotias (g
Tykony Jednotio (py Fixni ¥ ariabitni
[ ndklady naklady
[ |
Podet v Produktivita
pracoviiki price PP
PR
Obrazek 3: Diagram hospodéiského vysledku dopravniho podniku
Zdroj: [3]

Vyvojovy diagram na obriazku ukazuje, Ze pokud chceme zlepSit hospodarsky

vysledek, musime zvySit vynosy podniku nebo sniZit jeho ndklady, nejlépe vSak oboji

najednou. Jakymi kroky lze toho dosdhnout popisuji v ndsledujicich kapitoldch této prace.
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Stanoveni hranice nakladové rentability provozu na jednotlivych linkach

Mym prvnim krokem je stanoveni bodu zvratu, od kterého jsou trzby z provozu
trolejbusové dopravy vyssi neZ potfebné provozni ndklady (stanoveni hranice ndkladové
rentability). Pfi stanoveni hranice ndkladové rentability provozu trolejbust na jednotlivych
linkach pouzivam jiz diive popsané udaje o ndkladech vztaZenych na jednotku provozniho
vykonu a udaje o délkdch jednotlivych linek MHD v Pardubicich. Na zéklad€ téchto
podkladl je mozno vyjadfit ndklady na provoz jednoho spoje a nasledné potiebny pocet
cestujicich, které je nutno piepravit k pokryti provoznich ndkladi pfislusné linky.
Pro zjednoduseni uvazuji zaplaceni plné ceny jizdného 13 nebo 16 K¢. Primérny obrat
spoje jsem vypocitala z pribéZznych méteni, které byly v roce 2007 provedeny DPmP, a.s.

Tabulka 19: Rentabilita trolejbusovych linek

Linka | Jednotkové |Délka | Naklady | Potiebny | Potiebny | Primérny | Rentabilita
dislo provozni |linky | na provoz |obrat spoje |obrat spoje | obrat spoje spoje
naklady [m] | jednoho (jizdné (jizdné |[cestujicich]

[K¢/vozokm] spoje 13 K¢) 16 K¢)
[K¢] [cestujicich]|[cestujicich]
A 2 3) 4) (5) 6) @) 8)
1 52,97 5689 301,3 24 19 30 ANO
2 52,97 6869 363,9 28 23 49 ANO
3 52,97 10997 582,5 45 37 45 ANO
4 52,97 5070 268,60 21 17 14 NE
5 52,97 6289 333,1 26 21 34 ANO
7 52,97 10306 545,9 42 35 35 NE
11 52,97 11525 610,5 47 39 34 NE
13 52,97 7136 378,0 30 24 42 ANO
27 52,97 5178 2743 22 18 25 ANO
33 52,97 7756 410,8 32 26 30 NE

Jak dokazuje tabulka 19, porovndnim patého a Sestého sloupce s primérnym
obsazenim spoje v sedmém sloupci, nedosahuji rentability celkem Ctyfi spoje. To znamena,
Ze néklady na provoz téchto spoju prevysuji primérny zisk z prepravy cestujicich. Jsou to
linky ¢.4, 7, 11 a 33. Pfesné vysledky mohou byt jeSt¢ trochu zkresleny slevami a
pfedplacenym jizdnym, coZ jejich nerentabilitu jeSté vice prohlubuje. Naopak velmi dobré

vysledky vykazuji linky ¢.2 a 13.
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3.3 Navrhy na zvyseni celkovych vynosi

Jak vyplyva z diagramu uvedeného na obrdzku 3, jednou z moZnosti, jak ovlivnit
hospodéisky vysledek dopravniho podniku, je zvysSeni vynost. Pokud jde o vynosy
DPmP, a.s. z provozovani MHD, hraji diilezitou roli trzby a dotace, o kterych jsem psala
v predeslych kapitolach. Z informaci zvefejnénych DPmP, a.s. jsou dotace na provoz
trolejbusové dopravy rok od roku mensi. Dals$i moznosti, jak tedy zvysit vynosy, zlstava
zvysit trzby. Toho muze dopravni podnik dosdhnout dvéma zplisoby, zvySenim
piepravnich vykonii nebo zvySenim ceny za jednotku pifepravniho vykonu (zdraZenim
jizdného).

3.3.1 ZvySeni ceny

VySe ceny uzce souvisi s velikosti poptavky po dopravé. To dokazuje obecné
zndmy poptavkovy graf z makroekonomie, kde velikost poptavky je zdvisld na cené.
Zvyseni jizdného znamena pokles poptavky, a tim mensi pfepravni vykony. Urovani ceny
je proto jednim ze zdvaznych pldnovanych rozhodnuti, které ovliviiuji zisk a prosperitu
dopravniho podniku. U osobni dopravy je ale ptistup v ur€ovani ceny jizdného odliSny nez
u ndkladni.

Ceny jizdného v Pardubicich se v poslednich letech pozvolné zvysuji, ale to jen
v nutnych ptipadech, z ditvodii zvySeni provoznich ndkladl (zvySeni cen nafty, elektrické
energie, ceny nahradnich dilt atd.). Posledni zvySeni jizdného prob¢hlo 1. 1.2008
z divodu zmény sazby DPH z5 na9 %. U jednordzovych papirovych jizdenek to
znamenalo navySeni o 1 K¢, tedy vice nez o4 %, ale u Cipovych karet doSlo k navySeni
opravdu jen o nutnd 4 %. Nasledkem neustdle rostouci ceny nafty a elektrické energie
predpokladam, Ze v brzké dobé dojde opét k navySeni ceny jizdného, a to moZnd i o vice

neZ jednu korunu.

3.3.2 ZvySeni prepravnich vykoni

Zvyseni prepravnich vykont je dulezitym krokem k udrZeni celkové rentability, a
tim 1 perspektivy trolejbusové dopravy. Neni snadné najit vhodny zptisob jak zvysit
pfepravni vykony a zdroven pftiliS nezvysit provozni nédklady. Diive neZ pfiistoupim
k ndvrhu konkrétnich variant fteSeni, jak =zvySit prepravni vykony na jednotlivych
trolejbusovych linkdch v Pardubicich, je nutné podivat se na sou€asny stav a najit skryté
rezervy, které by bylo mozné odstranit. V tabulce 20 jsou zobrazeny duleZzité ukazatele
prepravnich vykoni na jednotlivych linkach.

Pozn.: Neproduktivni doba je doba cekani fidi¢e na konecné zastdvce pfi obratu a
pocitala jsem ji jako soucet doby obratu a minimdlni doby na odpocinek stanovené
zdkonem ¢. 475/2001 Sb.
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Tabulka 20: Zhodnoceni soucasné situace na trolejbusovych linkach v Pardubicich

Linka| Pocet | Pocet |Doba | Interval | Nepro- | Primérna | Obsazenost | Rentabilita
¢islo | vozidel | Fidi¢a pbratu| na lince | duktivni | obsazenost | ve Spicce spoje
[min] | [min] doba | [cestujicich] | [cestujicich]
na lince
1 6 10 40 | 10/15/30 20 30 70 ANO
2 4 8 48 |15/15/30 12 49 75 ANO
3 7 10 57 | 10/30/30 13 45 80 ANO
4 1 2 17 30 13 14 30 NE
5 6 11 47 | 10/15/30 13 34 70 ANO
7 3 5 56 cca 30 34 35 80 NE
11 4 7 63 |20/30/30 17 34 80 NE
13 7 12 49 | 10/15/30 21 42 75 ANO
27 1 2 39 60 21 25 50 ANO
33 2 2 41 30 19 30 80 NE

Tucné zvyraznéné hodnoty v tabulce ukazuji rezervy, které by bylo mozné
odstranit. Nejvice vyuZivané linky €. 2, 3 a 13 maji primérnou obsazenost nad hranici
40 osob/vozidlo. Idedlni by bylo tuto hodnotu sniZit a prevést ¢4st prepravniho proudu
na jiné méné zatiZzené linky. Napfiklad nejvice obsazovana linka ¢.2 jezdi v soucasné dobé&
ve Spickovém intervalu 15 minut. Ve stanovovéni linkovych intervalii se zohlednénim

neproduktivnich dob jsou na nékterych linkach také velké rezervy.

V prvnich dvou dale popsanych variantich navrhuji, jak zefektivnit provoz
trolejbusové dopravy v Pardubicich bez vyraznych zmén, napt. ve vedeni linek nebo
vystavbé novych tratovych dsekl. Ve tfeti varianté uz pocitdm s vyraznéjSimi zmenami,

zejména s vystavbou novych tratovych dseki a zavedenim novych linek.
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3.4 Navrhy na snizeni celkovych nakladua

Druhd vétev diagramu na obrdzku 3 ukazuje, Ze celkové ndklady jsou zavislé
na prepravnich vykonech a na jednotkovych ndkladech. V méstské dopravé neni tcelem
snizovani piepravnich vykoni, ale naopak jejich zvySeni. S riistem provoznich vykonl
vSak dochdzi i k ristu celkovych ndkladl. Rist vykonii a ndkladii vSak zpravidla neni
stejny. Proto je nutné rozdélit ndklady podle riznych hledisek a hledat rezervy v jejich
sniZovani postupné.

Pti problému efektivni redukce ndkladl dopravniho podniku je nutné dvoji
rozliSovani ndkladu, na fixni a variabilni. Fixni ndklady pfi provozu trolejbusové dopravy
tvofi v DPmP, a.s. necelych 65 % z celkovych ndkladd. Do téchto ndkladl patii: piimé
odpisy, opravy a udrzba napdjeciho systému, provozni a spravni rezie. Fixni ndklady
nemusi byt absolutné¢ neménné na rozsahu vykonu. Pfi ptekroceni vyuziti dané kapacity
dochdzi k jejich jednordzovému zvySeni. Obecné lze ale fici, Ze fixni ndklady na jednotku
vykonu s rastem vykont klesaji a pfi sniZovdni rozsahu pfepravy naopak rostou.
Nékladova degrese mliiZze vyznamnym zpusobem ovliviiovat ekonomiku podniku. Pii rastu
prepravnich vykont sniZuje celkové ndklady na ujety kilometr, a tim zvySuje zisk podniku
(nebo sniZuje jeho ztratu). Do variabilnich ndkladl je mozZno zahrnout ndklady na trakcni
energii, pifimy materidl a mzdy, opravy a ddrzbu vozidel a ostatni piimé nédklady. Ani
u téchto ndkladi neni pribéh stejny. Mohou rlist proporciondlné, progresivné, degresivné

nebo dokonce mohou mit tendenci progresivné degresivni [3].

Dulezitym ukazatelem jsou jednotkové ndklady na ujety kilometr nebo na pocet
prepravenych cestujicich (ndklady na pfepravni jednotku). SniZeni ndkladd na piepravni
jednotku Ize provést efektivné€jSim vyuZivanim trakéni sité. Ne&které udseky trakéniho
vedeni v Pardubicich jsou vyuZivdny dostate¢n¢ a jiné naopak velmi madlo. Zobrazeni
s vyuzitim jednotlivych tratovych usek uvadim v piiloze 9, kde je barevné zakreslen
pocet vozidel, kterd danym usekem projedou za béZny pracovni den.

Obecné lze tici, Ze tseky které nejsou vyuzivany vice jak kazdych 10 minut, jsou
prodélecné. Vysoké ndklady na vystavbu a udrzbu trolejového vedeni prevySuji uSetiené
ndklady za trakéni energii a provoz natéchto usecich je nerentabilni. Proto dalSim
zpusobem, jak dojit k zefektivnéni vyuZzivani trolejbusového systému, je naptiklad
vystavba novych tratovych udsektll, a tim zvySeni moZnosti vhodnéjsitho vyuZiti soucasné

sité pro nové linky a spoje (varianta 3).
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3.5 Varianta 1 — optimalizace nasazeni trolejbusii na linkach

Prvni varianta se tykd optimdlnéjsiho nasazeni vozidel na jednotlivych linkach
vedenych po stavajici trase. Vychozim podkladem pro mé ndvrhy optimalizace je
tabulka 20 a vysledky scitacich priizkumt DPmP, a.s, pfi kterych dopravni podnik sleduje
obsazenost jednotlivych vozidel na stanovenych stanoviStich. Zpracované vysledky
z téchto méfeni uvadim v piilohdch 10 az 15 Nové je mozné sledovat obsazenost vozidel

i pomoci odbavovaciho systému.

Vs w2z

V dalsi ¢asti mé diplomové priace uvddim optimalizacni ndvrhy na jednotlivych

trolejbusovych linkach, které vedou ke zvyseni efektivnosti jejich provozu.

Linka ¢é.1

Linku ¢.1 navrhuji ponechat v pracovnich dnech zcela beze zmén. Zavedeny
Spickovy interval 10 min je pro tuto linku optimélni. V dobé dopravniho sedla je tento
interval prodlouZen na 15 min a ve vecernich hodinach az na 30 min. Jedinou slabinou této
linky vidim v délce neproduktivni doby, kterou by bylo vhodné vyuZzit pro povinné
prestavky fidict. Bezpe€nostni prestavky pro fidi¢e jsou stanovené v zdkon¢ 475/2001 Sb.
o pracovni dobé a dobé odpocinku zaméstnancii s nerovhomérné rozvrzenou pracovni
dobou v dopravé. Zakon uvadi v § 10, Ze zaméstnavatel je povinen zajistit, aby doba fizeni
zaméstnance meéstské hromadné dopravy byla nejdéle po 6 hodindch fizeni pferusena
bezpecnostni prestavkou v trvani nejméné 30 minut, nendsleduje-li nepretrzity odpocinek
mezi dvéma sménami nebo nepfetrzity odpoCinek v tydnu. Tato piestivka mulze byt

rozdélena do nékolika prestavek v trvani nejméné 10 minut.

Zménu navrhuji provést ve vikendovém intervalu, a to prodlouZzenim ze stivajicich

20 min na 30 min. Tim dojde k uSetieni jednoho vozidla, dvou fidi¢h a 28 spojii za tyden.

Vysledky navrzenych zmén uvadim vzdy zatextem ve formé tabulky (minus
znamend uSetfeni oproti stdvajicimu stavu, plus naopak znamend zvySeni oproti

stdvajicimu stavu).

Pocet vozidel | Pocetfidicti | Pocet obrati/tyden | Pocet kilometrli/tyden
So, Ne -1 -2 -28 - 320

Linka ¢.2

Prvni vyraznou zménu v pracovnich dnech navrhuji provést nalince ¢.2, a to
nasazenim dalSiho vozidla na obsluhu této linky. Tim dojde ke zkrdceni intervalu
z dnesSnich 15 min na 12 min. SniZi se primérnd obsazenost vozidel na této lince a
pfedpokladam, Ze se tak sniZi obsazenost i na lince ¢.13, kterd ma s linkou ¢.2 spole¢nou

trasu v 75 % své délky.
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Zmény o vikendu navrhuji opét v prodlouzeni intervalu na30 min a lepSi
koordinaci s linkou ¢.13 v tseku Kostelicek — Kapitdna BartoSe. Podle souc¢asného jizdniho
fddu jedou obé¢ linky ve sméru Polabiny — centrum v rozmezi pouhych 5 minut a za ni

nasleduje 15 minutova pauza.

Pocet vozidel | Pocetfidict | Pocet obratli/tyden | Pocet kilometri/tyden
Po — P4 +1 +2 +75 + 1030
So, Ne -1 -2 -24 - 320
Linka ¢.3

Linka ¢.3 nabizi velkou mozZnost zkriceni intervalu, zejména v Casech mimo
dopravni Spicku. Avsak tato linka je ¢astecné dotovana krajem, a tak se zménami kvuli této
dotaci pocitat nemohu. Castecnym feSenim muZe byt optimalizace linky ¢€.33, kterd jezdi

ve stejné trase (HI. nddrazi — UMA, toc¢na).

Linka ¢.4

Spatnou situaci ukazuje tabulka 20 na lince &.4, kterd zstavd hluboko pod hranici
rentability ze svého provozu, a proto navrhuji tuto dnes polookruzni linku zrusit. Zbylé
vozidlo z této linky navrhuji pfevést na linku ¢.11, kterd vede ¢astecné po stejné trase jako
linka ¢.4.

Pocet vozidel | Pocet fidicu
Po - Pi -1 -2

Pocet obratli/tyden
- 140

Pocet kilometrt/tyden
- 735

Linka ¢.5

Linku ¢.5 navrhuji v pracovnich dnech ponechat beze zmén. Spickovy interval

10 min a mino Spi¢ku 20 min je optimalni. O vikendu navrhuji zavést opet 30 min interval.

Pocet obratli/tyden
-22

Pocet kilometri/tyden
- 280

Pocet vozidel | Podet fidi¢u
So, Ne -1 -2

Problémem stéle jest¢ zistavaji dvé nejdelsi pardubické trolejbusové linky, linka
¢.7 a linka ¢.11. Ob¢ tyto linky prokazuji nerentabilitu svého provozu, a to hlavné
v koncovych ¢édstech svych tras. Obsluhuji méné osidlené oblasti, a tak priamérna
obsazenost vozidel neni velkd. Ve SpiCkovych hodinach jsou naopak tyto linky v centru
velmi vyuZzivané. Proto je nutné zamcfit se naoptimdlni ob&h vozidel a omezit

neproduktivni dobu.
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Linka ¢.7

Linku ¢.7 navrhuji v pracovnich dnech i o vikendu ponechat v nezménéném stavu

se SpiCkovym intervalem 25 min a mimo $pic¢ku 35 min.

Linka ¢.11

V pracovnich dnech navrhuji nalince ¢.11 nasadit navic jedno vozidlo
ze zrusené linky ¢.4. Tim dojde ke zkraceni intervalu na 15 min ve Spi¢ce a 20 min mimo
Spicku. ZvySenou nabidkou spoju se zvySi i pocet prepravenych cestujicich. Cestujici
ze zruSené linky €.4 také prejdou na tuto linku. Tim vzrostou trzby a provoz této linky se
stane rentabilni. O vikendu navrhuji linku ponechat beze zmén ve 30. minutovém

intervalu.

Pocet vozidel| Pocet fidi¢li| Pocet obrati/tyden| Pocet kilometrii/tyden
Po — Pa +1 0 + 80 + 1850

Grafické znazornéni navrZenych zmén v poc¢tu nasazenych vozidel a fidict uvadim
na obrazcich 4 a 5. Kazdy pruh znamena jedno vozidlo a kazd4 barva znazoriiuje pracovni

dobu jednoho fidice.
|

| | | | | | |
4:00 7:00 10:00 13:00 16:00 19:00 12:00

Obrazek 4: Soucasna situace na lince ¢.11 (4 vozidla, 7 fidict)

I I | |
4:00 7:00 10:00 13:00 16:00 19:00 21:00

Obrazek 5: Navrhovana zména na lince ¢.11 (5 vozidel, 7 fidi¢tn)

Linka ¢.13

Na lince ¢.13 navrhuji zkrdceni soucasného intervalu a minimalizovani
neproduktivni doby, samoziejmé s ohledem na bezpecnostni piestavky stanovené v zdkoné
475/2001 Sb. o pracovni dob¢ a dob¢ odpocinku zaméstnancli s nerovnomérne rozvrzenou

pracovni dobou v dopravé. Pfi zavedeni intervalu 9 min ve Spicce a 12 min mimo Spicku,
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dojde ke snizeni neproduktivnich ¢ast a zvysi se pocet obratii vozidel. SniZi se primérna
obsazenost vozidel a spolu s linkou ¢.2 nabidnou cestujicim pohodlnou a rychlou pfepravu.

O vikendu navrhuji opét zavést 30 min interval a linku vhodné zkoordinovat
s linkou €.2.

Pocet vozidel | Pocet fidicl | Pocet obratii/tyden | Pocet kilometrii/tyden
Po — Pd 0 0 +75 + 1070
So, Ne -1 -2 - 20 -284
Linka ¢.27

Tuto polookruzni linku navrhuji ponechat beze zmén. Jedno vozidlo v pracovni dny

nabidne cestujicim dostatec¢nou nabidku spojl pfi minimélnich provoznich ndkladech.

Linka ¢.33

Tato linka fesi c¢astecné situaci na lince ¢.3. Linka ¢.33 nezajizdi az do mésta Lazné
Bohdane¢, ale kon¢i na zastdvce UMA, to¢na. Linka podle tabulky 19 nedosahuje
poZadované rentability svého provozu, a proto navrhuji zkrétit trasu této linky a prevést
linku na polookruzni v trase Hlavni nadrazi — Globus — Hlavni nddrazi. Linka by m¢la
pouze jednu kone¢nou zastdvkou na Hlavnim nddrazi a kruhovy objezd u hypermarketu
Globus by slouzil jako to¢na pro trolejbusy. Linku navrhuji obsluhovat po cely den dvéma
vozidly ve Spickovém intervalu 20 min, coZ by vyrazné prisp€lo ke zvySeni prepravnich
vykonti. Zkrdcenim trasy o 3,7 km dojde ke sniZeni provoznich ndkladd pii stejné

obsazenosti vozidel, a tim k vyssi rentabilité této linky.

Pocet vozidel | Pocet fidicii | Pocet obratli/tyden | Pocet kilometriv/tyden
Po — P4 0 +1 + 100 + 1550

Na obrdzcich 6 a 7 uvddim grafické zndzornéni obsluhy linky ¢.33. Opét kazdy
pruh znamena jedno vozidlo a opét kazda barva znazoriiuje pracovni dobu jednoho fidice.

[ I [ I I I |
4:00 7:00 10:00 13:00 16:00 19:00 22:00

Obrazek 6: Soucasna situace na lince ¢.33 (2 vozidla, 2 tidici)
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[
4:00

I I
7:00

10:00

13:00 16:00

Obrazek 7: Navrhovana zména na lince ¢.33 (2 vozidla, 3 tidici)

19:00

12:00

Predpokladané vysledky vSech téchto zmén uvadim nizZe v tabulce 21. Mou snahou

bylo odstranit nedostatky v obéhu vozidel a zefektivnit jejich provoz na jednotlivych

linkach. Zkracenim nékterych linkovych intervalt doslo ke sniZeni neproduktivni doby a

k narastu produktivity prace fidi¢t. Dals§im piinosem zkriceni intervalu je vySsi nabidka

vV s

spoju, a tim i prepravni kapacity. To vede k rovhomérnéjSimu rozdéleni cestujicich a

nabidce vétstho pohodli, které se ptiznivé odrazi ve vyssi poptdvce po MHD. Vyssi

poptdvkou vzrostou také trzby i celkova rentabilita linek.

Tabulka 21: Vysledek navrhovanych zmén - varianta 1

Linka | Pocet | Pocet | Doba |Interval | Nepro- | Primérna | Obsazenost | Rentabilita
¢islo | vozidel | Fidi¢a | obratu | na lince | duktivni | obsazenost | ve Spicce spoje
[min] [min] doba | [cestujicich] | [cestujicich]
na linc [min]
e
1 6 10 40 10/15/30 20 30 70 ANO
2 5 10 48 12/12/20 12 40 70 ANO
3 7 10 57 10/30/30 13 40 80 ANO
4 zrusSena
5 6 11 47 10/15/30 13 34 70 ANO
7 3 5 56 | 25/35/35 19 35 75 NE
11 5 7 63 15/20/30 12 45 75 ANO
13 7 12 49 9/12/20 14 42 75 ANO
27 1 2 39 60 21 25 50 ANO
33 2 2 28 ]20/20/30 12 40 75 ANO

Néasledkem téchto zmeén je narGst provoznich ndkladd. V pracovni dny bude

zapotiebi navic nasadit jedno vozidlo a jednoho fidice. ZvySenim poctu obrati dojde i

ke zvySeni ujetych vozokm, a tim provoznich ndkladi. Naopak o vikendu dojde

k vyraznému poklesu poctu nasazenych vozidel i fidi¢h. To vykompenzuje nutnost

nasazeni jednoho fidi¢e navic v pracovnich dnech.

Tabulka 22: Nésledek zavedeni varianty 1

Pocet vozidel | Pocetfidi¢i | Pocet obratli/tyden Pocet kilometrt/tyden
Po — P4 +1 +1 + 190 + 4765
So, Ne -4 -8 - 144 - 1204
Celkem + 46 + 3561
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3.6 Varianta 2 — nakup velkokapacitnich trolejbusii

Ve druhé varianté navrhuji zvySeni produktivity price a trZeb, a to nasazenim
velkokapacitnich trolejbusti. Tabulka 20 ukazuje, Ze nejvice vyuzivané linky ¢.2 a 13 jsou
nadprimérné¢ obsazované a ve Spickovych hodinach je jejich kapacita nedostacujici.
Pteplnéné trolejbusy odrazuji cestujici od pouZziti MHD a ti rad¢ji voli jiny druh dopravy,
napi. IAD.

Velkokapacitni trolejbusy nabidnou cestujicim pohodné a piijemné cestovani.
Pravé tato dveé kritéria jsou pro né rozhodujici. VysSsi poptdvkou se zvySi pocet
pfepravenych osob, a tim i trzeb. Dopravni podnik tak dosdhne zvysSeni pfepravnich
vykonl bez toho, aby se zvysil pocCet nasazenych vozidel, fidi¢l nebo ujetych vozokm.
Pravé pocet nasazenych fidic¢l je v soucasné dobé pro DPmP, a.s. limitujici, nebot’ trpi
v posledni dobé nedostatkem fidi¢ii. Nutné ziistavaji investice na ndkup takovych vozu.
Dopravni podnik v soucCasné dob¢ nedisponuje Zadnym velkokapacitnim trolejbusem.
Velkokapacitnim trolejpbusem mdm na mysli, napt. jednokloubovy, dvoukloubovy nebo
prodlouzeny trolejbus. O trolejbuse s pfivésnym vozem uvaZovat nebudu, i kdyz
ve Svycarsku jsou tyto trolejbusy b&Znou zdleZitosti. Jsou vhodné pii jednosmérném
zatizeni, napft. pii cestich do zaméstnani, kdy vznika ranni a odpoledni Spicka v jednom
sméru (do nebo ze zaméstnani). Dvoukloubovy trolejbus pro Pardubice po podrobnéjSim
pfezkoumdni také neni vhodnou volbou. Zastdvky nejsou dostatecné prostorné pro
bezproblémovy vjezd a vyjezd vozidel a bezpeCny ndstup cestujicich. Zastavky na zadné
lince by nespliiovaly piisluiné rozméry stanovené CSN, a tim by vznikly vysoké ndklady
na piestavbu zastdvek a tpravu trati.

Proto budu déle uvazovat pouze o dvou moznostech, o nakupu jednokloubového
(varianta 2A) nebo prodlouZeného trolejbusu (varianta 2B). Jako zdstupce téchto dvou
druh@t trolejbust jsem vybrala kloubovy trolejbus Skoda 25 Tr IRISBUS od plzeiiského
vyrobce Skoda Holding, a s. a prodlouZeny trolejbus Solaris Trollino 15 od polského
vyrobce Solaris Bus & Coach.

3.6.1 Varianta 2A — kloubovy trolejbus Skoda 25 Tr IRISBUS

Velkou vyhodou tohoto kloubového trolejbusu je jeho velka kapacita, a to az
0 60 mist neZ u bézného trolejbusu. V porovnani s tiindpravovym trolejbusem je ovSem
jeho kapacita srovnatelnd. Diky ohybnému kloubu v zadni ¢4sti md vozidlo dobré
koordinacni vlastnosti, napf. pii vjiZdéni na zastavky nebo na kiiZovatkdch. Problém
nastava pfi couvdni a naptiklad pti parkovani vozidla, protoze v aredlu dopravniho podniku
neni dostatek mista. Vozidlo ma horsi jizdni vlastnosti zejména v kopcovitém terénu a

v zimnim pocasi, coz v Pardubicich az tak nevadi.
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BéZné cena tohoto vozidla se pohybuje okolo 12,5 mil. K¢&. Pti zakoupeni tohoto
kloubového trolejbusu musi dopravni podnik pocitat s dalSimi investicemi na nakup

novych zveddktl pod zadni npravu.

Obrazek 8: Skoda 25 Tr IRISBUS Zdroj: [18]

3.6.2 Varianta 2B - prodlouzeny trolejbus Solaris Trollino 15

Jedinym vyrobcem tiindpravového trolejbusu je polska firma Solaris Bus & Coach
ve spoluprici s Dopravim podnikem Ostrava, a.s. Solaris Trollino je prodlouZend verze
béZného trolejbusu bez ohybného kloubu. Délka vozidla je 15,5 m a posledni tfeti ndprava
je nataceci. To usnadnuje zataceni vozidla, ale problémem zUstava, Ze prave tato zadni Cast
vozidla v zatackdch nadbihd. Kapacitnég je tento trolejbus srovnatelny s kloubovym. Oproti
kloubovému m4 daleko leps$i jizdni vlastnosti a nenastavd zde problém s couvinim. Pfi
couvani se zadni pohyblivd niprava zablokuje a couvani je stejné jako s normdlnim
trolejbusem. Viz zaroven disponuje vybornou setrvacnosti, diky které je spotfeba nizsi nez
uvozit Skoda 14 Tr a Skoda 21 Tr, které jsou vybaveny synchronnim motorem bez
schopnosti rekuperace brzdné energie. Primérnd spotieba vozidla Solaris Trollino 15
s asynchronnim motorem a schopnosti rekuperace byla pfi testech v Pardubicich naméfena
106,85 kWh/100 km. Dal§im vyznamnym plusem pro tento trolejbus je jeho potizovaci
cena. Ta je u trolejbusu Solaris Trollino o 2 mil. niZsf neZ u kloubového trolejbusu Skoda
25 Tr a dopravni podnik by se tim navic vyhnul i investicim do ndkupu dvou novych

zvedaku.

il

Obrazek 9: Solaris Trollino 15 Zdroj: [17]
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V tabulce 23 jsou uvedeny zdkladni parametry téchto dvou velkokapacitnich

trolejbusti a jednoho nejmoderngj§iho trolejbusu v DPmP,a.s. (Skoda 24 Tr).

Tabulka 23: Porovnani parametrii vybranych trolejbust

Skoda 24 Tr S'I‘I‘;‘}gélsjg r Solaris Trollino 15
Typ vozidla nizkopodlazni kloubovy tiindpravovy
Délka 11990 mm 17900 mm 15 459 mm
Siika 2 500 mm 2 500 mm 2 550 mm
Vyska 3 500 mm 3 460 mm 3 300 mm
Hmotnost 11 500 kg 17 400 kg 13 800 kg
Néstupni vySka 320 mm 320 mm 320 mm
Max. rychlost 65 km/h 65 km/h 70 km/h
Pocet mist k sezen{ 30 40 40
Pocet mist ke stani 69 110 120
Vykon motoru 210 kW 240 kW 175 kW
Porizovaci cena 9,2 mil. K¢ 12,5 mil. K¢ 10,5 mil. K¢

Zdroj: [10, 14, 17]

V tabulce 24 uvadim pro srovndni hodnoty spotteby trakéni energie v Pardubicich
pfi bé&Zzném provozu u jednotlivych trolejbust. Jak je patrno z vysledkd, trolejbusy se

Vv s

synchronnim motorem mohou jen téZko konkurovat moderngjSim trolejbusim
s asynchronnim motorem. Moznost rekuperace brzdné energie velmi vyrazné pfispiva
k mensi celkové spotiebé. V Pardubicich systém rekuperace funguje na principu prevodu
proudu zpét do pfislusného napdjectho obvodu (v Pardubicich je téchto obvodl 20), kde se

ale musi nachdzet n¢jaké jiné vozidlo, které tuto energii vyuZije.

Tabulka 24: Spotieba trakéni energie (kWh/km)

Skoda Skoda Skoda Skoda Solaris
14 Tr 21Tr 24 Tr 25Tr Trollino 15
Typ vozidla | dvoundpravovy | dvoundpravovy | dvoundpravovy kloubovy tiindpravovy
Typ motoru synchronni synchronni asynchronni asynchronni | asynchronni
Spotieba 1,25 1,20 0,8 1,30 1,07
Nakup vozidel

Potizeni velkokapacitnich vozidel by bylo soucésti pfirozené obnovy vozového
parku. Ndkup by probéhl ve dvou etapich a bylo by doddno celkem 10 novych
velkokapacitnich trolejbusii. V prvni etapé by byla k dispozici 4 vozidla a ve druhé
zbyvajicich 6 vozidel. VSe by se mélo uskute¢nit do konce roku 2010. Celkové naklady
odhaduji na 105 — 125 milionii korun, podle vybraného typy trolejbusu. Na financovani by
se méla az z 80 % podilet EU. Pro dopravni podnik by to tedy znamenalo néklady ve vysi
asi 25 mil. K¢, coz jsou béZné naklady na obnovu vozového parku. Vozidla by nahradila

nejstar$i nemodernizované vozy fady Skoda 14 Tr.
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Nasazeni vozidel na linkach

Tato vozidla by byla nasazena na nejvice vyuZivané linky. V prvni etapé by byla
nasazena dvé vozidla na linku ¢.2 a dv€ vozidla na linku ¢.13. V dalsi etapé, po dodéani
zbyvajicich 6 vozidel, by byla nasazena na téchto linkéach tfi vozidla a zbyvajici na linkach
¢.5, 7, 11 a 33, kde by vyfesila pteplnénost vozidel ve Spi¢ce. VyuZiti na lince ¢.3 by bylo
také velmi vhodné. Toto nasazeni je vSak znemoZnéno technickymi problémy

(nedostate¢né napdjeni v useku UMA — Lazné Bohdanec).

Ptred nasazenim vozidel na tyto linky je tfeba provést nékteré dpravy tykajici se
pfedev§im zastdvek. JelikoZz navrhovand vozidla nejsou vybavena bezpecnostnimi
kamerami pro sledovani dvefi a ani jinymi bezpecnostnimi prvky, musi fidi¢ pfi ndstupu a
vystupu cestujicich vidét na vSechny dvefe a kontrolovat bezpe¢nost cestujicich pfi jejich
zavirani (tzn., Ze vozidla musi stit v zastdvce rovné). Proto je duleZité, aby zastavky byly

dostatecné prostorné pro spravné zajeti vozidla.

Pti realizaci varianty 2A je nutné provést upravu konecné zastavky Pardubicky,
to¢na na lince ¢.2. Na lince &.5 je nutnd tprava obou kone&nych zastdvek a zastavky Zidov,
toCna, kterd také slouZi jako kone¢na zastavka pfi zkraceni trasy této linky. Na lince ¢.7 je
nutné vyfesit konecnou zastdvku Dukla, vozovna. Slozité kabelové vedeni v tomto
prostoru brani upravam této zastavky, a tak jedinym moznym feSenim je zajizdét s vozidly
az do prostoru vozovny, kde by se vozidla oto€ila. To znamend prodlouZeni trasy této linky
piiblizné¢ o 500 m. Nalince ¢islo ¢.13 by muselo dojit ke zruSeni vystupni zastavky
Polabiny, Slunecni v prostoru tocny. Na ostatnich linkdch probéhne nasazeni kloubovych

vozidel bez problém.

Pfi realizaci varianty 2B se stavebni dpravy zastivek provadét nemuseji. Diky

tomu, Ze vozidlo méfi jen 15,5 m a neni vybaveno otocnym kloubem, vidi fidi¢ pfehledné

na vSechny dvefe a to 1 v ptipadé, Ze vozidlo nestoji pfimo u ndstupni hrany zastavky.

Provozni naklady

Nahrazenim starych trolejbusti Skoda 14 Tr se zméni celkové provozni néklady,
zejména klesnou ndklady na udrzbu a opravy vozidel. Déle nastane zména spotieby trak¢éni
energie. Velkokapacitni trolejbusy maji v&tSi hmotnost a pfi plném obsazeni se jejich
hmotnost jest¢ vyrazné zvysi. Jak se projevi pravé jejich plné nasazeni ve spotfebé

elektrické energie, uvadim v tabulce 25.
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Tabulka 25: Nasazeni 10 velkokapacitnich vozidel

Varianta 2A Varianta 2B
Linka &islo | Kurz &slo Ujeté Skoda 14 Tr Skoda 25 Tr [Solaris Trollino 15
vozokm/den spotieba
1,25 kWh/km | 1,30 kWh/km | 1,07 kWh/km
2 202 249 311,25 kWh 323,70 kWh 266,43 kWh
203 202 252,50 kWh 262,60 kWh 216,14 kWh
204 233 291,25 kWh 302,90 kWh 249,31 kWh
5 503 212 265,00 kWh 275,60 kWh 291,04 kWh
7 702 213 266,25 kWh 276,90 kWh 227,91 kWh
11 1101 264 330,00 kWh 343,20 kWh 282,48 kWh
13 1302 214 267,50 kWh 278,20 kWh 228,98 kWh
1304 193 241,25 kWh 250,90 kWh 206,51 kWh
1306 141 176,25 kWh 183,30 kWh 150,87 kWh
33 3301 135 148,75 kWh 175,50 kWh 144,45 kWh
Celkova spoti‘eba/prac.den 2 550,00 kWh | 2 672,80 kWh | 2 199,92 kWh
Celkové niklady/prac.den | 2,52 Ké/kWh 6 426 K¢ 6 735,5 K¢ 5543,8 K¢
Rocni naklady na el. 1606500 K¢ | 1684000 K& | 1386000 K¢
energii

Jak ukazuji vysledky celkovych ndkladii na elektrickou energii, provoz
velkokapacitniho trolejbusu Solaris Trollino 15 je levnéj$i jeSt€é neZ provoz nejstarSich
trolejbusii Skoda 14 Tr. P nahrazeni téchto starych trolejbusii dojde k usetfeni trakénich
ndkladl,, a to pfi primérném poctu pracovnich dni 250 zarok dé€ld dsporu necelych
220 500 K¢&. Zakoupeni velkokapacitnich trolejbusti Skoda 25 Tr naopak znamend zvyseni
trakénich ndkladl roéné¢ o 77 500 K¢. Nasazenim velkokapacitnich trolejbust dojde
ke zvySeni trzeb. Nabizend vé&tSi kapacita a vétSi pohodli prisp&ji k vétsi poptavce

cestujicich po MHD v Pardubicich.
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3.7 Varianta 3 - Navrhy vystavby novych tratovych asekii

Ve tieti variant¢ navrhuji vystavbu tii novych trakénich dsekt, které budou tvofit
zejména strategické stavby z pohledu mimotadnych situaci v dopravé, nebo budou novou
piileZitosti pro rozSiteni trolejbusové dopravy ve snaze omezit dopravu autobusovou

v centru Pardubic.

Soucasny stav trak¢niho vedeni v piiloze 16 ukazuje urcité nedostatky. Velkym
problémem jsou mista, kde neni moZno volit jinou objizdnou trasu v piipadé né¢jaké
poruchy nebo opravy. To je napiiklad ulice 17. listopadu, most pies feku Chrudimku a

ulice Podébradska.

3.7.1 Vystavba trolejového vedeni dopravni podnik — hlavni nadrazi

S planovanou rekonstrukci a rozsifenim silnice 1/37 v Pardubicich v tdseku
od kfizovatky "Palackého" po ktizovatku "Zavodisté," vCetné¢ stavebnich dprav obou
kfiZovatek, souvisi i moznost vystavby nového trakéniho vedeni, které by spojovalo
vozovnu DPmP, a.s. pfimo shlavnim nddraZim (obriazek 10). Komunikace 1/37
na nadjezdu ,,PARAMO* bude pii této rekonstrukci rozSitena ze stdvajici dvouproudé
na ¢tyfproudou komunikaci S 24,5/100 délenou stfednim délicim pasem. Kfizovatka

e

,.Zavodisté bude zménéna na okruzni a kiizovatka ,Palackého® zustane zatim beze
zmény. Na nadjezdu bude ve sméru od dopravniho podniku k hlavnimu nddrazi vyhrazen
zvlastni pruh pro vozidla MHD, ktery tak zvysi jejich propustnost. Na nadjezdu bude
umisténa, pravé v tomto zvlaStnim pruhu ve sméru hlavni nadrazi, zastivka Nadjezd,

Paramo.

V dnes$ni dob€ je nadjezd vyuZivan Ctyfmi autobusovymi linkami a autobusy
jedouci smérem k hlavnimu nédrazi, kde najizd€ji na svoji pravidelnou trasu. Pravé
Zelezni¢ni stanice Pardubice — hlavni nadrazi tvoii bariéru mezi dopravnim podnikem a

vyznamnym uzlem hromadné dopravy hlavni nadrazi.

ZELENE PREDMESTI

Palackého '\
T

\ Silnice 137§

Dopravni
podnik

iy
it X

R A
Zaivoclimé;;/t/'

Obrazek 10: Zakladni schéma vedeni trati dopravni podnik — hlavni nadrazi

-61 -



Diplomové préce Navrhy variant

Piinosy

Hlavni divod zatrolejovani tohoto useku je ptedevSim ze strategickych davodu.
Ze schématu sité trolejového vedeni je zfejmé, Ze centrum je propojeno s dopravnim
podnikem pouze jedinou ulici, a to ulici 17. listopadu. Podjezd pod Zelezni¢ni trati v ulici
17. listopadu tvoii uzké hrdlo celé trolejbusové dopravy. V pfipadé¢ néjaké poruchy
na vedeni, komunikaci nebo v podjezdu by byla trolejbusova doprava zastavena po celém
mésté. Trolejbusy z dopravniho podniku se nedostanou na své pravidelné linky, ¢imz
ohrozi celou méstskou dopravu v Pardubicich. DPmP, a.s. totiz nedisponuje takovym
poctem autobust, které by byly schopny plné trolejbusovou dopravu nahradit.

Dalsim piinosem bude sniZeni poctu prazdnych kilometrti u trolejbust pii ndjezdu a
zatahu vozidel na svoje pravidelné linky. Konkrétn¢ se jednd o linky €. 2, 3, 13 a 33. Trasa
vedend ptes nadjezd bude v souctu obou smért o 3,8 km krat$i nez ulici 17. listopadu. Pii
sou¢asném jizdnim ftadu se jednd o 122 jizd zatyden, coz zarok pfedstavuje
piiblizné¢ 12 000 kilometrih a tedy nemalé ndklady za spotiebovanou energii. Dalsi
moznosti je napiiklad pifimé spojeni méstské Casti Dukla a Polabiny novou piimou
trolejbusovou linkou. Odlehcilo by se tak autobusové lince €.6, kterd propojuje tyto Casti,

ale objizdi kvili tomu celé centrum.

Technicky popis

Délka useku od dopravniho podniku k hlavnimu nadrazi vedeného po silnici 1/37 je
2,37 km a v opacném smeéru, diky ndjezdu na nadjezd, je jeho délka 3,13 km. Celkova
délka trolejového vedeni tedy bude pfiiblizné 5,5 km, vcetné ndjezdi a sjezda.
Na zatrolejovéani bude zapotiebi pouZit velké mnozZstvi sloupt. Vétsinou Ize pouZit vhodné
umisténé sloupy verejného osvétleni. Tim se spotieba sloupt sniZi asi na 150 ks a uSetii se
celkové naklady na tuto stavbu. Sloupy diky rozsiteni na ¢tyiproudovou komunikaci budou
muset byt vystavény paralelné po obou strandch a pro upevnéni trolejového lana budou
pouZzity tzv. delta zdvésy. Délka samotného trolejového lana bude ptiblizn¢ 7 km plus
piislusné armatury pro stavbu trolejového vedeni. Pro napdjeni tohoto tseku bude nutna
vystavba novych napdjecich bodii a poloZeni kabelového vedeni. Trat' bude napdjena
piimo z dopravniho podniku ménirnou MR7 a kabelové vedeni povede soubéZné
s komunikaci. Jednoduché schéma trolejového vedeni uvadim v ptiloze 17.

Celkové ndklady na tuto stavbu odhaduji okolo 25 mil. K¢ a s realizaci by se mélo
zacit v roce 2009. Na financovani této stavby by mohl také ptispét Statutarni fond EU, a to

az ¢astkou 21 mil. K¢.
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Investi¢ni naklady

V tabulce 26 jsou podrobné rozepsané finan¢ni polozky celé vystavby, vcetné
ndklad vzniklych v dobé realizace, jako jsou vyluky, revize apod. Ceny jednotlivych
polozek jsou z kapitoly 2.2.2, kterd pojednavd o ndkladech na vystavbu trolejbusovych
trati. Ceny jsou vztaZeny pro rok 2008, ale v piipad¢ realizace vystavby v roce 2009 by se

nijak vyrazné zmenit nemély.

Tabulka 26: Finan¢ni rozpocet na zatrolejovani useku dopravni podnik — hl. nadrazi

Mnozstvi Naklady [K¢]
Sloupy (betonovy zdklad, povrchova tprava) 150 ks 12 000 000
Zavésy a ukotveni 500 ks 400 000
Vylozniky (plastové, 8 metrti dlouhé) 50 ks 900 000
Rovinné svorky 200 ks 200 000
Obloukové svorky 300 ks 1200 000
Ocelové nosnd lana 6 000 m 300 000
Elektromagnetickd vyhybka 2 ks 500 000
Mechanickd vyhybka 2 ks 300 000
Uprava kiiZeni trakéniho vedeni 1 000 000
Odpojovaé 10 ks 2 000 000
Trolejovy drit (Cu 100 mm®) 7 000 m 1 750 000
Kabelové vedeni 3500 m 1 000 000
Napajeci bod 8 ks 1 600 000
Revize, vyluky ... 1 500 000
Celkové naklady 24 650 000 K¢

Nové trasovani linek

Po zatrolejovani tohoto useku nastane zdsadni zména pii najizdéni a zatahovani
trolejbusti na své pravidelné linky. Vozidla budou najizdét k Hlavnimu nédrazi ptes tento
usek a ne ptres centrum, jak je tomu dnes. Vozidla budou jezdit s cestujicimi a pfevezmou
¢ast prepravniho proudu z méstské ¢asti Dukla k Hlavnimu néadrazi.

Déle navrhuji timto dsekem vést novou trolejbusovou linku ¢.21, kterd bude
spojovat meéstskou ¢dst Dukla s ndkupnimi stfedisky severné od Hlavniho nadrazi
(Hypernova, OBI a Kaufland). Obyvatelim této Ctvrti se tak naskytne piimé spojeni jak

k Hlavnimu nadraZi, tak i k ndkupnim centriim.

Linka ¢.21 povede v trase Jesni¢anky, tocna — Zborovské ndmésti — Gorkého —
Teplého — Dopravni podnik — Hlavni nadrazi — Lidickd — Kapitdna BartoSe — Polabiny
Slunecni. V tomto sméru linka utvofi v oblasti Hlavniho nddrazi smycku a obslouZi jak
zastavku Hlavni nadrazi, tak zastdvku HI. nddrazi, Hypernova. V opacném sméru povede
trasa z Polabin kolem Hypernovy pfimo na nadjezd v trase Polabiny Slunecni — Lidicka —
Hypernova — Dopravni podnik — Dukla ndmésti — Kapitdna Néalepky — Demokratické
mlddeze — Jesnicanky, to¢na. Linku navrhuji obsluhovat jednim vozidlem v hodinovém
intervalu. Na celodenni obsluhu této linky budou zapotiebi dva fidi¢i. Linka bude mit
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charakter polookruzni s kone¢nou zastdvkou Polabiny Slunecni, kde bude mit fidi¢ 20-ti
minutovou pauzu po kazdém obratu. O vikendu linka ¢.21 nepojede. Schéma vedeni trasy
linky ¢.21 je uvedeno na obrazku 11. Jizdni doby, mezizastivkové vzddalenosti, vozové
Jizdni fady pro fidice a zastavkovy jizdni fdd uvadim v piilohach 18 az 20.

o, o

Dopravni podnik mésta Pardubic a.5.
Tophtho 3141, 532 20 Pardubice, tel. 466580111, fax 466304778

Obrazek 11: Trasa nové trolejbusové linky ¢.21

3.7.2 Vystavba trolejového vedeni v ulici Studentska

Zastavka Univerzita je v soucasné dobé obsluhovdna autobusovou linkou ¢.10 a
jednosmérné také autobusovou linkou €.16 ve sméru Hlavni nddrazi — Kunétickd Hora.
Autobus ¢€.10 jezdi v nepravidelném intervalu pfiblizné¢ 30 min a v dseku je vyuZivdna
prevazné studenty Univerzity Pardubice. Pfepravni zatéZ béhem celého dne je zobrazena
na obrazku 12.

P o P o WP P P P

@ 1P P oF

‘ —&— smér centrum —m— smér Polabiny ‘

Obrazek 12: Obsazenost vozidel na lince ¢.10 - zastavka Univerzita
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Jak zobrazuje pribéh jednotlivych kiivek grafu, neni obsazeni vozidel béhem dne
rovnomeérné, ale jsou zde prudké vykyvy. To je zplsobeno zejména zacatkem a koncem
vyucovacich hodin na Univerzit¢ Pardubice, nebot’ 95 % cestujicich v tiseku Univerzita —
Masarykovo namésti tvofi zejména studenti této univerzity. Vychodisko z této situace
vidim v lepsi koordinaci jizdniho fadu a Skolniho vyucovani. VEétSi nabidka spojii na této
lince by vyfesila problém s pieplnénymi vozidly ve Spi¢ce i na linkdch ¢.3 a 33. Vétsi
nabidka spojii neni nutnosti v celé délce trasy, ale jen v tseku Univerzita — Hl. nadrazi.
Zohlednim-li, Ze autobusova linka ¢.10 vede v tseku od Hlavniho nadrazi aZ ke kiizovatce
,Hradeckd“ pod trolejovym vedenim, nabizi se mi moZnost vystavby nového tuseku
trakcniho vedeni v ulici Studentskd od kiizovatky ,,Hradecka* ke kiiZovatce s ulicemi
K Cihelné, Kunétickd, Ke Koupalisti, kde v roce 2007 vznikl kruhovy objezd (obrazek 13).

9 i3

Polabiny, &
Hradecka

C

Univerzita

Silnice 11/324

Obrazek 13: Zakladni schéma nového trakéniho dseku

Piinosy

Piinosem zatrolejovani ulice Studentska je pfevedeni autobusové linky €.10 v dseku
Univerzita — Hlavni nadrazi na linku trolejbusovou. Tim se odstrani jedna autobusova linka
z centra mesta, a to prispé€je i k mensSimu znecisténi ovzdusi a niZs$i hladiné hluku. DalSim
piinosem je ptfevedeni pfepravniho proudu studenti Univerzity Pardubice pravé na tuto
linku a odleh¢eni ostatnim linkdch ze zastdvky Polabiny, Hradeckd. Dale se snizi fixni
ndklady na vozovy kilometr v celé délce trasy, a tim se zefektivni provoz trolejbusové
dopravy.

Technicky popis

Navrhovany tdsek vystavby trolejového vedeni je dlouhy 400 metrii. Je zakon¢eny
okruzni kiiZovatkou, kterd bude vyuZita jako tocna. Provedeni trati navrhuji dvoustopé,
z vetsi Casti na plastovych vyloznicich. Na celou vystavbu bude zapotiebi vystavét 4 nové
sloupy u ktizovatky ,,Hradecka®, 10 sloupi po jedné strann¢ v ulici Studentska a pfiblizné
11 sloupii v misté zastdvek a kruhového objezdu. Celkem tedy asi 25 betonovych sloupii
s patkami, 10 vyloznikd, n€kolik rovinnych a obloukovych svorek, zavési, nosnd ocelova
lana a trolejovy drat. Dale jsou nutné upravy vyhybek v kfizovatce Hradeckd, kde budou

vloZzeny tahové rychlopriijezdné vyhybky (jedna elektromagnetickd a jedna mechanickd) a
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jedno tahové kiiZeni. Nutnou soucasti je nainstalovani jednoho odpojovace pro ptipad
odstaveni tohoto dseku od ptfivodu elektrické energie, ale soucasné zachovani provozu
na ostatnich tratich. Napdjeni je mozno provést jako bo¢ni vystup z hlavniho trakéniho
vedeni, nebot’ u kifiZzovatky ,,Hradeckd*“ se nachazi napdjeci bod. S realizaci této vystavby
by se mélo zacit vroce 2010. Celkové ndklady na vystavbu tohoto useku odhaduji

piiblizné na 4,5 mil. K¢. Jednoduché schéma trolejového vedeni uvadim v piiloze 21.

Investi¢ni naklady

V tabulce 27 uvadim podrobné zobrazeni vSech ndkladli nutnych pro zatrolejovani
ulice Studentskd, a to i se zahrnutim ztrat vzniklych pfi vystavbé, jako napiiklad naklady

na vyluky, revize atd. Ceny jednotlivych ¢asti jsem opét pouZzila z kapitoly 2.2.2.

Tabulka 27: Finan¢ni rozpocet na zatrolejovani ulice Studentska

Mnozstvi Naklady [K¢]
Sloupy (betonovy zdklad, povrchova tprava) 25 ks 2 000 000
Zavésy a ukotveni 60 ks 60 000
VyloZniky (plastové, 8 metrti dlouhé) 10 ks 180 000
Rovinné svorky 70 ks 70 000
Obloukové svorky 10 ks 400 000
Ocelové nosnd lana 700 m 35 000
Elektromagneticka vyhybka 1 ks 250 000
Mechanicka vyhybka 1 ks 150 000
Uprava kiiZeni trakéniho vedeni 250 000
Odpojovac 1 ks 200 000
Trolejovy drit (Cu 100 mm®) 2 000 m 500 000
Revize, vyluky ... 400 000
Celkové naklady 4 495 000 K¢

Nové trasovani linek

Vystavbou trolejového vedeni v ulici Studentskd bude autobusové linka ¢.10
v dseku Hlavni nddrazi — Univerzita vedena pod trolejovym vedeni, a proto je vhodné tuto
Cast prevést na trolejbusovou. Tim se linka ¢.10 rozd€li na ¢ast autobusovou (linka ¢.20
v trase HI. nadrazi — Ostfesany, tocna) a ¢ast trolejbusovou (linka ¢.10 v trase HI. nadrazi —
Univerzita). Pfinosem tohoto rozd¢€leni je ¢astecnd eliminace autobusové dopravy z centra
mésta a vyreSeni otdzky vystavby socidlniho zafizeni. Kone¢nd zastivka Univerzita
1 OstfeSany, to¢na nejsou v soucasné dobé vybaveny socidlnim zatizeni. Rozdélenim linky
nebude vystavba téchto zafizeni nutnd, nebot’ trolejbusova linka ¢.10 i autobusova linka
¢.20 budou vedeny jako polookruzni s pauzou pro fidi¢e vzdy na Hlavnim nédrazi, kde

mohou fidi¢i zdarma pouzivat vefejné WC v nadrazni hale.
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Nové trolejbusova linka €.10 v tseku Univerzita — Hlavni nadrazi bude v pracovni
dny odsluhovdna jednim vozidlem v intervalu 25 minut a celodenni obsluhu zajisti dva
fidi¢i. Odjezdové casy ze zastivky Univerzita budou koordinovdny s vyucovacimi
hodinami na univerzité, hlavné se zacatkem a koncem prednédsek. O vikendu bude provoz
této linky vhodné koordinovédn s linkou ¢.33, kde jedno vozidlo bude vyuZzito jak
na obsluhu linky €.10, tak i na obsluhu linky ¢.33. Celodenni obsluhu obou linek zajisti
jeden fidi€. Jizdni doby, mezizastdvkové vzdélenosti, ndvrhy vozovych jizdnich fadd pro
fidice a vyvésného jizdniho fadu pro cestujici ze zastdvky Univerzita uvddim v piilohdch
22 az 24.

Autobusova linka €.20 bude obsluhovdna 2 vozidly v nepravidelném intervalu
20 min ve Spi¢ce a 30 min mimo Spi¢ku. Vozidla budou pravidelné¢ obsluhovat jak
konecnou zastdvku OstfeSany, tocna, tak i zastivku NemoSice a to tak, aby tyto dvé
okrajové ¢4sti Pardubic byly obsluhovdny alespoii jednou za hodinu. Navic OstfeSany, jako
samostatnd obec patiici k Pardubicim, md pfesn¢ stanoveny pocet spoji za den i jejich
casové urceni, které jsem musela pfi sestavovani jizdniho fddu zohlednit. V ptilohach 25
az 27 opét uvddim jizdni doby, mezizastdvkové vzddlenosti, ndvrhy jizdnich fadd pro
fidice a vyvésného jizdniho fadu ze zastdvky Hlavni nadraZzi.

Grafické zobrazeni trasy trolejbusové linky ¢.10 a autobusové linky ¢.20 je uveden

nize na obrazku 14.

S U aiptny ) s
LT LT T

Py 258 N T i 13
Do i ik miésta P - - pm "
rm.:?f-"(ﬂ'ﬂ'l.m.J SRRERT1Y, e ABRIATTH Fraruzry — trole|husova linka &.10
— autobusova linka &.20

Obrazek 14: Nové trasovani linek
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3.7.3 Vystavba trolejového vedeni Polabiny, Slunecni — Ohrazenice, to¢na

Tfetim mym ndvrhem je zatrolejovani tseku Polabiny, Slune¢ni — Ohrazenice,
tocna. Cely tento usek je dlouhy 2,2 km a v ptipad¢ neprujezdnosti ulice Pod¢bradskd by
tvofil strategické propojeni centra a Hlavniho nddrazi s trati do Lazni Bohdane¢. Celou

vystavbu navrhuji provést ve dvou etapach.

1. etapa

Prvni etapa by se tykala prodlouZeni trakéniho vedeni z kone¢né zastivky Polabiny,

<13

Slune¢ni a7z po kiiZzovatku ,,Pode¢bradskd™ (obrdzek 15). Trat by navdzala na stavajici
vedeni, po kterém vede pravé zminovand mezimeéstskd trat’ do Lazni Bohdanec. Realizaci

této vystavby odhaduji v roce 2011.

TRNOVA |

Polabiny,
“ Sluneéni

Kaufland

Obrazek 15: Zakladni schéma nového trakéniho dseku

Piinosy

Vystavba tohoto tseku je také ze strategickych dvodi. V piipadé néjaké
mimofadné situace ve sméru z centra do Lazni Bohdanec¢, jako byla napt. v roce 2006
oprava Wonkova mostu, by slouZila tato trat’ pro objizdnou trasu. Trolejbusy budou moci
pouZit trasu pres most kapitdna Bartose a pokracovat tak ptimo do obchodni a primyslové
z6ny v severni Casti Pardubic. To se tykd konkrétné trolejbusovych linek ¢.3, 7, 11 a 33.

Dal$im pifinosem je prodlouZeni nebo pfesmérovani nékterych linek, pfipadné

nahrazeni autobusovych linek linkami trolejbusovymi, napt. autobusova linka ¢.6.
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Technicky popis

NavrZena trolejbusova trat’ je dlouhd 1,1 km a provedeni navrhuji opét dvoustopé.
Na vystavbu bude nutné pouZzit betonové stoZary, plastové vyloZzniky a ostatni armatury
bézné pro vystavbu trolejového vedeni. Vzhledem k tizké komunikaci v ulici Trnova neni
tfeba vystavba stozari po obou strandch, ale postaci zde plastové vylozniky 5 aZ 6 metra
dlouhé. Nutnd je uprava kiiZovatky ,,Podébradskd” s moZnosti odboceni smérem
ke Globusu. Pravé kruhovy objezd u Globusu by slouZil po prvni etapé vystavby jako

toCna.

Napdjeni tohoto useku je mozné vyteSit bez poklddani nového kabelového vedeni,
nebot’ v té€sné blizkosti je umisténa ménirna M5 ,,Polabiny,* a tak je nutné vykopat pouze
piivod na prvni trakéni sloup opatfeny odpojovacem, cca. 50 m. S vystavbou souvisi
1 pldnovand rekonstrukce této ménirny a pridani jednoho vyvodniho napdjece. Na druhém
konci tohoto useku se také nachdzi napdjeci bod u kifizovatky ,,Podébradskd®, takze
zasobovani elektrickou energii bude pro tento tusek dostatecné. Jednoduché schéma

trolejového vedeni uvadim v ptiloze 28.

2. etapa
Druhi etapa vystavby by se tykala jiz dfive pldnovaného zatrolejovani pardubické
¢asti Ohrazenic. Ohrazenice leZici v blizkosti primyslového centra a jsou zatéZovany
emisemi z chemickych vyrob. Tato obytnd Ctvrt’ je navic ze dvou stran seviena dvéma
frekventovanymi silnicemi prvni tiidy. V soucasné dobé je v Ohrazenicich ukoncena
autobusovd linka €.6, ktera m4 interval ve Spicce 10 min a dédle zde projizdi autobusova

linka €.17. Realizaci této vystavby navrhuji v roce 2012 a po dokonceni etapy prvni.

Ohrazenice )
: Hradistska

Obrazek 16: Zakladni schéma nového trakéniho dseku
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Piinosy
Velkym piinosem této vystavby je zejména zlepSeni ekologické situace v oblasti
Ohrazenic. Po ptipadném prevedeni linky €.6 na trolejbusovou bude pravy bifeh mésta

s v

Pardubic obsluhovan pfevazné trolejbusy.

Technicky popis

Délka tohoto tseku je 1,1 km a celd vystavba si vyzada si 60 betonovych sloupt,
asi 5000 metrQ trolejového dritu a ostatni armatury. Pii této vystavbé je moZno pouZzit 12
jiz vystavénych sloupl v oblasti Ohrazenice, to¢na a sniZit tak celkové ndklady asi
o 1 mil. K¢. Nutnd je ale vystavba dvou novych napdjecich bodii, coZ znamend polozeni

nového kabelového vedeni. Jednoduché schéma trolejového vedeni uvadim v ptiloze 29.

Investi¢ni naklady

V tabulce 28 uvadim podrobné zobrazeni vSech ndkladd nutnych pro zatrolejovani
obou etap, a to i se zahrnutim ztrat vzniklych pfi vystavbach, jako napiiklad nédklady
na vyluky, revize atd. Ceny jednotlivych ¢asti jsou opét z kapitoly 2.2.2.

Tabulka 28: Finan¢ni rozpocet na zatrolejovani dseku Polabiny, Slune¢ni — Trnov4 a tseku

Trnova — Ohrazenice, tocna

1. etapa 2. etapa

Mnozstvi | Naklady [K¢] | MnozZstvi [Naklady [K¢]
Sloupy (betonovy zdklad, povrchova tprava) 45 ks 3 600 000 48 ks 3 840 000
Z4vésy a ukotveni 110 ks 110 000 120 ks 120 000
Vylozniky (plastové) 25 ks 500 000 35 ks 630 000
Rovinné svorky 90 ks 90 000 80 ks 80 000
Obloukové svorky 10 ks 400 000 20 ks 800 000
Ocelova nosnd lana 2000 m 100 000 | 2000 m 100 000
Elektromagnetickd vyhybka 4 ks 1 000 000 2 ks 500 000
Uprava kiiZeni trakéniho vedeni 600 000 400 000
Odpojovac 3 ks 600 000 3 ks 600 000
Trolejovy drit (Cu 100 mm®) 2 400 600 000 2 600 650 000
Revize, vyluky... 400 000 400 000
Kabelové vedeni 700 m 210000 | 1800 m 540 000
Napdjeci bod 2 ks 400 000 2 ks 400 000
Celkové naklady 8 610 000 K¢ 9 160 000 K¢

Navrhy linkového vedeni

Po dokonfeni prvni etapy bude moZné prodlouZzit trolejbusovou linku ¢&.13
na konecnou zastavku Globus, kde kruhovy objezd u tohoto obchodniho centra bude

slouzit jako to¢na. Prodlouzenim trasy dojde i k prodlouzeni doby obratu o 10 min.
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Vzhledem k velké rezervé v neproduktivnich c¢asech nebude zapotfebi na tuto linku

nasazovat dal$i vozidla a celodenni obsluhu zajisti 7 vozidel.

Po dokonceni druhé etapy bude mozné Castecné nahradit autobusovou linku ¢.6
novou trolejbusovou linkou ¢.21, kterd byla zavedena uz po dokonceni zatrolejovani tseku
dopravni podnik — hlavni nddrazi v trase Jesni¢dnky — Polabiny, Slunecni. Linka ¢.21
povede v prodlouzené trase az na zastivku Ohrazenice, to¢na. ProdlouZzenim trasy této
linky dojde 1 k prodlouZeni jeji doby obratu na 50 min. Pfi omezeni autobusové linky ¢.6
bude zapotiebi zachovat souCasny rozsah obsluhy této méstské casti. Proto bude nutné
zkrétit interval trolejbusové linky ¢€.21 ze zavedenych 60 min na 20 min. To znamend, Ze
bude nutné nasazeni dalSich dvou vozidel na obsluhu této linky.

Naopak autobusova linka ¢.6 bude jezdit v prodlouzeném intervalu 20 min a bude
pravideln¢ obsluhovat zastivku Doubravice a kone¢nou zastdvku Srch, to¢na. Tim Ze linka

¢.6 zajisti obsluhu téchto dvou ptilehlych obci, miiZe byt autobusova linka ¢.17 zrusena.

Tabulka 29: Soucasny stav

Linka| Druh Trasa Délka Pocet Doba | Pocet Pocet | Interval
¢. |dopravy spoje | zastavek |obratu| vozidel | Fidic¢d [min]
[m] [min] na
lince
6 A [Doubravice namésti
Dukla namésti 11 485 25 73 8 14 10/15/30
Ohrazenice to¢na -
Dukla nameésti 9926
13 Tr |Dubina sever -
Polabiny Slune¢ni 7136 14 49 7 12 10/15/30
17 A [Srch tocna - Hlavni dle
nddraZi 11 885 14 55 1 2 potieby
21 Tr Pesnic¢anky -
Polabiny, Slune¢ni 6077 13 40 1 2 60

Tabulka 30: Navrhovana varianta

Linka| Druh Trasa Délka Pocet Doba | Pocet Pocet | Interval
¢. |dopravy spoje | zastavek |obratu| vozidel | Fidi¢u [min]
[m] [min] na
lince
6 A |Doubravice namesti -
Dukla namésti 11 485 25 73 4 8 20/20/30
Srch - Dukla namesti| 15 735 29 100
13 Tr [Dubina sever —
Globus 8 846 18 59 7 12 10/15/30
17 zrusena
21 Tr [esni¢anky -
Ohrazenice, toCna 7970 18 49 3 6 15/20/30

Pozn.: A — autobus

Tr — trolejbus
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Tabulky 29 a 30 ukazuji, jak se tyto zmény ve vedeni linek projevi v
charakteristickych veli¢indch. Délka spoje linky €.6 byla prodlouZena a doslo i navySeni
poctu zastdvek. Naopak prodlouZenim intervalu se sniZil pocet nasazenych vozidel i fidict
na této lince. Trolejbusové linky ¢.13 a 21 byly také prodlouzeny, a tim nahradily v plném

rozsahu omezeni autobusové linky ¢.6 a Uplné zruSeni autobusové linky ¢€.17.

z Yz

Na obrazku 17 jsou zobrazeny trasy linek v méstské ¢asti Polabiny, Ohrazenice a
Srch. Nezobrazené casti tras linek (centrum, Dukla) zistaly nezménény a vedou po

soucasné trase.

Pohranoy gy Srch, obecni dfad

m Ohrazenice, Srch
toéna

A~ Staré Hradists,
=== =" Fablovka,
s toéna

— trolejbusova linka
—_— aulohusozﬁ linbezs «

Obrazek 17: Nové trasovani linek
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4 Zhodnoceni variant reSeni

Pro perspektivu jakékoliv dopravy je dileZzité, aby byla ziskova. VySe navrhované
varianty by méli pfispét nejen k udrZeni, ale i zvySeni efektivity provozu trolejbusové
dopravy v Pardubicich, a tim i jeji perspektivy. S tim jsou spojené nutné investice kolik, do
¢eho, kdy a jak investovat.

Podstatou hodnoceni investic je porovnavani ndkladd, které si varianta vyzada,
s vynosy které pfinese. Jde tedy o rozpoctovani jednordzovych (investi¢nich) ndkladi a

ro¢nich vynost investice. Postup pii hodnoceni investic sestava z n¢kolika krok:

e urceni nakladd na investici,

¢ odhadnuti budoucich vynost, které investice ptinese, popf. rizika,
e urceni "ndkladl na kapital" podniku,

e vypocet soucasné hodnoty ocekdvanych vynost (CF — cash flow).

Déle je dilezité zhodnotit efektivnost investice. V podnikové praxi se nejCasteji
pouzivaji tyto metody:

1. metoda vynosnosti investice (Return on Investment - ROI)

2. metoda doby splaceni (Payback Method)

3. metoda Cisté soucasné hodnoty (Net Present Value of Investment - NPV)

4. metoda vnitinitho vynosového procenta (Internal Rate of Return - IRR).

Metoda vynosnosti (rentability investice - RI)

vV,

Vynosnost (rentabilita) investice (RI) je nejjednodu$sim ukazatelem hodnoceni

efektivnosti investice a pocita se podle vzorce:

Z
RI == 3
N 3)

kde
RI — rentabilita investice [-]
Z; - je pramérny Cisty ro¢ni zisk plynouci z investice [K¢]

IN - nédklady na investici [K¢]

Ukazatel vynosnosti je odvozen od vSeobecn¢ pouZzivanych ukazateli vynosnosti kapitélu,

nepfiihlizi v§ak k rozlozeni zisku v Case, a proto se dava prednost dynamickym metodam.
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Metoda doby splaceni

Dobou splaceni (DS) je obdobi, za které proud vynost (nebo CF) pfinese hodnotu,
kterd se rovnd plivodnim ndkladim na investici. Jsou-li vynosy v kazdém roce Zivotnosti

investice stejné, pak DS zjistime délenim investi¢nich ndklada ro¢ni ¢astkou ofekdvanych

vynosl, a to podle vzorce:

IN

DS =—
CF

“4)

kde
DS - doba splaceni [roky]
IN - nédklady na investici [K¢]

CF - ro¢ni ocekavané vynosy [K¢]

Cim krat3{ je doba splaceni, tim je investice vyhodn&jsi. Jsou-li vynosy v kazdém
roce jiné, pak dobu splaceni zjistime postupnym nacitdnim ro¢nich Castek cash flow tak

dlouho, az se ¢astky cash flow rovnaji investicnim nakladiim.

Pfi hodnoceni vystavby nového trakéniho vedeni je tfeba zohlednit ticel a potiebu
investice. Déle je nutno tuto investici porovnat se zaménitelnymi variantami a provést
komplexni vyhodnoceni se zfetelem na technicko-ekonomickou troven investice a
provozné¢ ekonomickou urovenl investice. Podstatou ekonomického hodnoceni kazdé
investice je to, ze investor (DPmP, a.s.) musi sledovat tifi zdkladni hlediska: vynos,
bezpecnost a likviditu.

Vynosem jsou vSechny piijmy plynouci z investice od okamziku, kdy do ni vlozime
prostiedky, az do doby posledniho mozného piijmu z této investice.

Bezpecnost je stupenn nejistoty (rizika), tykajici se ocekdvanych vynosti investice.
Stupent likvidity znamend rychlost, s jakou je podnik schopen pfemcénit investice zpé&t
na hotové penézni prostiedky. Idedlem pro kaZzdého investora je pfirozené takova investice,

kterd pfinds$i max. vynosy, max. bezpecnost a max. likviditu [3].
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4.1 Zhodnoceni varianty 1

V prvni varianté bylo mou snahou odstranit mozné rezervy a zoptimalizovat ob¢h
vozidel na jednotlivych linkdch bez jakychkoliv investic do ndkupu novych vozidel nebo
vystavby novych trati. ZvySenim produktivity priace a vhodné zvolenymi intervaly
na linkdch jsem dosdhla vySe zobrazenych vysledkd (tabulka 24), coZ v porovnini se

soucasnym stavem predstavuje celkovy vysledek uvedeny v tabulce 31.

Tabulka 31: Porovnani vykonnostnich ukazatela

Pocet | Pocet | Ujeté | Nepro- | Primérna | Obsazenost | Rentabilita
vozidel | Fidicu [km/rok |duktivni| obsazenost | ve Spicce spoje
na lince (v tis.) |doba/den|

Po-|So,| Po-| So, . o . o .
P4 | Nel Pal Ne [km] [min] |[[cestujicich]| [cestujicich]]| ANO | NE

Soucasny stav| 41 |20| 69| 40 | 2322,7 183 33,8 69 6 4
Variantal | 42 |16] 70| 32 | 2507,8 136 36,5 71 8 1
Celkem +1|-4]+1| -8 | +3561 -47 +2,7 +2 +2 | -3

Na zdkladé mych ndvrhi ve variant¢ 1 doSlo ke zvySeni piepravni kapacity,
rovnomeérnéjSimu obsazeni vozidel a vyssi rentabilité¢ spoju. Tato varianta také pocita se
soucasnym stavem poctu fidict. Dopravni podnik se posledni roky potyka prave s jejich
nedostatkem. Béhem roku 2007 se sniZil stav celkem o 15 a celkové je pocet fidicl o 45
nizsi, neZ tomu bylo naptiklad v roce 2003. Proto nasazeni navic jednoho fidi¢e v pracovni
dny je kompenzovano osmi uSetienymi fidi¢i v sobotu a ned¢li. DalSim pozitivhim
vysledkem je, Ze soucet neproduktivni doby béhem jednoho pracovniho dne poklesl
0 47 min, coz predstavuje pfiblizn€ 200 hodin za rok. S vySsi nabidkou spoji se zvysil i
pramérny pocet cestujicich, a tim i trzeb (piiblizn€ o 8 %). Odstranéna byla nerentabilita ti{
spoju, a tak jedinym nerentabilnim spojem zustava pouze linka ¢.7.

S vétsim poctem ujetych vozokm jsou spojené i vyssi provozni ndklady. Tyto
ndklady vSak nerostou pifimo umérné s poctem ujetych kilometrti, ale maji pomalejsi rist.
To je zplsobeno rozdélenim ndkladl na fixni a variabilni ndklady. Fixni ndklady v tomto
piipadé¢ ziistanou stejné (odpisy, provozni reZie a spravni rezie). Ke zvySeni dojde pouze
u variabilnich ndklada (trak¢éni energie, pfimého materidlu, pfimych mezd, oprav,
udrzovacich a ostatnich pfimych nédklada), které jsou zavislé na poctu ujetych vozokm.
Naptiklad celkové naklady na trakéni energii vzrostou zarok o 894 100 Kc¢. V oblasti
vynost dojde ke zvySeni vSech polozek. Vys§i trzby jsou zplsobené vyssi poctem
piepravenych cestujicich. Dotace a ostatni vynosy jsou zase zavislé na vySSim poctu

ujetych vozokm.
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Naklady pirepocitané na ujety vozokm ukazuji (dileZité z hlediska optimalizace
trolejbusové dopravy), Ze zde doslo k nepatrnému sniZeni v oblasti pfimych mzdovych
ndkladi. To je zpisobeno mensim poctem piesCasovych hodin o vikendu. K vyraznému
snizeni doSlo v poloZce odpisy, nebot’ nebylo zapotfebi vynaloZit Zadné investice
na nakup vozidel, ani na vystavbu trolejového vedeni. V poloZce opravy a udrZovani
doslo ke snizeni ndkladt. To je zpisobeno velkym podilem ndkladii na opravy a ddrzbu
trakéniho vedeni. Ostatni piimé ndklady zustaly nezménény a v polozkidch provozni a
spravni rezie doslo dokonce ke sniZeni. V oblasti vynost doslo ke zvySeni v oblasti trZeb,

dotace a ostatni vynosy zlstaly nezménény.

Tabulka 32: Hospodatsky vysledek po zavedeni varianty 1

Soucasny stav Varianta 1
K¢ (v tis.) K¢/vozokm K¢ (v tis.) K¢/vozokm

Trakeni energie -11218,6 -4,83 -12112,7 -4,83
Pfimy materidl -2316,1 - 0,99 -2482,7 - 0,99
Piimé mzdy - 24 566,3 - 10,58 -26 4573 - 10,55
Piimé odpisy -27190,9 -11,71 -27190,9 -10,84
Opravy a udrZovani -30242,8 - 13,02 -31021,5 -12,37
Ostatni pfimé naklady -16978,6 -7,31 - 18 332,0 -7,31
Provozni rezie -4025,1 -1,73 -4025,1 - 1,60
Spravni reZie -6503,4 -2,80 -6503.4 -2,59
Naklady celkem - 123 041,8 - 52,97 - 128 125,6 - 51,08
Trzby 47 431,5 20,42 55297,0 22,05
Dotace 52 196,9 22,47 56 350,3 22,47
Ostatni vynosy 3147,8 1,36 3410,6 1,36
Vynosy celkem 102 776,2 44,25 112 057.,9 48,88
Hospodarsky vysledek -20 265,6 -8,72 -16 067,7 -5,20
Ujeté vozokm/rok (v tis.) 23227 2 507.8

Jak ukazuje tabulka 32, celkové ndklady se v tomto piipad€ zvysi jen o 4 %, oproti
tomu trzby se zvysi skoro o 8 %. Hospodarsky vysledek proto nebude dosahovat tak velké
ztraty, jako za sou€asného stavu a cena za ujety vozokm se vylepsi o 3,52 K¢. Celkova
ztrata za kazdy ujety vozokm dosdhne jen 5,2 K¢. To v praxi znamend, Ze celkova ro¢ni
ztrata z provozu trolejbusové dopravy bude za rok piedstavovat 16 067 700 K¢. To je

0 20 % méné, nez tomu bylo v roce 2007.
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4.2 Zhodnoceni varianty 2

Ve druhé varianté uz pocitdm s investici DPmP, a.s. do ndkupu novych trolejbusti.
Nékup novych velkokapacitnich trolejbusii s sebou pfinese i mnoho pozitivnich vysledk,
a to nejen z hlediska ekonomického. Nové trolejbusy zmeéni tvar celé trolejbusové dopravy
v Pardubicich a véfim, Ze pfildkaji 1 nové cestujici, ktefi budou jejich sluZeb vyuZivat
pravideln€. S nabidkou vyss$i kapacity vozidel dojde i ke zvySeni pohodli pfi cestovani a
vysSi poptdvce po prepravnich sluzbich. Z hlediska ekonomického to bude mit pro
dopravni podnik také své vyhody. Zvysi se trzby a klesnou ndklady na ddrzbu starych
vozidel. To se ptiznivé projevi v kalkulaénim vzorci, kde jsou uvddény ndklady na ujety
vozokm. V kalkula¢nim vzorci se objevi i zména odpisové sazby, protoZe propocet odpisti
vychdzi ze stanovenych investi¢nich ndkladi. Tato veli¢ina vSak sama o sobé pro urceni
odpisti nedostacuje, nebot’ je tfeba pofizeny hmotny a nehmotny investicni majetek
roz¢lenit do jednotlivych odpisovych skupin a stanovit zptisob odepisovani.

Danové odpisy se fidi zdkonem ¢. 282/1992 Sb. o danich z piijmii a pro ucely
odpisovani je v zdkoné¢ movity a nemovity majetek rozdélen do péti skupin v zavislosti

na dob¢ odpisovani.

Tabulka 33: Odpisové skupiny

Odpisova skupina Doba odepisovani [roky]
1 4
2 6
3 12
4 20
5 30
zdroj: [3]

Po zaclenéni hmotného i nehmotného investicniho majetku do vyse uvedenych
odpisovych skupin, je tfeba pro jednoznacné stanoveni odpisii zvolit vhodny zptsob
odepisovani. Ten mulZze byt bud’ rovnomérny nebo zrychleny. Pfi rovnomérném
odepisovani jsou jednotlivym odpisovym skupindm investicniho majetku pfifazeny pevné
ro¢ni odpisové sazby. VySe rocniho odpisu se pak stanovi jako soucin vstupni ceny a
ptislusné odpisové sazby délené stem. Ponékud komplikovanéjsi je stanoveni odpist pfi
zrychleném odepisovdni. Zde jsou jednotlivym skupindm pfifazeny koeficienty
zrychleného odepisovani. Zrychlené odpisy investicniho majetku v prvnim roce
odepisovani se stanovi jako podil vstupni ceny a koeficientu zrychleného odepisovani
platného pro prvni rok. Zrychlené odpisy v dalSich letech se urci jako podil dvojnasobku
zustatkové ceny investicniho majetku a rozdilu mezi piisluSnym koeficientem pro
zrychlené odepisovani a poctem let, po které byl jiz tento majetek odepisovan. Na zavér je
tteba upozornit nato, Ze takto se pocitaji pouze datové odpisy, které tvoii danové

=77 -



Diplomové préce Zhodnoceni variant feSen{

uznatelny naklad a ne G&etni odpisy, jeZ nejsou stanoveny zdkonem o dani z pifjma. Ugetni
odpisy si miiZe firma stanovit podle specifickych podminek vyuzivéani jednotlivych slozek
investi¢niho majetku sama, nejsou vSak danove uznatelnym ndkladem.

V tabulce 34 uvadim odhad hospodarského vysledku velkokapacitnich trolejbust.
Pfi pIném nasazeni 10 velkokapacitnich trolejbusti na linkach ¢.2, 3, 7, 11, 13 a 33. Ro¢n¢é
najedou tato vozidla okolo 650 000 km a piepravi okolo 5 000 cestujicich. To povede
ke zvySeni trzeb na téchto linkdch v priméru o 30 %. Dotace a ostatni vynosy jsou
pocitany podle poctu ujetych kilometri a ptedpokladam, Ze ty zlstanou stejné. V oblasti
ndkladti dojde k rozdilnym hodnotdm ve spotieb¢ trakéni energie. Kloubovy trolejbus
Skoda 25 Tr ukazuje o 1 Ké&/vozokm vyssi ndklady neZ prodlouZeny trolejbus Solaris
Trollino 15. Rozdilné bude zvyseni i odpisovych ndkladi. Trolejbusy jsou zatazeny do tieti
odpisové skupiny (12 let) a jejich odepisovani v DPmP, a.s. probihd rovnomérné. To
predstavuje 8,4 % z potizovacich ndkladii za rok. Do odpisi mize DPmP, a.s. zahrnout
pouze ty potizovaci ndklady, které on sdm zaplatil. Nepocitaji se do nich napt. dotace
od EU, které predstavuji az 80 % z pofizovaci ceny. Pfi obnové vozového parku pfirozené
klesnou i ndklady na ddrzbu a opravu vozidel. Ostatni polozky zustanou nezménény.

Tabulka 34: Porovnani hospodaiského vysledku varianty 2A a 2B

Varianta 2A Varianta 2B
Skoda 25 Tr Solaris Trollino 15
K¢ (v tis.) K¢/vozokm K¢ (v tis.) K¢/vozokm

Trakéni energie -3263 000 -5,02 -2 684 500 -4,13
Pfimy material - 643 500 - 0,99 - 643 500 -0,99
Piimé mzdy -6 877 000 - 10,58 -6 877 000 - 10,58
Piimé odpisy - 8343 882 -12,84 - 8226 346 -12,66
Opravy a udrZovani -7 728 500 -11,89 -7 728 500 -11,89
Ostatni pfimé naklady -4751 500 -7,31 -4751 500 -7,31
Provozni rezie -1124 500 -1,73 -1124 500 -1,73
Spravni rezie -1 820 000 -2,80 -1 820 000 -2,80
Naklady celkem - 34 551 882 -53,16] -33855846 - 52,09
Trzby 17 257 500 26,55 17 257 500 26,55
Dotace 14 605 500 22,47 14 605 500 22,47
Ostatni vynosy 884 000 1,36 884 000 1,36
Vynosy celkem 32747 000 50,38 32747 000 50,38
Hospodarsky vysledek - 1804 882 -2,78 - 1108 846 -1,71
Ujeté vozokm (v tis.) 650 000 650 000

Z vyse uvedenych vysledkil je patrné, Ze vySsi piepravni vykon mé skutecné
pozitivni vliv na hospodafsky vysledek. U varianty 2A doSlo k vyraznému sniZeni ztrity
z provozu trolejbusové dopravy (2,78 K&/vozokm) a u varianty 2B to bylo jeSt€ vice
(1,71 K¢&/vozokm). Jak se tento pozitivni vysledek projevi do celkovych roc¢nich vysledkd,
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ukazuje tabulka 35. Podil velkokapacitnich trolejbusii bude tvofit 28 % z celkového
prepravniho vykonu. Pii realizaci varianty 2A dojde celkové ke zlepSeni hospodarského

vysledku o 1,67 K¢&/vozokm a u varianty 2B dokonce ke zlepSeni o 1,97 K¢/vozokm.

Tabulka 35: Hospodaisky vysledek po zavedeni varianty 2 (K¢/vozokm)

Soucasny stav Varianta 2A Varianta 2B
Skoda 25 Tr Solaris Trollino 15
Naklady -52,97 -53,02 -52,72
Vynosy 44,25 45,97 45,97
Hospodarsky vysledek - 8,72 - 7,05 - 6,75

Déle pii rozhodovani mezi variantou 2A a 2B je tfeba zohlednit ostatni investice,
které budou nutné pii nasazeni velkokapacitnich vozidel na svoje ptislusné linky. Jedna se
zejména o Upravy zastdvek a dovybaveni opravdrenskych dilen (zveddky na vozidla,
prodlouzeni montdzniho kandlu). Celkové ndklady na zakoupeni a uvedeni vozidel
do béZného provozu ukazuje tabulka 36.

Tabulka 36: Investi¢ni naklady varianty 2

Varianta 2A Varianta 2B
Skoda 25 Tr Solaris Trollino 15
Pocet [ks] Naklady [K¢] Pocet [ks] Naklady [K¢]
Pofizovaci naklady vozidel 10 125 000 000 10 105 000 000
Stavebni upravy zastadvek 4 1 200 000 0 0
Nakup novych zveddki 6 700 000 4 465 000
Celkem 126 500 000 K¢ 105 465 000 K¢

Po porovnani obou variant doporucuji potizeni prodlouzZenych trolejbusii Solaris
Trollino 15 (varianta 2B). Jak z hlediska provoznich, tak i pofizovacich ndkladii ukazuje
varianta 2B lepsi vysledek. Hlavni zasluhu na tom ma porovnéni parametri vozidel, jejich
rozdilna hmotnost (s tim je spojena i rozdilnd spotfeba), rozdilné pofizovaci naklady, ale

srovnatelna obsaditelnost vozidel.
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4.3 Zhodnoceni varianty 3

Tieti varianta je zaméfena na efektivnéj$i vyuZzivani stdvajici trolejbusové sité
v zavislosti na vystavbé novych trakénich tsekl. S vystavbou novych usekli a nové
zavedenych linek dojde ke zvySeni provoznich vykont. DalS$im pfinosem budou uSetfené
naklady za pohonné hmoty pfi nahrazeni autobusové dopravy dopravou trolejbusovou.
Néklady na PHM u autobust jsou 8,86 Kc/vozokm, kdeZto u trolejbusti jsou ndklady
na trakéni energii pouhych 4,83 Kc¢/vozokm. V celkovych ndkladech ptedstavuje tento
rozdil 10 % za kazdy ujety vozokm. Velkym piinosem je také uSetieni externich ndkladt
vyprodukovanych autobusovou dopravou piimo v centu Pardubic. OvSem ocenovani
externich ndkladt je velmi problematickou zdlezitosti. Neni snadné vycislit ztratu
na zivoté, ijmu na zdravi, poSkozeni Zivotniho prostfedi a dalsi negativni dusledky, které
s sebou autobusova doprava pfinese.

4.3.1 Usek dopravni podnik — hlavni nadrazi

Piinosem této vystavby nebude zvySeni poctu cestujicich ani trZeb, ale naopak
snizeni poctu prazdnych kilometri trolejbusti pii ndjezdu a zitahu vozidel na svoje
pravidelné linky. Konkrétné se jednd o linky ¢.2, 3, 13 a 33. Zkracend trasa vedend pres
nadjezd bude v souctu obou sméri o 3,8 km kratsi, nez dneSni trasa vedend pfes centrum.
Pfi sou€asném jizdnim fadu se jednd o 122 prazdnych jizd za tyden, coZ za rok predstavuje
24 100 km. Tyto uSetfené kilometry predstavuji usetiené ndklady ve vysi 1275 000 K¢
zarok. Pro hodnoceni efektivnosti investice pouziji vypocet doby splaceni. Investi¢ni
ndklady odhaduji na?24 650000 K¢ a rocni vynosy z uSetfenych ujetych vozokm
na 1 275 000 K¢. Vypocet doby splaceni bude néasledujici:

DS = IN _ 24 650 000 ~19.33 roku

CF 1275000

Vypocitand doba splaceni této investice je necelych 20 let. Toto relativné vysoké
¢islo je zptisobeno malymi ro¢nimi vynosy, nebot’ pocitim se soucasnou situaci, kdy by
byla tato trat’ vyuzita pouze k technologickym jizddm, pii najizdéni a zatahovani trolejbust
na svoje pravidelné linky. V piipad¢€ zavedeni navrhované linky ¢.21, kterd vede pies tento
usek, se doba thrady jesté o néco zkrati. Zavérem mohu napsat, Ze vystavba tohoto dseku
je pro perspektivy trolejbusové dopravy v Pardubicich nutnd, zejména z technologickych

divodi a v ptipad¢ vyieSeni moznych mimotfadnych situaci v ulici 17. listopadu.
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4.3.2 Usek ulice Studentsk4

V této varianté jde o nahrazeni autobusové dopravy dopravou trolejbusovou. Pti
porovnédni téchto dvou doprav je nejlepSim ukazatelem rozdilnd cena mezi trakénimi
ndklady a ndklady za PHM. Tento rozdil je v soucasné dobé 4,03 Kc/vozokm, ale
predpokladam, Ze vyse tohoto rozdilu se bude rok od roku ménit v zavislosti na neustéle se
ménici cen¢ za elektrickou energii a naftu. Odhad vyvoje budoucich ndkladii uvadim
v tabulkdch 37 a 38

Tabulka 37: Odhad vyvoje trak¢nich ndkladu u trolejbusti na 1 km

2001 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025

Cena 2,57 13,52 ] 4,02 | 428 | 483 | 480 | 4,80 | 480 | 6,1 7.8 1 99

Tabulka 38: Odhad vyvoje ndkladi za PHM u autobusii na 1 km

2001 ] 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025

Cena 7,0 | 7,43 | 8,60 | 8,96 | 886 | 9,8 | 10,5 | 10,7 | 15,8 | 23,1 | 33,8

Jak je patrno z vySe uvedenych tabulek, ceny obou energii se budou zvySovat a
s tim porostou i ndklady na ujety kilometr. Rozdil ale nastdva v rychlosti jejich rustu. Zde
predpokladam, ze trakcni néklady porostou mirnéji, jen asi v praméru 5 % za rok, kdezto
naklady na PHM porostou asi o 10 % za rok. VSe ovSem zavisi na svétovych trzich, ¢eské

ekonomice a védeckém rozvoji.

Pro vypocet doby splaceni je proto dobré zohlednit tyto zvySujici se ndklady.
S realizaci této vystavby pocitdm az v roce 2010 a prvni vynosy by pfinesla azZ v roce 2011.
Investi¢ni ndklady odhaduji na 4 495 000 K¢ a vynosy by tvoftily rozdil ndkladi elektrické
energie a PHM pfi soucasném vykonu, kdy ro¢né najedou autobusy na lince ¢.10 v useku

Hlavni nadrazi — Univerzita ptes 63 000 km. Vypocet bude vypadat nasledovné:

Tabulka 39: Doba splaceni

Rok Ro¢ni cash flow [K¢] Bilance na konci roku [K¢]
2010 0 -4 495 000
2011 423 990 -4 071010
2012 472 500 -3598 510
2013 522 900 -3075610
2014 567 000 -2508 610
2015 611 100 -1897 510
2016 672210 -1225300
2017 718 200 - 507 100
2018 756 000 248 900
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Jak vyplyva z tabulky 39, doba splaceni této investice je 9 let. To znamend, Ze
po nahrazeni pouze autobusové dopravy trolejbusovou, se investované ndklady
na zatrolejovani ulice Studentskd vrati nejpozd¢ji do deviti let a v dalSich letech bude tato
investice produkovat uz jenom zisk. A to zde nepocitdm externi ndklady, které se uSetii
nahrazenim autobusové dopravy dopravou trolejbusovou, a které nejsou zanedbatelnou

poloZkou.

Dalsim ekonomickym ukazatelem efektivity této investice je jeji rentabilita.
Po navrhovaném nahrazeni autobusi trolejbusy v dseku Hlavni nadrazi — Univerzita dojde
k uspoie spotieby nafty. Pti soucasné cen¢ 31,5 K¢&/litr (k 1. 7. 2008) a primérné spotiebe
autobusu 32,92 1/100 km to predstavuje ndklady na naftu ve vySi 800 000 K¢ za rok.
Budu-li chtit vyjadfit efektivnost vloZenych prostiedkll, dosadim do vztahu pro vypocet
rentability investice a za pramérny ro¢ni zisk budu brat pravé usporu ndkladd na naftu.

Rentabilitu investice mohu potom vypocitat jako:

RI:& _ U, _ 800 000 ~ 0178 (5)
IN IN 4495000

kde

RI—koeficient vlozené investice [-]

Z, —rocni zisk plynouci z investice [K¢]
IN — néaklady na investici [K¢]

Uy — tspora motorové nafty [K¢]

Vysledek znamend, Ze na kaZdou investovanou 1 K¢ ndkladl ptipadd 0,178 K¢&
uspor na nédkladech. Prepocteno na procenta predstavuje rentabilita investice 17,8 %.
Vysledek v sob¢ sice zahrnuje urcité nedostatky, jako je napi. zanedbdni rlstu ceny nafty
nebo snizeni primérné spotieby na 100 km. Presto ale vysledek dokazuje, Ze tato investice

je velice vyhodna, a to jak z hlediska ekonomického, tak i ekologického.

4.3.3 Usek Polabiny, Slune¢ni — Ohrazenice, to¢na

V této varianté jsou opét dulezité usetiené externi ndklady a ndklady na PHM.
Po zruseni autobusové linky ¢.17 a omezeni linky ¢.6 dojde ro¢n¢ ke snizeni o 336 000 km
yjetych autobusy. DiuleZité pro hodnoceni efektivnosti zatrolejovani tseku Polabiny.
Slune¢ni — Ohrazenice, to¢na je opét porovnani vyvoje ceny trakéni energie a PHM
pii nahrazeni autobusové dopravy dopravou trolejbusovou. Po ptfedpokladané realizaci
vystavby trakéniho vedeni v letech 2011 — 2012 a uvedeni do provozu v roce 2013 bude
doba splaceni vypadat nasledovné:
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Tabulka 40: Doba splaceni

Rok Ro¢ni cash flow [K¢] Bilance na konci roku [K¢]
2011 0 -8 610 000
2012 0 - 17 770 000
2013 2 788 800 - 14 981 200
2014 3 024 000 - 11 957 200
2015 3259 200 - 8 698 000
2016 3585120 -5112 880
2017 3 830 400 - 1282480
2018 4032 000 2 749 520

Doba splaceni této velké investice je necelych 8 let, coz je vynikajici vysledek.
Rentabilitu vloZenych investic mohu vypocitat opét jako pomér rocniho zisku (uSetfené
ndklady zandkup nafty) a celkovych investinich ndkladd. Rocni zisk pfestavuje
pii soucasné cen¢ 31,5 K¢/litr (k 1. 7. 2008) a priimérné spotiebé autobusu 32,92 1/100 km
ndklady na ve vySi 4 150 000 K¢. Celkova investice do obou casti je 17 770 000 Kc.
Rentabilita investice se vypocita jako:

_Z U, 4150000 _

r

TIN IN 17770000

9

Vypocitand rentabilita vychdzi vice jak 23 %. To jen dokazuje vhodnost
zatrolejovani téchto tsekl. Dalsim vynosem z této investice jsou uSetfené externi naklady
v oblasti Polabin, Ohrazenic i v centru mésta, a to diky omezeni autobusové linky ¢.6 a

zruseni autobusové linky ¢.17.

4.3.4 Celkové zhodnoceni varianty 3

Po zatrolejovani vSech tif navrhovanych tsekt bude trolejbusové sit’ v Pardubicich
tvofit dokonalé propojeni severojiznim smérem (pfiloha 30). Trakéni vedeni bude
poskytovat vEétsi mozZnost objizdnych tras pfi vylukdch nebo mimotfddnych udalostech.
Jedinym slabym mistem zstdvd most pies feku Chrudimku. Pravd cast Pardubic
(Polabiny, Ohrazenice) bude z velké c¢asti obsluhovdna trolejbusovou dopravou, coz
pfispé€je ke zlepSeni ekologické situace v této oblasti. Autobusovd doprava zde bude tvorit
jen nutny dopln€k pfi obsluze vzdalenych Casti mésta a samostatnych obci. Jak se zméni

celkovy pocet vozokm mezi trolejbusovou a autobusovou dopravou ukazuje tabulka 41.
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Tabulka 41: Zména ujetych kilometrd (vozokm/rok)

Zatrolejovany tGsek Trolejbusy Autobusy
Dopravni podnik — hl. nddrazi - 12000
Ulice Studentska + 39 424 -7 000
Polabiny, Slune¢ni — Ohrazenice, to¢na + 313 037 - 336 325
Celkem + 340 461 - 343 325

Tento vysledek znamend i zménu pomeru v celkovém vykonu obou doprav. Za rok

2007 byl pomér ujetych vozokm:

autobusy
trolejbusy

3 338 tis.
2 322 tis.

km
km

59 %
41 %

Po navrhovanych zménéch ve varianté 3 se tento pomeér zmeéni takto:

autobusy
trolejbusy

2 995 tis.
2 670 tis.

km
km

52 %
48 %

Jak vyplyva z vyse uvedené tabulky 41, trolejbusova doprava pln¢ nahradi dopravu

autobusovou. Tim dojde k zachovani stavajici nabidky MHD a nové zavedené linky

poskytnou cestujicim nové lepSi spojeni mezi vybranymi misty. Pfedpokldddm, Ze i1 to

prispéje  k zatraktivnéni

celého

systétmu vetfejné dopravy a poptivka do MHD

v Pardubicich vzroste. Jaky celkovy vliv to bude mit na hospodaisky vysledek, ukazuje

tabulka 42.

Tabulka 42: Hospodaisky vysledek po realizaci varianty 3

Trolejbusy Autobusy
K¢ (v tis.) K¢/vozokm K¢ (v tis.) K¢é/vozokm

Trak¢ni energie -12 863,2 -4,83 0,0 0,00
Pohonné hmoty 0,0 0,00 - 26 540,1 - 8,86
Piimy materiél -2636,5 -0,99 -3265,1 -1,09
Piimé mzdy - 24 566,3 -9,22 -31430,5 - 10,49
Piimé odpisy -27777,3 -10,43 -192814 - 6,44
Opravy a udrZovani -34 674,8 - 13,02 -23574,6 -7,87
Ostatni pfimé naklady - 19 468,0 -7,31 -17943,0 -5,99
Provozni rezie -4 025,1 -1,51 -5796,3 -1,93
Spravni reZie -6503,4 -2,44 -93834 -3,13
Naklady celkem - 132 514,6 -49,751 -137214,4 -45.8
Trzby 54 382,5 20,42 64 313,4 21,47
Dotace 59 8421 22,47 64 612,9 21,57
Ostatni vynosy 36220 1,36 4163,7 1,39
Vynosy celkem 117 846,6 44,25 133 090,0 44,43
Hospodarsky vysledek -14 668 -5,50 -4 124,4 -1,37
Ujeté vozokm (v tis.) 2 663,2 2 995,5
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Z tabulky jasn¢ vyplyvd, Ze omezeni autobusové dopravy zplsobi zhorSeni
hospodaiského vysledku na jednotku vykonu. Naopak trolejbusovd doprava dosidhne
zlepSeni hospodarského vysledku o 3,22 K¢&/vozokm. To potvrzuje tvrzeni, o kterém jsem
psala uZ v tvodu tfeti kapitoly, Ze pokud neni trolejbusova doprava dostate¢né vyuZivéna,
je prodélecna. Velké fixni ndklady nedokédze levny provoz pii malém piepravnim vykonu,
vykompenzovat. Proto je dillezité vyuZzit jednotlivé tseky trakéniho vedeni v maximalni
mozné mife a snaZit se co nejvice autobusovou dopravu, vedenou pod trolejovym vedenim,

nahradit dopravou trolejbusovou.

-85 -



Diplomové prace Zhodnoceni variant feSen{

4.4 Porovnani kone¢ného vysledku jednotlivych variant

Pro porovnani jednotlivych variant jsem vzala hospodaisky vysledek vztazeny
na jednotku vykonu. Jak je patrno z tabulky 43, v porovnéni se sou¢asnym stavem dosahuji

lepsiho vysledku vSechny tfi navrzené varianty.

Tabulka 43: Porovnani hospodaiského vysledku navrzenych variant (K¢/vozokm)

Rok 2007 Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3

Hospodaisky vysledek -8,72 - 5,20 - 6,72 - 5,50

Nejvétsiho zlepSeni dosahuje varianta 1. To potvrzuje moje tvrzeni, Ze v soucasné
organizaci provozu trolejbusové dopravy v Pardubicich jsou velké rezervy. Pro DPmP, a.s.
by realizace této varianty znamenala kompletné piepracovat jizdni dd, obchy vozidel a
mnoho dal$iho. Snahou dopravniho podniku by ale mélo byt hdjit svoje zajmy a zajmy
cestujicich pied vnéjSimi nétlaky, které dneSni organizaci provozu ovliviiuji. Cestujicich se
tento ndvrh, bran z SirStho dhlu pohledu, nijak vyrazné nedotkne. Naopak tento navrh
pfinese zvySeni nabidky spoji, zejména v pracovni dny a v dobé dopravnich Spicek.

Tieti varianta také dosahuje pomérné velkého zlepSeni proti soucasnosti. Jeji
realizace je ale pon€kud Casové€ i finan¢né narocnd. Vystavba trakéniho vedeni na vSech
navrzenych usecich si vyzada nemalé investice a do doby uvedeni téchto tsekl do provozu
uplyne jesté nékolik let. Vysledky zlepseni hospodaiského vysledku z této varianty jsou ale

nesporné.

O néco mdlo horsi vysledek ukazuje varianta 2. Tento vysledek v sobé zahrnuje
prosté nahrazeni starSich trolejbusti trolejbusy velkokapacitnimi, bez Zadnych dalSich
Uprav celé organizace provozu. Zde pak muze dojit k odstranéni soucasnych nedostatkd.
To se projevi na dalSim zlepSeni celkového vysledku. Z hlediska realiza¢niho je tento
navrh pro DPmP, a.s. nejjednodussi.

Vhodnou kombinaci vSech téchto ndvrhit lze dosdhnout vysledku, ktery
prokazovala trolejbusovd doprava v Pardubicich v letech minulych (kladného
hospodatského vysledku). Takovd doprava je potom z hlediska budoucnosti a svych

dalSich perspektiv velice potfebnd a Zadana.
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Zavér

Hlavnim cilem mé diplomové priace bylo posoudit perspektivy trolejbusové
dopravy z hlediska cestujicich i z hlediska provozovatele. ZvySovani kvality meéstské
hromadné dopravy je dilezitym faktorem, jenZ muiZe zamezit dal§imu odlivu cestujici
vefejnosti od vyuzivani jejich sluZzeb a ndslednému piechodu k vyuZivani ostatnich druht
osobni dopravy, zejména individudlni automobilové dopravy. ZvySovani prosperity
trolejbusové dopravy by pak meélo pfispét k tomu, aby se stala konkurenceschopnou
alternativou k autobusové doprave i k novym druhiim méstské hromadné dopravy.

V ivodni kapitole jsem stru¢né popsala charakteristiku MHD v Pardubicich.
Od obecného popisu celého systtmu MHD jsem pfeSla hloubé&ji k problematice provozu
dopravy trolejbusové. Podrobny popis historického vyvoje by mél vést k lepSimu
pochopeni problematiky trolejbusové dopravy v soucasné dobé. Ddle jsem zde zminila
vyhody a nevyhody této dopravy, legislativni rdmec a finan¢ni podporu.

Ve druhé kapitole jsem se zabyvala podrobné&ji analyzou soucasného stavu jak
z hlediska cestujictho, tak i z hlediska DPmP, a.s. Zhodnotila jsem soucasné piepravni
proudy a trasovdni linek. V dalsi Casti této kapitoly jsem podrobné rozebrala ekonomickou
stranku celého provozu trolejbusové dopravy a nazavér jsem tyto dosaZené vysledky
porovnala s dopravou autobusovou.

Tieti kapitola uz se tykala mych konkrétnich ndvrhi, které by meély piispét
ke zvySeni perspektivy trolejbusové dopravy v Pardubicich. V prvni ¢ésti jsem zhodnotila
rozhodujici kritéria z hlediska cestujicich. Nejvétsi cast mé diplomové price je ale
zamétena na konkrétni navrhy, které ptispivaji k zefektivnéni celého provozu trolejbusové

dopravy v Pardubicich. Celkov¢ se jednd o tii rizné navrhy.

Prvnim nédvrhem je optimalizace souCasného provozu. Tento nédvrh je
pro DPmP, a.s. z ekonomického hlediska nejjednodussi. Na rozdil od dalSich dvou ndvrht
nevyZaduje zadné pocatecni investice. Druhy ndvrh se tykd ndkupu novych
velkokapacitnich trolejbusti. V tomto ndvrhu pocitdim s nahrazeni nejstarSich trolejbusii
trolejbusy velkokapacitnimi. Ve tfetim ndvrhu jsem se zabyvala otdzkou rozSiteni
trolejbusového vedeni. Konkrétné navrhuji vystavbu tii novych dseki, které odstrani urcité
nedostatky v trak¢nf siti a poskytnou nové moZznosti rozsiteni trolejbusové dopravy. Prvni
usek vystavby trolejového vedeni je predevsim ze strategickych divodi. Pldnované
rozsifeni silnice 1/37 je vhodnou piilezitosti pro zatrolejovani tseku dopravni podnik —
hlavni nddrazi a vyuziti tohoto tuseku zejména pro technologické ucely a novou
trolejbusovou linku. Druhy dsek se tykd pouze zatrolejovani ulice Studentska a prevedeni
souCasné autobusové linky na linku trolejbusovou. Tieti vystavba znamena strategické
propojeni dvou stdvajicich trati a zatrolejovdni méstské Cdsti Ohrazenice a nahrazeni

autobusové dopravy v této oblasti dopravou trolejbusovou.
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V posledni kapitole uvddim zhodnoceni vSech tif ndvrh. Jako ekonomické
ukazatele vyhodnosti realizace projektu pouzivam ukazatele rentability a doby uhrady.
Déle jako srovndvaci kritérium vSech tii variant jsem zvolila hospodéisky vysledek
vztaZzeny na prepravni jednotku vykonu. Z dosaZenych vysledkii vyplyvd, Ze vSechny tfi
varianty pfindSeni dobré vysledky a ptiznivé ovliviuji perspektivy trolejbusové dopravy

v Pardubicich.
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Seznam zkratek

IAD - individudlni automobilova doprava

DPmP, a.s. — Dopravni podnik mésta Pardubic, akciova spolecnost
MHD - méstskd hromadnd doprava

EU — Evropska unie

CR - Cesk4 republika

MR - ménirna

EEA — Evropska agentura pro Zivotni prostiedi

PHM - pohonné hmoty

CEZ, a.s. — Ceské energetické zdvody, akciova spole¢nost
DPH - dan z ptidané hodnoty

vozokm — vozovy kilometr

GWh - gigawatthodina

kWh — kilowatthodina

A — ampér
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: Schéma linek MHD

: Pfehled autobusovych linek

: Historicky vyvoj trolejbusovych trati

: Schéma trolejového vedeni

: Schéma napdjeni trak¢nich dseka

: Obchodni a primyslové zony, obytné zény
: Celkovy hospodarsky vysledek MHD

: Hospodarsky vysledek na jednotku vykonu

: Vyuziti jednotlivych dsekt trakéniho vedeni

: Méfeni proudu cestujicich — linka ¢.2

Meéfeni proudu cestujicich — linka ¢.3

Meéfeni proudu cestujicich — linka ¢.4

Meéfeni proudu cestujicich — linka ¢.7

Méteni proudu cestujicich — linka ¢.11

Meéieni proudu cestujicich — linka ¢.33

Nedostatky trolejového vedeni

Schéma trolejového vedeni dopravni podnik — hlavni nadraZzi
Linka ¢.21 — zdkladni charakteristiky

Linka ¢.21 — vozovy jizdni fad

Linka ¢.21 — zastdvkovy jizdni fad

Schéma trolejového vedeni ulice Studentska

Linka €.10 — zdkladni charakteristiky

Linka ¢.10 — vozovy jizdni fad

Linka ¢.10 — zastdvkovy jizdni fad

Linka ¢.20 — zakladni charakteristiky

Linka ¢.20 — vozovy jizdni fad

Linka ¢.20 — zastavkovy jizdni fad

Schéma trolejového vedeni Polabiny, Slune¢ni — Trnova
Schéma trolejového vedeni Trnova — Ohrazenice, tocna

Schéma trolejového vedeni po realizaci varianty 3
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SCHEMATICKY PLAN LINEK MHD

PRILOHA &1
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PREHLED AUTOBUSOVYCH LINEK

PRILOHA ¢&. 2

Pocet
Délka | Pocet | Doba vozidel
spoje | zasta- | obratu na Pocet Interval
C. Trasa [m] vek [min] lince Fidi¢ia [min]
6 | Doubravice ndmésti - Dukla ndmésti 11485 25 73 8 14 10/15/30
Ohrazenice to¢na - Dukla ndmésti 9926
8 | Dubina Dubinska - Svitkov §kola 12 590 16 62 7 13 10/15/30
9 | Spojil to¢na - Rosice tocna 10 565 21 60 3 6 dle potieby
Hurka - Rosice to¢na 8 887
10 | Univerzita - OstfeSany to¢na 14153 17 70 4 7 20/30/30
- OstfeSany park 12 511
- Nemosice to¢na 10 963
12 | Hlavni nddrazi - Tunéchody kostel 13 148 23 59 5 9 15/30/30
Hlavni nddraZi - Mnétice to¢na 9281
Hlavni nadrazi - Cernd za Bory to¢na 8 222
+ Drozdice + 1657
+ TMS + 1708
15 | Zavodu Miru - Opoc¢inek, to¢na 14 704 19 62 2 3 dle potieby
Hlavni nadrazi Hypernova -
Opocinek, tocna 13 069
- Opocinek, rozvodna 14 023
16 | Hlavni nddrazi - Dfite¢ 12 602 17 57 2 2 dle potieby
- Fablovka, to¢na 5265
- Réby, odb. Kunétickd hora 8 851
- Némcice 9971
17 | Srch to¢na - Hlavni nadrazi 11 885 14 55 1 2 dle potieby
18 | Cernd u Bohdande — Mikulovice
Staiikova 16 456 28 84 2 4 dle potieby
Cernd u Bohdanée - Drazkovice 14 633
19 | Rosice to¢na - Sezemice posta 13 232 23 76 dle potieby
22 | Zavodu Miru - NemoSice to¢na 7442 14 40 1 1 dle potieby
23 | Polabiny to¢na - Staré Civice
primyslova zéna 13 753 18 62 dle potieby
24 | Stary Matefov kiizovatka - Hlavni
nadrazi 10 473 14 46 1 2 dle potieby
25 | Dubina sever - Staré Civice dle potieby
primyslova zéna 13 835 26 76
28 | Zavodu Miru - Uhfetickd Lhota 60 cca 30
(otageni v Uhfeticich) 15201 20 2 4
Zavodu Miru - Hostovice 11373 54
+ pfes Starocensko 13 941 +4
Zavodu Miru - TMS 6415
- Cernd za Bory toéna 8 240 44
+ pfes StaroCensko 10 877
- StaroCensko 8 490 42
98 | no¢ni provoz (jezdi denn¢) cca 45 1 1 cca 60
99 | no¢ni provoz (jezdi z P4/So a So/Ne) cca 53 1 1 cca 60
901-918 | vypomocné Skolni a dé¢lnické
spoje 14 20 dle potieby




PRILOHA ¢&. 3

HISTORICKY VYVOJ TROLEJBUSVYCH TRATI
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SCHEMA TROLEJOVEHO VEDENI

PRILOHA ¢&. 4

Lazné Legenda :
Bohdaneé Elektromagneticka wyhyhka
= ——=" _proudova s predkontaktem
L3 ‘BQHPAHEG ——— - proudovi bez predkontaktu
M‘?‘ == == - kiffovatkova jednoducha - dvojita
UMA - ovladana bezdratoveé (bez zakladniho
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SCHEMA NAPAJENI TRATOVYCH
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USEKU
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OBCHODNI A PRUMYSLOVE ZONY
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PRILOHA & 10

MERENI PROUDU CESTUJICICH - LINKA &. 2

Stanovi3té: u divadla Datum: 16.1.2007 utery 8°C, obla¢no, postupné jasno
17.1.2007 stieda 9°C, obla¢no, postupné zataZeno
18.1.2007 étvrtek 12°C, oblaéno, postupné zatazeno, dést’
smér smér
Cas Krajsky urad obsazenost Cas U Grandu obsazenost
16.1. 17.1. 18.1. linka kurz 16.1. 17.1. 18.1. JR 18.1. linka kurz 16.1. 17.1. 18.1.
5:35 5:35 2 203 35 40 5:37 5:36 2 201 25 30
5:48 5:48 5:49 2 202 15 20 25 5:52 5:51 2 203 10 20 20
6:03 6:02 6:03 2 204 40 35 35 6:06 6:06 2 202 30 30 30
6:20 6:19 6:19 2 201 55 60 35 6:21 6:21 2 204 30 20 10
6:34 6:35 6:33 2 203 45 45 35 6:36 6:37 2 201 35 60 40
6:49 6:48 6:49 2 202 30 45 40 6:51 6:51 2 203 20 40 20
7:04 7:04 7:03 2 204 45 45 30 7:06 7:06 2 202 30 25 35
7:20 7:20 7:20 2 201 45 50 65 7:21 7:23 2 204 40 45 30
7:34 7:34 7:33 2 203 60 65 40 7:36 7:36 2 201 40 40 40
7:49 7:50 7:50 2 202 40 45 55 7:51 7:51 2 203 35 15 45
8:04 8:04 8:04 2 204 40 30 30 8:06 8:05 2 2009 15 25 25
8:20 8:19 8:21 2 201 35 55 45 8:21 8:20 2 204 20 20 30
8:34 8:35 8:33 2 203 35 35 35 8:36 8:37 2 202 20 30 30
8:49 8:48 8:47 2 2009 30 35 30 8:51 8:50 2 203 40 40 40
9:04 9:04 9:05 2 204 40 25 30 9:06 9:07 2 201 30 35 40
9:19 9:20 9:19 2 202 20 55 40 9:21 9:20 2 2009 25 25 35
9:32 9:38 9:34 2 203 35 60 45 9:36 9:37 2 202 30 25 45
9:52 9:51 9:51 2 201 40 45 30 9:51 9:51 2 204 45 30 45
10:03 10:03 10:03 2 2009 45 25 35 10:06 10:09 2 201 40 40 45
10:19 10:18 10:19 2 202 40 35 25 10:21 10:19 2 203 25 40 25
10:34 10:35 10:34 2 204 35 50 45 10:36 10:37 2 202 60 50 55
10:50 10:49 10:51 2 201 25 40 35 10:51 10:51 2 204 40 35 30
11:05 11:05 11:03 2 203 30 45 30 11:06 11:08 2 201 65 45 45
11:17 11:18 11:19 2 202 25 30 30 11:21 11:20 2 203 30 30 25
11:34 11:35 11:34 2 204 30 30 35 11:36 11:37 2 202 35 55 35
11:49 11:50 11:50 2 201 30 35 25 11:51 11:53 2 204 40 65 55
12:03 12:05 12:03 2 203 35 35 30 12:06 12:05 2 201 25 55 25
12:19 12:18 12:19 2 202 40 45 25 12:21 12:20 2 253 35 45 60
12:33 12:34 12:34 2 204 45 30 35 12:36 12:38 2 202 45 45 35
12:50 12:49 12:49 2 201 35 30 30 12:51 12:52 2 204 35 25 25
13:04 13:03 13:06 2 253 20 40 35 13:06 13:06 2 201 50 70 55
13:17 13:18 13:21 2 202 35 40 40 13:21 13:22 2 203 30 15 25
13:34 13:35 13:33 2 204 35 40 20 13:36 13:37 2 252 65 60 70
13:50 13:50 13:50 2 251 50 35 40 13:51 13:52 2 204 50 70 70
14:04 14:03 14:05 2 253 40 40 30 14:06 14:07 2 251 70 50 50
14:20 14:19 14:20 2 252 35 35 25 14:21 14:21 2 253 45 35 35
14:34 14:34 14:34 2 254 40 40 25 14:36 14:38 2 252 70 60 70
14:49 14:50 14:51 2 251 35 35 35 14:51 14:51 2 254 40 50 60
15:07 15:04 15:04 2 253 55 35 35 15:06 15:08 2 251 45 40 55
15:20 15:20 15:20 2 252 35 30 35 15:21 15:22 2 253 35 45 45
15:36 15:34 15:36 2 254 35 40 55 15:36 15:37 2 252 60 70 75
15:49 15:48 15:51 2 251 30 20 35 15:51 15:52 2 254 55 75 45
16:04 16:06 16:04 2 253 35 35 35 16:06 16:08 2 251 65 55 50
16:21 16:21 16:21 2 252 30 30 40 16:21 16:21 2 253 20 20 35
16:35 16:35 16:34 2 254 25 45 25 16:36 16:36 2 252 30 35 35
16:49 16:51 16:52 2 251 30 40 40 16:51 16:50 2 254 35 40 20
17:05 17:04 17:04 2 253 35 40 20 17:06 17:07 2 251 20 60 35
17:22 17:20 17:21 2 252 40 40 40 17:21 17:22 2 2057 15 50 30
17:34 17:35 17:34 2 254 30 30 20 17:36 17:39 2 252 40 50 25
17:50 17:49 17:50 2 251 30 35 40 17:51 17:51 2 253 30 55 25
Celkem 1765 1940 1735 Celkem 1840 2085 1960
Pramér/spoj 35 40 35 Pramér/spoj 37 42 39
Linka ¢.2 Linka é.2
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PRILOHA & 11

MERENI PROUDU CESTUJICICH - LINKA &. 3

Stanice: Zimni stadion Datum:
Cas smér centrum obsazenost
28.11 29.11 30.11. linka kurz 28.11. | 29.11. | 30.11.
5:31 5:30 5:32 3 302 30 20 25
5:50 5:51 5:51 3 301 25 25 25
6:00 6:00 6:01 3 305 7 15 15
6:11 6:10 6:12 3 306 25 15 20
6:22 6:20 6:21 3 307 30 20 30
6:33 6:32 6:31 3 304 25 20 30
6:42 6:42 6:44 3 302 35 60 60
6:53 6:52 6:51 3 303 35 20 30
7:02 7:02 7:02 3 301 30 35 40
7:12 7:15 7:13 3 305 30 30 35
7:23 7:22 7:21 3 306 40 35 45
7:32 7:34 7:32 3 307 50 40 40
7:42 7:44 7:43 3 304 25 40 45
7:51 7:51 7:52 3 302 11 15 30
8:02 8:02 8:00 3 303 30 20 30
8:11 8:11 8:11 3 301 35 25 30
8:21 8:21 8:20 3 305 15 30 20
8:32 8:33 8:32 3 306 25 30 45
8:42 8:41 8:41 3 307 40 30 45
9:13 9:11 9:16 3 302 40 40 45
9:44 9:42 9:41 3 303 70 50 55
10:18 10:14 10:13 3 301 70 65 60
10:43 10:43 10:44 3 302 60 50 65
11:12 11:12 11:10 3 303 45 50 45
11:42 11:43 11:44 3 301 70 65 60
12:11 12:12 12:15 3 302 40 80 75
12:42 12:42 12:40 3 303 50 65 45
13:13 13:12 13:13 3 301 50 80 80
13:43 13:43 13:45 3 302 75 80
14:12 14:14 14:12 3 303 60 80
14:43 14:41 14:43 3 301 70 80 80
14:51 14:51 14:51 3 302 35 35 45
15:02 15:01 15:03 3 304 45 55 60
15:13 15:13 15:12 3 306 35 40 35
15:23 15:23 15:22 3 303 65 40 25
15:31 15:31 15:35 3 305 40 8 40
15:42 15:42 15:41 3 307 60 50 25
15:53 15:51 15:52 3 301 60 45 55
16:01 16:01 16:02 3 302 40 30 50
16:12 16:11 16:11 3 304 30 30 55
16:21 16:23 16:22 3 306 75 65 40
16:29 16:34 16:33 3 303 45 35 25
16:42 16:43 16:44 3 305 45 30 55
16:51 16:53 16:54 3 307 30 50 25
17:02 17:01 17:03 3 301 45 40 50
17:11 17:13 17:12 3 302 25 30 25
17:22 17:22 17:20 3 304 25 30 10
17:34 17:32 17:29 3 306 30 35 30
17:41 3 303 55
Celkem 2028 1958 2060
Pramér/spoj 41 41 43
Linka ¢.3
smér centrum
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28.11.2006 vtery

10 °C,

zatazeno

29.11.2006 stfeda 10 °C, zataZeno
30.11.2006 ¢tvrtek 10 °C, dopoledne polojasno, odpoledne zataZzeno

das smér Polabiny obsazenost
28.11. | 29.11 30.11 linka kurz 28.11. | 29.11. | 30.11.

5:18 5:19 3 305 15 15
5:28 5:28 5:29 3 306 25 15 30
5:38 5:38 5:38 3 307 30 15 30
5:48 5:49 5:47 3 304 18 15 25
5:58 5:59 5:58 3 302 10 10 15
6:09 6:08 6:08 3 303 10 15 15
6:18 6:18 6:20 3 301 35 30 35
6:28 6:28 6:29 3 305 30 30 75
6:41 6:39 6:40 3 306 70 70 70
6:48 6:48 6:48 3 307 65 75 50
6:59 6:58 6:59 3 304 35 30 35
7:08 7:08 7:09 3 302 20 25 25
7:19 7:19 7:18 3 303 30 25 30
7:30 7:30 7:30 3 301 50 80 60
7:38 7:38 7:38 3 305 70 75 55
7:49 7:52 7:51 3 306 60 80 80
7:59 7:59 7:58 3 307 50 65 75
8:29 8:30 8:30 3 302 45 60 60
9:00 8:59 8:58 3 303 75 60 60
9:30 9:29 9:29 3 301 40 40 30
9:59 10:00 10:00 3 302 60 70 60
10:29 10:30 10:28 3 303 70 45 45
10:58 10:59 10:58 3 301 35 40 30
11:28 11:30 11:30 3 302 60 35 50
11:59 11:59 11:58 3 303 45 45 40
12:28 12:30 12:29 3 301 45 60 45
12:59 12:59 13:00 3 302 55 80 40
13:29 13:30 13:28 3 303 55 70 40
14:00 13:59 13:59 3 301 35 80 70
14:08 14:09 14:08 3 302 30 70 75
14:22 14:18 14:19 3 304 60 40 40
14:28 14:30 14:29 3 306 35 45 60
14:40 14:41 14:40 3 303 60 45 45
14:48 14:49 14:53 3 305 35 45 50
15:00 15:01 14:58 3 307 35 60 35
15:11 15:08 15:08 3 301 35 35 40
15:19 15:20 15:19 3 302 35 60 40
15:29 15:30 15:28 3 304 35 45 30
15:39 15:39 15:39 3 306 60 60 65
15:49 15:49 15:51 3 303 70 40 60
15:58 16:00 16:00 3 305 60 45 40
16:10 16:09 16:10 3 307 55 50 60
16:21 16:19 16:19 3 301 40 55 40
16:28 16:29 16:30 3 302 25 55 50
16:39 16:39 16:39 3 304 60 65 40
16:50 16:49 16:48 3 306 35 65 55
17:01 17:00 17:00 3 303 60 65 55
17:09 17:09 17:10 3 305 25 35 30
17:42 17:39 17:39 3 301 45 75 65

Celkem 2123 2410 2265
Pramér/spoj 44 49 46
Linka ¢.3
smér Polabiny
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MERENI PROUDU CESTUJICICH - LINKA &. 4

Stanice: Zimni stadion Datum:
‘as smér centrum obsazenost
28.11. | 29.11. | 30.11. | linka kurz | 28.11. | 29.11. | 30.11.
6:12 6:01 6:00 4 401 9 3 5
6:38 6:31 6:30 4 401 10 5 7
7:01 7:01 7:01 4 401 10 7 10
7:31 7:33 7:32 4 401 5 7 15
8:01 8:01 8:01 4 401 5 5 1
8:31 8:31 8:31 4 401 10 12 3
9:03 9:02 9:02 4 401 15 20 25
9:32 9:31 9:31 4 401 15 20 25
10:01 10:01 10:02 4 401 20 15 20
10:31 10:31 10:32 4 401 25 12 25
11:01 11:01 11:00 4 401 7 25 20
11:31 11:30 11:31 4 401 15 17 20
12:01 12:02 12:01 4 401 11 10 10
12:31 12:31 12:31 4 401 12 15 20
13:01 13:01 13:01 4 401 20 20 15
13:31 13:31 13:31 4 401 30 4 15
14:01 14:01 14:01 4 401 9 15 5
14:31 14:31 14:31 4 401 20 15 10
15:01 15:01 15:01 4 401 15 25 10
15:31 15:31 15:31 4 401 10 10 15
16:02 16:01 16:00 4 401 5 8 13
16:31 16:31 16:31 4 401 5 5 4
17:01 17:01 17:01 4 401 5 6 12
17:31 17:31 17:31 4 401 10 25 12
Celkem 298 306 317
Pramér/spoj 12 13 13
Linka ¢.4
smér centrum
35
30 4
254
20 *
15 4
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28.11.2006 utery 10 °C, zataZeno
29.11.2006 stfeda 10 °C, zatazeno

PRILOHA ¢&. 12

30.11.2006 ¢Etvrtek 10 °C, dopoledne polojasno, odpoledne zatazeno

las smér Polabiny obsazenost
28.11. | 29.11. | 30.11. linka kurz 28.11. | 29.11. | 30.11.
5:49 5:49 5:48 4 401 0 0 1
6:21 6:10 6:11 4 401 5 1 1
6:45 6:40 6:40 4 401 9 8 15
7:10 7:10 7:11 4 401 2 5 5
7:41 7:42 7:40 4 401 30 10 15
8:10 8:10 8:10 4 401 5 8 7
8:41 8:40 8:40 4 401 7 9 8
9:11 9:11 9:11 4 401 10 7 2
9:41 9:41 9:41 4 401 15 7 20
10:10 10:11 10:10 4 401 6 7 25
10:40 10:41 10:41 4 401 10 30 25
11:10 11:11 11:11 4 401 10 25 8
11:41 11:39 11:41 4 401 10 20 20
12:10 12:12 12:11 4 401 14 15 10
12:40 12:41 12:41 4 401 17 20 10
13:09 13:12 13:10 4 401 7 10 15
13:40 13:41 13:41 4 401 15 15 10
14:11 14:12 14:11 4 401 8 10 10
14:42 14:41 14:40 4 401 19 20 10
15:12 15:11 15:10 4 401 20 30 25
15:40 15:41 15:41 4 401 20 30 30
16:11 16:10 16:10 4 401 15 20 25
16:41 16:40 16:41 4 401 15 25 30
17:10 17:11 17:10 4 401 10 20 7
17:41 17:40 4 401 30 30
Celkem 309 352 364
Priimér/spoj 12 15 15
Linka ¢.4
smér Polabiny
35
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MERENI PROUDU CESTUJICICH - LINKA &. 7

28.11.2006 vtery 10 °C, zataZeno
29.11.2006 stieda 10 °C, zatazeno

PRILOHA ¢&. 13

30.11.2006 ¢&tvrtek 10 °C, dopoledne polojasno, odpoledne zatazeno

Stanice: Zimni stadion Datum:
fas smér centrum obsazenost
28.11. | 29.11. | 30.11. linka kurz 28.11. | 29.11. | 30.11.
5:43 5:42 5:41 7 701 8 6 5
6:10 6:10 6:08 7 702 20 25 15
6:31 6:31 6:31 7 703 35 30 15
7:02 7:01 7:02 7 701 20 20 15
7:12 7:11 7:11 7 702 15 25 30
7:37 7:34 7:37 7 703 45 30 40
7:52 7:51 7:51 7 701 6 10 15
8:05 8:09 8:06 7 702 6 15 15
8:28 8:28 8:27 7 703 10 14 15
9:02 8:58 8:58 7 701 15 35 30
9:29 9:27 9:28 7 702 20 35 25
9:53 9:50 9:51 7 701 30 25 25
10:28 10:27 10:28 7 702 15 30 30
11:04 11:04 11:03 7 701 35 35 45
11:27 11:27 11:28 7 702 35 35 30
11:58 11:58 11:58 7 701 40 35 45
12:36 12:35 12:36 7 702 55 75 65
13:06 13:06 13:06 7 701 45 80 75
13:37 13:38 13:38 7 702 65 80 80
14:06 14:06 14:09 7 701 55 80 80
14:39 14:39 14:39 7 703 65 70 80
15:10 15:09 15:12 7 702 70 35 40
15:28 15:28 15:28 7 701 45 35 35
15:41 15:41 15:41 7 703 40 45 25
16:06 16:08 16:07 7 702 15 25 20
16:30 16:30 16:30 7 701 30 40 30
16:55 16:55 16:54 7 703 20 40 20
17:18 17:20 17:20 7 702 15 35 30
Celkem 875 1045 975
Priamér/spoj 31 37 35
Linka ¢.7
smér centrum
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&as smér Polabiny obsazenost
28.11. | 29.11. | 30.11. | linka kurz 28.11. | 29.11. | 30.11.
5:13 7 701 50
5:38 5:38 5:39 7 702 14 40 50
5:59 6:00 6:01 7 703 8 10 15
6:26 6:27 6:26 7 701 50 60 70
6:54 6:53 6:52 7 702 70 75 55
7:15 7:16 7:17 7 703 35 70 15
7:37 7:36 7:36 7 701 50 60 60
7:53 7:53 7:52 7 702 65 80 80
8:10 8:11 8:11 7 703 10 25 25
8:41 8:35 8:37 7 701 45 45 55
9:05 9:06 9:06 7 702 25 40 35
9:38 9:37 9:37 7 701 40 45 50
10:09 10:09 10:07 7 702 20 40 30
10:49 10:49 10:48 7 701 20 35 30
11:07 11:06 11:08 7 702 25 25 30
11:36 11:36 11:36 7 701 35 35 35
12:05 12:06 12:05 7 702 30 20 30
12:37 12:39 12:36 7 701 35 45 60
13:08 13:08 13:07 7 702 30 25 20
13:39 13:35 13:38 7 701 45 35 60
14:11 14:10 14:09 7 703 25 30 40
14:40 14:38 14:41 7 702 40 45 40
14:57 14:56 14:56 7 701 30 40 20
15:26 15:27 15:27 7 703 35 30 50
15:52 15:53 15:53 7 702 20 40 40
16:16 16:14 16:14 7 701 20 30 30
16:41 16:39 16:39 7 703 15 25 35
17:04 17:03 17:03 7 702 25 15 30
17:27 17:26 17:27 7 701 40 45 25
Celkem 902 1160 1115
Priamér/spoj 31 40 38
Linka ¢.7
smér Polabiny
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MERENI PROUDU CESTUJICICH - LINKA &. 11

Stanovisté: u divadla

Datum: 16.1.2007

PRILOHA ¢&. 14

utery 8°C, obla¢no, postupné jasno

17.1.2007 stieda 9°C, obla¢no, postupné zatazeno
18.1.2007 ¢tvrtek 12°C, oblacno, postupné zataZeno, dést’
smér smér
das Krajsky urad obsazenost tas Nam. Republiky obsazenost

JR 16.1. 17.1. 18.1. linka kurz 16.1. 17.1. 18.1. JR 16.1. 17.1. 18.1. linka kurz 16.1. 17.1. 18.1.
5:37 5:37 5:38 11 1104 20 15 5:24 5:24 11 1103 70
5:48 5:49 5:48 5:47 11 1101 10 10 5 5:42 5:45 5:42 5:43 11 1102 40 40 40
6:06 6:13 6:07 6:07 11 1103 20 30 25 6:10 6:09 6:09 6:10 11 1104 35 35 35
6:26 6:28 6:27 6:27 11 1102 30 35 30 6:21 6:19 6:20 6:19 11 1101 30 40 40
6:55 6:57 6:56 6:55 11 1104 40 40 45 6:39 6:39 6:39 6:39 11 1103 50 70 65
7:06 7:08 7:06 7:05 11 1101 20 35 25 6:59 6:59 6:59 7:00 11 1102 55 35 35
7:29 7:31 7:30 7:30 11 1103 50 65 60 7:20 7:20 7:19 7:19 11 1104 50 60 65
7:44 7:47 7:45 7:47 11 1102 35 70 35 7:31 7:30 7:31 7:31 11 1101 70 70 70
8:01 8:01 8:02 8:02 11 1101 10 10 10 8:00 8:00 8:00 8:01 11 1103 30 25 45
8:30 8:33 8:31 8:30 11 1103 15 15 30 8:18 8:18 8:17 8:17 11 1102 45 55 50
8:48 8:48 8:49 8:49 11 1102 10 10 10 8:48 8:48 8:46 8:46 11 1101 45 30 40
9:18 9:19 9:18 9:19 11 1101 20 25 25 9:18 9:19 9:17 9:18 11 1103 35 30 45
9:48 9:50 9:49 9:48 11 1103 25 10 15 9:48 9:47 9:47 9:47 11 1102 30 25 30
10:18 10:18 10:20 10:19 11 1102 20 40 30 10:18 10:16 10:17 10:17 11 1101 35 35 20
10:48 10:49 10:50 10:48 11 1101 25 20 15 10:29 10:28 10:28 10:27 11 1103 5 45 10
11:18 11:19 11:18 11:19 11 1102 35 20 15 10:48 10:47 10:46 10:48 11 1102 25 15 10
11:48 11:48 11:48 11:47 11 1101 20 20 20 11:18 11:16 11:17 11:17 11 1101 45 35 25
12:18 12:19 12:20 12:18 11 1102 35 60 45 11:48 11:47 11:47 11:47 11 1102 30 20 35
12:48 12:49 12:49 12:48 11 1101 15 30 35 12:18 12:17 12:17 12:16 11 1101 35 25 30
13:18 13:21 13:20 13:19 11 1102 20 30 30 12:48 12:47 12:46 12:47 11 1102 40 30 25
13:44 13:43 13:46 13:44 11 1103 5 5 10 13:18 13:17 13:17 13:17 11 1101 45 40 30
14:03 14:03 14:04 14:05 11 1101 40 45 55 13:48 13:47 13:46 13:47 11 1102 45 45 40
14:33 14:34 14:33 14:35 11 1102 60 55 40 14:08 14:07 14:08 14:07 11 1103 50 65 40
14:53 14:56 14:54 14:53 11 1103 45 40 40 14:38 14:37 14:37 14:37 11 1101 25 40 25
15:23 15:22 15:25 15:26 11 1101 40 55 35 15:08 15:06 15:07 15:08 11 1102 25 20 30
15:53 15:56 15:53 15:56 11 1102 40 55 45 15:40 15:38 15:39 15:39 11 1103 35 30 45
16:11 16:12 16:12 16:12 11 1103 25 35 30 16:00 16:00 16:02 16:00 11 1101 25 45 30
16:31 16:32 16:33 16:32 11 1101 20 15 30 16:20 16:20 16:20 16:21 11 1102 40 30 60
16:51 16:51 16:52 16:53 11 1102 20 30 25 16:40 16:40 16:39 16:38 11 1103 30 15 20
17:11 17:12 17:12 17:11 11 1103 15 30 30 17:03 17:02 17:04 17:02 11 1101 35 50 30
17:47 17:47 17:48 17:47 11 1101 35 35 30 17:44 17:42 17:42 17:43 11 1102 10 25 25

Celkem 800 995 890 Celkem 1095 1125 1160

Priumér/spoj 26 32 29 Primér/spoj 35 36 37

Linka ¢.11 Linka &.11
smér Krajsky Urad smér Nam. Republiky
80 80
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MERENI PROUDU CESTUJICICH - LINKA &. 33

Stanice: Zimni stadion Datum:
Cas smér centrum obsazenost
28.11. | 29.11. | 30.11. | linka kurz 28.11. | 29.11. | 30.11.
8:16 8:16 8:15 33 3301 20 10 1
8:47 8:47 8:47 33 3302 10 13 5
9:19 9:17 9:16 33 3301 15 25 20
9:46 9:47 9:48 33 3302 10 30 30
10:18 10:16 10:15 33 3301 10 11 10
10:46 10:46 10:46 33 3302 15 25 10
11:17 11:17 11:16 33 3301 10 30 25
11:47 11:47 11:46 33 3302 15 30 10
12:16 12:17 12:17 33 3301 17 35 10
12:47 12:45 12:47 33 3302 35 25 30
13:17 13:19 13:17 33 3301 17 25 35
13:47 13:47 13:47 33 3302 60 80 40
14:22 14:25 14:23 33 3301 75 80 80
14:46 14:46 14:47 33 3302 40 35 35
15:23 15:21 15:22 33 3301 75 65 60
15:46 15:44 15:47 33 3302 25 15 30
Celkem 449 534 431
Pramér/spoj 28 33 27
Linka ¢.33
smér centrum

80
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28.11.2006
29.11.2006
30.11.2006

utery 10 °C, zataZeno
stireda 10 °C, zatazeno

PRILOHA ¢&. 15

¢tvrtek 10 °C, dopoledne polojasno, odpoledne zatazeno

cas smér Polabiny obsazenost
28.11. | 29.11. | 30.11. linka kurz 28.11. | 29.11. | 30.11.
7:44 7:44 7:44 33 3301 70 80 50
8:16 8:14 8:16 33 3302 30 10 20
8:43 8:45 8:43 33 3301 30 30 50
9:13 9:15 9:16 33 3302 20 35 35
9:43 9:45 9:43 33 3301 30 50 35
10:13 10:16 10:15 33 3302 40 35 30
10:45 10:46 10:43 33 3301 20 35 60
11:13 11:17 11:14 33 3302 20 35 20
11:43 11:44 11:46 33 3301 50 40 45
12:14 12:18 12:13 33 3302 30 30 30
12:44 12:44 12:45 33 3301 35 20 25
13:14 13:12 13:14 33 3302 6 15 20
13:43 13:44 13:45 33 3301 25 35 30
14:13 14:14 14:14 33 3302 5 10 10
14:45 14:43 14:44 33 3301 20 15 6
15:14 15:12 15:14 33 3302 10 25 6
Celkem 441 500 472
Primér/spoj 28 31 30
Linka ¢€.33
smér Polabiny
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NEDOSTATKY TROLEJOVEHO VEDENI

smer Semtin - Bohdanec

i} Ohrazenice
Globus

Trnova

Polabiny
tocna

Slunecni
Hradecka

Stavarov
Polabiny
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Hl.nadrazi x
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a

—
Pardubicky

PRILOHA ¢&. 16

Dubina

Zidov
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SCHEMA TROLEJOVEHO VEDENI

DOPRAVNI PODNIK - HLAVNI NADRAZI
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Mezizastavkova | Jizdni doba | Jizdni doba
vzdalenost (od 6-18 hod)| (od 18-6 hod)
[m] [min] [min]

Jesni¢anky
Nemosicka 378 1 1
Zborovské namésti 312 1 1
Gorkého 430 1 1
Domov mladeze 427 2 1
Teplého 389 1 1
Dopravi podnik 330 1 1
Nadjezd, Paramo 1018 3 3
Hlavni nadrazi 803 3 2
HI. nadrazi, Hypernova 289 2 2
Polabiny Lidicka 977 2 2
Polabiny, Kpt. Bartose 342 1 1
Polabiny, Sluneéni 382 2 1
Celkem 6077 20 17

Mezizastavkova | Jizdni doba | Jizdni doba

vzdalenost (od 6-18 hod)| (od 18-6 hod)
[m] [min] [min]

Polabiny, Sluneéni

Polabiny, Kpt. BartoSe 392 1 1
Polabiny, Lidicka 374 1 1
Polabiny, Hypernova 699 2 2
Hypernova 388 1 1
Dopravni podnik 2221 5 4
Lexova 191 1 1
Dukla, namésti 348 1 1
Kpt. Nalepky 450 1 1
Demokratické mladeze 592 1 1
NemosSicka 312 1 1
Cacka 348 1 1
Jesni¢anky 188 1 1
Celkem 6503 17 16
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LINKA & 21 - VOZOVY JIZDNI RAD

2101 P
nastup: 5:15 stfidani: Polabiny, Sluneéni: 13:45
Dukla vozovna 5:30
Polabiny, Sluneéni 6:00] 7:00f 8:00f 9:00]10:00] 11:00] 12:00] 13:00
Jesni¢anky 5:40f 6:17| 7:17] 8:17] 9:17]10:17]11:17{12:17] 13:17
Jesni¢anky 5:41| 6:19] 7:19] 8:19] 9:19]10:19]11:19{ 12:19] 13:19
Polabiny, Sluneéni 5:58] 6:39] 7:39] 8:39] 9:39]10:39| 11:39] 12:39] 13:39
pocet kol: 9
ujeté km: 110

délka pracovni doby: 8,5

2151 P
stfidani: Polabiny, Slunec¢ni: 13:45 konec: 21:00

Polabiny, Slune¢ni | 14:00] 15:00] 16:00] 17:00] 18:00] 19:00| 20:00{ 20:40
Jesni¢anky 14:1715:17]116:17|17:17| 18:17] 19:16] 20:16
Jesni¢anky 14:19) 15:19] 16:19] 17:19 18:19] 19:18] 20:18
Polabiny, Slune¢ni | 14:39] 15:39] 16:39] 17:39 18:39] 19:35] 20:35
Dukla vozovna 20:50

pocet kol: 7

ujeté km: 92

délka pracovni doby: 7,25
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Méstska hromadna doprava v Pardubicich

dopravce: Dopravni podnik mésta Pardubic

Seznam zastavek

Polabiny, Slune¢ni
Polabiny, Kpt. BartoSe
Polabiny, Lidicka
Polabiny, Hypernova
Hypernova

Dopravni podnik
Lexova

Dukla, namésti

Kpt. Nalepky
Demokratické mladeze
Nemosickéa

Cacka

Jesnic¢anky

14

odjezdy v minutach
hod. Pracovni dny Sobota, nedéle, svatky
00 00
01 01
02 02
03 03
04 04
05 05
0600 06
07100 07
0800 08
0900 09
10|00 10
11]00 11
12|00 12
13|00 13
14|00 14
15[ 00 15
16|00 16
17|00 17
1800 18
19]00 19
20|00 40D 20
21 21
22 22
23 23
24 24
Poznamky:

D — jede do Dukly, vozovny
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LINKA ¢&. 10 - ZAKLADNI CHARAKTERISTIKY

Mezizastavkova | Doba jizdy (od| Doba jizdy (od

vzdalenost 6-18 hod) 18-6 hod)
[m] [min] [min]

Hlavni nadrazi

Autobusové nadrazi 363 2 2
Palackého 304 1 1
Masarykovo namésti 468 2 2
Zimni stadion 288 2 2
Stavarov 569 1 1
Univerzita 696 2 2
Celkem 2688 10 10

Mezizastavkova| Doba jizdy | Doba jizdy
vzdalenost |(od 6-18 hod)|(od 18-6 hod)

[m] [min] [min]

Univerzita

Stavarov 630 2 2
Zimni stadion 342 1 1
Masarykovo namésti 586 2 2
Autobusové nadrazi 895 2 2
Hlavni nadrazi 459 2 2
Celkem 2912 9 9




1001 P

nastup: 6:15 stfidani: Hlavni nadrazi: 13:20
Dukla, vozovna | 6:29
Hlavni nadrazi 6:33| 6:58| 7:43| 8:08| 8:33] 8:58| 9:43]|10:08]10:33|10:58] 11:43] 12:08] 12:33]| 12:58
Univerzita 6:43| 7.08] 7:53| 8:18| 8:43] 9:08] 9:53(10:18/10:43]11:08|11:53]12:18]12:43| 13:08
Univerzita 6:45| 7:10] 7:55] 8:20( 8:45| 9:10] 9:55[10:20/10:45111:10] 11:55|12:20112:45]13:10
Hlavni nadrazi 6:54| 7:19] 8:04| 8:29| 8:54| 9:19/10:04]10:29]10:54|11:19]12:04]12:29]12:54| 13:19

pocet kol: 14

ujeté km: 81

délka pracovni doby: 7,1
1051 P

stfidani: Hlavni nadrazi: 13:20 konec: 19:35

Hlavni nadrazi |13:22|13:45|14:08]| 14:33|14:58] 15:43] 16:08| 16:33]| 16:58| 17:43| 18:08| 18:33| 18:58
Univerzita 13:32]| 13:55|14:18| 14:43] 15:08| 15:53] 16:18| 16:43| 17:08| 17:53| 18:18] 18:43| 19:08
Univerzita 13:34]13:57|14:20| 14:45] 15:10] 15:55] 16:20]| 16:45| 17:10| 17:55| 18:20] 18:45] 19:10
Hlavni nadrazi |13:43]14:06]14:29| 14:54[15:19| 16:04]| 16:29]| 16:54| 17:19| 18:04]| 18:29] 18:54]| 19:19
Dukla, vozovna 19:24

pocet kol: 13

ujeté km: 76

délka pracovni doby: 6,25

7

7

7

7 A

AVd INAZIf AAOZOA — 01 2 VIINI'T

7 A

€72 VHO'IRId
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10

Méstska hromadna doprava v Pardubicich

dopravce: Dopravni podnik mésta Pardubic

Seznam zastavek

Univerzita

Stavarov

Zimni stadion
Masarykovo namesti
Autobusové nadrazi
Hlavni nadrazi

odjezdy v minutach
hod. Pracovni dny Sobota, nedéle, svatky
00 00
21 01 01
3| 02 02
5| 03 03
7] 04 04
9| 05 05
06 | 45 06
0711055 07
08|20 45 08|10
091055 09|10
10]20 45 10|10
111055 11]10
12120 45 12|10
13|10 34 57 13|40
14120 45 14|40
15[1055 1540
16|20 45 16|40
1711055 17
18(20 45 18
19[10D 19
20 20
21 21
22 22
23 23
24 24
Poznamky:
D — jede do Dukly, vozovny
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Mezizastavkova| Jizdni doba | Jizdni doba |Mezizastavkova| Jizdni doba | Jizdni doba
vzdalenost (od 6-18 hod) | (od 18-6 hod) vzdalenost | (od 6-18 hod)| (od 18-6 hod)
[m] [min] [min] [m] [min] [min]
OstifeSany, to¢na
OstieSany, park 1740 3 2
OstieSany, Skola 573 2 1
NemosSice, tocna
NemosSice, 5. kvétna 406 1 1
NemosSice, Nabrezni
NemosSice, Skola 1951 3 3 629 2 2
Krematorium 2140 3 3 2140 3 3
Ulice Svobody 494 1 1 494 1 1
U Kapitana 358 1 1 358 1 1
Gorkého, $kola 414 2 2 414 2 2
Dukla, KD 416 1 1 416 1 1
Dukla, u ndmésti 286 1 1 286 1 1
Dopravni podnik 442 1 1 442 1 1
Nadjezd Paramo 1018 3 3 1018 3 3
Hlavni nadrazi 803 3 2 803 3 2
Celkem 10635 24 21 7406 19 18
Mezizastavkova| Jizdnidoba | Jizdni doba |Mezizastavkova| Jizdni doba | Jizdni doba
vzdalenost (od 6-18 hod) | (od 18-6 hod) vzdalenost | (od 6-18 hod)| (od 18-6 hod)
[m] [min] [min] [m] [min] [min]
Hlavni nadrazi
Dopravni podnik 3129 6 5 3129 6 5
Dukla, u namésti 457 1 1 457 1 1
Dukla, KD 276 1 1 276 1 1
Gorkého 603 2 1 603 2 1
U kapitana 248 1 1 248 1 1
Ulice Svobody 359 1 1 359 1 1
Krematorium 510 1 1 510 1 1
NemosSice, Skola 2136 4 3 2136 4 3
NemosSice, Nabrezi 329 1 1
Nemosice, 5. kvétna 304 1 1
NemosSice, tocna 324 1 1
OstieSany, Skola 1922 4 4
OstreSany, pakr 583 2 1
OstreSany, to¢na 1642 2 2
Celkem 11865 25 21 8675 20 17
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LINKA &. 20 - VOZOVY JiZDNI RAD

2001 P
nastup: 3:15 stfidani: Hlavni nadrazi: 13:00
Dukla, vozovna 3:30
Hlavni nadrazi 4:08] 4:59| 6:00| 6:51| 7:42| 8:33] 9:54]|10:36| 11:17] 12:08
Nemosice, tocna 10:14] 10:56| 11:37] 12:28
Nemosice, toéna 10:15]10:57{ 11:38| 12:29
OstieSany, toéna 4:33] 5:24| 6:25| 7:16] 8:07| 8:58
OstresSany, to€na 3:43] 4:34] 5:25| 6:26] 7:17| 8:08] 8:59
Hlavni nadrazi 4:07] 4:58] 5:49| 6:50| 7:41| 8:32] 9:23]| 10:35| 11:16] 11:57] 12:48
pocet kol: 9
ujeté km: 208
délka pracovni doby: 9,8
2051 P
sttidani: Hlavni nadrazi: 13:00 konec: 21:30
Hlavni nadrazi 13:00] 13:51| 14:42| 15:33| 16:54| 17:36] 18:17] 19:08] 20:00| 20:51
Nemosice, tocna 17:141 17:56| 18:37] 19:28] 20:20] 21:11
Nemosice, to¢na 17:15| 17:57] 18:38] 19:29| 20:21| 21:12

OstieSany, toéna 13:25| 14:16] 15:07] 15:58
OstresSany, to€na 13:26] 14:17| 15:08] 15:59

Hlavni nadrazi 13:50] 14:41| 15:32| 16:23| 17:35] 18:16] 18:57| 19:48| 20:40
Dukla, vozovna 21:22
pocet kol: 10
ujeté km: 176
délka pracovni doby: 8,5
2002 P
nastup: 3:45 stfidani: Hlavni nadrazi: 13:30
Dukla, vozovna 3:57
Hlavni nadrazi 4:27] 5:08] 5:49| 6:30] 7:21| 8:02] 8:53| 9:34| 10:55] 11:46
Nemosice, to¢na 4:47] 5:28] 6:09] 6:50| 7:41] 8:22| 9:13
Nemosice, toc¢na 4:07] 4:48] 5:29] 6:10| 6:51| 7:42| 8:23] 9:14
OstreSany, to€na 9:59] 11:20] 12:11
OstieSany, toéna 10:00f 11:21]12:12
Hlavni nadrazi 4:26] 5:07] 5:48| 6:29] 7:10| 8:01] 8:42] 9:33]| 10:24| 11:45] 12:36
pocet kol: 11
ujeté km: 202
délka pracovni doby: 9,8
2052 P
sttidani: Hlavni nadrazi. 13:30 konec:23:00
Hlavni nadrazi 13:30] 14:21| 15:02| 15:53] 16:34] 17:55| 18:46] 19:37| 20:30| 21:30| 22:30

Nemosice, toéna 13:50| 14:41] 15:22] 16:13
Nemosice, tocna 13:51]1 14:42| 15:23] 16:14

OstreSany, to€na 16:59| 18:20| 19:11| 20:02| 20:55| 21:55] 22:55
OstieSany, to¢na 17:00] 18:21| 19:12] 20:03] 20:56| 21:56| 22:56
Hlavni nadrazi 14:10] 15:01] 15:42] 16:33| 17:24] 18:45] 19:36| 20:27| 21:20] 22:20
Dukla, vozovna 23:10
pocet kol: 11
ujeté km: 208

délka pracovni doby: 9,6



LINKA & 20 - ZASTAVKOVY JIZDNI RAD

PRILOHA ¢&. 27

20

Seznam zastavek

Hlavni nadrazi
Dopravni podnik
Dukla, u namésti
Dukla, KD
Gorkého

U kapitana

Ulice Svobody
Krematorium
Nemosice, Skola
Ostre8any, Skola
Ostredany, park
Ostredany, to¢na

6

10
11
12
13
17
21
23
25

Méstska hromadna doprava v Pardubicich voul po: at
dopravce: Dopravni podnik mésta Pardubic i@F
odjezdy v minutach

hod. Pracovni dny Sobota, nedéle, svatky
00 00
01 01
02 02
03 03
04|08 27N 59 04
05| 08N 59N 05|30
06 | 00 30N 51 06 | 30N
07| 21N 42 07|30
08 | 02N 33 53N 08 | 30N
09|34 54N 09|30
10| 36N 55 10
11][17N 46 11 | OON
12| 08N 37 12100
13|00 30N 51 13 | OON
14| 21N 42 14100
15| 02N 33 53N 15| OON
16 |34 54N 16|00
17 | 36N 55 17 | OON
18| 17N 46 18|30
19 | 08N 37 19 | 30N
20| O0ON 30 51N 20|30
21/30 21 | 30N
22130 22|30
23 23
24 24

Poznamky:

N — jede do NemoSice, tocna
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SCHEMA TROLEJOVEHO VEDENI

POLABINY, SLUNECNI - TRNOVA
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SCHEMA TROLEJOVEHO VEDENI

TRNOVA - OHRAZENICE

Ohrazenice
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SCHEMA TROLEJOVEHO VEDENI PO REALIZACI VARIANTY 3

-

Ohrazenice

> Trnova — Ohrazenice, tocna

smer Semtin - Bohdane«

Globus

Polabiny, Slunec¢ni -
Trnova

Slunecni

< Hradecka

ulice Studentska pupina

Stavarov
Polabiny
IIL IV

centrum
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Hl.nadrazi
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