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ANOTACE

Tato prace je zaméfena na problematiku externich efektii dopravy se zaméfenim na pozitivni
externality dopravy a jejich komplexni analyzu v kontextu ekonomického hodnoceni
dopravnich projekti. Na zakladé provedené analyzy ekonomického hodnoceni negativnich
externalit v dopravé a metod, které jsou vyuzivany k jejich hodnoceni, jsou aplikovany
vybrané metody na hodnoceni pozitivnich externalit v dopravé, a to v ramci jednotlivych
piipadovych studii. Na zaklad¢ ptipadovych studii jsou interpretovana specifika silni¢ni
a zelezni¢ni dopravy a posouzena vhodnost vyuziti zvolenych metod pro hodnoceni

pozitivnich externalit v dopravé.

KLICOVA SLOVA

externi néklady, pozitivni externality, pfinosy dopravy

TITLE

Specifics of the rail and road transport in terms of positive externalities and their valuation

methods

ANNOTATION

This work is focused on the external effects of transport with a focus on the positive
externalities of transport and their comprehensive analysis related to economic evaluation of
transport projects. Based on the analysis of the economic evaluation of the negative
externalities in transport and methods used for their evaluation, selected methods are used for
evaluation the positive externalities in transport as shown on case studies. Based on case
studies, the specificities of road and rail transport are described and the suitability of selected

methodologies is assessed.

KEYWORDS

external costs, positive externalities, benefits of transport
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UVOD

Externality dopravy se stavaji stale aktualnéj$im tématem. Hlavni pozornost dostavaji
pfedevSim negativni externality dopravy, jelikoz maji negativni vliv na zivotni prostfedi
a dopravni politika méa snizovani vlivu dopravy na zivotni prostfedi jako jeden ze svych
prioritnich cild. Trochu v pozadi pak =zistivaji pozitivni externality dopravy, jejichz
ckonomické vyjadieni je pomyslnych protipolem k nakladim za negativni externality, a to
zejména pii hodnoceni ekonomické efektivnosti dopravnich projektii nebo pii pouhé
optimalizaci stavajiciho dopravniho systému. Pokud ceny nékterych dopravnich aktivit
nezahrnuji vSechny naklady, je alokace zdroji v dopravnim systému neefektivni. Toto se tyka
ptedevsim negativnich externalit a je potieba tuto nedokonalost fesit pomoci ekonomickych
nastrojt.

Prace je zaméfena na analyzu problematiky pozitivnich externalit dopravy, které jsou
vV bézné praxi ¢asto hodnoceny pouze kvalitativné, jako napiiklad ve studii Confirma (2007)
k projektu Dunaj-Odra-Labe. Pro hodnoceni dopravnich projekti jsou vydany Ministerstvem
dopravy CR provadéci pokyny k Rezortni metodice pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektti dopravnich staveb v CR, kde je v sou¢asné dob& hodnoceni pozitivnich externalit
omezeno na vyjadieni ¢asovych uspor a V podstaté snizeni vlivu negativnich externalit, jako
jsou naptiklad hluk nebo emise sklenikovych plynd.

V zahrani¢i jsou pozitivni externality feSeny nejCastéji v ramci piipadovych studii,
Casto vyuzivajici metody znamé z hodnoceni negativnich externalit. Z hlediska osobni silni¢ni
a zelezni¢ni dopravy je rozliSovan vliv pozitivnich externalit pfi hodnoceni dopravnich
projekt, coz vychdzi mimo jiné z technologické rozdilnosti obou zkoumanych druht
dopravy, raznych trovni preferenci u uzivateli dopravy, rozdilné finan¢ni naroc¢nosti na
vystavbu ¢i modernizaci dopravni infrastruktury, rozdilné energetické naro¢nosti nebo vlivu
obou mo6dl dopravy na Zivotni ¢i makroekonomické prostiedi, jak uvadi Zeleny a kol. (2007)
a Rogenka dopravy MDCR (2018).

Pro ocenovani pozitivnich externalit mohou byt vyuZivany metody ekonomického
ocenovani znamé piedevSim ze studii, které se zabyvaji hodnocenim negativni externalit
dopravy. Na jejich resersi, kritickou analyzu a moznosti vyuziti pro ocenovani pozitivnich
externalit dopravy je zaméfena teoreticka ¢ast prace, ktera bude slouzit jako metodicky zaklad
pro aplikace vybranych metod pro pfipadové studie, kterym je vénovana prakticka ¢ast prace.
Prvni ptipadova studie se zabyva oblasti ocenovani Casovych uspor na zakladé dopravné-

ekonomického chovani obyvatelstva v kombinaci s metodami ochoty platit a ochoty pfijimat
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kompenzace. Dalsi piipadova studie zkouma vliv blizkosti dopravni infrastruktury na cenu
bytt, kde je aplikovana metoda hédonické ceny, pomoci niz se nejCastéji zjistuje, jak se
faktory zivotniho prostfedi promitaji do trzni ceny nemovitosti. DalSi pfipadova studie
zkouma piinosy vzniklé pii vystavbé dopravni infrastruktury a jeji vliv na zmény
V podnikatelském prostfedi v oblasti osobni silni¢ni a zelezni¢ni dopravy. Posledni pfipadova

studie se zabyva ptinosy ze zlepSeni kvality vefejné dopravy.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU V OBLASTI
EXTERNALIT V DOPRAVE

Obsahem této kapitoly je analyza soucasného stavu pozndni v oblasti pozitivnich
externalit v dopravé v navaznosti na hodnoceni dopravnich projekti a zahrnovani téchto
ptinosi do technicko-ekonomické analyzy projektu.

Ekonomicky, socidlni a politicky zivot kazdé moderni civilizace zavisi na efektivnim
fungovani dopravnich systémii. Mimo negativni vlivy dopravy na zivotni prostfedi a zdravi
lidi ptindsi doprava i mnoho nezpochybnitelnych ptinosti pro spolecnost.

Za externi u¢inky dopravy se vétSinou v souc¢asném politickém kontextu povazuji jen
negativni aspekty, 1 kdyZ doprava ma tadu pozitivnich aspekti. Externi piinosy dopravy neni
snadné pifimo vycislit, ale jejich pozitivni vliv na spole¢nost je nezanedbatelny a v nékterych
aspektech ekonomiky mize byt zdsadni. Dopravni sluzby ovliviiuji ekonomicky a socialni
rozvoj spolecnosti a jsou nedilnou a dulezitou soucasti globalizace. Otazkou je, jak tyto
pfinosy ekonomicky ocenit a zahrnout je do celkového hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektu.

Dle Macy a Melichara (2013) by se Grovenl a rozsah internalizace externich nékladi
mély lisit podle modu dopravy a daného druhu dopravy, tedy podle toho, jestli jde 0 nakladni
nebo osobni dopravu. Napiiklad studie CDV (2005) uvadi, ze vyrazny podil (91,3 %) na
opotiebeni silni¢ni a dalnicni sit€é ma provoz nakladnich vozidel, zbytek ptipada na dopravu
osobni. Tyto destruktivni ucinky byly pocitany feSiteli CDV dle pfevzaté metodiky
Zz Némecka a USA. Nabizi se tedy otazka, jakym zptsobem se dané mody a druhy dopravy
podili na pozitivnich externalitach v disledku realizace dopravnich projektl ¢i optimalizace
provoznich podminek.

V ramci disertatni prace budou analyzovany metody pro hodnoceni externalit
v dopravé, které jsou znamé spiSe ze zahrani¢ni literatury, ale nékteré z nich jsou v ur¢ité mite

uplatiiovany pii posuzovani riiznych projektii i v CR.

1.1 Definice a charakteristiky pozitivnich externalit dopravy
Pojem pozitivni externalita oznacuje situaci, kdy c¢innost jednoho subjektu piindsi

prospéch jinému subjektu a ten ndklady s nim spojené nemusi hradit. Z ekonomického
hlediska jsou pozitivni externality trznim selhanim a alokacni neefektivnosti, ktera vznika
diky nepfesné¢ vymezenym vlastnickym pravim. Organy statni spravy mohou na tyto
externality reagovat explicitnéjSim vymezenim vlastnickych prav ¢i podporou internalizace
externalit, jak uvadi Hofejsi et al. (2012).
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Salovska (2009) definuje externality jako vngj§i efekty, které probihaji mimo trzni
mechanismus a zpusobuji neefektivni chovani trhu. Dale také uvadi, ze externality vznikaji,
pokud nékdo nenese uplné naklady své Cinnosti, nebo pokud nedostane tplné vynosy ze své
¢innosti

Stiglitz (1997) definuje negativni externality jako pfipady, ve kterych ¢innost
jednotlived nebo spolecnosti zptisobuje vyssi naklady u jinych spotiebitelll nebo vyrobcu.

vvvvv

prospéch ostatnim.
Nasledujici tabulka 1 poskytuje jako uvod do problematiky uceleny obecny piehled

pozitivnich vlivil a pfinosti dopravy pro mésto, region, kraj ¢i cely stat.
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Tabulka 1 - Externi pFinosy dopravy a jejich charakteristika

Druh piinosu

Prinos

Popis prinosu

Ekonomicky Rozsifeni trhu distribuce ¢asti nebo jiz hotovych vyrobku, pohyb zbozi z mista
vyroby do mista spotieby
Pohyb pracovni sily zvySuje se s rozvojem dopravy, efektivni sit’ dopravnich sluzeb
a kapitalu podporuje tyto aktivity
Specializace a délba prace rozvoj dopravy vede ke snizovani vyrobnich nakladt a minimalizaci
plytvani se zdroji
Uspory z rozsahu vyroby doprava umoziuje rizné druhy uspor pii vyrob¢, dochazi ke snizovani
jednotkovych nakladt
Stabilita cen doprava umoziuje pfepravovat zbozi na mista, kde je ho nedostatek
a ceny jsou vysoké, z mist, kde je ho nadbytek a ceny jsou nizké
Spotiebitelské vyhody spotiebitel ma na vyber ze Sirokého sortimentu zbozi, které je
vyrabéno v riznych zemich svéta
Pracovni prileZitosti ekonomicky rozvoj zeme zavisi na rozvoji jednotlivych druhti dopravy,
a zvySeni narodniho doprava tak piispiva ke tvorb¢ Cistého narodniho produktu
dichodu
Podpora hospodarské globalizace trhu podporuje hospodatskou soutéZ podnikil, zboZi je
soutéZe, mezinarodni mozno dopravit kamkoliv na svété, ale prodat ho jen za
konkurenceschopnost konkurenceschopnou cenu
Rozvoj zemédélstvi rozvijejici se trh se zemédélskymi produkty, zvysujici se efektivita
zem&dé€lstvi, docilena mj. i dopravou
Riist narodniho bohatstvi doprava podporuje rozvoj zemédé€lstvi, primyslu a obchodu, snizuje
nezaméstnanost
Socialni Osidlovani novych tizemi doprava pomohla rozvijet nova a neobydlena Gizemi, pfispiva k rozvoji
mest a vesnic
Rozptyl obyvatelstva lidé se st¢huji od center primyslové vyroby, diky systému vefejné
dopravy mohou obyvat okrajové ¢asti mést
Vyssi Zivotni uroven dostupnost dopravy, vytvateni novych prumyslovych odvétvi,
vytvéafeni novych pracovnich mist, vyssi produkce podniki
Efektivni pomoc p¥i rychla doprava komodit na mista nestésti (zemétfeseni, povodné,
katastrofach sucho, hlad...)
Podporuje vzdélavani podporuje kulturu, pomaha pii vzdélavani lidi
(zahrnuje i dopravu informaci)
Rozmanitost druhi rozmanitost poskytovanych dopravnich sluzeb
dopravy
Politicky Podporuje sjednocovani doprava pomaha udrzovat narodni jednotu, pomaha ve sjednocovani

a mir

kultur, stati

Obrana naroda

doprava je zasadnim prvkem pro posileni obranyschopnosti statu,

efektivni pfesun vojenskych jednotek a materialu

Zdroj ptijmi statniho

rozpoctu

doprava pfispiva ke zvySovani narodniho bohatstvi a je jednim ze

zdroji ptijmi statniho rozpoctu

Zdroj: autor na zakladé Litman (2018), Litman (2008) a CE Delft (2008)
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1.1.1 Specifika silnicni dopravy
Stejn¢ jako u Zelezni¢ni dopravy je vyvoj silni¢ni dopravy spjaty s historickym

vyvojem a vyvojem dopravni politiky statu. V soucasné dob¢ lze nejvétsi piinosy silni¢niho
sektoru obecné spatiovat v téchto bodech (Zeleny, 2007):

- systém pfeprav ,,0od dveii ke dvefim*®,

- husté sit’ silni¢ni infrastruktury,

- vysoka variabilita dopravnich prostredk,

- rychlost, operativnost a t¢émétf neomezena dostupnost,

- rychla pfizplisobivost zménam poptavky,

- systémy MHD v kombinaci s drazni dopravou,

- nezastupitelnd role v multimodalni dopravé v piepraveé na kratsi vzdalenosti.

Na druhou stranu narast populdrni silni¢ni dopravy ptinasi uzivatelim fadu problémi,
které se do pomyslné analyzy ndkladli a pfinosii promitaji na stranu negativnich externalit.
Geograficky a demograficky dana husta sit’ silni¢ni infrastruktury je vSak Casto ter¢em kritiky
Z hlediska jeji kvality a zanedbavané udrzby.

Dopravni politika MDCR (2013) doporuduje Fesit otdzku piipadné regulace noénich
jizd nakladni dopravy pomoci diferencované sazby zpoplatnéni, jelikoz nakladni doprava
vyrazné prispiva k $ifeni hluku v obydlenych oblastech, pti¢emz no¢ni hluk ma dopady na
pravidelného odpocinku je v no¢nich hodinach biorytmus fidice na minimu, coZ pfedstavuje
rizikovy faktor pro bezpecnost silni¢niho provozu, zejména, jde-li 0 nakladni vozidla
s vysokou kinetickou energii. Jako jedno z feSeni je v Evropé diskutovano zavedeni tzv.
modularnich souprav, které by za uréitych podminek mohly zvysit efektivnost dopravy.

Z hlediska pozitivnich externalit lze uvaZovat vyhody tohoto moddu dopravy pfi
hodnoceni dopravnich projektli v porovnani s posuzovanymi alternativnimi mody, napf.

rozdilnou cestovni rychlost, dostupnost infrastruktury ¢i trovei a kvalitu sluzeb.

1.1.2 Specifika Zelezni¢ni dopravy
Specifika zelezni¢ni dopravy vychazeji z velké Casti z historického kontextu vyvoje

dopravy. Drahy mohly v prib¢éhu desetileti ztratit vyznam, zménit Gcel (napf. transformace
prumyslu, strategické vojenské pozadavky) nebo z hlediska hospodarské neefektivity
zaniknout Uplné. Proto mize byt husta Zelezni¢ni sit’ jednémi vnimdna jako pozitivum

a druhymi jako draze udrzovany neefektivni luxus.
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CR jako vnitrozemsky stit nema mote ani dopravné vyznamné feky, takze vyznam
vnitrozemské vodni dopravy u nas z velké ¢asti pievzala zelezni¢ni doprava. Neni to dusledek
nadmérné preference Zelezni¢ni dopravy, ale v podstaté geograficky dana skutecnost. Zeleny
(2007) v soucasné dobé nejvétsi piinosy Zelezni¢niho sektoru spatiuje v téchto bodech:

- velmi nizka nehodovost a fidky vyskyt mimotadnych udalosti,

- vySkovy profil Zel. trati je energeticky vyhodnéjsi nez vyskovy profil silnic,

- vysoka prepravni kapacita vlakil, vysoka nosnost nakladnich vozi,

- niz8i nachylnost dopravni infrastruktury na poskozeni v disledku castych

kontrolnich prohlidek,

- niz§i zavislost na povétrnostnich podminkach,

- bezpecnost provozu diky dispecerskému fizeni,

- rychld pfeprava na del$i vzdalenosti (koridorové trat¢),

- komfort cestovani vlaky vyssi kategorie je srovnatelny s leteckou dopravou,

- niz$i vliv na zivotni prostedi (elektricka trakce, pfepocteno na vykony),

- dutlezita role v multimodalni dopravé v ptepravé na delsi vzdalenosti.

Dle statistickych dat z OPD (2013) v soucasnosti piedstavuji regionalni traté ptiblizné
tietinu celkové délky Zelezni¢ni sité¢ v CR, av$ak realizuje se na nich pouze cca 5 %
celkovych vykont Zelezni¢ni dopravy.

Na zékladé zaznamenaného vyvoje situace na dopravnim trhu a na zakladé nazoru
nékterych expert, napf. Rodriguea (2017), Bruyelle a Thomase (1994) nebo Seidenglanze
(2006), 1ze za nejvhodné&jsi trzni segmenty pro rozsahlejsi uplatnéni Zelezni¢ni dopravy
povazovat:

- vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni dopravu pro spojeni velkych mést na

vzdalenosti do 500 az 700 km véetné ndvaznosti na leteckou dopravu,

- konvenéni osobni Zelezni¢ni dopravu pro spojeni velkych a stfedné velkych mést
na vzdalenosti do 300 km v¢etné ndvaznosti na leteckou dopravu,

- méstskou a pfiméstskou Zelezni¢ni dopravu,

- no¢ni vlaky, autovlaky a jiné specialni nabidky v osobni doprave,

- ptepravu hromadnych substratii (napf. papir, dievo, obili, uhli, chemikalie, kovové
vyrobky, ocel apod.) a nékterych jinych ndkladi na vybranych trasach
charakteristickych velkou vzdalenosti,

- Sir$i zapojeni zeleznic do systému nakladni intermodalni a kontejnerové dopravy

(systémy ,,roll on-roll off*, ,,piggy back trains®, ,,truck trains“ apod.).
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Z hlediska pozitivnich externalit 1ze uvazovat opét vyhody tohoto médu dopravy pii
hodnoceni dopravnich projekti v porovnani s posuzovanymi alternativnimi mody, napf.

rozdilnou cestovni rychlost, dostupnost infrastruktury ¢i tiroven a kvalitu sluzeb.

1.1.3 Klasifikace pozitivnich externalit
Prentice a Mazurek (2010) definuji hierarchicky ramec pro klasifikaci piinost dopravy

nasledovné:

Piimé vyhody dopravy lze definovat jako sluzby, za které jednotlivi uzivatelé a firmy
plati a obvykle jsou dolozeny tGc¢etnim dokladem. Piimé vyhody jsou dale rozdéleny na ty,
které slouzi odvozené poptavce a na ty, které vznikaji v dasledku primérni poptavky. Veskera
nakladni doprava slouzi odvozené poptavce. Pokud totiz ndklady na dopravu neumozni
dosahnout ¢istého zisku, zbozi nebude mozné dopravovat.

Podminéné (nebo zmirnujici) pFfinosy jsou zaméfeny na prevenci Skod, ztraty na
zdravi a Zivotech, naklady na odstranéni zneciSténi a dalSich nakladd souvisejicich naptiklad
S pfirodnimi katastrofami. Ptikladem téchto pfinost je napiiklad rekonstrukce stavajici
vozovky s lepsimi parametry, ktera je dimenzovana napiiklad na stoletou povoden. Pokud je
vSak vozovka opravena pouze do piivodniho stavu, nejednd se o tento typ piinosu.

Nahodné prinosy, obvykle oznacované také jako nepiimé, jsou piinosy, které se
objevuji v disledku socialné-pramyslovych aktivit, pfedevsim pak z investic do dopravy.
Uspory nakladi na skladovani & provoz, Gspory z rozsahu nebo volba vhodnych lokalit pro
rezidentni bydleni ¢i podnikani jsou typickymi ptiklady toho, jak investice do dopravni
infrastruktury ovliviiuji socioekonomické prostiedi.

Tercialni prinosy, nebo také nehmotné piinosy jsou obtizn¢ méfitelné, protoze nemaji
trzni cenu. Tyto pfinosy jsou ve studiich uvadény se slovnim hodnocenim nebo subjektivné
sefazeny podle urcitého kritéria. Ekonomické hodnoceni nehmotnych pfinosi je zaloZeno
obvykle na bazi nejlepsiho odhadu nebo na zkusenostech hodnotitele, kdy je uplatiiovan tzv.
princip stinové ceny.

Rodrigue (2017) klasifikuje pfinosy podobné jako Prentice s Mazurkem (2010) a navic

definuje i specifika piinost osobni a nakladni dopravy.
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prilezitosti. pro nové ekonomické aktivity.
Rozsah
Obrazek 1 — Socioekonomické prinosy dopravy (autor dle Rodriguea, 2017)

Piimé prinosy se vétSinou tykaji navySeni kapacit a zlepSeni efektivity, které maji
vliv jak na uzivatele, tak na provozovatele, zejména pokud jde o Gspory Casu a naklada.
Spolecnosti, které se podileji na poskytovani dopravnich sluzeb, tak optimalizuji své piijmy.

NeprFimé piinosy se vétSinou tykaji zlepSeni dostupnosti a uspor z rozsahu. Zatimco
podniky ziskaji lepsi pfistup k pracovni sile nebo zakaznikiim, zékaznici nakladni dopravy
(distribu¢ni centra, vyroba ¢i maloobchodnici) zvySuji produktivitu v disledku zlepSeni
sluzeb dopravci. Majitelé pozemkl a nemovitosti vybiraji vyssi ndjemné v disledku rostouci
intenzity osobni a nakladni dopravy v jejich blizkosti. Osobni i nakladni doprava navic piinasi
dodatecné pozadavky na zbozi a sluzby, jako jsou naptiklad pohonné hmoty, udrzba, opravy,
pojisténi atd. Podnikatelské subjekty vyuzivajici sluZzeb nékladni dopravy mohou vyuZit
sirSiho spektra dodavatelti nebo nové dostupnych trhii pro své produkty ¢i sluzby.

Odvozené piinosy se vétSinou tykaji ekonomickych multiplikatorti a noveé vzniklych
prilezitosti. Spolecnost mé& prospéch ze zvySené mobility, nebot’ jednotlivei maji pro své
aktivity SirSi spektrum moznosti. Region se obvykle stava konkurenceschopnéjsi, ptitahuje
nové ekonomické aktivity a ma rozvinutéjsi distribu¢ni sité. Na této trovni se tak doprava

stava faktorem vyrazné podporujicim konkurenceschopnost.
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1.1.4 Pristupy k oceriovani externalit
Blum (2008) uvadi, Ze vétSina pristupt obecné pouzivanych k hodnoceni vlivu

externalit se potykd s podobnymi vyzvami jako piistupy pro stanoveni cen negativnich
technologickych externalit dopravy. Blum (2008) tyto pfistupy rozliSuje nasledovné:

Cenovy pristup, kdy je hodnota externality definovana odpovidajici cenou na
soukromém trhu, ktera se ve vétSin€ ptipada vztahuje k nakladiim za Skodu nebo opravu.

Substitu¢ni pristup, kdy je hodnota externality definovana mozZnosti nahrazeni
zdroje, technologie nebo statku za alternativni zdroj, technologii nebo statek pifi zachovani
puvodni kvality a vlastnosti.

Rizikovy pristup, kdy je hodnota externality definovana diskontovanou ocekavanou
penézni hodnotou zaloZenou na hodnoceni rizik.

Uzitkovy pristup, kdy je hodnota externality definovana ochotou platit za ucelem
snizeni negativnich u¢inku.

Argumentem této zjevné jednostrannosti, ktera se projevuje pouze na negativnich
externalitach, je to, ze pozitivni dopady dopravnich investic jsou okamzité zachyceny trhem,
zatimco vétSina negativnich externalit a jejich naklady nejsou internalizovany.

Schiller (2004) rozliSuje piimé ocenéni, zastupné trhy a metodu vyuzivajici netrzni
hodnoceni. Kosior (2011) wuvadi tfi kategorie analyz pro zhodnoceni investic:
mikroekonomické, mezoekonomické a makroekonomické. Vsechny pouzivaji sady nastroji
vylepsované béhem uplynulych desetileti, piesto stale vykazuji urcité nedostatky.

Mikroekonomické hodnoceni se obecné opird o analyzu nakladi a piinost (CBA),
ktera vychazi ze srovnani naklada a o¢ekavanych piinosti investi¢niho cash-flow za stanoveny
Casovy ramec s pouzitim diskontni sazby. RozSifenim CBA analyzy je vypocet nikladii na
zivotni cyklus (Life Cycle Costing - LCC), kde jsou stanoveny riizné scénate, pomoci kterych
je mozno urcit optimalni navratnost investic.

Mezoekonomie se nachazi mezi mikroekonomii a makroekonomii a je
charakteristickd tim, Ze vytvafi vazby mezi dopravnim systémem a bezprostiednim
socioekonomickym systémem. V primyslové oblasti se zvySuje efektivita dodavatelského
fetézce pii snizovani zasob, zefektivituje planovani vyroby, optimalizuje obrat hotovosti,
snizuji naklady na skladovani ¢i zkracuje doba vyfizeni objednavek a dodani zbozi.
Efektivnéji reagujici dodavatelsky fetézec zvysuje vyrobni kapacity bez vynalozeni dalSich
zdroji. Nahodné pfirGstky Ize urcit ptimo (provozni kapital uSetfeny z redukci zasob) nebo

odhadem pouzitim matematickych vztaht, jako napf. elasticita funkce.
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Makroekonomické analyzy vyuzivaji agregatni veliciny pro posouzeni dopadl
rozséhlych investic do sité¢ na vSech urovnich ekonomiky. Multiplikatory pak napiiklad

odhaduji nepfimou tvorbu pracovnich mist v disledku novych investic.

1.1.5 Externality a legislativa
Evropska legislativa nechavd urcitou volnost clenskym statim pii provadéni

alternativnich védeckych metod pro vypodet nakladii na externi poplatky. Clenské staty maji
moznost zohlednit metody odhadu nakladli externalit stanovené v publikaci CE DELFT
(2008) ,, Prirucka pro odhad externich ndkladii v odvétvi dopravy“, ktera poskytuje prehled
0 aktualnim stavu teorie a praxe pii odhadovani externich nakladu.

Teoreticky princip internalizace externalit je v redlné ekonomice pomérné obtizné
proveditelny a jeho GispéSnost zavisi predevsim na systémovém pristupu hospodaiské politiky
k dopravé, a to nejen v ramci ¢lenského statu, ale i celé Evropy. Proto je potfeba nastavit
podminky tak, aby byla zajiSténa vysokd mira internalizace externalit v jednotlivych druzich
dopravy, coz se v CR zatim nedéje. Pravé rizna Groveit miry internalizace externalit ma za
diisledek nerovnosti na dopravnich trzich nejen v CR, ale i v ramci celé EU, pfi¢emz stale
dochazi k presunu ur€itého objemu piepravnich vykont zejména do silni¢ni dopravy, kde
internalizace externalit zatim nepokrocila tak daleko, jako v ptipadé€ dopravy Zeleznicni, ktera
je tak timto zptisobem déle znevyhodnéna, jak uvadi Dopravni politika MDCR (2013).

Spalek (2005) uvadi dvé zakladni moZnosti regulace externalit:

- verlejna FeSeni, kterd spocivaji v pfiblizeni soukromych nakladi spojenych
s produkci ¢i spotiebou statku, ktery negativni ¢i pozitivni externalitu
zpusobuje s naklady spolecenskymi. K tomuto se zpravidla pouzivaji regulacni
dan¢, dotace ¢i pokuty. V piipadé negativnich externalit ma zavedeni dané
zvysit naklady spojené s produkci a tim tak omezit produkci. V piipadé
pozitivnich externalit je cilem dotaci zvySit soukromé uzitky a pfibliZit je
uzitkim spolecenskym, tedy zvysit jejich produkci. Mezi dalsi mozna feseni
patti zdkazy, ptikazova feseni, jako naptiklad stanovovani kvot, statni regulace
nebo jednorazova finanéni podpora.

- soukroma FeSeni, kterd souvisi s ¢innosti a fungovanim trhu a v zasad¢ jsou
rozliSovany tti druhy:

o spolecensky postih, kdy je soudni cestou feSena produkce externalit,
pficemz Casto je problém v délce, finan¢ni narocnosti a transparentnosti

soudniho fizeni,
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o Uuspofadani vlastnickych prav, kdy externality vznikaji Casto ze
Spatného, neuplného nebo nepiesného vymezeni vlastnictvi,

o internalizace, ktera spociva ve vytvoreni ekonomickych jednotek, které
jsou natolik velké, ze vétSina dopadii jejich Cinnosti Se projevi uvnitf
této jednotky.

Spalek (2005) také v této souvislosti zmitiuje tzv. Coaseho teorém. Kdykoliv dochazi
k externalité, mohou se zucastnéné strany dohodnout a vytvofit opatfeni, ktera externalité
zamezi. Tato teorie plati tehdy, kdy jsou jasn¢ vymezena vlastnicka prava a kdy jsou naklady

na vyjednavani nulové.

1.2 Analyza problematiky hodnoceni pozitivnich externalit v CR
V Ceské republice se zabyva problematikou externalit a jejich vlivem na Zivotni

prostfedi Ing. Mgr. Hana Brihova-Foltynova, Ph.D. Zaméfuje se zejména na environmentalni
problematiku negativnich externalit a jejich internalizaci, a to jak v ramci vlastnich publikaci,
tak v publikacich k projektim Ministerstva dopravy. Problematice pozitivnich externalit se
kratce vénuje kapitola v publikaci Bruhové-Foltynové (2009) ,.Doprava a spole¢nost™. Ta
cituje predevsim publikaci ,,D0 external benefits compensate for external costs of transport?
od Rothengattera (1994).

V oblasti externich efektli dopravy a jejich kvantifikace publikuji své piispévky takeé
Mgr. Vojtéch Maca, Ph.D. (2013) a Ing. Jan Melichar, Ph.D. (2005, 2013), ktefi oba
V soucasnosti ptisobi v Centru pro otazky zivotniho prosttedi Univerzity Karlovy.

V Zadné ucelené Ceské publikaci nejsou v souvislosti s §irsi problematikou pozitivnich
externalit dopravy popsany metody, které se daji vyuzit k ekonomickému vyjadieni tohoto
druhu externalit. DalSim impulsem pro vznik této prace je absence komplexnéjSich
tuzemskych studii, které se zabyvaji touto problematikou podrobnéji.

V disertacnich pracich vypracovanych na téma externich nakladi v dopraveé, napiiklad
od Mrzeny (2011) nebo Kutacka (2009), jsou jen kratké pasaze o hodnoceni pozitivnich
externalit, ptfipadné jsou jen zminény ve struéném odstavci. VétSina popisuje pozitivni
externality jen obecné podle ekonomické teorie. I proto se tato prace zaméeiuje na analyzu
pozitivnich externalit dopravy. V sou¢asné dobé jsou v CR dopravni projekty hodnoceny
metodikami, které nezohlediiuji spoustu ekonomickych piinost, plynouci z pifitomnosti
dopravni infrastruktury, jeji modernizace, optimalizace a tak podobné.

S tématem ekonomického hodnoceni externich efektli dopravy souvisi i téma jejich

internalizace. V tomto pfipadé jde o internalizaci negativnich externich nakladd, jelikoz ze
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samotné podstaty definice negativnich externalit dochéazi k ptfenosu téchto nékladii na
spole¢nost a principem této internalizace je preneseni téchto nakladli zpét na piivodce. Ten
tedy plati veskeré naklady spojené se svou Cinnosti, coz vede k odstranéni neefektivity, kterou
negativni externality pfinaseji. Uroveii a rozsah internalizace negativnich externich nakladi
by mély lisit podle daného druhu dopravy, tedy i podle toho, jestli jde o nakladni nebo osobni
dopravu, jak uvadi publikace CE DELFT (2008).

S internalizaci negativnich externich nakladd jsou obecné spojeny jak negativni, tak
i kladné aspekty. Na zaklad¢ analyzovanych materiali zahrani¢nich autori jako napf. Litmana
(2008, 2018), Rothengattera (1994) ¢i Goodwina a Perssona (2001) a tuzemskych autort jako
napt. Brihové-Foltynové (2009), Macy nebo Melichara (2013) shrnul autor poznatky do
nasledujicich odstavct.

Mezi negativni aspekty internalizace externich nakladu patfi:

- nutnost unifikace mezinarodnich metodik a stanoveni harmonogramu zavadéni
téchto opatfeni do praxe,

- prenos téchto nakladi do ceny vyrobkt, ohrozeni konkurenceschopnosti urcitého
odvétvi ¢i regionu, potencialni vznik infla¢ni spiraly, kdy rust inflace vyvolava
tlak na rast mezd a ten poté vyvola dalsi rast inflace,

- ohrozeni podnikatelské cinnosti financné slabsSich silni¢nich dopravct, mozné
ztraty pracovnich prilezitosti,

- ekonomické, socidlni a politické dopady na uzivatele dopravni infrastruktury.

- Naopak mezi kladné aspekty internalizace externich nakladii 1ze zatadit:

- vytvofeni spravedlivéjSiho, nikoliv dokonale spravedlivého, trzniho prostiedi
vV daném dopravnim odvétvi, ale 1 mezi jednotlivymi médy dopravy, tzn. silnicni,
Zelezni¢ni, leteckou a vodni dopravou nebo mezi méstskou hromadnou dopravou
osob a individuélni automobilovou dopravou,

- snizeni dopadl na zivotni prostfedi a na uzivatele, ktefi nejsou soucasti dopravniho
systému,

- moralné-environmentalistickd vychova a urcity ekonomicky tlak na ekologické
chovani vSech uzivateli dopravy,

- technickd a technologickd iniciace vyrobcii dopravnich prostiedkii k vyrobé

produktii se snizenym negativnim uc¢inkem na zivotni prostiedi,
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Tyto pfinosy generované dopravni cCinnosti nebo pfitomnosti kvalitni dopravni
infrastruktury tak mohou byt zahrnuty do CBA analyzy pifi planovani dopravné-

infrastrukturnich projekt nebo projektt na technologickou optimalizaci piepravnich procest.

1.2.1 Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektii
dopravnich staveb
Vroce 2016 schvalila Centralni komise MDCR materidl ,,Provadéci pokyny

k Metodice pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladt a vynosu
projektti Zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich
cest®, ktery je zdvaznym dokumentem pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektt, které
jsou spolufinancované z prostiedkit OPD v programovém obdobi 2014-2020, dale projekti
vyluéné financovanych z prostiedki SFDI a projekti soukromych nestatnich investort,
spolufinancovanych z jejich vlastnich zdroja. Dne 15. 11. 2017 poté vesly v platnost
,Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti projektd dopravni infrastruktury®, jejichz
nedilnou soucasti téchto pokyni je ,,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektd dopravnich staveb*

Externalitim je v rezortni metodice SFDI (2017) vénovana kapitola 8.1.14, kde jsou
zminény nehodovost, hluk, znecisténi zivotniho prostiedi a naklady z emisi sklenikovych
plynl. Z pozitivnich externalit silniéni a Zelezni¢ni dopravy je vénovéna pozornost pouze
hodnoté¢ ¢asu v kapitole 8.1.13 rezortni metodiky.

V kapitole 10.1.9. rezortni metodiky jsou na ptikladu ptipadové studie Zelezni¢ni
dopravy uvedeny celkové uspory z cestovnich dob v Zelezni¢ni dopravé a dale 1 Gspory dob
Z indukované a prevedené dopravy. V kapitole 10.1.10 rezortni metodiky jsou poté uvedeny
celkové externi efekty — tuspory. V piipadé osobni i ndkladni dopravy jde o ty samé
externality — nehody, hluk, znecisténi a klimatické zmény. V ptipadé negativnich externalit
tedy neni rozliSovano mezi osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravou. V ptipad€ pozitivnich
externalit jsou v metodice uvedeny pouze casovych uspory, které jsou uvazovany

v souvislosti s osobni dopravou.

1.2.2 Hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti silni¢ni infrastuktury v CR
Hodnoceni ekonomické efektivnosti projektli v CR vychazi z programové metodiky

HDM-4 (Highway Development and Management Tool), ktery vyvijela od roku 1993
univerzita v Birminghamu a na jeho podpofe a financovani se podilela mimo jiné Svétova
banka, britské Ministerstvo pro zahrani¢ni spolupraci a dalsi instituce. Program HDM-4

porovnava rizné varianty investic.
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Hodnoceni efektivnosti silni¢nich a délni¢nich staveb se provadi na zdkladé¢ CBA
analyzy, s pouzitim ukazatell:

- (Cisté soucasné hodnoty (NPV),

- vnitini miry vynosu (vnitiniho vynosového procenta - IRR),

- arentability vynaloZenych investicnich nakladi (BCR).

Ministerstvo dopravy CR vydava ,,Provadéci pokyny pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti projekti silni¢nich a dalni¢nich staveb®, které maji v soucasnosti tfi ptfilohy
(A, B, C), kde jsou uvedeny postupy vypoétu danych ukazatelt (piiloha A), kalkulaéni vzorec
(ptiloha B) a piehled vybranych zakladnich kalibrovanych dat (ptiloha C).

Naptiklad hodnoty ocenéni Casu cestujicich a hodnoty ¢asu pfi piepravé zbozi uvedené
v metodické piiruéce RSD vychazi ze studie HEATCO. U externich nakladd z dopravniho
hluku a emisi vSak nemaji uvedeny zdroj téchto dat, pfiCemz tyto ¢isla vychazeji z té samé
studie. Vysledky hodnoceni ovlivituje predevSim kvalita vstupnich udaji, jejichz ur€eni je
vzhledem k dlouhodobému horizontu a zavislosti na mnoha faktorech obtizné. Dle piirucky
“Provadéci pokyny pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd silni¢nich a dalni¢nich
staveb” (RSD, 2012) se do kalkulagniho vzorce pro hodnoceni silni¢nich a dalni¢nich staveb
se zahrnuji tyto naklady:

A) Naklady na dopravni cestu:

- naklady na vystavbu a rekonstrukce,

- naklady na udrzbu a opravy dopravni cesty.
B) Naklady uzivateli:

- pohonné hmoty,

- mazadla,

- opotfebeni pneumatik,

- opravy a udrzba vozidel,

- ostatni ndklady (mzdy poséadek, pojisténi, odpisy, rezie atd.).
C) Ostatni naklady:

- ocenéni Casu cestujicich,

- hodnota Casu pfi preprave zbozi,

- ztraty z dopravnich nehod.
D) DalSi externi naklady:

- ztraty z dopravniho hluku,

- ztraty z exhalaci motorovych vozidel.
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Kalkulac¢ni vzorec tedy zahrnuje pifimé naklady a nékteré pfimé ptinosy. Nedostatkem
tohoto modelu, potazmo kalkulacniho vzorce je, ze se v kalkulaénim vzorci nijak
nezohlediiuji nepfimé ndklady, nepifimé piinosy a nckteré dalsi pifimé piinosy jak pro

uzivatele dopravy, tak pro dotCené obyvatele.

1.2.3 Hodnoceni ekonomické efektivnosti Zelezni¢nich projektii v CR
Pro ekonomické hodnoceni investi€nich akci V Zeleznicni dopravé se pouzivaji

nasledujici dokumenty a ptedpisy, dostupné na strankach SZDC (2018):

- Provadéci pokyny k ,,Metodice pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post
posuzovani nakladii a vynosi, projektii zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich
komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest*,

- Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladi
a vynosu, projektli zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné
vyznamnych vodnich cest,

- Obecnd metodika multikriteridlni analyzy pro hodnoceni efektivnosti projekti
staveb a zafizeni pro pohyb a c¢ekani cestujicich v ramci Zelezni¢nich stanic
a zelezni¢nich zastavek,

- Metodika hodnoceni efektivnosti investic projektl zelezni¢ni infrastruktury,

- CBA tabulky 2016 — finan¢ni analyza,

- CBA tabulky 2016 — ekonomicka analyza,

- Obecnd metodika zjednoduSené multikriteridlni analyzy pro ekonomické
hodnoceni Zelezni¢nich piejezdd,

- Modelovy piiklad pro praci s investicnimi ndklady a jejich pfevodem mezi
souhrnnym rozpoc¢tem, CBA tabulkami a tabulkou H.1,

- Obecnd metodika zjednoduSené multikriteridlni analyzy pro ekonomické
hodnoceni staveb k plnéni legislativnich poZadavki s pevné stanovenym casovym
rdmcem a staveb k fizeni provozu a sledovani vlakt.

Hodnoceni efektivnosti zelezni¢nich staveb v zamérech projektu se provadi na zakladé
analyzy nakladii a ptfinosit (CBA), a to s pouzitim kli¢ovych ekonomickych ukazateld, které
se uvedou v zaméru projektu.

Identifikace a analyza socioekonomickych naklada a pfinosti probiha stejné u vSech
druhti projektd. V tomto ptipad€ jsou piinosy stejné¢ jako u HDM-4 odvozovany z Prirucky
pro odhad externich nakladii v odvétvi dopravy (HEATCO) — IMPACT. Toto se tyka:

- pfinosil ze zvySeni bezpe€nosti Zelezni¢ni dopravy,
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- pfinost z externalit pfevedené dopravy (osobni a nakladni),

- pfinosi z redukce emisi v Zelezni¢ni doprave,

- pfinosii ze sniZzeni provoznich nékladu silni¢ni dopravy, a to ndkladi na udrzbu

a opravu silni¢ni infrastruktury a nakladt na provoz a udrzbu vozidel.

U piinost plynouci z tuspor Casu je nezbytné, aby data z dopravniho modelu byla
striktné rozdélena do nasledujicich kategorii:

- existujici doprava — Gspora ¢asu ze zkraceni jizdnich dob,

- prevedena doprava — Uspory Casu z pievedené dopravy,

- vytvofena nebo generovana doprava — doprava, ktera vznikne pouze za piitomnosti

nové¢ infrastruktury nebo v ptipadé zvySeni jeji kapacity.

Casové tspory jsou v osobni dopravé uvadény v osobohodinach a v nékladni dopravé
V tunohodinach. Pro rtizné druhy €asovych uspor lze volit riizné véhy Casu, pficemz zvolené
vahy by mély byt podlozené studii nebo vyzkumem. Pro vypocet piinosii z uspory Casu je
také dualezité kvalitné zpracovavat kapitolu o dopravnich prognézach, jak je uvedeno
Metodice hodnoceni efektivnosti investic — zelezniéni infrastruktura (MDCR, 2013).

V hodnoceni je mozné zohlednit i dalsi pfinosy, pokud je zpracovatel analyzy dokaze
dikladné obhgjit a jsou ptinosné pro zdivodnéni projektu nebo porovnéni mezi variantami.
Zptsob hodnoceni muze byt slovni, fyzikalni, kvantifikacni nebo finanéni vyjadieni.

Casto se miZe jednat o zvySeny komfort v podobé zlepseni vybaveni kolejovych
vozidel, zmén v jizdnim fadu, poskytovani informacnich sluzeb, zavadéni novych systémi,
vystavbu nebo modernizaci peront zastdvek a stanic, vystavbu krytych zastdvek a cekaren,
dale o nevycislitelné bezpecnostni vyhody, vyhodnoceni provozni spolehlivosti osobnich
a nakladnich spoji nebo v neposledni fadé $ir$i ekonomické a kulturni dopady projektu na

dany region.

1.2.4 Piinosy 7 rozSifovani TEN-T siti
V souvislosti s budovanim infrastruktury sit¢ TEN-T se musi CR v soucasné dobé

soustfedit na projekty, které mohou byt spolufinancovany z koheznich finanénich prostiedki
EU do roku 2020. Z tohoto divodu bude velmi dilezité, jaké projekty budou zahrnuty do
opera¢niho programu pro oblast dopravy na obdobi 2014-2020 (MDCR,2013), které budou
vybirany na zéklad€ vysledki multikriteridlniho hodnoceni dopravnich sektorovych strategii.
V podminkach CR se toto tyka silniéni, Zelezni¢ni a vnitrozemské vodni dopravy.

PrestoZze Ministerstvo dopravy musi prioritné splnit zdvazek dokonceni zakladni sité

TEN-T, neznamena to, Ze projekty zahrnuté do globélni sit¢ nemohou byt dokonceny dfive,
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pokud budou jednotlivé projekty ptipraveny k vystavbé. To bude platit rovnéz i v ptipadé
silni¢nich spojeni D3 a R35. U silni¢nich projektd je také nutné si uvédomit, ze finan¢ni
nastroj CEF, ktery je pouzitelny pouze na zakladni sit’ (zejména s preferenci na Zelezni¢ni
a vnitrozemskou vodni dopravu), je pro CR diky nizké mife spolufinancovéani (pouze 10 %)
velmi nevyhodny. Proto se CR zamé¥i primarné na Fond soudrznosti, ktery je vyuZitelny pro
ob¢ vrstvy sit¢ TEN-T a na vSechny druhy dopravy. Problematika TEN-T siti a zahrnuti
eskych projekttl do této skupiny opét souvisi s konkurenceschopnosti Ceské republiky a ma
piimou vazbu na pozitivni externality dopravy pro jednotlivé regiony, jejich obyvatele
a podnikatelské subjekty, jak vyplyva z materialu MDCR (2013).

Jednim z ptikladit mize byt projekt vodniho koridoru Dunaj-Odra-Labe (DOL). Studie
spolec¢nosti Confima (2007) rozdé€luje socioekonomické naklady a pfinosy tohoto projektu
tak, jak je uvedeno v tabulce 2. V tabulce 3 jsou poté uvedeny dil¢i pfinosy podle typu
beneficientd.

Tabulka 2 — Nakladové a vynosové polozky projektu DOL

Polozka

Nakladova Vynosova

Investi¢ni nédklady na zékladni vystavbu | Uspora prepravnich nékladii

Provozni naklady Snizeni externich nakladt dopravy

Zlepseni vodohospodaiské bilance

Vyuziti pfebyte¢nych vykopovych materiala

Vynosy ve sféfe energetického hospodatstvi

Zdroj: Confima (2007)
Tabulka 3 — Dil¢i prinosy podle typu beneficientd projektu DOL

Diléi pFinosy podle typu beneficienti

Beneficient Efekt

Domaécnosti zvyseni kvality zivota vyvolané zlepSenim Zivotniho prostfedi, pestiejsi

nabidkou volnocasovych aktivit apod.,

zvySeni disponibilnich pfijmi o rozdil mezi mzdou a davkami v nemoci v dusledku snizeni
nemocnosti zapfi¢inéného zvysenim kvality Zivota,

zvySeni stiedni délky zivota v disledku vyssi kvality Zivota,

zlepSeni moznosti pracovniho uplatnéni oproti stavajicimu stavu vyvolané

rozvojem aktivit navazujicich na projekt,

nova pracovni mista ve vznikla ve velkém rozsahu v lodni doprave.

Podniky zvyseni ziskil z rozvoje stavajicich aktivit,
realizace ziskli z novych investic do doprovodné infrastruktury cestovniho ruchu
Municipalni zvySeni prestize zafazenim mezi turisticky atraktivni regiony,

zvySeni pfitazlivosti pro investory obecné,

subjekty snizeni vyskytu spolecensky patologickych jevt (kriminalita, drogové zavislosti apod.)
v disledku zvysené kvality Zivota obyvatel
Stat fiskalni ptinos, efekty plynouci ze zlepSeni situace ve strukturalné vyznamné postizeném

regionu

Zdroj: Confima (2007)
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Studie dale neuvadi hodnoceni socioekonomickych ptinosii. V rdmci financni analyzy
kalkuluje pouze varianty minimdlni, stfedni a maximalni uspory piepravné¢ho pfi tfech
modelovych scénafich. Nutno také dodat, Ze do analyzy nebyly zahrnuty pfinosy plynouci
zZ projektu pro dalsi subjekty a n¢které pfinosy pro vySe uvedené beneficienty, jelikoZ se jedna
o efekty rozsahem bud’ méné vyznamné, nebo velmi obtizné kvantifikovatelné. Studie

proveditelnosti byla dokoncena v roce 2018.

1.2.5 Financovani Zeleznicni a silni¢ni infrastruktury
Financovani Zelezni¢ni infrastruktury je realizovano:

- od roku 2000 ptedevSim prostfednictvim Statniho fondu dopravni infrastruktury
(SFDI),
-z evropskych fondd.
S pozitivnimi externalitami dopravy souvisi investice do dopravni infrastruktury a dalSich

dopravnich projekti dle priorit MDCR.
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Obrazek 2 - Investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury (b&né ceny, mil. K& (MDCR, 2018)
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Obrazek 3 - Vydaje na opravy a idrzbu dopravni infrastruktury (b&né ceny, mil. K& (MDCR, 2018)
Z obrazku 2 a 3 je vidét, ze od roku 2010 do roku 2013 klesaji vydaje na vystavbu

novych usekll dopravni infrastruktury jak v silni¢ni, tak i Zelezni¢ni dopravé. V roce 2014
vzrostly investice do Zelezni¢ni infrastruktury na cca 80% objemu investic do silni¢ni
infrastruktury a v roce 2015 byl objem investic do Zelezni¢ni infrastruktury vyssi nez do
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silni¢ni. Vydaje na opravy a udrzbu silni¢ni infrastruktury od roku 2013 stoupaji, stejn¢ jako
vydaje na opravy a udrzbu Zelezni¢ni infrastruktury, pfi¢emz nejvétsi nartist byl zaznamenan

v roce 2015, kdy tyto vydaje jsou téméf srovnatelné s vydaji v silni¢nim sektoru.

1.2.6 Dotace v Zeleznicni a silni¢ni dopravé
Dle MDCR (2018) pocet autobusovych spojii v pracovnim dnu zistava jiz nékolik let

konstantni, v roce 2014 §lo o 333 138 spojii. Pocet vlakovych spoji v pracovnim dnu zlstava
rovnéz konstantni, v roce 2014 §lo o 64 516 spojt.
Obrazek 4 ukazuje porovnani mezi celkovymi dotacemi do pravidelné veiejné

piepravy osob v linkové autobusové doprave a zelezni¢ni osobni doprave.
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Obrazek 4 - Dotace do pravidelné vefejné prepravy osob (mil. K¢) (autor dle MDCR, 2018)

Z obrazku 4, ale i1 z analyzy finan¢niho hospodaieni hlavnich subjektli v Zelezni¢ni
dopravé v CR vyplyvd, Ze zelezni¢ni osobni doprava je ve své podstaté kriticky zavisla na
dotacich z vetejnych zdrojl, bez nichZ by nebyla mozZna nejen investicni ¢innost do dopravni

infrastruktury, ale 1 provozni ¢innost hlavniho Zelezni¢niho dopravce.

1.3 Analyza soucasného stavu v zahranici
Nazory, jak piekazky popsané v odstavci vySe fesit, jsou ve svété stale rozdilné.

Goodwin a Persson (2001) v publikaci ,,Assessing the Benefits of Transport sumarizuji
nejvhodnéjsi pfistupy v ocenovani pozitivnich externalit, ale i tak jde pouze o urcity
metodicky navod, ktery obsahuje rovnéz naméty k odborné diskuzi. Jinak odborna literatura
uvadi v drtivé vétSin€ metody pro oceniovani negativnich externich nakladu.

Dalsi otazkou je, jaky druh dopravy generuje v pomé&rném méfitku vice pozitivnich
externalit. CBA analyza by se tak méla zamétovat pifedevsim na ptinosy, které pocituji pfimo
uzivatelé dopravniho systému, ktery jiz proSel urcitymi fazemi optimalizace. Mezi tyto
piinosy patii Uspory cestovniho Casu, zlepSeni spolehlivosti dopravniho systému, uspory
nakladd na provoz vozidel, Gspory nakladii za parkovani ¢i kongesce (Londyn), Gspory ze
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snizeni nehodovosti, zlepSeni mobility obyvatelstva, modalni variabilita cestovani a nové
moznosti volby, dal$i ocenitelné piinosy pro uzivatele dopravniho systému.

Problematikou pifinosti dopravy se mimo jiné zabyvéa zakladatel nezavislé kanadské
organizace Victoria Transport Policy Institute pan Todd Litman, ktery je casto citovan
v tematicky souvisejicich studiich. Litman (2001) je napfiklad autorem zde citované
publikace ,,Evaluating Public Transit Benefits and Costs, Best Practices Guide*.

Zajimavou publikaci je také ,,Guidebook for Assessing the Social and Economic
Effects of Transportation Projects* od Forskenbrocka a Weisbroda (2001), ktera pfestavuje
piirucku pro autority v USA, které se zabyvaji socidlnimi a ekonomickymi dopady
dopravnich projekt na okolni komunity.

Litman (2018) uvadi ptehled pozitivnich externalit dopravy v kontextu ekonomického

rozvoje. Tento piehled v¢etné zpisobu hodnoceni externalit je uveden v tabulce 4.

Tabulka 4 — Vliv pfinosi dopravy na ekonomicky rozvoj

Faktory ekonomického Popis Zpisob hodnoceni externalit
rozvoje

Zaméstnanost a podnikatelské Zvyseni zaméstnanosti Objem ,,novych* finan¢nich
aktivity a podnikatelskych aktivit prostfedki a investic v dané

v disledku zvysenych vydaji na oblasti.

dopravni sluzby.

Vydaje spotiebitelti se zam&fuji
vice na regionalni statky.

Zména ve struktuie vydaji
spotfebitelll. Analyza
nerealizovanych vydajt (napf. za
dopravu) versus nové vydaje
utracené v ramci regionu.

Vydaje spottebitelti

Efektivita vyuziti zaboru ZlepsSeni dostupnosti lokalit, Zmeény v trznich cenach pozemkt

pudy/pozemki zmény v Uzemnim planovani, blizko atraktivnich lokalit ¢i
napf. jednotky sdruzené ve vétsi dopravné vyznamnych uzld.
celky (zony).

Rist produktivity ZlepSeni piistup ke vzdélani Mira efektivity vyuzivani pady

a pracovnim pfilezitostem, Gispory
pro zaméstnavatele a firmy.

s dirazem na zisky z novych
pracovnich pfilezitosti a Gspory
podnikd.

Strategicky ekonomicky vyvoj

Dopravni zafizeni a sluzby, které
podporuji naplnéni cilt
strategického rozvoje regionu.

Podil dopravy na objemu
rozvojovych aktivit podporujici
rozvoj prumyslu.

Efektivita dopravniho systému

Snizeni jednotkovych naklada
a zlepseni trovné sluzeb.

Odhad tspor nakladi jednoho
uzivatele v dtsledku zlepseni
efektivity dopravnich sluzeb.

Zdroj: autor dle Litmana (2018)

V souvislosti s uvedenymi pozitivnimi externalitami je dulezité zabranit dvojimu
zapocitani téchto pfinosi nebo pocitani ekonomickych transferti jako cistého zisku. Rust
produktivity z efektivnéjsiho vyuzivani pudy by se naptiklad mél pocitat bud’ jako p¥inos
z efektivnéjsiho vyuzivani pudy, anebo jako ekonomické piinosy, nikoliv vSak zapocitat oba
ptinosy do jedné analyzy. Na druhou stranu je potieba zdiraznit, jakym zpisobem doprava
prispiva k plnéni konkrétnich cili ekonomického rozvoje. Pokud podniky v dané oblasti maji
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v v

potize s nalezenim zaméstnancti s nizsi kvalifikaci, je mozno tento problém fesit zlepSenim
dopravnich sluzeb nebo podobnymi motiva¢nimi programy. Pokud je naptiklad v centru
mésta problém s kongescemi nebo parkovanim, lze dopravni situaci fesit naptiklad stavebné-
technickymi, legislativnimi ¢i restriktivnimi opatfenimi.

Litman (2018) dale uvadi pfinosy dopravy a mobility jako takové. V tabulce 5 jsou

uvedeny kategorie piinosi a zmény v nakladech, které je mozno uvazovat v ramci

ekonomického hodnoceni dopravnich projektii ¢i v ramci odbornych studii.

Tabulka 5 — Pozitivni dopady dopravy a mobility

Pozitivni dopady dopravy a mobility

Popis

Cena a ndklady dopravnich sluZeb

Ndaklady na poskytovani dopravnich sluzeb

Jizdné

Piimé platby uzivatelti dopravniho systému.

Dotace z vefejnych zdroju

Vladni vydaje na zajisténi dopravni obsluznosti.

Dopady na stavajici uZivatele

Prirustkové prinosy a naklady pro stavajici uZivatele

Ruzné Zmény jizdného, cestovni rychlosti, pohodli,
bezpecnosti atd.
P¥inosy mobility Prinosy ze zvysené mobility, které by jinak nenastaly.

Piimé pfinosy pro uZivatele

Piimé ptinosy pro uZivatele diky zlepSené mobilité.

Vefiejné sluzby

Podpora vetejnych sluzeb a tspory naklada pro
objednavatele dopravnich sluzeb.

Produktivita

Zvyseni produktivity diky lepsi dopravni dostupnosti
zaméstnani a vzdélavacich zatizeni.

SpravedInost

Zlepseni mobility pomaha lidem, ktefi jsou
ekonomicky, socialné nebo fyzicky znevyhodnéni,
citit se vice integrovan¢ v ramci spolecnosti.

Moznost volby/zachranny systém

Vyhody z dostupnosti variabilnich moédii dopravy
Vv ptipadé potieby, véetné¢ moznosti evakuace
a dopravy potfebnych zdrojl v pfipad¢ nouze

Piinosy z efektivity

Prinosy ze snizeni provozu motorovych vozidel.

Néklady na provoz vozidla

Zmeény ve vlastnictvi vozidla (napf. pronajem,
provoznich nakladech ¢i nakladech na parkovani.

Zpozdéni/Casové ztraty

Snizeni vyskytu kongesci.

Casové ztraty chodcti

Snizeni Casovych ztrat pro chodce.

Naklady na parkovani

Reseni problému s parkovanim a snizeni nakladii na
parkovaci domy/plochy.

Zdravi a bezpecnost

Snizeni nakladl za nehody, zvyseni bezpecnosti pro
uzivatele. ZlepSeni kondice diky vyuzivani
alternativnich modu dopravy — cyklistické ¢i pési.

Naklady na silni¢ni infrastrukturu

Zmény (snizeni) v nakladech na vystavbu a udrzbu
silni¢ni infrastruktury.

Energie a emise

Zmény (snizeni) ve vyuzivani energetickych zdroju,
snizeni hluku, znecisténi ovzdusi a vody.

Cestovni Cas

Zmény pro uzivatele dopravniho systému
z hlediska cestovniho ¢asu.

VyuZiti pudy

Prinosy ze zmén v pristupu vyuzivani piidy/pozemkii

Pozemky uréené pro dopravni ucely

Zmény ve vyuziti pozemku pro dopravni stavby
a parkovaci domy/plochy. Snizeni celkové plochy
pozemkl potiebnych k zajisténi dopravnich potieb.
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Cile ve vyuziti pudy Podporuje cile v oblasti vyuzivani pudy, jako
napfiiklad vyuziti tzv. infill oblasti (vyuziti
nevyuzitych pozemki v atraktivnich lokalitach),
poskytovani vetejnych sluzeb, shlukovani (rezidentni
nebo prumyslové zony), dopravni dostupnosti ¢i
kombinace vyuzivani pidy a zachovani pfirodnich

zdrojuL.

Ekonomicky rozvoj Prinosy ze zvySeni ekonomické produktivity
a zaméstnanosti.

Ptimé dopady dopravy Vznik novych pracovnich mist a roz$ifeni

podnikatelskych aktivit v pfimé navaznosti na objem
vydajl do dopravy (sluzby a infrastruktura).

Prenesené naklady Zvysena regionalni ekonomicka aktivita v dusledku
zmén spotiebitelskych vydaji na statky a sluzby,
vyrabéné a poskytované v daném regionu.

Ekonomické vyhody aglomerace Rist produktivity diky shlukovani primyslu a
obchodnich stfedisek v diisledku efektivnéjsiho
vyuzivani pudy.

Efektivita dopravy Vyssi efektivita dopravniho systému diky usporam

z rozsahu, lepsi dostupnosti pozemkt a nizsi zavislost
na individudlni automobilové doprave.

Dopady na cenu pozemki Vyssi cena pozemkd, které jsou v blizkosti dopravni
infrastruktury nebo v blizkosti kterych je zajisténa
dopravni obsluznost.

Zdroj: autor na zakladé materialu Litmana (2018)

V tabulce 5 jsou shrnuty potencialni piinosy dopravy v navaznosti na zmény
souvisejicich nakladi. Jednd se o dopady, které je potieba vzit v tivahu pii hodnoceni
konkrétni dopravni politiky nebo dopravniho projektu.

U hodnoceni dopadl na cenu pozemku zalezi na tthlu pohledu. To ostatné dokazuji
naptiklad studie lacona a Levinsona (2011) nebo Caoa a Hougha (2007), které v této oblasti

prezentuji rozdilné poznatky a vysledky.

1.3.1 Definice Cost-Benefit analyzy a jeji pouZiti ve svété
Podle britského ministerstva financi je definice Cost-Benefit analyzy (CBA)

nasledujici: ,,Analyza, ktera v penéznim vyjadieni kvantifikuje co nejvice moznych naklada
a ptinost, véetné polozek, pro které trh neposkytuje uspokojivé vy¢islitelnou ekonomickou
hodnotu.” Podle doporuc¢eni by mély byt také vycisleny vSechny aspekty daného projektu,
avSak u mnohych je toto ekonomické hodnoceni obtizn¢ proveditelné nebo neproveditelné,
jako napftiklad uvddéna zména krajinného razu nebo kulturni dédictvi, jak uvadi naptiklad
MVA Consultancy (2009).

Dle OECD/ITF (2008) neni v USA Cost-Benefit analyza — ve smyslu komplexniho
ekonomického hodnoceni vetejné prospéSnych projektl — az tolik pouzivana pro hodnoceni
dopravné-investi¢nich infrastrukturnich projekti. A pokud jsou pouzivany hodnotici metody
na zakladé CBA, jsou vyuZzivany pro hodnoceni menSich projekti v silniéni dopravé

a vétSinou ve venkovskych oblastech. V téchto piipadech jsou totiz piinosy napiiklad ze
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zvyseni bezpeCnosti dopravy vyssi nez uspory cestovniho ¢asu. A protoze je financovani
zavislé na povaze projektu (pokladka nového povrch, zvySeni kapacity, zvySeni bezpecnosti),
soustied’'uje se analyza predevSim na efektivnost vynalozenych nakladd. Projekt musi mit
podle zakona dokumentaci o vlivu na zivotni prostfedi a ekonomicky analyza je provadéna se
zietelem na tento dokument. Obcas je tato projektova dokumentace doplnéna pravé o Cost
Benefit analyzu, ktera byva v rGznych fazich aktualizovéna na zakladé novych informaci
ohledné vypoctu ¢i stanoveni urcitych nakladi. Dal§im divodem, pro¢ neni v USA tolik
pouzivana CBA pro dopravné-infrastrukturni projekty, je, ze primarnim zajmem vétSinou
nebyva maximalizace pfinosi, ale jiné kritérium. Dal$im moznym divodem je i rozdilna
politika alokovani finan¢nich prostiedkil, a to geograficky nebo podle ucelu, jako naptiklad
bezpecnost dopravy, udrzba silnic atd.

Publikace OECD/ITF (2008) si dale vsima, ze Cost-Benefit analyza je systematicky
uplatiiovéna v severoevropskych zemich, pfestoze se vétSinou jednd pouze o jediny vstup
rozhodovaciho procesu. Ve Velké Britanii je vyuzivana CBA systematicky, ktera je spolu
s dokumentem o zhodnoceni environmentalnich dopadt projektu a multikriteridlni analyzou
predkladdna tém, ktefi v konecném dusledku rozhoduji o budoucnosti projektu. Zaroven jsou
vSak i zohlednény faktory, které nelze nebo je obtizné ekonomicky vyjadfit.

V ramci projektu EU, ktery probihal mezi lety 2002 — 2006, nazvaného ,,Developing
Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment™
(HEATCO, 2006) byla zhodnocena urovenn metodologickych materiali v ramci Elenskych
zemi EU a byly zjiStény urcité rozdily a nedostatky v téchto metodickych pokynech. Proto
byla vydana oficidlni ptfirucka, ktera sjednocuje hodnotici metodiku napftic¢ ¢lenskymi zemémi

EU, a ktera slouzi jako datova zakladna pro ekonomické hodnoceni dopravnich projekti.

1.3.2 VyuZiti metod pro ekonomické vyjadreni pozitivnich externalit
CBA analyza by se mé¢la pouZzivat pfedev§im na hodnoceni piinost, které pocit'uji

pfimo uzivatelé dopravniho systému, ktery jiZ proSel ur€itymi fazemi optimalizace. Mezi tyto
piinosy patii Uspory cestovniho Casu, zlepSeni spolehlivosti dopravniho systému, uspory
nakladli na provoz vozidel, Uspory ndkladli za parkovani ¢i kongesce, Uspory ze sniZeni
nehodovosti, zlepSeni mobility obyvatelstva, modélni variabilita cestovani a nové moznosti
volby, dalsi ocenitelné piinosy pro uzivatele dopravniho systému.

Ze strany n€kterych odborniki je také poukazovano na €astou rozdilnost kratkodobych
a dlouhodobych cill, pficemz zdaraznuji, ze politickd rozhodovani jsou Casto motivovana

prave pouze cili kratkodobymi. Podle Hallsworthe et al. (1998) nebo Seidenglanze (2006) je
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pravé doprava typickym ptikladem sektoru, v némz jsou pokusy o politické regulace ke

vzniku nezamyslenych dusledki velmi nachylné.

1.3.3 Modelovy p¥iklad ¢. 1 - Transit Improvement Economic Evaluation Model

Vétsina modelti pro ocenovani dopravnich projektli je navrzena na oceniovani ptimych

dopadii a nepocita s dalSimi nepfimymi dopady a aspekty, které s sebou piinasi zména

dopravnich aktivit a celkovd zména mobility. Studie ,,Benefit/Cost Analysis Of Converting

A Lane For Bus Rapid Transit“ od National Academies of Sciences, Engineering, and

Medicine (2009) vsak pichledn¢ uvadi naklady a pfinosy pii ocenovani dopravnich projekta

Vv USA, které fesi vyClenéni jednoho jizdniho pruhu pro vetejnou dopravu.

Piimé prinosy:

uspora cestovniho ¢asu pro uzivatele,

uspora za parkovaci poplatky a uspora provoznich nakladi za auto,

lepsi dostupnost zadanych lokalit vetejnou dopravou,

sniZeni rizika nehodovosti,

snizeni emisi a environmentalnich dopadt (pfepocteno na pirepravni vykony),

snizeni provoznich nakladl zvySenim efektivnosti vetejné dopravy.

Neprimé prinosy:

pfinosy ze zvySeni dopravné-ekonomickych aktivit a regionalniho podnikani,

pfinosy z vlastnictvi nemovitosti v diisledku dopravnich investic,

vytvofeni novych pracovnich mist, zvySeni zaméstnanosti nejen v dopravnim sektoru,
pfinosy v podob¢ dodatecnych financnich prostfedkti do rozpoctu krajii ¢i statu

Vv podobé poplatki a dani.

Primé naklady:

kapitalové naklady na material a vybaveni,

Casové ztraty pii vyuzivani smisenych jizdnich pruht,

naklady na tpravu dopravni infrastruktury (Upravy vozovky, zastavky, ...),

kapitalové naklady na nakup dopravnich prostredk,

provozni naklady a naklady na udrzbu,

rezijni naklady podnikovych a obchodnich flotil, které vyuZzivaji zbylé jizdni pruhy,
naklady na kontrolu zdkazu vyuzivani preferencniho jizdniho pruhu ostatnimi

dopravnimi prostiedky.

Neprimé (celospolecenské) naklady:

casové ztraty v dasledku vystavby,
hluk,
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- zvySeni emisi v disledku kongesci ve zbylych jizdnich pruzich,

- Casové ztraty pro ostatni uzivatele vyuzivajici zbylé jizdni pruhy.

Tato studie poskytuje pomérné ucelenou piedstavu o tom, jaké piinosy a naklady
mohou generovat dopravni projekty, zaméiené piredevsim na silni¢ni dopravu.

Ocenovanim negativnich externalit se zabyva nejznaméjsi publikace z roku 2008
,,Handbook on estimation of external costs in the transport sector, ktera vychazi ze studie
IMPACT, kterd ale opét vychazi ze stejné metodiky jako jeji predchiidci. Pozitivnimi
externalitami v dopraveé, potazmo jejich ocelovanim, se zabyva mnohem méné publikaci. Ty
nejkvalitnéjsi publikace vSak vétSinou uvadéji jen teoreticky zaklad k ocenovani externalit
a obecny ramec pro ocenovani dopadi (pfimych nakladi a piinost) urcitych dopravnich

projektt, napt. Litman (2001).

1.3.4 Modelovy piiklad ¢. 2 — Piinosy veiejné dopravy v Montrealu

Z makroekonomického hlediska nahlizi na tuto problematiku naptiklad studie ,,Public
Transit: A Powerful Engine For The Economic Development Of The Metropolitan Montreal
Area“ od Board of Trade of Metropolitan Montreal (2004), ktera se snazila vyc¢islit pfinosy
vefejné dopravy v kanadském Montrealu. Tato studie zkoumala vazby mezi vefejnou
dopravou, ekonomickym vyvojem a kvalitou Zivota a doSla k zdvérim, ze doprava
V Montrealu vygenerovala ekonomické pifinosy ve vysi 937 milionil dolard, pfinesla 13 tisic
pracovnich mist a zaznamenala 45% navratnost investic provincni a federdlni vladé.
Zajimavym faktem je, Ze napfiklad vroce 2003 wuSetfila efektivni vefejna doprava
montrealskym domécnostem az 600 miliéna dolarti za cestovni néklady.

Studie také zminuje pomémné silny vztah mezi rostouci urovni méstské vefejné
dopravy a rostouci konkurenceschopnosti americkych méstskych aglomeraci. Také uvadi
faktory, které ovliviuji rostouci popularitu vetejné dopravy:

- koncentrace ekonomickych aktivit do velkych méstskych aglomeraci,

- rostouci mobilita obyvatelstva v ramci aglomerace,

- vefejné a politické tlaky na snizovani mistniho znecisténi ovzdusi,

- obavy o energetickou politiku (zajisténi dodavek, bezpecnost),

- starnuti amerického obyvatelstva,

- tlak na snizovani vydaji vefejnych financi vedouci k optimalizaci dopravy

a zhuStovani mikroregiont do aglomeraci.
K zajimavym vypoctim dosla studie pfi ekonomickém hodnoceni efekti pifi 2%

narastu podilu vetejné dopravy na celkovych pfepravnich vykonech v Montrealu. Tento podil
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podle studie odpovida snizeni o 19 milionim cest vykonanych osobnim automobilem
V Montrealské aglomeraci. Kalkulovany, resp. odhadovany byly Gspory dosazené snizenim
podilu piepravnich vykont realizovanymi osobnimi automobily:

- snizeni celkovych osobokilometrti ujetych osobnim automobilem (300,7 mil. USD),

- sniZeny poctu cest vykonanych osobnim automobilem (19 mil. USD),

- snizeni celkovych vozokilometrii (238,6 mil. USD),

- snizeni celkovych vozokilometrii v kongescich (101,4 mil USD).

Tyto odborné odhady byly provadény na zakladé dat od Agence Métropolitaine de
Transport, coz je instituce kterd se zabyva optimalizaci a propagaci veiejné dopravy

V Montrealské aglomeraci.

1.3.5 Modelovy piiklad ¢ 3 — Nova Zeleznicni trat’ v regionu

Tato studie se zabyva projektem nové zeleznicni trati, jejiz vystavba by stila
250 miliond USD, ro¢ni provozni naklady by byly 5 milionid USD, denné by pfildkala 10 tisic
novych cestujicich, ptipadné ekvivalentné by vykazovala rocné 2,2 miliénu cest vlakem,
z ¢ehoz polovina by byla nahradou za automobilovou dopravu. V tabulce 6 jsou odhady
ptimych piinost dopravniho projektu v horizontu 15 let.

Tabulka 6 - Pfinosy vystavby nové Zelezni¢ni traté

Pi'imé piinosy Cisté soucasné hodnoty

Pfinosy mobility obyvatelstva $58,692,964
Pfinosy z moznosti volby $139,745
Pfinosy zmény trasy $11,738,593
ZlepSeni tirovné vetejné dopravy $22,359,224
Uspory ¢asu pro Fidice $8,058,032
Provozni naklady auta - §picka $7,520,830
Provozni naklady auta - mimo $pi¢ku $4,431,918
Kongesce - §picka $4,700,519
Kongesce — mimo $picku $369,326
Naklady dopr. infrastruktury $1,678,757
Parkovani - §picka $11,077,979
Parkovani — mimo $picku $3,353,884
Néklady z nehod — pfimé (interni) $1,678,757
Néklady z nehod — nepiimé (externi) $1,343,005
Znecisténi ovzdusi $2,014,508
Celkem $139,158,042

Zdroj: autor na zakladé BTMM (2004)
Pokud jsou uvazovany u tohoto projektu pouze piimé piinosy, vyjde Cista hodnota
projektu v zapornych Cislech s koeficientem piimych nakladi a ptinost 0,5, tedy s polovi¢ni
navratnosti. Pokud vSak jsou brany do uvahy nepiimé piinosy, které jsou vycisleny z uspor

provoznich a vlastnickych ndkladii na osobni automobil, vyjde Cistd hodnota projektu
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necelych 89 miliont USD v Cistych pfinosech a s koeficientem cCistych piimych
nakladt/prinost 1,3. Tato doplnéna kalkulace je uvedena v tabulce 7.
Tabulka 7 - Tabulka nakladii a pFinosi projektu

Piinosy a ndaklady Ekonomické dopady
Celkové naklady projektu -$299,802,725
Cisté naklady (vefejna podpora) -$277,443,500
Pfimé ptinosy projektu $139,158,042
PHimé Cisté pifnosy -$138,285,458
Koeficient pfimych nakladti/ptinosii 0.5
Nepiimé ptinosy projektu $226,949,758
Pfimé a nepfimé piinosy projektu $366,107,800
Cisté piimé a nepiimé piinosy projektu $88,664,300
Koeficient ¢istych piimych 1.3
nakladl/ptinost

Pracovni mista v regionu 2,050

Zdroj: autor na zakladé BTMM (2004)

Takovéto projekty generuji nemalé ekonomické a socidlni pifinosy a také nova
pracovni mista, kterda souvisi pfimo s dopravnim sektorem, ale i takova kterda se mohou
vytvofit v disledku multiplikacniho efektu. Existuje vSak redlné riziko, ze pifi hodnoceni
podobnych projekti mtze dochdzet k nadhodnocovani dopravné-poptavkovych modeli, ze
kterych studie vychdzi a tim 1 manipulovani s pfedpokladanou mirou ptinosit daného projektu.

Oproti provadécim piedpisim vyuzivanych k hodnoceni Zelezni¢nich projektt v CR
tak studie kalkuluje navic fadt pfimych a nepfimych pozitivnich ptinosi, které maji charakter
tzv. SirSich ekonomickych piinosi pro mikroregion ¢i vétSiho tizemniho celku. S Sir§imi
ekonomickymi benefity pocita také studie DfT (2011) k projektu vysokorychlostni Zeleznice

ve Velké Britanii.

1.3.6 Modelovy piiklad ¢ 4 — vysokokapacitni Zeleznice CrossRall
Crossrail je projekt vysokokapacitni Zeleznice v ramci londynské aglomerace, ktera se

vyznacuje vysokou frekvenci spojii. Materialy DfT (2011) a GVA (2017) uvad¢ji jako hlavni
piinosy této zelezni¢ni sit€ omezeni kongesci v Londyné, vytvoteni spolehlivych patefnich
Spojeni, lepsi pfistup k investicnim moznostem a generovani pracovnich pftilezitosti.

Prvni provozni den sité Crossrail je planovan nekdy ke konci roku 2018, rocné by
mély spoje Zzelezni¢ni sit€ Crossrail piepravit kolem 200 miliont cestujicich. Celkové

investice projektu Crossrail jsou vycisleny na 14,8 miliard liber.

Prinosy projektu Crossrail

Projekt Crossrail byl schvalen v roce 2007 a v roce 2009 zacala vystavba planovanych

118 kilometri Zelezni¢nich trati. Projekt Crossrail bude piedstavovat mens$i revoluci ve
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vetejné dopraveé v Londyné, jelikoZ dojde k navySeni kapacity o 10 %, coz je nejvyssi narlst
v ramci londynské Zelezni¢ni sit¢ od druhé svétové valky.

Crossrail také poskytne cca dal§im 1,5 milionu lidem rychly pfistup (v rdmci 45 minut
od centra Londyna) do vyznamnych pramyslovych zon, do oblasti s velkym ,,business®
potencialem a vysokou koncentraci zaméstnavatelll a v neposledni fade do oblasti, které
poskytuji mista pro traveni volného ¢asu. Naptiklad velmi dilezité spojeni centra Londyna
(Liverpool Street) a letist¢ Heathrow klesne ze soucasnych 55 minut na 32 minut cestovniho
Casu.

Zajimava je interpretace piinost, které nespadaji pod konvencni hodnoceni dopravné
infrastrukturnich projekti (CBA). Dle studie GVA (2017) je napiiklad zminén fakt, ze mezi
roky 2008 az 2013 se 41 % podnikatelskych zadosti, zdmérti a dalSich strategickych
dokumentil, které spadaly pod oblast do 1 km od planovanych tras sité Crossrail, odkazovalo
pravé na blizkost této dopravni infrastruktury. Slo o cca 53 milioni Gtverednich stop
reziden¢nich, obchodnich a komer¢nich ploch.

Podle odhadi by mél také Crossrail zvednout celkovou cenu reziden¢nich
a komer¢nich nemovitosti v blizkosti sité Crossrail o 5,5 miliard liber béhem let 2012 az
2021. Hodnoty komerc¢nich objektid a kancelaii v okoli Crossrail by méli vzrist o 10 %.
Hodnoty reziden¢nich objektti by mély vzrist v centralnim Londyné€ o 25 % a v okrajovéjSich
castech o 20 %, jak uvadi britské ministerstvo dopravy (DfT, 2005).

Zaznamenana je jiz vyznamna investicni Cinnost v oblastech Canary Wharf,
Farringdon, Whitechapel, Abbey Wood, Custom House, Ealing Broadway, Southall
a Woolwich. Projekt Crossrail ma jiz znatelny pifinos V oblasti investic do nemovitosti
V oblasti centralniho Londyna.

Béhem samotné faze vystavby zelezni¢ni sité Crossrail byly vytvofeny tisice
pracovnich mist v dobé pracovni $pi¢ky a byli vyznamné podpofeni regionalni dodavatelé
statkii a sluzeb. Celkova hodnota ptinost projektu Crossrail je vycislena na minimalné

42 miliard liber v soucasnych cenach.

1.3.7 Sirsi ekonomické piinosy projektu VRZ ve Velké Britdnii
V rémci studie projektu ,,Fast Track Scotland* jsou definovany tzv. SirSi ekonomické

piinosy (Wider Economic Benefits), které jsou generovany dopravnimi projekty, a které jsou

doplikem ke klasickému konvenénimu hodnoceni dopravnich projektt.
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Niz$i naklady podnikani

Nové vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni by mélo znamenat uspory pro stavajici
podniky a podnikatele pfedevsim z hlediska cestovniho ¢asu. Tyto uspory by se vSak tykaly
pouze téch, kteti vyuzivaji ke sluzebnim cestam leteckou dopravu, ptipadé klasickou

zelezni¢ni dopravu.

Aglomera¢ni prinosy

Nové dopravni spojeni by meélo pfildkat nové podnikatelské subjekty a zvysit tak
koncentraci ekonomickych aktivit v dané oblasti. M¢lo by také zlepSit dopravni dostupnost
této oblasti a tim se stat atraktivnéj$i pro potencialni nové zaméstnance ¢i podnikatele.
Podniky mohou také ziskat vyhody z ptesunu kapitdlovych investic do této oblasti a vyhody
z blizsi spoluprace s obchodnimi partnery. Dale je uveden postup pro kalkulaci té€chto piinosi.

Prvnim krokem kalkulace odhadu aglomeracnich piinosi je vypocet vazenych
generalizovanych ndkladii cestovani mezi dvéma zdénami. Vypocet dle materidlu MVA

Consultancy (2009) je nasledujici:

_ Tl |

gij = — pen. jednotky] (1)

kde: g, jsou generalizované naklady cestovani z i do j [pen. jednotky]

pm
Tij

je pocet cest ze zony i do j podle ucelu p a modu dopravy m []
T;; je poCet cest ze zony i do j [-].

Pro potieby vzorce (2) je potfeba znat tzv. efektivni hustotu zaméstnanosti znacenou
jako d;. V CR se s timto pojmem nesetkavame. Pojem ,efektivni hustota zamé&stnanosti 1ze
pro lepsi pochopeni definovat jako pocet pracovnich mist dostupnych z ur€ité lokace (okoli)
ve specifikovaném cestovnim ¢ase. Je zde znacen jako d; a existuje n€kolik pfistupi, jak tento
ukazatel zjistit. Roz§ifeny zpisob vypoctu tohoto ukazatele je zjisténi dostupnosti produktivni
oblasti v ramci Casového intervalu (napt. do 30 minut) nebo v ramci urcité vzdalenosti
(napft. do 20 km).

Nasleduje vypocet samotného odhadu aglomeracnich ptinosi, ktery je oznacen jako

WBL1. Jde o teoretické navySeni HDP diky zvySeni efektivni hustoty v uvazované aglomeraci.

Vypocet dle materialu MV A Consultancy (2009) je nasledujici:

X hy, X Efi| [pen. jednotky] 2)

i i

44 \eWBD) 4B \e(WBD)
wor =5, |() - ()
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kde: Kk je druh primyslu, pro ktery jsou kalkulovany aglomerac¢ni piinosy []
d? a d? je hustota pracovnich mist v zéné i v alternativnim scénaii A a pfi
zakladnim scénati B [-]
d?o je efektivni hustota v zoné i v zakladnim roce [-]
e(WB1) je elasticita produkce, pti¢emz je bran zietel na efektivni hustotu []
h;j je objem HDP na jednu pracovni silu v zon¢ i a pramyslu k [pen. jednotky]

E}} je zamé&stnanost v alternativnim scénéfi [].

Tento komplexni vzorec pouzity pro potieby studie vysokorychlostni Zeleznice ve
Velké Britanii je upraveny pro potieby této konkrétni studie a neodpovida ani vzorci
V diskusnim materidlu od britského ministerstva dopravy. Proto je ministerstvem dopravy
(Department for Transport, 2005) doporuceno pro praktické potieby vétSiny studii tento
vypocet a vzorec zjednodusit, a to predevsim diky prehlednosti, srozumitelnosti, mensi casové

naroc¢nosti a pfedevsim snadné dostupnosti dat. Vzorec ma tuto podobu:
WB1 = AEMP X e(p) X H [pen. jednotky] (3)

kde: AEMP je absolutni zména pracovnich mist v oblasti diky projektu []
e(p) je elasticita produktivity vzhledem k velikosti oblasti (mé&sta) []
H je objem HDP na jednu pracovni silu [pen. jednotky].
ZlepSeni dopravniho spojeni pro pracovni sily
Planované nové dopravni spojeni mezi severem Anglie a Skotskem také zvysi
moznosti dojizdéni pro pracovni sily, jelikoz se vyrazné zkrati cestovni ¢asy. Tento aspekt je
navic podeptfen zkuSenostmi z Itdlie, kde vysokorychlostni Zeleznice znamenala zménu
chovéni cestujicich na trati Neapol — Rim, a to z tydenniho dojizdéni na denni.
S tim muze také souviset piesun pracovni sily do primyslovych a obchodnich oblasti
S vys$i produktivitou. Tato hypotéza byla potvrzena vétSinou v anglicky mluvicich zemich.
Ukazatel oznaceny v tomto ptipad¢ jako GP3 vyjadfuje nartist HDP v disledku pfemisténi
pracovnich mist do oblasti s vyssi produktivitou. Kalkulace GP3 dle materidlu MVA
Consultancy (2009) je nasledujici:

GP3 =Y ,AE, X Pl X GDP [pen. jednotky] 4)

kde:

43



AE, je zmé&na zamé&stnanosti v zon¢ 4 []
Pl, je index produktivity jedné pracovni sily v zoné A4, pficemz zékladem je
narodni prumér produktivity jedné pracovni sily [-]
GDP je narodni pramér HDP jedné pracovni sily [pen. jednotky].
Podle provedené¢ho prizkumu mezi skotskymi firmami by byly nejvétSimi piinosy
prave uspory cestovniho Casu, vyssi frekvence spoju a také spolehlivost. Cestujici by také byli
ochotni na nékterych relacich vymeénit leteckou dopravu za Zzelezni¢ni, ale rozhodujicim

faktorem nakonec bude cena. Zminéna studie MV A Consultancy (2009) uvadi dalsi aspekty:

Prinosy z regenerace regionu

Ekonomicky rozvoj v okoli Glasgowa a Edinburghu by byl také jednim z ptinosi
nového dopravniho spojeni. Napiiklad v némeckém Koliné nad Rynem s piichodem
vysokorychlostni Zeleznice vzniklo nékolik programii na ekonomicky rozvoj tohoto
mikroregionu, jako napftiklad hotely, kancelare, obchodni prostory, zafizeni pro volny cas,
byty €1 konferencni centra. A v Japonsku v disledku zavedeni vysokorychlostnich zeleznice
Shinkansen vzrostly v osmdesatych letech ceny komer¢nich pozemkl v okoli stanic az

0 67 %. Tento ptinos je hodnocen na zaklad¢ empirickych hodnot a poznatki z praxe.

Zahraniéni investice

Dopravni infrastruktura je jednim z faktord, ktery ovlivituji rozhodnuti o zahrani¢nich
investicich. Pravé garantované kvalitni dopravni spojeni by mélo v dusledku pfitdhnout noveé
zahrani¢ni investory, udrZet stavajici podnikatele a investory a ptipadné podpofit jejich snahy
o dalSi rozSifeni podnikani. Tento fakt podpofil i zminény skotsky prizkum mezi
podnikatelskymi subjekty a zainteresovanymi obchodniky.

ZvySena poptavka cestujicich po dopravé a uspory z jizdného

Rychlejsi cestovani, snizeni cestovnich ¢asli, dostupnost novych lokalit ¢i pfesnost
a spolehlivost by mé¢li pfimét cestujici, aby cestovali Castéji a na delsi vzdalenosti, pfipadné
ptildkat nové cestujici. Dodatecna poptavka mize byt generovana i na stavajicich tratich, kde
bude uvolnéna ¢ast kapacity pro osobni, ale i nakladni dopravu.

Kapacita infrastruktury

Pravé uvolnéna kapacita stavajici Zelezni¢ni infrastruktury miiZze byt pfilezitosti pro
mistni a regionalni osobni dopravu a ptipadné i pro nakladni dopravu. Nové vysokorychlostni
spojeni by také melo wvyieSit problémy s kapacitou na nékterych usecich stavajici

infrastruktury a pteplnénosti vlakovych spoji. Jako piiklady lze uvést trat
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Birmingham - Skotsko, piepIlnéné vikendové spoje na trati Manchester — Skotsko, slabou

frekvenci spoji Lockerbie — Glasgow/Edinburgh nebo pteplnéné spoje do/z Londyna.

Piesnost a spolehlivost

Potencialni uzivatelé nového vysokorychlostniho Zelezni¢niho spojeni mezi severem
Anglie a Skotskem také ocekavaji vysokou uroven spolehlivosti a piesnosti, na rozdil od
silni¢ni dopravy nebo konvenéni Zelezniéni dopravy. Situace ve Spanélsku tento fakt
potvrzuje a dopravce dokonce nabizi vraceni celého jizdného, pokud spoj dorazi se
zpozdénim vyS$im nez 5 minut. Podle statistik je o vice jak 5 minut zpozdéno pouhych
0,16 % spoju.

Zivotni prostredi

Velka Britanie, respektive DEFRA (Department for Environment, Food and Rural
Affairs) vydala na konci roku 2007 p#irucku k hodnoceni externich nakladi a stanoveni
stinovych cen oxidu uhli¢itého, nebo ekvivalentniho mnozstvi jinych sklenikovych plynt.
Nepouziva tedy oficialni data z ptirucky EU. Tento dokument byl jesté pifed vydani podroben
urcité kritice ze strany zainteresovanych subjektll a vznesly nékolik pfipominek a dotazil
ohledné stanoveni hodnot oxidu uhli¢itého. Nicméné je pouzivana pro hodnoceni
environmentalnich aspektli projektli a stejné jako evropska ptirucka HEATCO poskytuje

pouze odhady priimérovanych hodnot.

Tabulka 8 - Souhrnna hodnotici tabulka

Environmentdalni faktory

Kvantitativni vyjadieni

Hluk

CSH P* v mil. pen. jedn.

Mistni kvalita ovzdusi

CSH P v mil. pen. jedn.

Emise sklenikovych plynt

CSH P v mil. pen. jedn.

Krajinny rdz

Deélka trati

Raz mésta

délka trati ve méstské zastavbe

Biodiverzita

pocet objektii kulturniho dédictvi

Kulturni dédictvi

pocet biodiv. oblasti

Vodni hospodarstvi

délka trati v zaplavovych oblastech

Bezpecnost

Nehody

CSH mil. pen. jednotek

Ekonomické faktory

Cost-Benefit Analyza

Ukazatel ndkladii a prinosii

CSH v mil. pen. jedn.

Spolehlivost

% oddélené traté

Sirsi ekonomické piinosy

CSH P v mil. pen. jedn.

Zdroj: autor na zaklad¢ materidlu MV A Consultancy (2009)

*Cista soucasna hodnota piinost

Tabulka 8 reflektuje zavéry metodologie uzité pro hodnoceni piinosi projektu

vysokorychlostni Zeleznice ve Velké Britanii. Ostatni faktory zminéné ve studii jsou

kvantitativné neurcitelné a jsou hodnoceny pouze kvalitativné.
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1.4 Kriticka analyza soucasného stavu
Problematika pozitivnich externalit, nebo také piinosti dopravy, neni v legislativé EU

nijak feSena. V¢EtSi pozornost tak stdle maji negativni externality, protoze jiz vznikly
harmonizované podminky a metodicky postup pro internalizaci externich nakladi v EU
(HEATCO)L. Ve svété nejpouzivandjsi metodika HDM-4 v podstaté zohlediuje z hlediska
pfinosti pouze ocenéni Casu (cestujici nebo naklad), Gspory ze snizeni nehodovosti, hluku
a emisi.

Nevyhodou CBA je, ze dava prostor zajmovym skupindm pro manipulaci se vstupy
a vystupy. Casto také byva zpochybiiovana relevantnost vstupti nebo nezahrnuti dileZitych
nakladovych aspektli. Naopak dobfe myslené, smysluplné a udrzitelné dopravni projekty
mohou narazit na nekompletni nebo nespravné provedenou analyzu prinost projektu, které by
jinak mohly pozitivn€ ovlivnit rozhodovaci proces.

Dal$im problémem pfii piebirani jakékoliv metodiky z celého svéta je nedostupnost
dat. Jde naptiklad o data ¢i pfimo ukazatele, které jsou oficidln¢ vedeny danou zemi ¢i
spoleCenstvim, ale jinde tyto statistiky vedeny nejsou. Ukazatele tak neni v fad¢ pripadd ani
mozné piesné¢ vypocitat, ale pouze odhadnout na zékladé geografickych, ekonomickych c¢i
jinych atributl téchto zemi. Ptikladem muze byt ukazatel ,,efektivni hustota pracovnich mist*
(Effective Job Density), uzivany ve studiich ve Velké Britanii a Australii.

Vypracované studie na problematiku pozitivnich externalit dopravy se potykaji také
S ndzory, Ze pokud uvazuji naptiklad aglomeraéni piinosy v podobé presunu pracovni sily
nebo zvyseni tvorby HDP (v dané geografické nebo priimyslové oblasti), jind aglomerace ¢i
region muize tyto skutecnosti povazovat naopak za negativni aspekt. Argumentace naptiklad
britskych studii vSak stavi na faktu, zZe pro potieby studii je hlavnim cilem hodnoceni naklada
a pfinost daného projektu s relevantnim presahem, avSak neni relevantni vycislovat veskeré
souvisejici mikroekonomické, makroekonomické, demografické a jiné disledky realizace
dopravniho projektu.

Ness (2012) z Aalborgské univerzity shrnul kritickou analyzu Cost-Benefit analyzy
do téchto bodi:

- nevyhnutelnd nejistota pfi odhadovani budoucnosti
- neobjektivni odhady ptepravnich proudi

- environmentalni dopady

- nepresné a neobjektivni oceflovani asu

- etickd predpojatost vii¢i budouci generaci

! ptiru¢ka Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment
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Petter Nass (2012) tvrdi, Ze cost-benefit analyza pii ocenovani dopravné-
infrastrukturnich projektti neni az tak exaktni védou a uvadi hned nékolik piikladd. V roce
2005 se hodnota casovych uspor dojizdéni do prace liSila velmi vyrazné mezi dvéma
sousednimi zemémi v ramci EU — Rakouskem a Mad’arskem. Hodnota ,,statistického zivota“
se vyrazné liSila mezi Finskem a Slovenskem. Hodnota emisi CO2 se vyrazné liSila mezi
Svédskem a Finskem. Mezi zemémi EU jsou také velké odchylky u diskontni sazby. Ve
Ctyfech statech to je pod 4 %, ve tfech je to vice jak 7 %. Obecné je také spatfovana tendence
ve velmi optimistickych odhadech, co se ty¢e odhadl budoucich piepravnich proudt
a nakladt na vystavbu.

Neass (2012) dale tvrdi, ze kvili jisté urovni nejistoty je také nemozné odhadovat, pii
jakémkoliv rozumném stupni piesnosti, jaké prepravni proudy budou proudit novym usekem
dopravni infrastruktury. Predikce samotnych dopadi pro novy tsek dopravni infrastruktury
(ptipadné nové jizdni pruhy) je mén¢ problematickd, avSak nemize byt také presna. Ohledné
odhadovani budoucich dopravnich situaci (piepravnich proudt) je nutné znat velké mnozstvi
faktorti, které presahuji i do jinych védnich oblasti, u predikce dopadl je nutné znat pouze
samotny technicko-ekonomicky mechanismus pti¢in a dasledkd.

Neass (2012) také upozoriuje, Ze britské studie ukazuji primérnou ¢asovou Gsporu na
jednoho cestujiciho od 1 do 3 minut. Tyto minimalni ¢asové spory na jednoho cestujiciho
mohou mit jen stézi n¢jaky zasadngjsi uzitek, a to at’ se jedna o cestovani za praci nebo ve
volném case.

Problematické je také zjiStovani ochoty platit (Willingness-To-Pay) pro potfeby CBA.
Z pohleda potencialnich respondentt je ptredevsim problém v nedostatecnych ¢i chybé&jicich
informacich a neschopnost ¢i nemoznost relevantné posoudit danou situaci. Respondenti také
odmitaji to, Ze za environmentalni kvalitu by méli platit, nechtéji nic platit z principu, protoZe
to vzdy zaplati jini (tzv. free rider v systému), zdméerné zkresluji vysledky vysokou ochotou
platit (bez jakéhokoliv budouciho zavazku) a maji samoziejme rozdilné finan¢ni moznosti.

U metod vyjadienych preferenci se jevi jako problematické zjistit, zda respondent,
ktery vyjadiil ochotu platit, tuto cenu skute¢né plati. Casto mohou byt vysledky také
zkresleny tim, Ze respondenti neznaji dostatecné problematiku, na kterou je prizkum zaméfen
nebo nedostate¢nou velikosti dotazovaného vzorku respondentd.

CBA ve svém principu ignoruje nerovnosti v rozdéleni bohatstvi a pfinosti mezi
jednotlivymi piijmovymi skupinami obyvatelstva. Pravé pii vyuziti metody ochoty platit je

davan nejvétsi vliv tém, jejichz finanéni moznosti a moznosti platit jsou nejvyssi.
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Metoda hodnoceni tzv. SirSich ekonomickych ptinost rozsifuje konvencni hodnotici
metodiku o hodnoceni pfinost, které vznikaji na makroekonomické urovni, resp. maji presah
mimo zkoumany region, jako napf. uvedeny piiklad projektu Crossrail (Dft, 2011
a GVA, 2017). Problematické je vyuziti metodiky ztéto studie mimo Velkou Britanii
z divodu chybéjicich statistickych vstupt pro veli¢iny, jako je napt. efektivni hustota
pracovnich mist. I samo britské ministerstvo dopravy doporucuje vyuzit zjednoduSeny
vypocet aglomeraénich piinosi oproti komplexnimu a experimentalnimu vzorci ze studie
MVA Consultancy (2009). Pojeti SirSich ekonomickych piinost je pomérné vyznamnym
krokem ke komplexnéjSimu ekonomickému hodnoceni dopravnich projektti, avSak je potiteba
na mezinarodni urovni sjednotit metodiku hodnoceni SirSich ekonomickych ptinost tak, aby ji
bylo mozné doporucit a zahrnout do schvalenych metodik pro hodnoceni dopravnich projekti
na narodnich Grovnich, a to pfedevsim s dlirazem na dostupnost a transparentnost vstupnich

dat na narodnich arovnich.
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2 CILE DISERTACNI PRACE

Existuje fada studii, zabyvajici se negativnimi externalitami dopravy, ale jen minimum
dostupnych studii, které se zabyvaji ekonomickym hodnocenim pozitivnich externalit
v podminkach CR. Otazkou je, jakym zptsobem lze vyuZit pouZivané metody ocefovéni
negativnich externalit pii kvantifikaci pozitivnich pfinosit dopravy a jaké jsou oblasti
praktického vyuziti téchto metod. Pro disertacni praci byly stanoveny nasledujici cile:

- Syntetizovat poznatky vztazené k hodnoceni negativnich externich efektd
spjatych s dopravou a posoudit moznosti vyuziti téchto metod k hodnoceni
externalit pozitivnich.

- Vytvoftit navrhy na vyuziti vybranych metod hodnoceni negativnich externalit

na hodnoceni pozitivnich externalit pomoci piipadovych studii.
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3 METODY PRO OCENOVANI NEGATIVNICH
A POZITIVNICH EXTERNALIT

V nasledujicich odstavcich jsou popsany nejcastéjsi metody vyuzivané pro hodnoceni
externalit dopravy. Zatim jsou tyto metody spojovany pfevazné s oceflovanim negativnich
externalit dopravy. Existuje cela fada studii a materiald, kterda se zabyva ocenovanim
negativnich dopadli dopravy jako napi. CE DELFT (2008), INFRAS/IWW (2004) vcetné
pozdéjsich aktualizaci, ExternE (2005) ¢i HEATCO (2006) a naopak jen omezené mnozstvi
studii ¢i odbornych ¢lanki, které se zabyvaji pozitivnimi externalitami.

Existuje n€kolik metod pro vycisleni externalit. Jejich relevantnost a piesnost je ale
stale diskutabilni. To Ize uvést na ptikladu aplikace hédonické ceny, kdy studie Forresta et al.
(1992) dosla k opa¢nému vysledku nez studie Bajice (1983). Prozatim nedoslo k unifikaci
metodiky kvantifikace, a proto je tento problém pfedmétem trvalé pozornosti. Je také otazkou,
zda je tato piipadnd unifikace metodiky pro ekonomické ohodnoceni externalit v dopravé
vibec realizovatelna.

Ocenovani pozitivnich externalit v dopravé je dle Goodwina a Perssona (2001)

- prinosy jednotlivych aspektl je nutno zkoumat empiricky a zobecnéni na ostatni
aspekty by vedlo k nesrovnalostem a nepiesnostem,

- existuje n€kolik pfistupi ke kalkulaci téchto externalit v zavislosti na povaze
zkoumaného aspektu,

- ekonomicky vyvoj vregionech ¢i zemich je ovlivnén hned nékolika faktory,
pficemz doprava je pouze jednim z onéch faktort, proto je slozité urcit dulezitost
tohoto faktoru,

- oceniovani rozdilnych aspektli (pozitivnich i negativnich externalit) v penéznim
vyjadieni nelze zobecnovat, protoze vzdy zaleZi na aktualni ndrodni politické
situaci, dopravni politice statu a dalSich ekonomickych faktorech.

Pojem externalita je v mnoha odbornych pracich bran automaticky jako negativni
externalita a tak se také pfistupuje k jejich ekonomickému hodnoceni. Schiller (2004) uvadi
tii metody, které se obecné pouzivaji hodnoceni externalit:

- pfimé ocenéni, kdy je hodnota externality pifimo zjistitelnd u dotcené¢ho subjektu,

- zastupné trhy, kdy neni hodnocena externalita jako takova, ale jeji dopady,

- netrzni hodnoceni, které je zalozeno na metod¢ WTP nebo WTA.
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Samotné ocenéni neni jen otazkou stanoveni ceny za jednotku, jak je tomu relativné
bézné u trznich statki, ale je otdzkou stanoveni cenové kiivky zavislosti ceny na mnozstvi
»spotfebovavaného mnozstvi.

Krskova (2011) uvadi ¢ty zakladni typy kiivky vyjadiujici vztah ceny a mnozstvi
produkované externality. Linearni funkce uzitku z produkce externalit je ptfipad, kdy subjekty
vnimaji veskeré jednotky produkovanych externalit jako stejné cenné. O nelinedrni vztah se
jedna v ptipadé, kdy kazda dalsi jednotka produkované externality ma vyssi stinovou cenu —
jedna se napiiklad o externality, které maji vliv na zménu kvality zivotniho prostiedi. Funkce
s prahem jsou takové typy externalit, které jsou nebezpecné az pii urCité vyssi hlading
produkce. U funkce s tzv. efektem hnojiv se jedna o externi efekty, které maji na nékteré

subjekty efekt pozitivni, a na nékteré negativni.

3.1 Metody hodnoceni negativnich externalit
I ptesto, ze odhadovani externich nakladi pracuje s faktorem nejistot, existuje shoda

na metodologickém feSeni. Pfirucka CE DELFT (2008) uvadi metody pro hodnoceni
negativnich na zakladé osvédcené praxe. Ty jsou uvedeny v tabulce 9. Uvedené metody
a dalsi souvisejici metody s hodnocenim negativnich externalit jsou podrobnéji popsany dale
Vv této kapitole.

Tabulka 9 - Doporuceny piistup hodnoceni negativnich externalit

Kategorie externalit Doporudeny pristup hodnoceni zaloZeny na osvéd¢ené praxi

Dopravni kongesce WTP pro odhad hodnoty ¢asu (zaloteny na vyjadienych preferencich),
alternativné pak také WTA,

WTP za dodate¢nou kapacitu infrastruktury (zaloZeny na vyjadienych
preferencich), alternativné pak také WTA

Nehody Naklady na 1é¢eni a uzdraveni
WTP pro vypocet statistické hodnoty zivota zalozené na vyjadienych
preferencich ke snizeni dopravnich rizik, alternativné také WTA

Dopady znecisténi ovzdusi Pouziti tzv. Impact Pathway Approach, tedy hodnoceni dopadi skodlivin na

na lidské zdravi zdravi a ptirodu a WTP pro ocenéni lidského Zivota, alternativné také WTA

Znecisténi ovzdusi Pouziti tzv. Impact Pathway Approach v kombinaci s vy¢islenymi naklady na

a materialni skody vraceni do ptivodniho stavu nebo opravu ¢i revitalizaci

Znecisténi ptirody Pouziti tzv. Impact Pathway Approach v kombinaci s vy¢islenymi naklady na
ztraty (napfiklad znehodnoceni z€émédélské pldy)

Hluk WTP zalozena na hédonickém ocenovani, nebo vyjadienych preferencich ke

snizeni hluku
Pouziti tzv. Impact Pathway Approach v souvislosti s dopady na lidské zdravi
s vyuzitim WTP pro ocenéni lidského Zivota

Zmény klimatu Naklady na vyhnuti se zmén klimatu zalozené obvykle na scénafi snizeni
sklenikovych plynii, dale pfistup stanoveni nakladi zpiisobenych skod, metoda
stinové ceny na zdklad¢ cen emisnich povolenek

Pfiroda a krajinny rdz Metoda stanoveni ndkladii kompenzace zalozena na nakladech na obnovu

Zdroj: CE DELFT (2008)
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3.1.1 Hédonicky cenovy model
Jde o jeden z nejstarSich pfistupt k uréeni poptavky po netrznich komoditach. Tato

metoda zjistuje, jaka Cast z rozdilu cen nemovitosti je zplisobena urCitym rozdilem
Vv environmentélnich vlastnostech nemovitosti a zjist'uje, kolik jsou lidé ochotni zaplatit za
zlepSeni environmentalnich vlastnosti. Garrod a Willis (2000) ve své knize uvadéji jednotlivé
priklady uziti metody hédonické ceny:

- Brown et. al (1977) zkoumali vliv blizkosti vody na hodnotu nemovitosti,

- Nelson (1980) zkoumal hluk z letecké dopravy a jeho vliv na cenu nemovitosti,

- Forrest et al. (1992) zkoumal vliv méstskych zeleznic na cenu nemovitosti.

Vyuziti této metody predpoklada, Ze trh s nemovitostmi (pfipadné pracovni trh)
ptedstavuje trh dokonalé konkurence a nachazi se v rovnovaze, ackoliv ve skutecnosti jsou
tyto trhy Casto vyrazné regulovany (Markandya, 2006). To je také duvod, pro¢ tato metoda
neni v Ceské republice hojné vyuZivana (Melichar a Honigova, 2005).

Haripriya (2014) uvadi, Ze metoda hédonické ceny je velmi naro¢na na data. Aby bylo
mozné odhadnout hédonickou cenovou funkci pro konkrétni trh, je nezbytné mit k dispozici
velky pocet pozorovani popisujici jak prodejni ceny, tak i ¢etné charakteristiky nemovitosti na
daném trhu. Z hlediska pozitivnich externalit tak lze za pfinos dopravy povazovat naptiklad
zvySeni ceny nemovitosti v disledku vybudovani obchvatu mésta ¢i zvySeni ceny nemovitosti
v disledku zlepSené dopravni dostupnosti. Vstupnimi daty tak mulze byt analyza cenové
hladiny zkoumaného odvétvi (ceny nemovitosti, pozemkul) za nékolik let v kombinaci s daty
a nazory ziskané metodou vyjadienych preferenci.

Nejveétsi prednosti tohoto modelu je, Ze vychazi z pozorovani readlného trhu. Zaroven
se v8ak predpoklada, Ze respondenti jsou si plné v€domi nejen skute¢né hlukové zatéze, ale
i moznych negativnich dopada v disledku vystaveni této hlukové zatéze. To mize vést Casto
ke zkreslenym a nerealistickym zavérim, které se odliSuji 1 od odborné literatury. Tato
metoda patii mezi metody odhalenych preferenci.

Aplikace metody spociva dle Sejaka (1999) obecné v téchto krocich:

1. definice trzni komodity (napt. nemovitost) a definice statki, ¢i sluzeb, které
S nemovitosti souvisi a které¢ jsou predmétem zkoumani,
2. specifikace funkéni vztahy mezi trzni cenou a druhy uzitné hodnoty

nemovitosti,
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3. shromazdéni dat ze zkoumané oblasti (cen nemovitosti> a s nimi spjatych
charakteristik),
4. vypocet koeficientu kvality prostiedi pomoci mnohonasobné regrese.

V piipadové studii v kapitole 4.2. je aplikovan hédonicky cenovy model pii vyuziti
korelac¢ni a regresni analyzy, které vyuzil napt. Forrest et al. (1992), ktery ve své studii
zkoumal vliv méstskych Zeleznic na cenu nemovitosti v Manchesteru. Forrest et al. (1992)
zjistili mirn€ negativni vliv méstskych zeleznic na cenu nemovitosti v jejich blizkosti, coz
vysvétluje predevSim zvySenou hlukovou zatézi, zvySenym pohybem uzivateli v okoli
nadrazi a Castymi dopravnimi kongescemi v okoli tohoto dopravniho uzlu. Rovnéz uvadi, ze
vysledky jsou zkresleny urbanistickym rozvojem v Manchesteru, ktery neodpovida rozmisténi
dopravnich uzlii (nadrazi a zastavek), které maji stale stejnou polohu jako pied sto lety a tudiz
ptistup k t¢émto uzlim neni zdaleka idealni ze vSech uvazovanych lokaci. Na druhou stranu
Bajic (1983), ktery zkoumal vliv blizkosti metra na cenu nemovitosti, zjistil, blizkost zastdvek
metra md na nemovitosti rozmisténé kolem trasy metra pozitivni efekt, coz mimo jiné
vysvétluje zkracenim dojezdovych Casti a obecné zlepSeni dostupnosti centra mésta, v tomto
ptipad¢é Toronta. Z téchto ptipadl 1ze usuzovat, Ze vysledky hédonické cenového modelu se
1i8i pfipad o pfipadu, pfi¢emz je vzdy potieba popsat vstupni data, specifika dané lokace

a omezujicich podminek, které rovnéz ovliviiuji interpretaci vysledki a zavéru zkoumani.

3.1.2 Metoda cestovnich ndkladii
Tato metoda vychazi z rozSifené teorie spotiebitelské poptavky a je zaloZena na

kvantifikaci ekologickych uZzitkid vetejnych statkli ¢i Skod spojenych se ztratou téchto uzitkd,
které jsou odvozeny od cestovnich nédkladd. Stejné jako metoda hédonické ceny patti do
metod odhalenych preferenci, jak uvadi naptiklad Melichar (2005).

Hlavni myslenkou je zjiStovani finanéni a Casové narocnosti navstévy rekreacniho
uzemi. Analyzou toho, jak lidé reaguji na cestovni naklady, lze dospét k urcitym ocenénim
ptirodnich statkti. Dle Melichara (2005) lze metodou cestovnich nakladt ocenit:

- rekreani hodnoty tGzemi — ztrata rekreani hodnoty Uzemi v souvislosti se

zamezenim vstupu do Gzemi,

- zmeény rekreacni hodnoty mista, které hodnotime — zlepSeni kvality vodni nadrze,

lesii v souvislosti s realizovanym opatfenim.

2 ceny nemovitosti mohou pochazet z databazi realitnich kancelati
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Hodnocenym rekrea¢nim mistem Ize uvazovat dle Melichara (2005):

- teku pro vodni sporty,

- trasy pro pési, cykloturistiku,

- plaz pro koupani, jezero,

- historickou pamatku,

- sportovni centra,

- ostatni turisticky atraktivni mista.

Touto metodou Ize dle Melichara (2005) vycislit pfinos dopravniho projektu, ktery
zlepsi dostupnost rekreacnich oblasti. Toto plati naptiklad 1 pro zavedeni novych
autobusovych linek ¢i vlakii do dané oblasti (pf. skibusy, vlaky s prostorem pro piepravu
jizdnich kol), snizeni cestovnich Casti atd. Vy¢islitelny pozitivni piinos bude mit napiiklad
i vybudovani parkovacich ploch ¢i parkovist’ s navaznosti na jiné druhy dopravy typu Park

and Ride ¢i Park and Bike. Tato metoda patii mezi metody odhalenych preferenci.

3.1.3 Random utility/discrete choice model
Spalek (2005) uvadi, Ze na rozdil od metody cestovnich nakladti lze Random

utility/discrete choice modelem hodnotit vlastnosti posuzovanych mist. Princip spociva ve
vysvétlovani volby mezi dvéma ¢i vice statky s variabilnimi Grovnémi urcitého atributu.
Uzivatel ma naptiklad na vybér mezi cestovanim MHD nebo taxisluzbou z jednoho konce
Brna na druhy (stejné cesta). Taxikem to bude trvat 20 min a stat 500 K¢, MHD pojede 60
min za 15 K¢. Vybere-li si tento ¢lovek taxik, pfisuzuje rozdilu 40 min hodnotu 485 K¢ —
jinymi slovy, svého Casu si ceni asi 730 K¢/h. Tato metoda patii mezi metody odhalenych
preferenci.

Tento model Ize jako nadstavbu aplikovat v pfipadové studii uvedené v kapitole 4.1.,
kterd se zabyva ocenovanim casu (WTP a WTA) v zavislosti na volbé dopravniho modu na

dané relaci na zakladé zjistovaného dopravné-ekonomického chovani obyvatelstva.

3.1.4 Metoda podminéného hodnoceni (metoda vyjadienych preferenci)
Dle Sauera (2007) jde o metodu mimotrzniho hodnoceni a ocefiovani ptirodnich

statkl, ktera pomoci dotaznikového Setieni zjistuje u respondentd hypotetickou ochotu platit
za n&jaky environmentalni statek, popf. hypotetickou ochotu pfijimat kompenzaci za jeho
poskozeni. Ngktefi odbornici tuto metodu zcela odmitaji, a to piedevs§im diky jeji
hypoteti¢nosti. Nejvétsim problémem této metody je, Ze pfi jeji praktické aplikaci miize dojit
k riznym druhtim zkresleni, které mohou vést ke znaénému odchyleni od skute¢ného ocenéni.

Sauer (2007) uvadi nasledujici zkresleni:
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- hypotetické zkresleni, které plyne ze skuteCnosti, ze respondent redlné

nevynakladé své zdroje a nebere v tvahu své rozpoctové omezeni,

- strategické zkresleni — respondent zdmérné¢ nadhodnocuje, popt. podhodnocuje

svoji ochotu platit, aby dosahl néjakého svého cile,

- informacni zkresleni — respondentovi je zkoumana situace popsdna nepravdive,

neuplné ¢i chybné,

- precenéni dil¢iho problému v danou chvili — respondent pteceni svoji ochotu platit,

jelikoz si neuvédomi cely rozsah daného problému.

Vyhodou této metody je, ze se odkazuje na skute¢né vnimani zkoumané problematiky
respondenty. Jiné je vnimani naptiklad rekreacni hodnoty parku v Praze nebo ve venkovskych
oblastech a naopak jiné vnimani hodnoty pozemku ¢i nemovitosti na Ostravsku ¢i Mostecku
nebo na jihu Cech.

Pti aplikaci metody podminéného hodnoceni je nutné nejprve vytvofit dotaznik, na
zékladé n¢ho poté realizovat dotaznikovy prizkum a na zaklad¢ dat interpretovat vysledky.
Dle Dvoraka (2007) je dotaznik obvykle rozdélen do tfech zakladnich casti:

1. popis environmentalniho statku, respektive zkoumané situace,

2. otazky na zjisténi ochoty platit, popiipadé ochoty pfijimat kompenzaci za
zménu kvality ¢i mnozstvi environmentalniho statku nebo dané situace,

3. otazky na ureni socioekonomickych charakteristik respondenta, jako
napiiklad vek, vzdélani, piijmy, nazory a postoje respondenta na zkoumanou
oblast pruzkumu apod.

Detailnéjsi popis aplikace metody podminéného hodnoceni uvadi ve své praci

naptiklad Boyle (2003) nebo Melichar et al. (2008).

Ochota platit (Willingness To Pay - WTP)

Dle Krskové (2011) predstavuje tato metoda maximalni ¢astku, kterou je ochoten
subjekt zaplatit, aby ziskal néjaky pfinos nebo naopak se vyhnul negativnim nasledkim.

Blomquist (2003) vytyka modelu WTP to, Ze je pfili§ intenzivné zatiZen rozpoctovymi
moznostmi ¢1 omezenimi subjektu, kter¢ho se efekty tykaji, tedy Ze je pfimo zavisla na
distribuci bohatstvi ve spole¢nosti. To vede k tomu, ze je pomérné odlisna WTP ve statech,
které jsou z jinych thli pohledu pomérné podobné (napiiklad kulturné ¢i historicky), jak
zminuje naptiklad Krskova (2011).

Meteni hypotetické ochoty platit (WTP) je zjistovano nékolika zptuisoby. Mezi ty
nejtypictéjsi patii dle Batemana et al. (2002) nebo Kjaera (2005):
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Otevieny format, kdy je respondentovi je poloZena oteviena otazka, jaka by byla
maximalni cena, kterou je ochoten zaplatit za ptedlozenou nabidku za dané
situace. Respondent uvede vlastni odpovéd’, respektive ¢astku. Ve své publikaci
toto uvadi napt. Rosenberger et al. (2012).

Format tzv. dichotomické volby, kdy je respondentim piedloZena uréita cena
s dotazem, zda jsou ochotni tuto cenu za zkoumany subjekt zaplatit ¢i nikoliv. Ve
své publikaci toto uvadi naptiklad Wiser (2007).

Format platebni karty, ktery spociva v uzaviené otdzce s vyctem moznych
odpovédi, kdy je respondentim je predloZzena Skala hodnot a oni maji za ukol
oznacit tu, kterd odpovida jejich ochoté platit.

Forméat nabidkové hry, kdy jsou respondenti dotazani, zda jsou ochotni zaplatit
stanovenou castku. V ptipad¢ kladné odpovédi je Castka navySena a dotazovani
pokracuje do doby, kdy respondent uz nema ochotu danou castku platit. Pokud
zakladni ¢astku naopak odmitne platit, probihd snizovani ceny do doby, kdy

projevi ochotu danou ¢astku platit.

Dle Sauera (2007) je nejvétsim problémem této metody to, Ze pii jeji praktické

aplikaci mize dochdzet k riznym druhtim zkresleni, kterd déale déli na:

hypotetické zkresleni, které plyne ze skuteCnosti, Ze respondent redlné
nevynaklada své zdroje a nebere v tvahu své rozpo¢tové omezeni,

strategické zkresleni, kdy respondent zamérné nadhodnocuje, popiipadé
podhodnocuje svoji ochotu platit, aby dosahl néjakého svého cile,

informaéni zkresleni, kdy je respondentovi zkoumana situace popsana netplné ¢i
chybng,

ptecenéni dil¢iho problému v danou chvili, kdy respondent pieceni svoji ochotu

platit, jelikoz si neuvédomuje cely rozsah zkoumané problematiky.

Ochota prijimat kompenzaci (Willingness To Accept - WTA)

Opakem ochoty platit je ochota piijimat kompenzaci (ochota akceptace), kterou

Krskova (2011) definuje jako minimalni ¢astku, kterou je ochoten subjekt akceptovat aby

piijal urCité nechténé nebo negativni nasledky.

Krskovéa (2011) uvadi nedostatky modelu WTA v tom, ze kdyz subjekt rozhoduje

pouze na zékladé toho, kolik by byl ochoten akceptovat, jsou jeho ocenéni pfili§ prehnana,

tedy Ze si fekne obvykle vice, nez je vnimand hodnota (uZzitek) statku.
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Skutecnosti je, ze v ptipad¢€, ze se pii stanoveni stinové ceny urcitého statku vyuzije
model WTA, dostavame ve vétsSing pripadi hodnoty vysSsi oproti stanoveni stinovych cen na
zaklad¢ konceptu WTP, jak zminuje napiiklad Krskova (2011).

Ob¢ metody (WTP a WTA) jsou v disertacni praci pouzity pii kalkulaci odhadi

pozitivnich externalit dopravy, a to pfedev§im v kombinaci s metodou vyjadienych preferenci.

3.1.5 Level-Of-Service

Level-of-service rating je metoda vyuzivana pro hodnoceni kvality dopravy a na rozdil
od vySe uvedenych metod je Vv soucasnosti dle Litmana (2008) zaméfena na hodnoceni
pozitivnich externalit, a to v dasledku lepsiho dopravniho planovani a rozhodovaciho procesu
na zaklad¢ komplexniho hodnoceni kvality zkoumaného dopravniho systému. Vytvoifena byla
pro feseni dopravnich toku, kongesci a s tim spojené dopravni planovani. Dale Litman (2008)
uvadi, ze kvalitativni faktory jako napt. pohodli a komfort pfi cestovani mohou byt méfeny
metodou vyjadienych preferenci, kde uzivatelé hodnoti urcitou volbu nebo obecné externalitu,
nebo metodou odhalenych preferenci, kterd zkoumd, jak uzivatelé doopravdy reaguji na
urcitou volbu nebo obecné externalitu. Tyto informace mohou byt zahrnuty do dopravniho
planovani a hodnoceni dopravnich projekti prostfednictvim tzv. Level-Of-Service ratingli
(LOS). Vramci LOS ratingli jsou pomoci hodnoceni od A (nejlepsi) do F (nejhorsi)
hodnoceny podminky pii cestovani (vyuzivani dopravniho systému) a slouzi k identifikaci
problémovych oblasti a obecné k hodnoceni kvality zkoumaného dopravniho systému. Tyto
LOS ratingy se také zacaly analogicky pouZivat v pési, cyklistické a méstské doprave, jak

uvadi ve svych studiich naptiklad Phillips, Karachepone and Landis (2001) nebo Hensher (2007).

Tabulka 10 - P¥ehled LOS faktort

Dopravni prostiredky Prostory pro ¢ekani Pési a cyklisticka doprava

Casova dostupnost (od do) Snadny pristup k zastavkam Kvalita chodnikd, stezek pro
cyklisty

Frekvence (intervaly) Bezpeénost Kvalita pfechodt

Rychlost (vici IAD)

Spolehlivost (zpozdéni)

Ochrana pted Spatnymi

povétrnostnimi a ochrana pred

Oddéleni od bézného provozu

Rychlost a objemy bézného

sluncem provozu vedle chodniki a stezek
Komfort Osvétleni
Komfort nastupu a vystupu Komfort sezeni Topografie trasy (sklony)

Komfort placeni jizdného

Cistota a upravenost

Bezpecnost
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Pocit bezpeci pti jizde

¢i toalety)

Poskytované sluzby (obcerstveni | Mista pro parkovani kol

a zatizeni pro prevleceni

Cenova dostupnost

Integrace s ostatnimi mody

Informacni systém

dopravy (napf. nosice kol na

busech)

Cistota

Mnozstvi lokalit a atraktivit

dostupny pésky nebo na kole

Zdroj: Litman (2008), uprava autor

Dle Litmana (2008) patii mezi vyhody LOS ratingli srozumitelnost, podobnost

S hodnocenim ve Skolach, ale nesou i nezanedbatelnou vahu pii argumentovani v samotném

rozhodovacim procesu. Zakladni Level-of-Service faktory jsou rozdéleny do tiech kategorii:

dopravni prostiedky, prostory pro ¢ekani a pési a cyklisticka doprava.

V tabulce 11 je piehled faktord a jejich indikatord, na zakladé kterych je mozné

hodnotit kvalitu sluzeb ve vefejné dopravé. Tyto hodnotici faktory je samoziejm¢ mozno

piizpusobit dle potieb posuzovaného piipadu. Level-of-Service (Groven sluzeb) 1ze posuzovat

z geografického pohledu, kdy je uvazovana konkrétni lokalita, z pohledu Gcelu cest, kdy mtize

jit naptiklad o dojizdéni do prace ¢i cesty turistického charakteru a nakonec z pohledu

jednotlivych uzivate

It dopravnich sluzeb.

Tabulka 11 - Piehled LOS hodnoticich faktori a jejich indikatoria

Faktory Popis Indikatory
Dostupnost Zda je dostupna sluzba Roc¢ni objem piepravy (pomér km/obyv.)
vefejné dopravy Casova dostupnost (od-do)
Hustota zastavek (napf. na 1 km).
Frekvence Intervaly spoju a Pocet spoji za den
primérna ¢ekaci doba Casovy odstup mezi linkami (pii prestupech)
Primérna ¢ekaci doba
Cestovni rychlost Cestovni rychlost vozidel | Primérna rychlost vozidla
VD Celkovy cestovni cas, tzv. ,,door-to-door*
Porovnani s cestovnim ¢asem na stejné trase
vykonané automobilem
Spolehlivost Spolehlivost systému Ptesnost spojil
Pocet zpozdénych piestupti
Cetnost technickych zavad
Rychlost Rychlost nastupu Pramérny ¢as zdrZeni pti nastupu/vystupu
nastupovani a vystupu z vozidla Rychlost vystupu a nastupu
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Bezpecnost

Jak uzivatelé vnimaji

bezpecnost systému.

Bezpecnost cestujicich (napt. bezpecnostni
agentury)

Pocet nehod a zranéni (na milion km)

Nahlasené ptipady ohroZeni bezpecCnosti cestujicich
Viditelnost a osvétleni zafizeni (zastavek)

a infrastruktury

Pocet poskozeného zatizeni, Skody zplisobené

vandalismem

Jizdné a cenova

dostupnost

Ceny jizdného, moznosti
platby, jednoduchost
obsluhy

Ceny jizdného a primérny pfijem

Ceny jizdného a nizkoptijmové skupiny
Ceny jizdného v porovndni s ostatnimi mody
dopravy

Moznosti platby (hotovost, karta atd.)
Moznosti ndkupu jizdenky (automat, internet,

mobil)

Integrace

Jednoduchost prestupu
mezi jednotlivymi mody

dopravy

Prestupy v ramci sit¢ MHD

Prestupy mezi ostatnimi mody dopravy

Komfort vozidel a

Komfort vnimany

Dostupnost mist k sezeni a kvalita sedadel

prostiedi uzivateli systému Prostornost interiéru
Urovei vnitiniho hluku vozidel
Klimatické podminky ve vozidle
Cistota vozidel a zastavek
Pristupnost Jednoduchost pfistupu na | Dostupnost chodniki a stezek
zastavek zastavky (stanice) Ptechody, nadchody, podchody
Vzdalenost zastavek od cilovych destinaci
Zavazadla Jednoduchost piepravy Prostor pro pfepravu rozmérnéjsich ¢i specialnich

zavazadel cestujicich

zavazadel

Univerzalni design

Preprava cestujicich se

specialnimi potiebami

Bezbariérovy piistup k zastavkam, do vozidel atd.

Srozumitelnost pro cizince

Informacni systém

Pristup uzivateld

k informacim

Dostupnost a presnost informaci (jizdni rady,
piepravni podminky, jizdné atd.)

Dostupnost informaci pro handicapované cestujici
¢i cizince

Dostupnost informaci v redlném case
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Firemni kultura

a odpovédnost

Jednani s cestujicimi
a uroven poskytovanych

sluzeb ze strany dopravce

Chovani zamé&stnanct K cestujicim (vstiicnost)
Moznosti podani stiznosti

Odpovédnost za feSeni stiznosti

Atraktivita Atraktivita vozidel, Atraktivita vozidel a zastavek (stanic, prestupnich
zatizeni a infrastruktury uzll)
Atraktivita webovych stranek, informac¢nich panelt
Vybaveni pro Prvky a sluzby zvySujici | Internetové piipojeni (Wi-Fi) ve vozidlech,

pohodli cestujicich

spokojenost ¢i zabavu

¢ekarnach

cestujicich Zabava, jako napf. panely s programem, hudba
Integrace s vybranymi spole¢enskymi udalostmi
Marketing Efektivita snah Popularita reklamnich programt

0 prosazovani vyssiho

vyuzivani VD.

ZvySovani socialniho statusu VD

Skutecnd efektivita marketingovych aktivit

Zdroj: Litman (2008), uprava autor

Metoda je vyuZivana pfedev§im v USA, kde slouzi k analyze dalni¢ni sité, pficemz
dochazi k rozdéleni tisektl do kategorii podle piepravnich proudd a naslednému hodnoceni na
zéklad¢ faktorti jako rychlost, hustota atd. Litman (2008) vSak vyuzil tyto poznatky
k hodnoceni kvality vefejné dopravy ve mésté, respektive k upravé hodnot cestovnich ¢ast
tak, aby 1épe odrdzely konkrétni podminky pro cestovani vetejnou dopravou.

Metoda hodnoceni kvality dopravniho systému pomoci LOS ratingii je aplikovana
Vv piipadové studii zamétfené na hodnoceni zmény kvality méstské dopravy v Pardubicich,

zpracovanou V kapitole 4.4.

3.1.6 Metoda trini ceny
Spalek (2005) definuje trzni cenu jako cenu, ktera vyrovnava nabidku a poptavku

V podminkéach dokonalé konkurence. Zkresleni v podobé nedokonalé konkurence, neuplném
vyuziti zdrojl, dani, subvenci nebo externalit 1ze odstranit pomoci uprav na tzv. ceny stinové.
V nékterych odvétvich neni zcela zohlednéna narodohospodaiska skutecnost, a proto se tato
metoda muize blizit vystupiim dosazenych metodou vyjadienych preferenci.

V CR byl v prosinci roku 2011 ukonéen projekt vyzkumu a vyvoje snazvem
,Kvantifikace externich nakladi dopravy v podminkach CR®, ktery byl feSen v ramci
programu Ministerstva dopravy CR. Cilem tohoto projektu bylo vyvinout metodologii
kvantifikace externalit v dopravé pro podminky Ceské republiky, pfi¢emz predmétem
kvantifikace byly emise do ovzdu$i, emise sklenikovych plynl, hluk, kongesce v silni¢ni

dopravé a dopravni nehody. Cleny fesitelského tymu byli Univerzita Karlova v Praze,
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Centrum dopravniho vyzkumu a firma SC&C s.r.o., provadéjici marketingové a sociologické
vyzkumy. Opét se tak potvrzuje fakt, ze daleko vétsi pozornost maji negativni externality.
Tato metoda je vyuzita v ptipadové studii v kapitole 4.2. pti zkoumani vlivu blizkosti

dopravni infrastruktury na cenu nemovitosti.

3.2 Védecké metody

V této kapitole jsou popsany védecké metody, které jsou pouzité v praktické casti
diserta¢ni prace.

Metodiku vyzkumu definuje Gavora et al. (2010) jako soubor nékolika metod
a postupti, které¢ pouziva vyzkumnik v konkrétnim vyzkumu. Jednou ze zakladnich podminek
vyzkumu je pouziti validnich a reliabilnich vyzkumnych nastroji. Metodologii vyzkumu
definuje Gavora et al. (2010) jako vé&dni disciplinu, ktera zkouma a popisuje planovani,
organizaci a realizaci vyzkumu vc¢etné vyhodnoceni vyzkumnych dat. Popisuje tedy vice nez
jen vyzkumné metody. Zabyva se jednotlivymi fazemi vyzkumné prace, tedy pldnovanim
vyzkumu, pouzitim vyzkumnych metod a vyhodnocovanim a interpretaci ziskanych dat.

Definice modelu v kontextu védecké prace se muze liSit dle oboru, Bri§ (2007)
poukazuje na odlisné piistupy v technickych védach, logice nebo spolecenskych védach. Bris
(2007) dale uvadi, ze model je obecné sestaven podle uréitych pravidel, ktera dovoluji
napodobovat chovani a vlastnosti zobrazované reality. Model je tedy nejen prostiedkem

ziskavani poznatk, ale pomoci modelu je mozno rozvinout teorii urcité védecké oblasti.

3.2.1 Logické metody
Analyzu definuje Molnar et al. (2012) jako proces faktického nebo myslenkového

roz¢lenéni celku na ¢asti. Je to rozbor vlastnosti, vztaht, faktt postupujici od celku k ¢astem.
Analyza umoziiuje odhalovat ruzné stranky a vlastnosti jevll a procest, jejich stavbu,
vycleniovat etapy, rozporné tendence apod. Analyza umoziuje oddé€lit podstatné od
nepodstatného, odlisit trvalé vztahy od nahodilych. Syntéza naopak znamena postupovat od
¢asti k celku. Dovoluje poznavat objekt jako jediny celek. Je to spojovani poznatkl ziskanych
analytickym pfistupem. Syntéza tvoii zaklad pro spravna rozhodnuti.

Dalsi logickou metodou, kterou uvadi Molnar et al. (2012) je deduktivni pFistup,
ktery vychazi z positivismu, nejprve, na zakladé teorie, formuluje hypotézy a pomoci
logického uvazovani a jiz znamych faktl testuje tuto hypotézu. K tomu vyuziva piedev§im
kvantitativni data. Deduktivni pfistup byva casto realizovan prizkumem pro odhalovani
kauzalnich vztahh mezi proménnymi. Induktivni pFistup vychazi z konstruktivismu

a pracuje piedevsim s kvalitativnimi daty. Sbéru dat se vyuziva k ziskani nékolika raznych
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pohledi na dany problém. Induktivnim pfistupem byvaji spojovany pripadové studie pro
feseni otazek ,,pro¢* a ,,jak* a vyzaduje hlubsi pochopeni dané problematiky.

Molnar et al. (2012) také zdiraznuje systémovy pristup K védeckému zkoumani.
Castym nedostatkem FeSeni problémtl byva nesystémovost a nezohlednéni souvislosti véetné
absence respektovani udrzitelnosti. Disledkem je to, Ze nezasvéceny pozorovatel tak neni

schopen rozpoznat podstatné od nepodstatného a vSe tak povazuje za dalezité.

3.2.2 Multikriteridalni analyza
Dle Soukopové (2012) se multikriterialni rozhodovani zabyva analyzou rozhodovacich

situaci, ve kterych jsou posuzovany rozhodovaci varianty podle n¢kolika zpravidla navzijem
konfliktnich kritérii. Jde o metodu, ktera ma za cil shrnout a utfidit informace o variantnich
projektech. Multikriterialni rozhodovaci problémy jsou popsany uréenou mnozinou variant,
hodnoticich kritérii, vazbami mezi Kritérii, variantami, které umozni definovat hodnotici
funkce a metodou vybéru, jenz formuluje vicekriterialni matematicky model.

Multikriterialni rozhodovani se dle Soukopové (2012) pouziva tam, kde rozhodovatel
hodnoti dusledky své volby dle nékolika kritérii, a to bud’ kritérii kvantitativnich, ktera se
zpravidla vyjadiuji v ¢iselnych stupnicich nebo kritérii kvalitativnich, kdy jsou zavadény tzv.
klasifikac¢ni stupnice. Soucasné je potieba definovat, zda lep$i je maximalni nebo minimalni
hodnota na dané stupnici. Pro tcely této disertatni prace autor uvazuje pouze metody
vicekriterialniho hodnoceni variant, jelikoZ pfi hodnoceni vefejnych dopravnich projekta jsou
projekty vzdy hodnoceny z uzaviené mnoZiny variant projektu.

Hodnoceni dopravnich projektii za pomoci vicekriteridlnich metod hodnoceni je velmi
uzite¢né, protoze nenuti hodnotitele a rozhodovatele ztfad subjektt vefejného sektoru
redukovat kritéria neekonomickd pouze na kritéria ekonomickd. Zahrnuti vice kritérii do
rozhodovani totiZ logicky znamena vétsi pribliZeni se realité. Soukopova (2012) uvadi, Ze pfi
vicekriterialnim hodnoceni vefejnych projekta je dilezité zdiraznit dvé hlavni rizika. Prvnim
je riziko nespravného vyberu hodnoticich kritérii. Nicméné i1 pokud jsou kritéria zvolena

dobfte, vznika pak riziko Spatného nastaveni vah kritérii.

3.2.3 Saatyho metoda
Saatyho metoda patii mezi metody vicekriteridlniho rozhodovéani. Metodou parového

porovnani se obecné zjistuji preferencni vztahy dvojic kritérii. Metoda parového porovnani
uvazuje ruzné preference mezi kritérii a pro jeji hodnoceni je urcena bodovaci stupnice

znazornéna v tabulce 12 (Olivkova, 2011).

62



Tabulka 12 — Bodovaci stupnice pro metodu parového porovnani dvojic kritérii

Body Popis
1 kritéria jsou stejné vyznamna
3 prvni kritérium je slabé vyznamngjsi nez druhé
i 5 prvni kritérium je dost vyznamné;j$i nez druhé
7 prvni kritérium je vyrazné vyznamnéjsi nez druhé
9 prvni kritérium je absolutn¢ vyznamnéjsi nez druhé

Zdroj: Olivkové (2011)

Bodovaci hodnoty 2, 4, 6, 8 lze vyuzit k jemnéjSimu rozliSeni. Metoda parového
porovnani porovnava kazdou dvojici kritérii i a j. Jednotlivé hodnoty preference i-tého kritéria
vici j-tému jsou uspotfadany do Saatyho matice, oznac¢ené jako S. Prvky matice oznacené jako
Sij predstavuji odhady podilti vah kritérii, tedy kolikrat je jedno kritérium vyznamnéjs$i nez
druhé. Dle Friebelové (2008) je matice S ¢tvercova fadu n X n a pro jeji prvky plati:

Vi

Sij :—[—],l,] = 1,2,...,Tl (5)

vj
kde: sijj jsou odhady podila vah kritérii []
1,J je dvojice porovnavanych kritérii []

Matice je recipro¢ni, coz znamen4, ze na diagonale matice S jsou vzdy hodnoty rovny

/ 1 S12 e slj\
1

\1/;1j 1/;2]. o /

kde: S je matice parového porovnavani [-]

jedné.

(6)

1,J je pocet kritérii v daném porovnavani [-]

Sij jsou hodnoty vzajemnych preferenci jednotlivych kritérii []

Dalsim krokem je bodové hodnoceni jednotlivych part kritérii, vypocet

geometrického pruméru (GA) a vahy kritéria (W) dle vzorct:

GA;
W, = oG [-] (7)

kde: Wi je vaha i-tého kritéria []
GA:i je geometricky prumér i-t€¢ho kritéria []

n je pocet kritérii
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Test konzistence

Pii vyuziti metody parového porovnavani je potieba ovéfit konzistenci parového
porovnavani jednotlivych kritérii pomoci testu konzistence (Saaty, 1987). Vzhledem
k vlastnostem reciprokych matic a vlastnich ¢isel nehraje drobna nekonzistence roli pfi
urcovani vektoru priorit (Upton a Cook, 2008). Vypocet konzistence dle Hasse a Meixnera
(2009) probiha v nasledujicich 5 krocich. V prvnim kroku jsou seéteny sloupcové hodnoty.
Ve druhém kroku ptfevedena na standardizovanou matici a v tfetim kroku jsou vypocteny
jednotlivé vahy ftadkového vektoru (W). Ve ¢&tvrtém kroku jsou vypocteny vektory
konzistence a je dopocitan soucet (SCV) a vazeny soucet (WS). V dalsim kroku je potieba

vypocitat hodnotu Amax primérovanim hodnoty vektoru konzistence.

Amax = ?=1 Cvij [—] (8)
Nasledné je vypocten index konzistence ClI
_ lmax_k _
Cl = et -] 9)

Zavérem je vypoctena mira konzistence CR

CR =[] (10)
kde: CR je mira konzistence []
Cl je index konzistence [-]
RI je index konzistence ndhodné generované reciproké matice odpovidajiciho
fadu [-]

Za prijatelnou hodnotu povazuje mira konzistence CR do 0,10 (10 %), jak uvadi Chan,
Lau a Ip (2006).

Ukolem je zjistit pro kazdé kritérium pocet jeho preferenci vzhledem ke viem
ostatnim kritériim souboru. Dle Olivkové (2011) Saatyho metoda stanoveni vah probiha ve
dvou krocich. Prvni krok je stejny jako u metody parového porovnani, kdy se zjiStuji
preferencni vztahy dvojic kritérii v tabulce, pfic¢emz kritéria jsou v fadcich 1 ve sloupcich
uvedena vzdy ve stejném pofadi. Druhym krokem je poté stanoveni velikosti této preference.
Pokud je kritérium uvedené v fadku vyznamnéjsi nez kritérium uvedené ve sloupci, zapisuje
se do ptislusného policka pocet bodi, kterym hodnotitel vyjadiuje velikost preference kritéria
v tadku vzhledem ke kritériu ve sloupci. Naopak pokud je kritérium ve sloupci podle
hodnotitele vyznamnéjsi nez kritérium v fadku, zapisuje se do pfislusného policka prevracena

hodnota zvoleného poctu bodt.
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Saatyho metoda je vyuzita v pfipadové studii v kapitole 4.3., ktera se zabyva
hodnocenim piinosi z vystavby dopravni infrastruktury. Pomoci Saatyho metody je vypocitan
koeficient, ktery urCuje miru atraktivity pro rozvoj podnikatelskych aktivit v autobusové

doprave po dokonceni dalnice DI11.

3.2.4 Regresni analyza a korelace
Dle publikace Statsoftu (2014) jsou metody regresni analyzy vyuzivany pro urceni

zavislosti urc¢ité kvantitativni (spojité) proménné na jedné nebo vice dalSich kvantitativnich
(spojitych) proménnych, tzv. regresorech. Predem je dano, ktera proménnd je nezavisla
(vysvétlujici) a ktera je zavisla (vysvétlovana). Cilem regresni analyzy je popsat tuto zavislost
pomoci vhodného matematického modelu.

Podle poctu nezavisle proménnych jsou rozliSovany modely jednoduché regrese
a vicenasobné regrese. Jednoducha regrese popisuje zavislost vysvétlované proménné na
jednom regresoru. Naopak vicenasobna regrese tesi situaci, kde zavisle proménna zavisi na
vice nez jednom regresoru. Podle typu regresni funkce pak lze dale rozlisit modely linearni
a nelinearni, jak je uvedeno v publikaci Statsoft (2014).

Autor vyuzil pro statistické vypoCty software Statistica 12, statisticky a analyticky
software vyvinuty spolecnosti StatSoft. Statistica poskytuje analyzu dat, jejich vizualizaci,
pokrocilé statistické metody a dalsi fadu ekonomicko-manazerskych funkci jako jsou data
mining nebo neuronoveé site.

V praktické Casti prace je korelace a regresni analyza vyuzita k odhadu hédonické
ceny, respektive v ptipadové studii zkoumajici vliv blizkosti dopravni infrastruktury na cenu

nemovitosti.

3.2.5 Analyza statistickych dat
Analyzou statistickych dat jsou a mohou byt dale v praci podrobeny:

- makroekonomické ukazatele (HDP a HPH) z hlediska ptinost dopravy,

- investi¢ni vydaje na dopravni projekty,

- investi¢ni vydaje na udrzbu infrastruktury,

- tabulky ocenovani negativnich externalit,

- dopravné-geografické statistiky,

- ostatni data, ktera souvisi s problematikou.

Statistika pozitivnich externalit dopravy v jakékoliv formé neexistuje. A pokud jsou
tyto pozitivni externality vyc€isleny ve zminénych studiich, neni mozné je vzajemné

porovnavat, jelikoZ nejsou vyc€islovana podle Zadné oficidlni metodiky, ale vzdy na zakladé
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empirického zkoumani, empirickych dat, pfipadné¢ na zakladé makroekonomickych dat

(ukazatell) dané zemé.

3.2.6 Dotaznikovy prizkum
Dle Urbana (2005) muze dotaznikové Setfeni probihat formou standardizovanych

rozhovort, online (E-survey) nebo telefonickym ¢i posStovnim dotazovanim. Dotaznikové
Setfeni dava zpravidla informaci pouze o zdméru chovani, nikoliv v§ak o chovani a nehodi se
k vytvateni hypotéz, ale spise Kjejich testovani. Dotaznikové Setieni je zpravidla
uskutecnovano tehdy, kdy nelze pozadované informace ziskat jinak, napf. pozorovanim.
Urban (2005) dale uvadi, Ze u urcitych studii je vhodné d¢lat tzv. predvyzkum, kdy probiha
reSerSe relevantni literatury k danému problému, a jsou ziskdvany informace v terénu. PO
odevzdani dotaznikd probiha zpravidla tzv. CiSténi dat, kdy jsou ptekontrolovany obsahy
odpovédi, zda obsahuji pouze ptipustné hodnoty a jejich logicka konzistence. Nutnou soucésti
provedené statistické analyzy ziskanych dat je interpretace vysledkd.

Hague (2003) uvadi, ze pfi pti zékladnim souboru populace min. 100 000 jednotek je
potfeba mit alespon 384 jednotek vyzkumného vzorku s 5% vybérovou chybou a na hladiné
95 % intervalu spolehlivosti.

Pro ziskani dat a informaci o dopravné-ekonomickém chovani uzivateltt dopravniho
systému v CR byl zvolen dotaznikovy priizkum. Dotaznikovy priizkum bude provadén ve
vazbé na metodu vyjadienych preferenci a bude mit za ukol zjistit data pro odhad WTA
a WTP, které jsou vnimany uzivateli u urcitych pozitivnich externalit. Tyto hodnoty budou
poté pouzity pfi odhadu urcitych pozitivnich externalit dopravy, které jinak nelze vy¢islit
jinym zpusobem. Potfebné vstupni data pro pfipadovou studii v kapitole 4.1. zajistil praveé

dotaznikovy prazkum.
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4 VLASTNI RESENI

V ramci této kapitoly jsou zpracovany cCtyti studie, které zahrnuji aplikace metod pro
hodnoceni externalit. V prvni studii bude vyhodnocen dotaznikovy prizkum, ktery zjistoval
ur¢ité vzorce dopravniho chovani v ndvaznosti na vniméni pozitivnich pfinost dopravy.
Cilem bylo pokusit se pomoci metody vyjadienych preferenci (ochoty platit a ochoty pfijimat
kompenzace) ziskat relevantni data, ze kterych by bylo na zadkladé stanoveného modelu
mozno odhadnout hodnoty ocenéni rychlejsi dopravni sluzby, pozitivniho ptinosu z hlediska
cestovniho Casu a soucasné uspory finan¢nich prostredkd.

V druhé studii budou zkoumany vlivy a zavislosti ur¢itych dopravnich jevi a aspektt
na ekonomickou a socialni prosperitu mést ¢i aglomeraci. Cilem je pomoci hédonické ceny
odhadnout ekonomicky vliv potencidlnich novych dopravnich staveb, modernizace stavajicich
a technologické optimalizace dopravy ve mésté ¢i aglomeraci. Odhady hodnot pro ocenovani
zavislych pifinosi mohou byt vyuzity v ekonomickém hodnoceni dopravnich projekta.
Ptipadova studie bude tedy zamétfena na zkoumani vlivu blizkosti dopravni infrastruktury na
cenu nemovitosti ve zvolené lokalité.

Treti studie bude zaméfena na ocenéni piinosi z vystavby nové dopravni
infrastruktury. Pro tuto studii bude vyuzita Saatyho metoda kvantitativniho parového
porovnavani.

V posledni kapitole bude navrzen model pro oCenovani pfinost ze zlepSeni kvality
vefejné dopravy S vyuzitim poznatkl ze studii Victoria Transport Policy Institute od Lirmana
(2008), ktera se zabyva hodnocenim kvality vefejné dopravy, v ramci kterého dochazi

k hodnoceni ¢asovych tspor v kontextu zvySovani rtiznych atributii vefejné dopravy.

4.1 Pripadova studie — oceniovani ¢asovych uspor pomoci WTP a WTA
Tato kapitola se zabyva dopravné-ekonomickym chovanim obyvatelstva na zakladé

ochoty platit (WTP) a ochoty pfijimat kompenzace (WTA). Na piipadovou studii
zpracovanou na podminky CR je aplikovana metoda hodnoceni tzv. ochoty platit a ochoty
pfijimat kompenzace. Soucasné jsou vyuZita data z dotaznikového prizkumu, kde byla pro
potieby této piipadové studie pouzita metoda WTP s formatem tzv. dichotomické volby, kdy
byla respondentiim ptedlozena urcita cena s dotazem, zda jsou ochotni tuto cenu za zkoumany
subjekt zaplatit ¢i nikoliv. VZdy se jednalo o volbu mezi silnicni a Zelezni¢ni dopravou,
presnéji feCeno mezi vyuzitim individualni automobilové dopravy a vlaku na piedlozenych

ptipadech ctyf relaci.
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4.1.1 Technicko-ekonomicka analyza uvaZovanych dopravnich relaci
Vstupnimi daty k této technicko-ekonomické analyze k této piipadové studii jsou

platné tarifni podminky ve vefejné ZelezniCni/silnicni doprave€, aktudlni ceny pohonnych
hmot, technicka data o spotfebé modelového osobniho automobilu a jizdni doby z platnych
jizdnich tadu.
Pro shér dat autor vyuzil nasledujici zdroje:
- portal CD.cz a IDOS.cz, v navaznosti na aktualni tarifni podminky dopravce
a platny jizdni fad,
- portal mbenzin.cz a ceskybenzin.cz pro zjisténi primérné ceny pohonnych
hmot,
- modelovy automobil je uvaZzovdn s benzinovym motorem s pramernou
spotiebou 8 litrti paliva na 100 km jizdy pfi primérné cené benzinu 30,35 K¢
zarok 2017,
- pro zjisténi doby jizdy automobilu aplikace Google Mapy, s ovéfenim na
Mapy.cz.
Pro ptipadovou studii byly vybrany modelové relace, u nichz autor dedukuje rozdilné
dopravné-ekonomické chovani a tim padem bude mozno ovétit vypocéty na vice variantach

ptipadové studie.

4.1.2 Data z dotaznikového priizkumu a vyhodnoceni
Cilem dotaznikového prazkumu, ktery byl proveden v obdobi 23. 09. 2017 - 20. 11.

2017, bylo zjisténi dopravné-ekonomického chovéani obyvatelstva CR. V této souvislosti byly
V dotazniku formulovany rovnéz dotazy na vnimani urcitych pozitivnich externalit dopravy
a to v porovnani silni¢ni a zelezni¢ni dopravy.

Hague (2003) uvadi, ze pti zékladnim souboru populace min. 100 000 jednotek je
potieba mit alespont 384 jednotek vyzkumného vzorku s 5% vyberovou chybou a na hladiné
95 % intervalu spolehlivosti. Dotaznik obsahoval 29 otazek, pocet respondentii dotazniku
dosahl ¢isla 398. Primérna doba vypliiovani dotazniku byla 13 minut a 53 sekund. Navratnost
dotazniku byla 74%. Navratnost dotaznikii je dana pomérem vyplnénych a zobrazenych
dotaznik.

Oveéteni zavislosti vzorku respondentii podle krajové prislusnosti na poctu obyvatel
jednotlivych krajii bylo provedeno korela¢ni analyzou v softwaru Statistica 12. Korela¢ni
koeficient r = 0,82246 dokazuje, ze mezi daty je silna zavislost. Pomérné slozeni respondentti
dotazniku z jednotlivych kraji odpovida reprezentativnimu vzorku pomeéru poctu obyvatel
Vv jednotlivych krajich.
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Dotaznikového priizkumu se zt&astnilo 398 respondentt ze viech 14 kraji CR. Zeny
predstavovaly 56,6 % respondentii, muzi zbylych 43,4 %. Nejvice zastoupenou vékovou
kategorii byli lidé ve véku 26 — 35 let (42,77 %), dale 19 — 25 let (32,7%), 36 — 50 let
(17,61 %), 5,66 % bylo starSich 51 let a dva respondenti (1,26 %) byli mladsi 18 let.

Svij status zaméstnan¢ho uvedlo 60,38 % respondentt, 33,33 % uvedlo status
studenta a zbylych 6,29 % uvedlo status nezamé&stnaného.

Vzorce dopravniho chovani obyvatel CR byly zjistovany v nékolika oblastech, které
zahrnuji vSechny mody dopravy. Samotna analyza je poté zaméfena na silni¢ni a Zelezni¢ni
dopravu asouvisejici ekonomické aspekty obou modua dopravy. V odborné Easti
dotaznikového priuzkumu byly polozeny nasledujici otazky, z nichz ty relevantni jsou dale
podrobnéji analyzovany.

Otazka ¢. 5) Mam k dispozici osobni automobil pro kaZzdodenni potieby (vlastnictvi neni
podminkou):

64,15 % respondentlti ma k dispozici osobni automobil pro kazdodenni potieby.
Otazka ¢. 6) Jaky dopravni mod nejéastéji vyuzivate k cesté do zaméstnani?
Otazka ¢. 7) Jaky dopravni moéd nejcastéji vyuZivate k cesté za volnocasovymi
aktivitami?

Odpovédi na otazky ¢. 6 a 7 jsou spole¢né interpretovany na obrazku ¢. 5. Znéj je
vidét, Ze pro cesty do zaméstnani vyuziva vétSina respondenti méstskou hromadnou dopravu
(MHD), avSak pro cesty za volnocasovymi aktivitami voli vétSina respondentl individualni

automobilovou dopravu.

80 -
70 A
60 -
50 -
40 -
30
20 - H volny ¢as
10 -
O -

W zaméstnani

Obrazek 5 — Volba dopravniho prostiedku pro cesty do zaméstnani a za volno¢asovymi aktivitami (autor
na zakladé dotaznikovych dat)

Otazka ¢. 8) Kolik ¢asu vam zabere dojizdéni do zaméstnani (tam a zpét)?

Otazka ¢. 9) Kolik ¢asu jsem maximalné ochoten vénovat jedné cesté do zaméstnani:
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Otazky €. 8 a 9 spolu souviseji, tudiz se opét nabizi spole¢na interpretace dat. 36,48 %
respondentl potfebuje pro cestu do zaméstnani a zpét vice jak 46 minut, 28,3 % respondentil
se pohybuje v intervalu 11 — 30 minut, 19,5 % v intervalu 31 — 45 minut a zbylych 15,72 %
V nejmensim intervalu 1 — 10 minut.

Pomérné piekvapivé je zjisténi, ze 27,04 % respondentl je ochotno vénovat jedné
cesté do zaméstnani vice jak 60 minut. Nejvetsi procento respondenti (34,59 %) je ochotno
vénovat jedné cesté do zaméstndni maximalné 45 minut.

Otazka ¢. 10) Je cena dopravy zasadnim omezujicim faktorem pri planovani
volnocasovych aktivit?

Tato otazka méla za ukol zjistit, zda je cena dopravy za volnocasovymi aktivitami
omezujicim faktorem a zda jsou tak lidé kviili cené¢ dopravy ochotni se vzdat téchto
potencidlnich aktivit. Pro téméf 68 % respondentll neni cena dopravy zdsadnim omezujicim
faktorem pii planovani volnocasovych aktivit, pficemz zbylych 32 % respondentii je kvili
cen¢ dopravy nuceno se vzdat téchto aktivit.

Otizka ¢&. 11) Jakou roli hraje dobra dopravni dostupnost rekrea¢niho tizemi (v CR) p¥i
planovani volnocasovych aktivit/dovolené?

U této otazky bylo na vybér ze t¥i odpovédi, pficemz pro kazdou z nich se vyslovila
zhruba tietina respondentt. Je tedy vidét, Ze neexistuje jednoznacny zavér pro to, jakou roli

hraje samotna doprava Vv planovani dovolené ¢i volnocasovych aktivit na izemi CR.

B nepovazuji to za dllezité, dulezity
je cil cesty a ne cesta samotna

M zasadni, nechci cestovat déle nez
je to nutné

rad cestuji, tudiz mi nevadi delsi
presun (prestupy)

Obrizek 6 - Role dobré dopravni dostupnosti rekreaéniho izemi v CR
(autor na zakladé dotaznikovych dat)
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Otazka ¢. 12) Dostupnost nejblizsi zastavky méstské hromadné dopravy z mista mého
bydlisté

Ptes 70 % respondenti uvedlo, Zze dostupnost nejblizsi zastavky méstské hromadné
dopravy je vyborna (1 — 5 minut). Naopak ptes 13 % respondentli uvedlo, Ze z mista jejich
bydlisté neni MHD dostupna vibec.

Otazka ¢. 13) Z hlediska méstské hromadné dopravy bych preferoval variantu:
- niz8i ceny jizdného a vys$i intervaly spoji MHD (mensi Cetnost spoji) —
44,65 %,
- Vyssi ceny jizdného a malé intervaly spoji MHD (vysoka Cetnost spoji) —
55,35 %.

Jedna se o rozsitenou teorii ptistupu k MHD. Cilem této otazky bylo zjistit, zda
soucasni 1 dal$i potencidlni uzivatelé¢ sluzeb MHD preferuji variantu s vyssi cenou jizdného,
kterd by se promitla do zkraceni intervali MHD nebo naopak s niz§i cenou jizdného pii
snizeni kvality poskytovanych sluzeb MHD.

Zde se ukazalo, ze nelze urcit jednoznacnou preferenci a z hlediska méstské dopravni
politiky je nutno pocitat s obéma variantami, mezi kterymi je nutno najit vhodny kompromis,
ktery udrzi stavajici uzivatele MHD a zaroven nabidne vhodné optimalizovanou strukturu
linek pro nové potencialni uzivatele MHD pii zachovani tarifni politiky.

Otiazka 14) Pro nepravidelné regionalni cesty do 50 km od vaseho bydlisté preferuji
Z hlediska verejné dopravy:

- zelezni¢ni dopravu, pro kterou se vyslovilo 54% respondentl,

- autobusovou dopravu, pro kterou se vyslovilo 46 % respondent.

Zde byl prostor pro diskuzi, jelikoZ u otazky nebyl blize specifikovan ucel cesty.
Ne&kolik respondentit v diskuzi uvedlo, Ze do vzdéalenosti 50 km se napiiklad rodinny vylet
vlakem ¢i autobusem finanéné nevyplati. V. mimoméstskych lokacich je navic potieba vyuzit
osobni automobil pro jizdu k zelezni¢ni zastavce, kde Casto ani nebyva prostor pro parkovani.

Prevazujici preference zelezni¢ni dopravy muize znamenat vys$si komfort cestovani
souCasnymi regionalnimi vlaky, lepSi dostupnost tohoto moddu dopravy v lokalitaich
respondentl ¢i prostou zalibu a preferenci zeleznicni dopravy pied autobusovou dopravou.
Pro autobusovou dopravu naopak muze hrat roli dostupnost lokalit pouze timto modem
dopravy ¢i Casove piivetivejsi jizdni fady na danych relacich oproti Zelezni¢ni doprave.

Zde byla 1,7krat vyssi pravdépodobnost odpovédi ,,zelezni¢ni doprava® pii odpoveédi
»zelezniéni dopravu® na otazku ¢ 7. ,Jaky dopravni mod nejcastéji vyuzivate k cesté za

Volnoc¢asovymi aktivitami?“
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Otazka ¢. 15) Pri rozhodovani o cestovani vlakem hraje nejdilezitéjsi roli:
Cilem této otazky bylo zjistit, jak vybrané faktory ovliviiuji rozhodovéni o cestovani
vlakem. Zde byla moznost volby vice moznosti, piipadné¢ doplnéni vlastni odpovédi, tudiz

procentudlni soucet se nerovna 100 %.

50% 42,77% 38,99%
40% 30,19%
30%
20%
10%
0%
pohodli pfi jizdni rad cena jizdného cestovni €as radost z
cestovani (pravidelnost, cestovani vlakem
cetnost spojli
atd.)

Obrazek 7 — Faktory ovliviiujici rozhodovani o cestovani vlakem (autor na zikladé dotaznikovych dat)
Mezi vlastnimi odpovéd'mi respondentti se objevovaly tyto aspekty:

- existence vhodného spoje, ktery se danym respondentiim piesné hodi v jejich ¢asovém
harmonogramu,

- vyborna dostupnost nadraZi, blizkost pozadované lokality od cilové stanice,
- Spatna dostupnost autobusem, no¢ni spoje, pievoz jizdnich kol,

- srovnatelny cestovni ¢as s individualni automobilovou dopravou,

- preference soukromych zelezni¢nich dopravci.

Otazka €. 16) Pii rozhodovani o cestovani osobnim automobilem hraje nejdilezitéjsi
roli:
Cilem této otazky bylo zjistit, jak vybrané faktory ovliviiuji rozhodovani o cestovani

osobnim automobilem. I zde byla moZnost doplnéni vlastni odpovédi.

70%
58,49%

60%
50% 42,77%
40% 33,33%
30%
20% 16,98%
10%

0%

nezavislost pohodli cestovni Cas  radost zjizdy cena (pfi vyssi
obsazenosti
auta)

Obrazek 8 - Faktory ovliviiujici rozhodovani o cestovani viakem  (autor na ziakladé dotaznikovych dat)
Mezi vlastnimi odpovéd'mi respondenti se objevovaly tyto aspekty:

- nedostupnost lokality vefejnou dopravou,
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- potieba piepravy vétsich ¢i vétsiho mnozstvi zavazadel a véci,
- Casove ¢i financn€ nevyhodné spojeni dané lokality vetejnou dopravou.

Zajimavy je 1 ten aspekt, Ze samotné vlastnictvi automobilu je jistou zdminkou pro
jeho vys$si vyuzivani a tudiZz pfi planovani pracovnich ¢i volnocasovych cest neni Casto
uvazovana ekonomickd vyhodnost ¢i nevyhodnost cestovani dostupnymi médy dopravy.
Otazka ¢. 17) Jak hodnotite Groven osobni Zelezni¢ni dopravy ve vaSem regionu/Kkraji?
Otazka ¢. 18) Jak hodnotite iroven autobusové dopravy ve vasem regionu/kraji?

V ptipad€ otdzek €. 17 a 18 je opét vhodné je interpretovat spole¢né, a to 1 v disledku
témeét shodnych vysledk. Oba mody dopravy byly shodné nejcastéji oznamkovany stupném
,.dobry*. U Zelezniéni dopravy (ZD) se tak vyslovilo 33 % respondentd, u autobusové
dopravy (AD) téméf 36 %. Druhy nejéastéjsi stupein hodnoceni irovné obou méda dopravy
byl ,.chvalitebny“, a to 32 % (ZD) a 35% (AD). Jako tieti nejéast&jsi hodnoceni bylo
,.dostate¢ny*, dale ,,vyborny a za ,nedostate¢ny* oznacilo oba mody dopravy jen 7 % (ZD),
potazmo 3 % (AD) respondentdl.

Otiazka 19) Za problematické aspekty osobni Zelezni¢ni dopravy v Kraji povazuji
V soucasnosti:

Cilem této otazky bylo zjistit, jaké vybrané aspekty osobni zelezni¢ni dopravy v kraji
povazuji respondenti za nejvice problematické. Respondenti mohli oznacit max. 2 odpovédi.
Zde byla moznost volby vice moznosti, ptfipadné doplnéni vlastni odpovédi, tudiz

procentudlni soucet se nerovna 100 %.

35% 32,70% 32,08%

28,93% 28,30%

30% 25,16%
25%

20%
15%
10%
5%
0%

pomalost nevyhovujici cenajizdného staryvozovy  Spatny stav
(dlouhé intervaly park infrastruktury
cestovni ¢asy) spoji/mala (Casté vyluky)
cetnost

Obrazek 9 - Problematické aspekty osobni Zelezni¢ni dopravy v kraji
(autor na zakladé dotaznikovych dat)

Mezi vlastnimi odpovéd'mi respondentt se objevovaly tyto aspekty:
- Spatnd ndvaznost spojli, neuplnd tarifni integrace s autobusovou dopravou,
v posledni dobé¢ ispoje s povinnou rezervaci a omezené uznavani jizdného

mezi dopravci,
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- Casta zpozdéni, na nekterych relacich stale nizky standard cestovani,
- zelezni¢ni stanice a zastdvky mimo centrum, Cas strdveny cestou na nadrazi,
- nizka socidlni prestiz cestovani regiondlnimi vlaky v urcitych regionech.
Otazka 20) Za problematické aspekty osobni silniéni dopravy v kraji povazuji
V soucasnosti:
Cilem této otazky bylo zjistit, jaké vybrané aspekty osobni silni¢ni dopravy v Kraji
povazuji respondenti za nejvice problematické. Respondenti mohli oznacit max. 2 odpovédi.

| zde byla moznost doplnéni vlastni odpovédi.

60% 52,20%

50% 43,40% 42,77%

40%

30%

20%

10%

0%
ceny kongesce Spatnd kvalita kvalita lokdlniho
pohonnych (zacpy) infrastruktury ovzdusi a hluk

hmot

Obrazek 10 - Problematické aspekty osobni silni¢ni dopravy v kraji (autor na zakladé dotaznikovych dat)
Mezi vlastnimi odpovéd'mi respondentl se objevovaly tyto aspekty:

- Ucastnici silni¢niho provozu nerespektujici pravidla silni¢niho provozu,

- tarifni integrace veiejné dopravy,

- nedostatek parkovacich ploch.
Otazka ¢. 25) UvaZujte predevSim c¢as straveny jizdou do/ze zaméstnani v dobé
dopravnich Spic¢ek. Vyberte variantu:

- nechci platit nic, zdrzeni v kongesci minimalné 15 minut (64,15 %)

- pro cestu do zpoplatnéné zony bych zvolil/a MHD (26,42 %)

- 70 K¢ = poplatek za vjezd do zony, zdrzeni 1 minuta (9,43 %)

Z uvedenych odpovédi vyplyva jednoznacné orientace uzivatelli dopravniho systému
na cenu. Ochota platit za zlepSeni dopravni situace, kterd mé za disledek radikdlni
minimalizaci Casu straveného v kongescich, je velmi mala. VétSina respondentt tak akceptuje
stav, ktery navySuje jejich cestovni ¢as o nezanedbatelny Casovy usek. Pro zhruba Ctvrtinu
respondentl by bylo zavedeni poplatku za kongesce diivodem pro vyuzivani sluzeb MHD pro
cesty do zpoplatnénych zon. Napiiklad v Londyné jsou zpoplatnény kongesce 11,50 librami
za den (od 7h do 18h, od pondé€li do patku). I poplatek ve vysi 70 K¢ za vjezd do zpoplatnéné

zony by tak podle prizkumu byl podle respondentii neamérny vysi ¢asové uspory.
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26) Je dobra dostupnost lokality silni¢ni i Zelezni¢ni dopravou divodem pro navySeni
prodejni ceny/ndjmu nemovitosti v dané lokalité?

Témét 56 % respondentti je presvédceno, ze dobrd dostupnost lokality silni¢ni
i zelezni¢ni dopravou divodem pro navySeni prodejni ceny/najmu nemovitosti v dané
lokalité. Celych 22 % respondentll je pfesvédceno o opaku a dalSich 22 % nedokéaze posoudit
tento vliv.

27) Pii koupi/pronajmu nemovitosti k trvalému bydleni je pro mne dulezita:
- dobra dopravni dostupnost libovolnych dvou dopravnich modi (50,94 %)
- dobra dopravni dostupnost autem, vlakem i busem (32,70 %)
- pouze dobra dopravni dostupnost automobilem (16,35 %)

Z pruizkumu vyplyva, Ze respondentim nestac¢i dobra dostupnost lokality trvalého
bydlisté¢ pouze automobilem, ale Ze vyzaduji dostupnost minimalné dvou dopravnich moda
dopravy. Zhruba tfetina respondentii chce mit ze svého bydlisté dobrou dostupnost kromé
automobilu i zelezni¢ni a autobusové dopravy.

28) Byla by vystavba/dostavba duleZitého nového tuseku dalnice ve vaSem regionu
diivodem pro zakoupeni dalni¢niho kuponu?

Cilem této otazky bylo zjistit potencialni zajem o zakoupeni dalni¢niho kuponu, pokud
by v daném regionu byla dokoncena vystavba nového tseku dalnice. Pres 40 % respondentti
by si dalni¢ni kupon zakoupilo, naopak pro 31 % respondenti by zminény scénaf nebyl
ditvodem pro zakoupeni dalni¢niho kuponu. Zbylych 29 % respondentt zvolilo odpoveéd
»hevim" a do pfipadnych propocti novych potencidlnich uZivatell zpoplatnénych useka
délnic a dodate¢nych ptijmu Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) je tak neni mozno
zapocitavat. Naopak u 40,25 % respondentt, kteti by si zakoupili dalni¢ni kupon, je velka
pravdépodobnost pii daném scénafi, Ze si zakoupi ro¢ni dalni¢ni kupon. Dlvodem je
pfitomnost Gseku dalni¢ni sit€¢ v daném kraji a vyssi pravdépodobnost jejiho vyuZivani pro
cestovani v daném kraji a do jiného kraje a financni vyhodnost rocniho dalni¢niho kuponu
Z dlouhodobého hlediska.

29) Ktera varianta zpoplatnéni silni¢ni infrastruktury pro osobni vozidla by byla pro
vas vhodnéjsi?
- vykonové zpoplatnéni, tzn. platba za skutecné projeté kilometrické useky
zpoplatnénych komunikaci (42,14 %)
- dalni¢ni ¢asové kupdny, tzn. zachovani stavajiciho stavu (30,82 %)

- nedokazu posoudit (27,04 %)
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Posledni otdzka €. 29 souvisi se zpusobem placeni poplatki za vyuZzivani
zpoplatnénych komunikaci osobnimi automobily. Nejvice respondentl by uvitalo zavedeni
vykonového zpoplatnéni, které je piimo zavislé na skutecné ujeté vzdalenosti. Tito
respondenti vyuZzivaji nebo by vyuzivali zpoplatnéné komunikace pouze ojedinéle, ptipadné
ruzné dlouh¢ tseky téchto komunikaci.

Naopak zhruba 31 % procent respondentii by uvitalo zachovani soucasného stavu
zpoplatnéni s dalni¢nimi kupony. Tito respondenti nejspise vyuzivaji zpoplatnénou silni¢ni sit’
Casto a z dlouhodobého hlediska jim po piepocteni ujeté vzdalenost po zpoplatnénych
komunikacich na cenu roc¢niho kuponu vyjde tento zplsob zpoplatnéni vyhodnéji, nez

ptipadné vykonové zpoplatnéni.

4.1.3 Modelové relace a vypocet WTP a WTA

V této kapitole jsou analyzovany vysledky otazek ¢. 21 az 24, kde respondenti uéinili
vybér preferovanych variant na étyfech modelovych dopravnich relacich. Zamérné byly
zvoleny dvé relace, kde bylo dedukovano pievazujici rozhodnuti ve prospéch Zzelezniéni
dopravy a dv¢ relace, kde bylo dedukovano pievazujici rozhodnuti ve prospéch individualni
automobilové dopravy.

Pro vy¢isleni tzv. ochoty pfijimat kompenzace nebo ochoty platit jsou pro zvolené
scénafe pouzity nasledujici odvozené vztahy:

WTA = Zeene g

deas

. [K&/min] (11)

kde: WTA je ochota pfijimat kompenzaci za vys§i cestovni Cas danym dopravnim
prostiedkem

dcena j€ rozdil ceny za piepravu [K¢], kdy Gspora je kladna a naklad zaporna hodnota,
deas je rozdil cestovnich ¢ast [min]

kp je koeficient preference dany pomérem respondenttl, ktefi zvolili tuto moznost (tzv.
vaha preference) []

wTp = Zeena g [K&/min] (12)

deas

kde: WTP je ochota platit za usporu cestovniho ¢asu danym dopravnim prostifedkem
dcena j€ rozdil ceny za piepravu [K¢], kdy uspora je kladna a naklad zaporna hodnota,
déas je rozdil cestovnich ¢asti [min]
kp je koeficient preference dany pomérem respondentt, kteti zvolili tuto moznost (tzv.

vaha preference) [-]
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Relace 1 - Tato varianta odpovida relaci Trutnov — Pardubice

U prvni modelové relace autor predpokladd, ze potencidlni cestujici si vybere
ekonomicky vyhodnéjsi variantu cestovani vlakem, pfi¢emz bude ochoten akceptovat delsi
Cas jizdy. Z hlediska silni¢ni dopravy je spojeni dobré, avsak s Castym rizikem kongesci
v Jaroméfi, zhlediska Zelezni¢ni dopravy jde o usek s del$im trasovanim pies Cerveny

Kostelec. Starko¢ a Ceskou Skalici s tratovou rychlosti do 100 km.h™,

m vlak, 1:50h, 90 K¢

M automobil, 1:10h,
200 K¢

Obrazek 11 — Vyhodnoceni preferenci na relaci 1 (autor na zakladé dotaznikovych dat)

U relace 1 voli tésnd vétSina respondentd variantu prepravy vlakem. Dochézi k uspoie
finan¢nich prostfedki ve vysi 110 K¢, avSak k navySeni cestovniho ¢asu o 40 minut.
Koeficient preference (vaha preference) je 0,52.

Scénar: Zaplatim méné, budu tam pozdéji.

WTAR1 = 1,43 K¢&/min — naklad za vysSi cestovni ¢as

Kladnéd hodnota znaci finanéni néklad pii dobrovolné zvoleném vybéru dopravniho
modu s vys$Sim cestovnim ¢asem na dané relaci.

Ve skute¢nosti je Zelezni¢ni doprava v porovnani se silni¢ni ¢asoveé nevyhodnd, kvili
delsimu vedeni trati v regionu, star$i jednokolejné dopravni infrastruktufe na tseku Hradec
Kralové - Trutnov s omezenim rychlosti ¢i velké hustoté Zelezni¢nich stanic a zastavek.
Vyhodou je naopak fungujici integrovany tarifni syst¢ém IREDO platny na utzemi
Kralovehradeckého a Pardubického kraje. Silni¢ni infrastruktura je na daném tuseku po

castecné rekonstrukei nékterych jejich dtlezitych usekd a od Hradce Kralové ve sméru na

Pardubice je mozno vyuZzivat bezplatné ¢tyfproudou silnici pro motorova vozidla 1/37.

Relace 2 - Tato varianta odpovida relaci Praha - Pardubice.

U druhé modelové relace autor predpokladad prevazujici volbu cesty vlakem a to jak
Z hlediska ekonomického tak cCasového. Preferenci automobilu budou v tomto piipade
pravdépodobné volit uzivatelé s jasnou preferenci IAD, uzivatelé nezohlediujici ekonomické

aspekty, uzivatelé preferujici vlastni pohodli ¢i zohlediiujici specidlni tcel cesty.
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m vlak, 1:00h, 150 K¢

M automobil, 1:25h,
310 K¢ + dalniéni
znamka

Obrazek 12 — Vyhodnoceni preferenci na relaci 2 (autor na zikladé dotaznikovych dat)

U relace 2 voli jasna vétSina variantu piepravy vlakem. Dochézi k Gspote financnich
prostiedkti ve vysi 160 K¢ a zaroven k tspote cestovniho ¢asu o 25 minut. Cenu dalni¢ni
znamky lze jen tézko rozkli¢ovat na dany usek relace 2, proto neni zapocitana. Koeficient
preference je 0,82.

Scénar: Zaplatim méné, budu tam dfive.

WTPRr2 = -5,25 K¢/min — uspora za niZsi cestovni ¢as

Zaporna hodnota znaci finan¢ni usporu pii soucasné uspote cestovniho ¢asu na dané
relaci. To je redlny piipad na useku koridorové trati Praha — Pardubice ve spojeni
s provozovanim vlaki vys$si kvality, a to jak statnich Ceskych drah a.s., tak soukromych
dopravci Regiojet a.s., Leo Express a.s. ¢i Arriva.

Uvazovana silni¢ni varianta pocita s nejrychlej$im spojenim, tedy vyuzitim dalnice
D11, kterd v soucasnosti kon¢i u Hradce Kralové. Pokud by byla uvazovana piim¢jsi varianta
bez vyuziti zpoplatnénych tsekii, doslo by k navyseni cestovniho Casu automobilem az na

1 hodinu a 58 minut.

Relace 3 - Tato varianta odpovida relaci Liberec - Pardubice.

U tieti modelové relace autor piedpoklada spiSe prevazujici volbu cesty automobilem,
jelikoz jde o vyznamnou ¢asovou usporu na ukor vyS$ich nakladt. Preferenci vliaku budou
Vv tomto ptipadé¢ pravdépodobné volit uZzivatelé s jasnou preferenci Zelezni¢ni dopravy,
uzivatelé se zaméfenim na cenu jizdného (véetné piipadnych zékaznickych slev) ¢i uZivatelé

S niz8§imi naroky na dobu jizdy.

mvlak, 2:57, 220 K¢

H automobil, 1:50h,
320 K¢

Obrazek 13 — Vyhodnoceni preferenci na relaci 3 (autor na zakladé dotaznikovych dat)
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U relace 3 voli tii ¢tvrtiny respondentt variantu piepravy osobnim automobilem. Zde
dochazi k ¢asové uspotfe 67 minut, avsak pfi navySeni ndkladli ve vysi 100 K¢. Koeficient
preference je 0,77.

Scénar: Zaplatim vic, budu tam drive.

WTPRrs = 1,15 Ké/min — naklad na asporu ¢asu

Na uvazované relaci je Zelezni¢ni spojeni podobné charakteru zelezni¢niho spojeni
z Relace 1, tedy jednokolejna trat’ regionalniho charakteru s omezenim rychlosti s velkou
cetnosti Zelezni¢nich stanic a zastdvek. Uvazovany nejrychlejsi spoj je pfitom piimy rychlik
Pardubice — Liberec, ktery na trati stavi v 10 stanicich.

Silni¢ni spojeni na dané relaci obsahuje nezpoplatnénou c¢tyfproudou silnici pro
motorova vozidla 1/37 mezi Pardubicemi a Hradcem Kralové a poté pfevazné meziméstské

silnice 1. tfidy.
Relace 4 - Tato varianta odpovida relaci Pardubice - Ostrava.

U ctvrté modelové relace autor predpokladd velmi podobny piipad dopravné-
ekonomického chovani uzivatell jako u druhé modelové relace. Preferenci automobilu budou
Vvtomto piipadé pravdépodobné volit wuzivatelé sjasnou preferenci IAD, uzivatelé
nezohlediiujici ekonomické aspekty, uzivatelé preferujici vlastni pohodli ¢i zohlediujici

specialni ucel cesty.

m vlak, 2:30h, 230 K&

W automobil, 2:45,
500 K¢ + dalniéni
znamka

Obrazek 14 — Vyhodnoceni preferenci na relaci 4 (autor na zakladé dotaznikovych dat)

U relace 4 voli jasna vétSina respondentll variantu piepravy vlakem. Zde dochazi
k Casové uspofe 15 minut a zaroven k uspofe finanénich prosttedki ve vysi 270 K¢&.
Koeficient preference je 0,82.

Scénar: Zaplatim méné, budu tam drive.

WTPRr4 = -14,76 K&/min — uspora za niZsi cestovni ¢as

Zaporna hodnota znaci finan¢ni usporu pii soucasné uspote cestovniho ¢asu na dané
relaci. To je redlny pfipad na tuseku koridorové trati Praha — Ostrava ve spojeni
s provozovanim vlaki vysii kvality, a to jak statnich Ceskych drah a.s., tak dvou soukromych

dopravcii Regiojet a.s. a Leo Express a.s.
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Uspory za niz$i cestovni &as (v piipadé Relace 2 a Relace 4 se daji obecné vyjadrit
jako pozitivni externality dopravy, kdy dochazi k ¢asové uspofe pfi cestovani alternativnim
moddem dopravy a zaroven také k finan¢ni uspote oproti vyuzivani IAD.

Uvedené odhady WTA a WTP nelze zobeciiovat, ale je mozno je odhadovat vzdy na
konkrétnich relacich. Na zéklad¢ zpracované piipadové studie a prislusného dotaznikového
Setfeni 1ze vydedukovat a definovat omezujici podminky, které je nutno uvazovat pii vyuziti
téchto metod v podobnych ptipadovych studiich:

- kvalita zelezni¢ni dopravni infrastruktury, trasovani, rychlostni omezeni,

- kvalita silni¢ni dopravni infrastruktury, podil dalni¢nich tsekl v uvazovaném
regionu, cena pohonnych hmot,

- vliv konkurence v autobusové a zelezni¢ni dopravé€, piitomnost integrovaného
dopravniho systému,

- zvyhodnéné jizdné vetejné dopravy (zdkaznicke karty),

- osobni preference,

- dopravni a dotacni politika kraje a statu, stupen liberalizace v autobusové
a Zeleznic¢ni doprave,

- socialn¢é-ekonomicka situace uzivatele.

Dopravni chovani a ekonomické rozhodovani také zavisi na tcelu cesty. Zadani jsou
proto zobecnéna a ekonomické rozhodovani bylo zavislé na rozpoctu jednotlivych
respondentl. Tim byla vylou¢ena moznost, aby respondenti uvazovali situaci, kdy maji
k dispozici naptiklad sluzebni automobil a veskeré cestovni naklady tak plati zaméstnavatel.

S ucelem cesty tato ptipadova studie nesouvisi, jde o Cisty pfinos z konkurenéniho
prostfedi mezi jednotlivymi uvaZovanymi mody dopravy. Pfipadnym vhodnym roz$ifenim
studie mize byt aplikace random utility / discrete choice modelu, ktery by zohlednoval
vlastnosti cilové lokace.

Od zafi roku 2018 byly zavedeny slevy na jizdném, kteroé se tykaji cestujicich od 6 do
18 let, studentii od 18 do 26 let a cestujicich starSich 65 let. Tato skutecnost by pfi novém
dotaznikovém Setfeni ovlivnila dopravné-ekonomické chovani cestujicich, a to zejména

dotéenych vékovych skupin uzivatelll vefejné dopravy.

4.2 Pripadova studie - vliv blizkosti dopravni infrastruktury na cenu
nemovitosti
Aplikace metody hédonické ceny byva nejCastéji spojovana s uréenim vlivu

environmentalnich statk®i na cenu pozemku ¢i nemovitosti v ur¢ité oblasti, jak uvadi Haripriya
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(2014) nebo Forrest et al. (1992). Struktura dopravnich siti a jejich dostupnost maji ¢im dal
tim vysSi vliv na hodnotu komer¢nich pozemkii a nemovitosti a tim padem i na Uzemni
planovani. Tento faktor je prokazatelny ukomer¢nich nemovitosti a podnikatelskych
subjektil, avSak u byt a rodinnych domt je tento vliv pfedmétem spekulaci a také n¢kolika
studii, napt. Forrest et al. (1992) nebo Bajic (1983). Napiiklad americka studie ,, Accessibility
Dynamics and Location Premia: Do Land Values Follow Accessibility Changes? “ lacona a
Levinsona (2011) se zabyvala vlivem blizkosti dopravni infrastruktury na cenu pozemku a i
pies velké mnozstvi dat nebyla jednoznacné potvrzena tato zavislost. Zavislost vySe
ceny/ndgjmu nemovitosti byla jednoznacné potvrzena pouze na faktorech (z faktort
uvazovanych ve studii), jako je obytna plocha ¢i pocet pokojti.

Naopak americka studie Caoa a Hougha (2007) piisla s vysledky, které dokazuji, ze
cena pozemkd, resp. ceny/najmu nemovitosti klesa s blizkosti dopravni infrastruktury. Tato
skute¢nost je ve studii zduvodnéna piitomnosti neZadouciho hluku a vibraci z dopravy. Roli
pfitom mnohdy hraje i lokalni znecisténi ovzdusi.

V dalsich studiich bylo dokdzano, napt. Brown et. al. (1977) nebo Morales (1980), ze
cenu/najem nemovitosti pozitivné ovliviiuji predevS§im pozitivni environmentalni aspekty,
jako je blizkost parku, lesu atd. Stejn€ jak bezpraSné a bezhlu¢né prostfedi. S rostouci
vzdalenosti nemovitosti od méstské aglomerace vsak jeji cena klesa z diivodu horsi dopravni
dostupnosti a horsi dostupnosti objekti vefejného zajmu. Teorie metody hédonické ceny se
tak mulZe potykat s paradoxnimi situacemi a mnohdy protichiidnymi zavéry, které jsou
ovlivnény mnoha geografickymi, environmentalnimi, ekonomickymi ¢i psychologickymi
aspekty. Cilem této ptipadové studie je zjistit vzajemny vztah ceny nemovitosti (bytt)

a blizkosti dopravni infrastruktury a uréit faktory, které ovliviiuji cenu nemovitosti.

4.2.1 Technicko-ekonomicka analyza lokality Pardubice
Pro ptipadovou studii zkoumajici vliv blizkosti dopravni infrastruktury (zastavek

vefejné dopravy) na cenu nemovitosti bylo zvoleno mésto Pardubice. Zdrojem dat je realitni
portal Reality.cz. U vybranych nemovitosti jsou soucasti popisu vzdalenosti k nejblizsi
zastavka je v tomto piipadé uvazovana Pardubice hl.n.

Cilem této korela¢ni analyzy je zjistit, které¢ z uvedenych proménnych ovliviiuji cenu
nemovitosti. Zaméfeni je v tomto ptipade na blizkost zastavek vetejné dopravy, a to tfi modu:
meéstské hromadné dopravy, zelezni¢ni dopravy a autobusové linkové dopravy. Pro statistikou

analyzu dat byl pouzit software Statistica 12.
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Vstupnimi daty k této technicko-ekonomické analyze k této metodice jsou ceny byti,
vyuziti realitnich portalu pro sbér relevantniho vzorku dat, velikost bytu, vzdalenost bytu
(nemovitosti) a zastavek MHD, autobusového a vlakového nadrazi. Pro sbér dat autor vyuzil
nasledujici zdroje:

- portal reality.cz s ndhodnym vybérem inzerovanych bytti obsahujici komplexni
pozadované informace o bytové vymeéte, poctu pokoji, stavu bytu a uvedené
dostupnosti dopravnich uzlii (zastavek a stanic),

- portal Google Mapy pro ovéfeni vzdalenosti zastavek a stanic.

V ramci této analyzy je potieba definovat i soubor faktorii a podminek, za kterych je
dand metoda aplikovdna na modelovy ptipad Pardubic. V piipadé Pardubic hraje také
vyznamnou roli cyklistickd doprava, coz bylo podpofeno i ziskem titulu Hlavni mésto cyklisti
2014 a také pesi doprava, jelikoz vétSina atraktivnich lokalit a bodd z4jmu je v ramci
ptijatelné dochazkové vzdalenosti. Ztohoto divodu nemusi byt cena nemovitosti
v Pardubicich v kontextu dostupnosti dopravni infrastruktury az tolik ovliviiovana dostupnosti
autobusovych zastavek, zelezniCnich stanic nebo parkovacich mist. Naopak u mést
s nevyhovujici infrastrukturou pro cyklistickou dopravu ¢i s delSimi dochézkovymi
vzdalenostmi bude zdvislost ceny nemovitosti na dostupnosti silnicni a Zelezni¢ni

infrastruktury vyssi.

4.2.2 Statistické zpracovani dat, aplikace korelacni a regresni analyzy
Pfedmétem statistické analyzy je stanovit silu a druh sledovanych zévislosti. Sila

zavislosti (korelace) se vyjadfuje prostiednictvim riznych mér statistické zavislosti, ke
kterym patfi 1 korelaéni koeficienty. Absolutni hodnota miry statistické zavislosti by se m¢la
pohybovat v uzavieném intervalu od nuly do jedné.

Tabulka 13 - Korelaé¢ni koeficienty — cena nemovitosti a blizkost zastavek vefejné dopravy

Korelacni matice

Velikost bytu | Vzdalenost | Vzdalenost | Vzdalenost | Cena bytu
Proménna (m2) MHD (m) Zeleznice BUS (m)
Velikost bytu [m?] 1,000000  -0,109387  -0,196314  -0,294888 ~ 0,780871
Vzdailenost MHD [m] -0,109387  1,000000 0,268125  0,344716 | -0,113522
Vzdalenost Zeleznice [m] -0,196314  0,268125 1,000000 [OISH088E] -0,222535
Vzdalenost BUS [m] -0,294888  0,344716 [ JOM0888]  1.000000 = -0,365270
Cena bytu [K¢]| 0780871  0,113522  -0,222535  -0,365270  1,000000

Zdroj: autor, pomoci Statistica 12

Z tabulky 13 je vidét pfipad nezadouci multikolinearity (oznacCena Cervené) mezi
vzdalenosti zelezniCni zastavky a vzdalenosti autobusového nadrazi. Pokud je hodnota

korelace dvou vysvétlujicich proménnych vétsi nez 0,8, je to nezddouci. Divodem je blizkost
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(cca 400 m) hlavni Zelezni¢ni stanice a autobusového nadrazi v modelovém piipadu mésta

Pardubic. Jednim z moznych feSeni je slouceni obou téchto proménnych do jedné.

Tabulka 14 - Korela¢ni koeficienty — po odstranéni multikolinearity

Korelace
Velikost bytu | Vzdalenost MHD Vzdalenost Cena
Proménna (m2) (m) Zeleznice bytu
Velikost bytu [m2] 1,000000 -0,109387 -0,196314 | 0,780871
Vzdalenost MHD [m] -0,109387 1,000000 0,268125 | -0,113522
Vzdalenost Zeleznice [m] -0,196314 0,268125 1,000000 | -0,222535
Cena bytu [K¢] 0,780871 -0,113522 -0,222535| 1,000000

Zdroj: autor, pomoci Statistica 12

Po vyfazeni proménné ,Vzdalenost BUS*“ se jiz v modelu multikolinearita

nevyskytuje. Podle océekavani, stejné¢ jako ve zminénych zahrani¢nich studiich, byla

prokazana velmi silna zavislost mezi cenou bytu a velikosti (obytnou plochou) bytu.

Bodovy graf: Cena bytu vs. Velikost bytu (m2) (Celé piip. vynech. u Ch e

Velikost bytu (m2) = 10,074 + 35E-4 * Cena bytu
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L Y. ‘Jeliigsx bytu (m2)
Primr = 75,033323
5t 1 ;s.m ouir.: 0474
Max. = 124,000000
’_l |_| Min. = 32,000000
160
140 | &]
__ 120 Bt
= 100 o P ok T I —=
Z 80} o O lesBdl. 1" | o ]
@ _..»;.'.if’a;."-'é""
2 60} G e l0g S ]
= I P e
= 40 k-7 /,--f/q,,-g b
_/"/ _°"_- =
20— L2
0 " i i i i i " L i " i i i
4E5 8E5 12E6 16E6 2E6 24E6 28E6 32E6 O 5 10
6E5 1E6 14E6 18E6 22E6 26E6 3E6
Conabytu 0,95 Int.spol.

Obrazek 15 — Cena bytu vs. velikost bytu (autor pomoci Statistica)

Zaroven byla na daném vzorku prokdzana slaba a zaporna zavislost ceny bytu a blizkosti
zastavky MHD a hlavni Zelezni¢ni stanice. Slaba zaporna korelace vyjadiuje zavislost, kdy pfi
rostouci vzdalenosti zastavky MHD od bydlisté¢ a rostouci vzdalenosti hlavni zelezni¢ni

stanice od bydlisté mirné klesa cena bytu a naopak.
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Obrazek 16 — Cena bytu vs. vzdalenost MHD

(autor pomoci Statistica)

Bodovy graf: Cena bytu vs. Vzdalenost Zeleznice (Celé prip. vynech. u C % ga?rggbwu
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Obrazek 17 — Cena bytu vs. vzdalenost Zeleznice

0,95 Int.spol.

(autor pomoci Statistica)

V podstaté stejnd zdporna zavislost byla prokdzana u blizkosti autobusového nadrazi.

Tato proménnd byla z divodu multikolinearity sloucena pravé s proménou Vzdalenost
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zeleznice. Zaporna korelace vyjadiuje zévislost, kdy pii rostouci vzdalenosti autobusového
nadrazi od bydlist¢ klesa cena bytu a naopak.

Vysledky vicenasobné regresni a korelaéni analyzy také potvrzuji 1 data
Z provedeného dotaznikového prizkumu, kde se téméf 51 % respondentti vyjadtilo, Ze je pro
n¢ v mist¢ bydliste¢ dilezitd dobra dopravni dostupnost minimaln¢ dvou libovolnych modu

dopravy a pro 33 % respondentii je dokonce dilezitd dobrd dopravni dostupnost autem,

vlakem i autobusem.

Tabulka 15 - Regresni model

Vysledky regrese se zavislou proménou :  Cena bytu

R=,78413135 R2=,61486197 Upravené R2=,57042296
F(3,26)=13,836 p<,00001 Smérod. chyba odhadu : 3496E2

b* Sm.chyba b Sm.chyba t(26) p-hodn.
N=30 (z b*) (zb)
Abs.¢len 629547,4| 261636,5| 2,406192| 0,023524
Velikost bytu [m?] 0,766074| 0,124349| 17060,9 2769,3| 6,160697 | 0,000002
Vzdalenost MHD [m] -0,011184| 0,126563 -53,3 603,5| -0,088364 | 0,930264
Vzdalenost Zeleznice [m] | -0,069145| 0,128300 -27,1 50,3| -0,538930| 0,594520

Zdroj: autor, pomoci Statistica 12

Pozn. Statisticky vyznamné regresni koeficienty jsou zvyraznény cervenou barvou.

Z regresntho modelu lze tedy urcit rovnici, zahrnujici jednotlivé faktory, které
ovliviiuji cenu bytu v blizkosti dopravni infrastruktury. Regresni rovina ma tedy tvar:
y = 629547,4 + 17060,9 * x; — 53,3 * x, — 27,1 * x3 (13)
tedy:
cena bytu = 629547,4 + 17060,9 * vel. bytu — 53,3 * vzd. MHD — 27,1 * vzd. zel. (14)
kde:  vel.bytu je velikost bytu [m?]
vzd.MHD je vzdalenost bydlisté k nejblizsi zastavce méstské hromadné dopravy [m]
vzd.zel je vzdalenost bydlisté k hlavni Zelezni¢ni stanici [m]

Pozn.: absolutni ¢len regresniho modelu [K¢]

Pro spravnou interpretaci vysledné regresni roviny lze ovéfit dosazenim zvolenymi
daty, napt. velikost bytu 100 m? vzdalenost k zastivce MHD je 300 m, vzdalenost
k Zelezni¢ni stanici je 2000 m. Po dosazeni:

cena bytu = 629547,4 + 17060,9 » 100 — 53,3 * 300 — 27,1 = 2000

cena bytu = 2265393,37 K¢

(15)
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Pro druhy kontrolni vypodet ziistane stejna velikost bytu 100 m?, aviak vzdalenost
k zastavce MHD se zmensi na 100 m, vzdalenost k Zelezni¢ni stanici se zmensi na 1000 m. Po
dosazeni:
cena bytu = 629547,4 + 17060,9 » 100 — 53,3 * 100 — 27,1 * 1000 (16)
cena bytu = 2303183,61 K¢

Z kontrolnich vypoctl lze tedy vyslednou regresni rovnici interpretovat tak, ze cena
bytu se zvysuje srostouci obytnou plochou bytu, se snizujici se vzdalenosti k nejblizsi
zastivee MHD a se snizujici se vzdalenosti k Zelezni¢ni stanici Podle potfeb je mozno
aplikaci metody modifikovat napiiklad nasledujicimi zpusoby:

- moznost zahrnout i dal$i médy dopravy a jejich stani¢ni ¢i zastavkové body,

- moznost modifikace proménné ,,Vzdalenost Zeleznice* na vzdalenost k nejblizsi

Zelezni¢ni stanici
Napt.: Na modelovém ptikladu Pardubic by tak bylo mozno zahrnout naptiklad
zelezniéni zastavky Pardubice — Rosice n/L. Pardubice — zavodisté, Pardubice —

Opocinek, Pardubice — Cerna za Bory nebo Pardubice — Pardubicky.
Na zakladé regresniho modelu je dopocitan absolutni, resp. relativni procentudlni podil

vzdalenosti zastavek MHD a vlakového nadrazi na cené bytu na modelovém ptipadu

Pardubice. Vysledné hodnoty jsou zaneseny do tabulky 16.
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Tabulka 16 - Pfehled dat modelu Pardubice

Cena Velikost Vzdalenost | Vzdalenos VZdalel,lOSt AB? ABS R EP REL

bytu bytu MHD (m) |t Zeleznice bus. nadr | podil podil Zel. podil podil Zel.
(m?) (m) MHD MHD

2790000 95 104 2200 1184 | 55432 59620 | 0,253674| 2,728392
1890000 75 238 3100 2700 | 12685,4 84010 | 0,699915 4,63524
873000 32 167 1800 2100| 8901,1 48780| 0,796294 4,36387
1350000 53 215 587 270| 11459,5 15907,7| 0,760717| 1,056002
1700000 75 490 2400 2600 26117 65040 | 1,436612| 3,577641
2150000 85 144 2000 1600 | 7675,2 54200| 0,380365| 2,686029
1650000 62 231 4500 4100| 12312,3 121950| 0,792776| 7,852236
1099000 50 224 7100 7300 | 11939,2 192410| 0,934032| 15,05269
1690000 60 490 1500 1800 | 26117 40650 1,64627 2,56235
2560000 105 56 712 421| 29848 19295,2| 0,124436| 0,804415
1833200 66 104 2200 1204 | 5543,2 59620 | 0,327922| 3,526968
2550000 124 234 1400 1000 | 12472,2 37940 | 0,462844| 1,407956
2015000 86 122 2600 2200| 6502,6 70460 | 0,321939| 3,488426
1130000 35 52 803 446 | 27716 21761,3| 0,230554| 1,810204
2700000 90 175 1400 1000 | 93275 37940 | 0,440442| 1,791515
1675000 96 57 472 176 | 3038,1 12791,2| 0,134933| 0,568103
1540000 55 181 480 337 | 9647,3 13008 | 0,624323 0,84181
2750000 85 147 2000 998 | 7835,1 54200| 0,388321| 2,686242
1850000 110 167 1600 1200| 8901,1 43360 0,36272| 1,766922
2160000 54 47 726 414 2505,1 19674,6| 0,163876| 1,287052
1225000 48 132 1800 2000| 7035,6 48780| 0,505193| 3,502662
2575000 120 57 472 176 | 3038,1 12791,2 0,11417| 0,480687
1390000 80 29 2400 2000 | 15457 65040| 0,080178| 3,373735
1050000 41 72 2200 2600 | 3837,6 59620 | 0,303227| 4,710859
1795000 68 128 1800 1400| 68224 48780 | 0,393429| 2,813009
1690000 88 102 893 674 | 5436,6 24200,3| 0,258729| 1,151699
2400000 100 68 2300 1900| 36244 62330| 0,159687| 2,746198
1749000 74 163 698 351| 86879 18915,8| 0,465976| 1,014551
1800000 68 63 1600 1202 | 33579 43360 | 0,192654| 2,487707
1950000 71 57 472 176 | 3038,1 12791,2| 0,166467| 0,700872
0,464089  2,915868

Zdroj: autor na zakladé dat z sReality.cz, Google Maps, Statistica 12

Poslednim krokem je vyjadieni primérného podilu odhadu ekonomického vlivu

blizkosti dopravni infrastruktury na cenu bytu. Model vychazi z absolutnich podili na ceng,

vypoctenych pomoci regresni rovnice. Faktor blizkosti zastivek MHD se na cené byt

Vv Pardubicich podili primérné 0,46 %. Faktor blizkosti hlavni Zelezni¢ni stanice se na cené

byt v Pardubicich podili primérné 2,92 %. Zaporna korelace v obou piipadech znamena, Ze

¢im vétsi je vzdalenost dopravni infrastruktury od bydlisté, tim nizsi je cena bytu. Zavislost je

mirna. Kvuali silné multikolinearité mezi vzdalenosti hlavni Zelezni¢ni stanice a vzdalenosti

autobusového nadrazi byla proménna ,,Vzdalenost BUS* vtomto piipadé vyloucena

Zz modelu.
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4.2.3 Doprava v klidu

S problematikou vlivu dopravy na ceny nemovitosti souvisi také doprava v Klidu. Dle

Langra (2010) v soucasnosti piedstavuje problematika dopravy v klidu ve stfednich a velkych

meéstech pfinejmensim stejny problém, jako ostatni mody dopravy, ale ne vzdy je dopraveé

Vv klidu vénovana dostatecna pozornost. Zasady a uzemni pldnovani pro dopravu v klidu byly

totiz vytvareny na zaklad¢ predpist, které dostatecné nereflektovaly napiiklad vyvoj

vozového parku v CR, ale i dalsi organiza¢ni a regulaéni zasady, zabyvajici se dopravou

Vv klidu na riznych urovnich projektu. Dopravou v klidu se zabyvaji mistni ufady ¢i ufady

méstskych casti, které by ji méli fesit v rdmci mistni dopravni politiky. Langr (2010) uvadi

Sest vyvojovych fazi parkovaci politiky:

1.

Neni nutné zadné opatieni, jelikoZz parkovaci mista jsou dostupnd a pocet
zaparkovanych vozidel negativné neovliviyje kvalitu ani atraktivitu oblasti
Omezeni parkovani, které vyzaduje vétsi efektivitu ve vyuziti prostoru ¢i lépe
vyznacené parkovani véetné€ zakazu parkovani v urcitych lokalitach a ulicich.
Zavedeni ¢asového omezeni, coz vede k lepSimu vyuziti parkovaciho prostoru,
eliminaci dlouhodobé parkujicich a efektivnéjSimu vyuziti parkovaciho Casu.
Pti stejném poctu parkovacich mist je obslouzeno vice motoristt.

Zvyhodnéni mistnich obyvatel, kdy pfi zvySené kontrole dochazi k pfesunu
kratkodobé parkujicich do ptilehlych oblasti ¢i na okraj méstskych ¢asti.
Placené¢ parkovani, které umoZnuje regulaci parkovani ve mésté, napf.
pouzitim rozdilnych tarifii pro jednotlivé parkovaci zony.

Ztizeni zachytnych parkovist, kdy je vyuzivano konceptu budovani parkovist

Vv okrajovych ¢astech mésta v ndvaznosti na systém MHD.

Nabizi se tedy vhodné rozsifeni studie i na vliv dopravy v klidu na cenu nemovitosti.

Zde je ovSem nutno zminit n€kolik omezujicich podminek, vyplyvajicich mimo jiné ze studii

dopravy v klidu, jako napt. studie dopravy v klidu pro Prahu 11 od MOZ Consult (2016):

je nutné provést dikladnou analyzu dopravy v klidu v posuzovaném mésté,

je nutno uvazovat pouze nemovitosti se srovnatelnymi podminkami pro parkovani,
jelikoZ mtze dojit ke zkreslenym vysledkim,

je nutno vyjasnit a rozkliCovat Casto nepiehledné pfirazeni konkrétnich
parkovacich ploch a jejich pocet k bytovym domiim a dal§im nemovitostem,

je nutno specifikovat pfijatelnou dochazkovou vzdalenost z parkovacich mist,

je nutno zohlednit dalsi individualni faktory, které ovliviiuji dopravy v klidu ve

vazbé na cenovou atraktivitu reziden¢nich lokalit.

88



Z vyse uvedenych divoda a z divodu ndrocnosti na sbér dat a analyzu parkovacich
ploch v Pardubicich nebyla do modelového piipadu zahrnuta doprava v klidu, ale pii splnéni
vyse uvedenych podminek 1ze faktor dopravy v klidu do metodiky vhodné zaclenit, jelikoz

i doprava v klidu ma na cenu nemovitosti nezanedbatelny vliv.

4.3 Pripadova studie — prinosy z vystavby dopravni infrastruktury
Tato piipadova studie zkoumd piinosy vzniklé pii vystavbé dopravni infrastruktury

ajeji vliv na zmény v podnikatelském prostifedi v oblasti osobni silni¢ni (autobusové)
a zelezni¢ni dopravy. Pfinos provozovéani dopravy na komeréni bazi na uvazovaném useku
nebo v ramci transparentniho vybérového fizeni na dopravni obsluznost urcité relace spociva
V Uspote statnich dotaci za objednané dopravni sluzby na relacich, které¢ jsou v soucasnosti
soukromi dopravci ochotni obsluhovat bez dotaci nebo s niz§imi dotacemi nez je tomu
u statniho dopravce. Tento koncept vSak neni aplikovatelny na celou Zelezni¢ni sit’, ale pouze
na komeréné zajimavé relace. V CR je za takové relace moZno povazovat zejména:

- Praha— Ostrava

- Ostrava — Opava — Krnov — Olomouc

- Bfeclav - Brno - Praha - Usti nad Labem

- Plzen - Praha

Pro stanoveni koeficientu vhodnosti dopravni infrastruktury ke komerénimu podnikani
v oboru dopravy (osobni, ale mozno i nakladni) bude pouzita jedna z metod stanoveni vah
kritérii. Na zaklad¢ reSerSe literatury predevSim od Zelené¢ho (2007), Seidenglanze (2006)
a MDCR (2013) byly shrnuty ovliviiujici aspekty v silni¢ni a Zelezniéni dopravé.

Ovliviiujici aspekty — silni¢ni doprava:

- komeréni potencial relace vzhledem k soucasnym a potencialnim piepravnim

proudiim cestujicich,

- konkurencni prostiedi v ramci regiondlni a dalkové autobusové dopravy,

- konkurence v Zelezni¢ni dopravé na dané relaci,

- uroven individualni automobilové dopravy (cenové a ¢asové porovnani) na dané

relaci,

- Casové a ekonomické srovnani S Zelezni¢ni dopravou na dané relaci,

- administrativni naro¢nost, bariéry vstupu do odvétvi,

- smluvni zavazky v rdmci dopravni obsluznosti,

- potencial kvalitativniho zlep$eni poskytovanych dopravnich sluzeb na dané relaci,
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Ovliviiujici aspekty — Zelezni¢ni doprava:
- komer¢ni potencial relace vzhledem Kk soucasnym a potencialnim piepravnim
proudim cestujicich

- konkurencni prostiedi v Zeleznicni doprave

- konkurence v silni¢ni autobusové dopravé

- uroven automobilové dopravy (cenové a asové porovnani) na dané relaci

- Casové a ekonomické srovnani s autobusovou dopravou na dané relaci

- smluvni zavazky statniho dopravce CD a. s. vV ramci dopravni obsluZnosti

- administrativni naro¢nost, legislativni bariéry vstupu

- potencidl kvalitativniho zlepSeni poskytovanych dopravnich sluzeb

Predpoklad, ze nové vybudovany usek dopravni infrastruktury (silnice a Zeleznice) ¢i
jeji zadsadni modernizace zvySuje konkurenceschopnost a potencial pro vstup novych
dopravcu ¢i rozSifeni podnikatelskych aktivit stavajicich dopraveu, podporuje napiiklad
I projekt ,,ZlepSeni infrastruktury pro vyssi konkurenceschopnost a vétsi vyuziti zelezni¢ni
dopravy“, kde mohou Zadat o dotace z evropskych fondt vlastnici/spravci dot¢ené dopravni

infrastruktury.

4.3.1 Stanoveni cile a aplikace metody
Existuje spousta relaci, kde dominuje jeden dopravni mod, pricemz alternativni mody

jsou v nevyhodé z divodu nedostupnosti kvalitni a rychlé infrastruktury, demografickymi
a ekonomickymi vlivy nebo poctem atraktivnich lokalit v daném regionu. Pro hodnoceni
potencialu relace pro inicializaci €i rozsiteni sluZzeb dopravcl v autobusové dopravé na urcité
relaci bude pouzita Saatyho metoda.

Cilem je zjistit komer¢ni potencidl dokoncené dalnice D11 pro autobusové dopravce,
ktery lze vyjadtit souhrnnym koeficientem na zakladé¢ Saatyho metody. Jako modelovy
ptiklad je zvolena kompletni dostavba déalnice D11. Pro hodnoceni potencidlu relace pro
autobusové dopravce bude pouzit nasledujici postup s aplikaci Saatyho metody (Olivkova,
2011; Friebelova 2008):

1. stanoveni kritérii hodnoceni a jejich popis,
stanoveni bodi hodnoceni jednotlivych kritérii a jejich vyznam,

3. bodové hodnoceni jednotlivych part kritérii, vypocet geometrického priméru (GA)
a vahy kritéria (W), resp. Wi, tedy vahy i-tého kritéria,

4. test konzistence,
technicko-ekonomicka analyza uvazovanych dopravnich relaci na zaklad¢ téchto dat:

- platné tarifni podminky ve vefejné Zelezni¢ni/silni€ni dopraveé,
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- aktudlni ceny pohonych hmot,

- technické data o spotiebé¢ modelového osobniho automobilu,
- jizdni doby z platnych jizdnich fada,

- pocet dopravcu a spojli na uvazované relaci,

- smluvni zévazky dopravcii, administrativni narocnost, bariéry vstupu, Groven
legislativy (vyhled),

- aktudlni situace na dopravnim trhu,

6. navrh a porovnani jednotlivych dat uvazovanych scénart,

7. vypocet vysledného koeficientu u uvazovaného scénéfe,

8. vyhodnoceni a interpretace vysledki.
4.3.2 Stanoveni kritérii a bodového hodnoceni

Prvnim krokem je stanoveni kritérii hodnoceni a jejich popis. Stanoveni kritérii

probéhlo v ramci feSitelského tymu spolecné se Skolitelem a Skolitelem specialistou na
zéklad¢ delfské metody, tedy prognostické metody skupinového hledani feSeni. Kritéria
a jejich popis jsou pro ptehlednost uvedeny v tabulce 17.

Tabulka 17 - Stanoveni kritérii hodnoceni a jejich popis

Kritérium | Popis
Ki piepravni proudy cestujicich na dané relaci
- ¢im vyssi, tim lepsi
K, konkurence (pomér spojii v autobusové a zelezni¢ni dopraveé na dané relaci)
- vy$§i pomér ZelezniCnich spoji znamena vyssi potencial pro busy
Ks ekonomicka vyhodnost oproti zelezni¢ni doprave
- zvySeni rozdilu cen jizdného (ve prospéch busu), zachovani poméru = 1
Ks ¢asova vyhodnost oproti Zelezni¢ni dopravé
- zvySeni rozdilu celkovych cestovnich ¢asii mezi obéma mody (ve prospéch busu)
Ks ekonomicka vyhodnost oproti IAD
- zvySeni rozdilu ceny jizdného vuci cené za PHM/poplatky (ve prospéch busu)
Ke ¢asova vyhodnost oproti IAD
- snizeni rozdilu celkovych cestovnich casti mezi obéma médy (ve prospéch busu)

Zdroj: autor

Druhym krokem je stanoveni bodi hodnoceni jednotlivych kritérii a jejich vyznam.

Tabulka 18 - Stanoveni desktriptori podle Saatyho a jejich vyznam

Body Popis

=

kritéria jsou stejné¢ vyznamna

prvni kritérium je slab&é vyznamng;jsi nez druhé

prvni kritérium je dost vyznamné;jsi nez druhé

prvni kritérium je vyrazné vyznamnéjsi nez druhé

O|N|O1| W

prvni kritérium je absolutné vyznamnéjsi nez druhé

Zdroj: Olivkova (2011)

Pozn.: hodnoty 2, 4, 6, 8 lze vyuZit k jemné&;jSimu rozliSeni
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Matice S je ¢tvercova, fadu n x n a pro jeji prvky plati:
Sij ::—;[—],l,] = 1,2,...,Tl (17)

kde: sijj jsou odhady podila vah kritérii [-]

1,j je dvojice porovnavanych kritérii [-]
Matice je recipro¢ni, coz znamen4, ze na diagonale matice S jsou vzdy hodnoty rovny

/ 1 S12 slj\
s, 1 .

5= 7

\Yey Yoy - 1)

kde: S je matice parového porovnavani []

jedné.

(18)

I,j je pocet kritérii v daném porovnavani [-]

sij jsou hodnoty vzajemnych preferenci jednotlivych kritérii []

Ttetim krokem je bodové hodnoceni jednotlivych pari kritérii, vypocet geometrického

praméru (GA) a vahy kritéria (W) dle vzorcu:

GA;
Wi = g [-] (19)
kde: Wi je vaha i-tého kritéria []

GA:i je geometricky pramér i-té¢ho kritéria []

n je pocet kritérii
Tabulka 19 - Bodové hodnoceni jednotlivych paria kritérii, vypocet GA a vahy kritéria W
Kritérium | K1 Ko Ks K4 Ks Ks GA W
Ki 1 3 1 3 3 3|241 0,32
K2 0,33 1 1 3 3 511,72 0,23
Ks 1 1 1 1 3 31|1,55 0,20
Ka 0,33 0,33 1,00 1 3 51111 0,15
Ks 0,33 0,33 0,33 0 1 310,52 0,07
Ks 0,33 0,20 0,33 0,20 0,33 110,27 0,04

Soucet | 7,58 1,00

Zdroj: autor

Hodnotitelem byl feSitelsky tym experti, v€etné Skolitele a Skolitele specialisty.
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4.3.3 Test konzistence
Pti vyuziti metody parového porovnavani je potieba ovéfit konzistenci parového

porovnavani jednotlivych kritérii pomoci testu konzistence (Saaty,

1987). Vzhledem

k vlastnostem reciprokych matic a vlastnich ¢isel nehraje drobna nekonzistence roli pfi

urcovani vektoru priorit (Upton a Cook, 2008). Vypocet konzistence dle Hasse a Meixnera

(2009) probiha v nasledujicich 5 krocich. V prvnim kroku jsou seéteny sloupcové hodnoty:

Tabulka 20 — Test konzistence — 1. krok

K1 K2 K3 K4 Ks Ks

K1 1 3 1 3 3 3
K2 0,33 1 1 3 3 5
Ks 1 1 1 1 3 3
Ka 0,33 0,33 1,00 1 3 5
Ks 0,33 0,33 0,33 0 1 3
Ks 0,33 0,20 0,33 0,20 0,33 1

3,33 5,87 4,67 8,53 13,33 20,00

Zdroj: autor

Tabulka 20 je ve druhém kroku pfevedena na

kroku jsou vypocteny jednotlivé vahy fadkového vektoru (W).

Tabulka 21 — Test konzistence — 2. krok a 3. krok

Ki K> Ks Ks Ks Kse W
Ki 0,3000 |0,5114 10,2143 10,3516 |0,2250 |0,1500 0,32
K, 0,1000 10,1705 10,2143 10,3516 |0,2250 |0,2500 0,23
Ks 0,3000 |0,1705 |0,2143 |0,1172 |0,2250 |0,1500 0,20
K, 0,1000 |0,0568 [0,2143 |0,1172 |0,2250 |0,2500 0,15
Ks 0,1000 10,0568 10,0714 10,0391 |0,0750 |0,1500 0,07
Ks 0,1000 10,0341 |0,0714 10,0234 10,0250 |0,0500 0,04

Zdroj: autor

standardizovanou matici a v tietim

Ve ¢tvrtém kroku jsou vypocteny vektory konzistence a je dopocitan soucet (SCV)

a vazeny soucet (WS).

Tabulka 22 — Test konzistence — 4. krok

K1 Ks Ks K4 Ks Ks SCV WS
K, 0,1241| 0,1304| 0,2840] 0,1661| 0,2251| 0,0261 1,75 5,91
K, 0,3759| 0,3953| 0,2840| 0,2768| 0,2251| 0,2370 1,31 5,78
Ks 0,0414| 0,1318| 10,0947 0,1661| 0,3751| 0,5529 1,18 5,75
K, 0,0414| 0,0791| 0,0316( 0,0554( 0,0248| 0,0261 0,96 6,59
Ks 0,0414| 0,1318| 0,0189| 0,1678| 0,0750| 0,0790 0,49 7,21
Ks 0,3759| 0,1318]| 0,2869| 0,1678| 0,0750| 0,0790 0,30 8,47

Zdroj: autor
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V dalsim kroku je potifeba vypocitat hodnotu Amax primeérovanim hodnoty vektoru

konzistence.
Amax = 71'1=1 Cvij [—] (20)
Amax = 6,55

Nasledné je vypocten index konzistence CI

Amax_k
Cl = mext ] (21)
Cl =0,1103

Zavérem je vypoctena mira konzistence CR

CR =1 [-] (22)

kde: CR je mira konzistence []
Cl je index konzistence [-]
RI je index konzistence nahodné generované reciproké matice odpovidajiciho
fadu [-]

0,1103

— = 0,089 (23)

CR =

Za ptijatelnou hodnotu povazuje mira konzistence CR do 0,10 (10 %). Mira konzistence je

pfijatelna, i kdyz se blizi samé hranici piijatelnosti. Lze tedy prejit k dalsimu bodu.

4.3.4 Technickoekonomicka analyza
Cilem této analyzy je porovnani souc¢asné¢ho stavu a scénare s dokoncenou realizaci

stavby, pficemz hodnoceni variant v ramci kritéria je mozné pomoci bodu 1, 3, 5, 7, 9.
Obvykly pfipad je, ze Scénai 0 pocita se soucasnou variantou (bez realizace projektu)
a Scénar 1 vyjadiuje stav po realizaci projektu. Scénai 1 vzdy vychazi z metody vyjadienych
preferenci (napt. WTP a WTA), statistickych idaju ¢i odbornych odhadi.

V této studii autor stanovi na zaklad€ analyzy soucasného stavu dopravni situace ve
vefejné dopravé v uvazovaném regionu, podnikatelsky a turisticky atraktivnich lokalit,
soucasnych piepravnich proudi a dalSich relevantnich aspektt scénafr, ktery realisticky
predikuje ocekavany stav po dokonceni projektu. Expertni odhady scénaiti byly stanoveny ve

spolupraci se Skolitelem a Skolitelem specialistou.
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Obriazek 18 - Hlavni metropolitni regiony a turistické oblasti v CR (Plan dopravni obsluhy tizemi vlaky
celostatni dopravy - zasady objednavky dalkové dopravy pro obdobi 2012-2016)

Mésta Hradec Kralové a Pardubice jsou krajskymi centry vysokého Skolstvi s 12 tis.,
resp. 9,5 tis. studenty. V turistické sezonn¢ a o vikendech je vSak patrna zvySena poptavka
cestujicich vzhledem k navaznostem linky do oblasti KrkonoS. Mésto Trutnov je zaroveil
spadovou oblasti pro cestujici z Pece pod Snézkou, Janskych Lazni, Spindlerova Mlyna
a dalSich krkonosskych stredisek.

Dalsi dopravné dulezitou oblasti v kraji je nachodsky region, ktery se vyznacuje
relativné Sirokou ekonomickou zakladnou, vCetné potencidlu cestovniho ruchu. Za hlavni
pfepravni proudy z oblasti Ize oznacit proud do hradecko-pardubické aglomerace a do
sousedniho Trutnova, ktery ma vétSinou charakter denni frekvence. V poptavce po
meziregionalni pfepravé z oblasti jasn€ dominuje smér do Prahy.

Vyvoj poctu cestujicich na vlakové lince se 1i$i podle sledovanych usekd. Nejvyssi
narlsty jsou zaznamenany v relacich s denné dojizd¢jicimi do Prahy, tj. od Podébrad. Naopak
k mirnému poklesu poctu cestujicich v poslednich dvou letech dochazi v tseku
Podébrady - Hradec Kralové. Tato skute¢nost je ovlivnéna tibytkem cestujicich mezi Prahou
a Hradcem Kralové pravdépodobné z divodu alternativni nabidky autobusovych spojli
trasovanych po dalnici D11. V useku Hradec Kralové — Trutnov pocty cestujicich nadale
mirné stoupaji. Po dokoncené realizaci je oCekavan vyraznéjsi pokles poctu cestujicich na této

relaci ve prospéch autobusovych linek, a to pfedevsim z ¢asovych davodi.
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Ptredpokladan je 1 z4jem novych autobusovych dopravci. Jednalo by se bud
0 prodlouzeni linky Praha — Hradec Kralové do Trutnova, piipadn¢ az do KrkonoSskych
stfedisek nebo o linky z/do Pardubic. Soucasné je zde i potencial pro alternativni trasovani
dalkovych autobusovych linek na trase Praha — Wroclaw, které v soucasnosti vyuzivaji trasu
pies Nachod. Vstupni data k uvazovanému modelu pro jednotlivé scénare jsou nasledujici:
Scénar 0 - soucasny stav:
- relace Trutnov - Praha (pouze ptima spojeni),
o bus: 138 km, 132 min., 155 K¢ (primér cen jizdného)
= OSNADO spol. sr.0. — 10 spoji/den
» Trutnovska autobusova doprava s.r.o. — 2 spoje/den
= (CSAD Stiedni Cechy, a.s. — 1 spoj/den
o vlak: 185 km, 185 min., 254 K¢
= (D as.— 7 spoji/ den
o auto: 156 km, 99 min, 390 K¢ (sazba 2,5 K¢&/km)
- relace HK — Trutnov (pouze pfima spojeni),
o bus: 50 km, 60 min., 65 K¢ (IREDO)
= ARRIVA VYCHODNI CECHY a.s. — 2 spoje/den
» Trutnovska autobusova doprava s.r.o. — 2 spoje/den
= OSNADO spol. sr.0. -5 spoji/den
o vlak: 69 km, 80 min, 65 K¢ (IREDO),
= (D as. — 13 spoji/den
o auto: 50 km, 50 min., 125 K¢ (sazba 2,5 K¢/km)
Scéndit 1 — po kompletni realizaci projektu
- relace Trutnov — Praha, CM (pouze p¥ima spojent),
o bus: 100 km + 46 km = 146 km, 75 + 35 = 110 min. (primér 75 km-h%),
155 K¢ (pramér cen jizdného)
o vlak: 185 km, 185 min., 254 K¢
o auto: 100 km + 46 km = 146 km, 60 + 28 = 88 min., 430 K¢ (2,95 K¢/km)
- relace HK — Trutnov (pouze ptima spojeni),
o bus: 46 km, 35 min., 65 K¢ (IREDO)
o vlak: 69 km, 80 min, 65 K¢ (IREDO),
o auto: 46 km, 28 min., 135 K¢ (sazba 2,95 K¢/km = ,,dalni¢ni sazba®)
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Délni¢ni sazba je odvozena na zaklad¢ faktu, Ze v podstaté celd trasa je ujeta po
délnici ¢emuz odpovidad tabulkové o cca 20 % vétsi mérnd spotieba paliva pii maximalni
povolené rychlosti na délnici nez je primérna kombinovana spotieba.

Na zakladé expertnich odhadt je nutno téz zvazovat bariéry vstupu a smluvni zavazky
V oblasti dopravni obsluznosti. Stejné¢ tak i1 naptiklad vyvoj cen pohonnych hmot C¢i
energetickou naro¢nost uvazovanych modi dopravy. Pro potfeby modelu je potteba v dalSim
kroku definovat jednotlivé varianty scénait a slovni popis kritérii.

1) Optimisticka Varianta 1

K1 — velké navySeni poctu cestujicich v autobusové doprave

K2 — velky potencial pro nov¢ linky na dané relaci

K3 — ekonomicky vyrazné vyhodnéjsi autobus

K4 — velmi vysoka ¢asova uspora ve prospéch autobusové dopravy

Ks — vyrazné zvyseni ekonomické vyhodnosti ve prospéch busu ve srovnani s IAD
Kes — vyrazné sniZeni ¢asového rozdilu ve prospéch autobusu ve srovnani s IAD

Optimisticka varianta pocita s velkou atraktivitou autobusové dopravy na uvazované

relaci v kontextu zvySeni kvality infrastruktury a sniZeni cestovniho ¢asu na dané relaci.
2) Pesimisticka Varianta 0
K1 — mirné snizeni poctu cestujicich v autobusové doprave
K2 — zachovani souc¢asného stavu
K3 — sniZeni ekonomické vyhodnosti oproti Zeleznici
K4 — sniZeni ¢asové Gspory busem oproti Zeleznici
Ks — sniZeni rozdilu uspor mezi busem a autem (tarifni upravy, cena PHM a spotieba)
Ks — mirné zvyseni ¢asového rozdilu v neprospéch busu ve srovnani s IAD
Pesimistickd varianta pocita se slabym zdjmem o autobusovou dopravu na dané relaci,
i pfes zvyseni kvality infrastruktury na dané relaci.
3) Realisticka varianta— Modelovy pripad dokon¢ené D11
K1 —navySeni poctu cestujicich v autobusové dopraveé
K2 — mirné navyseni poctu spojii vV autobusové dopravé diky ¢asové vyhodnosti
K3 — zachovani stavu, na relaci HK — Trutnov stejné vyhodné oba zptsoby (IREDO)
K4 — velmi vysoka ¢asova uspora ve prospech autobusové dopravy
Ks — mirné zvyseni ekonomické vyhodnosti ve prospéch busu ve srovnani s IAD
Ks — mirné snizeni ¢asového rozdilu ve prospéch busu ve srovnani s IAD
Realisticka varianta je stanovena expertnim odhadem a pocitd se zvySenym zajmem

0 autobusovou dopravu na uvazované relaci v disledku zvyseni kvality infrastruktury.
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4.3.5 Vyhodnoceni potencidlu relace pro autobusové dopravce
Posledni krokem stanoveného modelu vypoctu je samotné vyhodnoceni potencialu

uvazované relace pro autobusové dopravce. Porovnéni jednotlivych dat obou scénari je

zaneseno do tabulky 23.

Tabulka 23 - Porovnani jednotlivych dat obou scénafi p¥i varianté ,,Modelovy pripad D11«

K1 prepravni proudy cestujicich na dané relaci
Scénar 1 Scénar 0 GP Vysl. vaha
Scénar 1 1 5 2,24 0,83
Scénat 0 0,2 1 0,45 0,17
Soucet 2,68 1
K2 konkurence - potencial pro nové linky
Scénar 1 Scénar 0 GP Vysl. vaha
Scénar 1 1 5 2,24 0,83
Scénar 0 0,2 1 0,45 0,17
Soudet 2,68 1
K3 ekonomicka vyhodnost oproti Zelezni¢ni dopravé
Scénar 1 Sceénaf 0 GP Vysl. vaha
Scénar 1 1 1 1,00 0,50
Scénat 0 1 1 1,00 0,50
Soucet 2,00 1
Ka ¢asova vyhodnost oproti Zelezni¢ni dopravé
Scénar 1 Scénat 0 GP Vysl. vaha
Scénar 1 1 7 2,65 0,88
Scénar 0 0,14 1 0,37 0,12
Soucet 3,02 1
Ks ekonomicka vyhodnost oproti IAD
Scénar 1 Scénar 0 GP Vysl. vaha
Scénar 1 1 0,33 0,58 0,25
Scénat 0 3 1 1,73 0,75
Soucet 2,31 1
Ke ¢asova vyhodnost oproti IAD
Scénar 1 Scénar 0 GP Vysl. vdha
Scénar 1 1 3 1,73 0,75
Scénat 0 0,33 1 0,58 0,25
Soucet 2,31 1

Zdroj: autor

Vysledna tabulka 24 obsahuje soucin vahy daného scénaie a vahy daného kritéria.

Déle jsou uvedeny hodnoty celkovych vah pro idealni Scénat 1 a pro situaci, kdy je pii

Scénéfi 1 zachovan stav Scénafe 0. Cim blize bude vysledny koeficient k 1, tim atraktivngjsi

je dana relace pro dopravce.
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Tabulka 24 - Vysledna tabulka s vypo¢tenymi koeficienty pro jednotlivé varianty

Real. Varianta — ,,MP D11¢ | Opt. Varianta 1 Pes. Varianta 0
Scénar . Scénar | Scénar Scénar .
1 Scénar 0 1 0 1 Scénar 0

K1 0,26 0,05 K1 0,13 0,01 K1 0,07 0,07
K2 0,19 0,04 K2 0,35 0,04 K2 0,19 0,19
K3 0,10 0,10 K3 0,17 0,02 K3 0,09 0,09
K4 0,13 0,02 K4 0,03 0,00 K4 0,02 0,02
K5 0,02 0,05 K5 0,06 0,01 K5 0,03 0,03
K6 0,03 0,01 K6 0,16 0,02 K6 0,09 0,09
Soucet | 0,73 0,27 Soucet | 0,90 0,10 Soucet | 0,50 0,50

Zdroj: autor

Vysledny koeficient 0,73 pro ocekdvanou variantu znamend, Ze pfi realizaci
zbyvajiciho tseku dalnice D11 se otvira nemaly potencidl pro autobusové dopravce na této
relaci. Soucasné¢ by se jednalo o vysSi konkurenéni potencial vici Zelezniéni dopravé
a zaroven by se tato relace stala atraktivnéjsi pro uzivatele IAD, jelikoz by se zkréatil cestovni
cas.

Pfipadova studie tak muze slouzit jako jeden ze vstupt v piipravné fazi projektu pro
zpracovani ekonomické analyzy zaloZzené na stanoveni atraktivity relace pro dopravce.
Rozdilové faktory pii pouziti metodiky pro hodnoceni atraktivity projektované dopravni
relace pro dopravce v silni¢ni a v zelezni¢ni dopravé lze urc€it na zaklad¢ dedukce pfi feseni
pripadové studie a na zaklad¢ pripravné technicko-ekonomické analyzy vstupnich dat:

- volnéjsi trh autobusové dopravy,

- vystavba a modernizace silni¢ni infrastruktury ma obecné vyssi prioritu,

- minimum atraktivnich relaci pro rozsifeni spoju stavajicich soukromych dopravct

¢i dokonce pro vstup novych soukromych Zelezni¢nich dopravci,

- vysoké podnikatelské riziko v Zelezni¢ni doprave,

- rozdilné poplatky za dopravni infrastrukturu,

- rozdilné tarifni podminky, pokud neni jednotny sazebnik integrované¢ho

regiondlniho dopravniho systému (napt. IREDO),

omezené kapacity cesty v zelezni¢ni doprave.

Analogicky Ize aplikovat Saatyho metodu a stejny postup pro hodnoceni komeréniho
potencialu pro Zelezni¢ni dopravce, avSak s pfihlédnutim k soucasnému stavu, ktery musi
zpracovatel podrobit dikladné technickoekonomické analyze v ptipravné fazi. Vysledny
koeficient l1ze tedy definovat jako stupen atraktivity dané relace pro inicializaci ¢i rozsifeni
podnikéni v oblasti vefejné osobni dopravy, kdy dochéazi predevsim k porovnavani cestovnich

Casll a cen jizdného u variant bez projektu a s projektem.
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4.4 Pripadova studie — prinosy ze zlepSeni kvality verejné dopravy

Lidé si ceni hodnoty kvality pohodli a komfortu vefejné dopravy podobné jako
bezpecnych podminek pro pési dopravu, pfijemnych prostor pro ¢ekani, informaci o ptijezdu
vozidel vefejné dopravy v realném case nebo nepieplnénych vozidel vetejné dopravy.

Dle Litmana (2008) je obecné tendence oceniovat vysSimi hodnotami kvalitativni
faktory jako jsou pohodli, komfort, bezpecnost a prestiz. Praxe se vSsak mnohdy pii dopravnim
planovani a ekonomickém hodnoceni zamétuje predevSim na kvantitativni faktory a dopady
a podcenuje kvalitativni faktory a dopady. Tato kapitola disertacni prace ma proto za cil
odhadnout ekonomickou kvalitativnich faktor ve vefejné dopravé, které maji charakter
pozitivnich pfinost dopravy.

Litman (2008) dale poukazuje na to, Ze spokojeni tzv. skryté poptavky po vysSim
stupni kvality cestovani vetfejnou dopravou muize vést k témto piinosim:

- pro soucasné pravidelné uZzivatele vetejné dopravy, pro které to bude znamenat

piimy pfinos ze zlepSeni kvality vefejné dopravy,

- pro uzivatele, ktefi se pfesunou z alternativniho modu dopravy v disledku zlepseni

kvality vefejné dopravy,

- pro zaméstnance a zaméstnavatele diky produktivnéj§imu vyuziti ¢asu pro piesun

do zaméstnani (prace a odpocinek),

- pro ostatni uzivatele silni¢ni infrastruktury ze snizeni rizika kongesci a nehod,

- pro obyvatele dané oblasti (¢i obecné spolecnost) ze snizeni negativnich externich

nakladii dopravy jako je lokalni zne€isténi ovzdusi, vibrace nebo hluk,

- pro samospravu z potencidlni Uspory financnich prostiedkii za sniZeni

tzv. dotovanych parkovacich mist,

o Pozn.: dotované parkovaci misto je vétSinou zfizeno pro vyuzivani bez
jakéhokoliv poplatku za pouziti, pficemZz pozemek vyuZity pro casto
naddimenzované parkovaci plochy mimo centrum mésta mize byt vyuzit
komer¢né daleko efektivnéjSim zplisobem,

Vzhledem ke zvyseni efektivity pii vyuzivani alternativnich moda dopravy, protoze
Casto se zde projevuji tzv. uspory z rozsahu. Naprtiklad pfi rostoucim objemu pési dopravy
klesaji naklady na poskytovani (vystavba, udrzba) infrastruktury na jednoho chodce/kilometr,
nebo zvySeni obsazenosti dopravnich prostiedki MHD vede ke zvySeni Cetnosti spoju
a celkové objemy cestujicich maji tendenci rust, coz snizuje naklady na cestujiciho/kilometr.

Zpusobl, jak zahrnout kvalitativni faktory do planovéni, potazmo ekonomického

hodnoceni projektu, miZe byt n€kolik. Jednim z feSeni mize byt vyuZiti metody vyjadienych
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preferenci na zaklad¢ provedeného dotaznikového prazkumu, ktery mize zahrnovat napiiklad
zminéné¢ metody WTP a WTA nebo bodové ¢i jiné hodnoceni jednotlivych faktort
respondenty. Druhym feSenim muize byt metoda odhalenych preferenci, ktera zjist'uje, jak lidé
reaguji na rizné moznosti, scénafe a dopady. Zvolenou metodou hodnoceni je metoda tzv.
level-of-service (LOS) ratinga, tedy hodnoceni urovné (kvality) sluzeb ve zkoumaném

dopravnim systému.

4.4.1 Aplikace metody LOS ratingit na piipadové studii
Metodika hodnoceni Grovné kvality vefejné dopravy je vyuzivana piedevsim v USA,

Australii nebo ve Velké Britanii. Pro podminky CR autor aplikuje metodu stanoveni
vhodnych faktort rozdélenou do nasledujicich fazi, dle Litmana (2008):

1) Definovani kvantifikovatelnych faktord — zahrnuje vybér vhodné mnoziny
faktord, které je mozné kvantifikovat a které zahrnuji dulezité dopady na
uzivatele, jako napftiklad rychlost, pohodli nebo bezpecnost.

2) Urceni vhodnych metod kvantifikace zvolenych faktori — vétSinou na zakladé
dotaznikovych prazkumt, které pomahaji uréit preference a potieby
dotazovaného reprezentativniho vzorku respondenti. Napiiklad cestovni
rychlost byva vyjadiend primérnou rychlosti v kilometrech za hodinu nebo
shlukovéni cestujicich na zastavce v poctu lidi na metr ¢tverecni.

3) Sbér dat — zahrnuje analyzu dostupnych dat, pfipadné vhodné doplnénou o data
z dotaznikového prazkumu.

4) Integrace vypocti do souhrnného indexu — jednotlivé faktory mohou byt
zahrnuty do spole¢ného indexu, ktery miize mit podobu ¢iselné hodnoty nebo
pismene. Jednotlivym faktoriim také mohou byt pfifazeny rozdilné vahy dle
dilezitosti v uvazovaném modelovém piipadu.

5) Zahrnuti vysledkt do procesu planovani — vyuziti vysledkd hodnoceni trovné
dopravnich sluzeb (Level-of-Service) na expertni a spravni tirovni k hodnoceni
kritickych, slabych a silnych mist v dopravnim procesu a déle ke strategickému

planovani a rozhodovani ptisluSnych subjekti.

4.4.2 Definovani kvantifikovatelnych faktoru
Pro potfeby metody je potfeba v prvnim kroku stanovit faktory a zpisob jejich

hodnoceni, na zakladé kterych je konstruovana tabulka intervall jednotlivych LOS ratingii
vyjadiujicich Groven kvality vefejné dopravy. Na zakladé¢ teoretickych poznatkil byl sestaven

dotaznik, ktery zahrnuje vybrané faktory a jejich bodové hodnoceni: Autor zvolil pro
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modelovy piiklad prosttedi MHD v Pardubicich. Zvolené piipady jsou feSeny
Vv ramci navazné kapitoly, expertni odhady byly provedeny ve spolupraci se Skoliteli.
Tabulka 25 - Zvolené faktory pro modelovy piipad MHD v Pardubicich
Faktor MoZnosti Hodnoceni
Zastavka MHD < 3 min.
Dostupnost Zastavka MHD 3 — 6 min.
Zastavka MHD > 6 min.
Nepftestupuji, bez ¢ekani
Cekani Ptestupuji, cekani < 5 min.
Piestupuji, ¢ekani > 5 min.
Spoje jezdi se zpozdénim <1 min.
Spolehlivost Spoje jezdi se zpozdénim >1 min. a < 3 min.
Spoje jezdi se zpozdénim >3 min.
Intervaly spojt jsou vyhovujici
Intervaly

Intervaly spojti jsou nevyhovujici

Komfort na zastavkach

Velmi dobry (kryté, dobfe piistupné, sezeni)
Dobry (lehké omezeni nékterych aspektii)

Horsi (nekryté, htife pristupné, bez sezeni)

Jizdenkové automaty

Jizdenkové automaty jsou velmi dobte dostupné
Omezena dostupnost automatiim, pouze v dop. uzlech

Alternativni moznosti nakupu jizdenek (SMS)

v

Komfort ve vozidle

Dostatek prostoru a mist k sezeni
Dostatek prostoru alespoi pro stani

Pteplnénost vozidla omezuje komfort cestovani

Informace

Komplexni informace v redlném case
Informace pouze o jizdnich fadech, tarifech

Neuplné nebo chybéjici informace

Vozovy park

Zanovni vozidla s dobrym komfortem
Starsi vozidla s dobrym komfortem

Starsi vozidla s omezenym komfortem

P P N O P N O P NP P DN O PP NNO N O P NN EFEP N Wk, N W
(6]

Faktor jizdného

Pomér k hodinové mzdé (jednorazové jizdné)
Jm=1-(17/163,5) =0,87
Pozn.: MHD zadarmo =1

0,9

Socialni faktor MHD

Vyborny
Dobry
Spatny

Zdroj: autor

V prvnim kroku je vypocten soucet nejlepSich variant (a), kdy jsou secteny hodnoceni

nejlepSich mozZnosti, tzn. idedlni scénaf. Tim je dana horni hranice celého hodnoticiho
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intervalu. Pii souctu nejhorSich variant (c) jsou secteny hodnoceni nejhorSich moznosti, tzn.
nejhorsi scénaf. Pii souctu prostfednich variant (b) jsou secteny prostiedni hodnoty moznosti,
pticemz vypocitany faktor jizdného je bran jako prostfedni hodnota mezi 1 a 0. Pokud jsou
dany pouze dv¢ varianty, naptiklad s hodnocenim 2 a 0, je prostfedni varianta 1.

Pro vySe uvedeny postup vypoctu jsou pouzity nasledujici vzorce:

a=a,+a,+az+-+aq (24)
b=by + b, +bs+ - +b (25)
c=c+otet ot (26)

kde: a je nejlepsi varianta hodnoceni u dané moznosti,
b — prostfedni varianta hodnoceni u dané moznosti,
C — nejhorsi varianta,
i — pocet faktort (moznosti).

Po dosazeni do vzorce:

a=3+3+2+2+2+2+2+2+2+1+2=23 (27)
b=2+2+1+1+1+154+41+1+15+09+1=139 (28)
c=14+140+0+0+1+0+0+1+0+0=4 (29)

Vypocitané hodnoty a, b, ¢ déle slouzi k vypoctu hodnoticich intervali mezi
jednotlivymi stupni LOS.

Poté je cely hodnotici interval rozdélen na LOS A-C a LOS D-F, pricemz délici
hodnotou je hodnota b. Vypocet jednoho intervalu mezi LOS A a LOS B, respektive LOS B
a LOS C je nasledujici:

LOS A-C =22 (30)

LOS A-C = 3,03 (31)

Vypocet jednoho intervalu mezi LOS D a LOS E, respektive LOS E a LOS F je
nasledujici:

LOS D-F === (32)

LOS D-F = 3,30 (33)
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Konec¢né rozdéleni LOS ratingii podle modelového dotazniku je nasledujici:

Tabulka 26 - Intervaly LOS Ratingi

Rating Horni hranice intervalu Dolni hranice intervalu
LOS A 23,00 19,97
LOSB 19,96 16,92
LOSC 16,91 13,90
LOS D 13,89 10,59
LOSE 10,58 7,29
LOSF 7,28 4,00

Zdroj: autor

Veskeré hodnoty ocenéni Casu jsou vztazeny k hodinové mzd¢, kterd je vyplacena
vetsingé zaméstnancli a pracovnikli v dané oblasti. Minimalni hodinovd mzda je stanovena
vladou a v CR k roku 2017 &ini 66 K&, dle MPSV (2017). Niz§i hodinova minimalni mzda je
pouze v sedmi Clenskych zemich EU. Ve vypoctech je podle Litmana (2008) doporuceno

pocitat s hodinovou mzdou, ktera je vyplacena vétSin€ zaméstnancti, tedy medianem.

Tabulka 27 - Hruba mési¢ni mzda podle kraji (mzdova sféra CR, rok 2017)

hruba hruba mésiéni . i
mésicni mzda | mési¢ni mzda fond hodinova
Kraj CR .. .y placené mzc.i?

mediin primér doby (z medianu)

K¢&/més K¢/més hod/més K¢/hod
Hlavni mé&sto Praha 35279 38 807 1749 201,7
Stiedocesky 28 982 30079 173,4 167,1
JihoGesky 28 693 29 816 173,2 165,7
Plzenisky 30 039 32 218 173,8 172,8
Karlovarsky 29 068 30218 173,2 167,8
Ustecky 28 123 28 882 172,6 162,9
Liberecky 28 622 29 418 172,8 165,6
Kralovéhradecky 28 987 31078 173,8 166,8
Pardubicky 28 311 29 328 173,2 163,5
Vysocina 28 865 30 335 172,7 167,1
Jihomoravsky 29 246 31190 172,8 169,2
Olomoucky 29 028 30774 1734 167,4
Zlinsky 27 879 28 879 1725 161,6
Moravskoslezsky 28 665 30 188 172,9 165,8
Pramér 29 271 30 801 173,2 168,9

Zdroj: MPSV, vypocty autor
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Tabulka 28 - Hodnoty cestovniho ¢asu v poméru k hodinové mzdé

LOS LOS | LOS LOS Podminky pro ¢ekani
Kategorie A-C D E F Dobré | Primérné | Spatné
Ridi¢ komer¢niho vozidla 120 % | 137 %| 154 % | 170% 170 %
Cestujici komerénim vozidlem | 120% | 132%| 144 %/ 155% 155 %
Ridi¢ méstského autobusu 156 % | 156 % | 156 % | 156 % 156 %
Ridi¢ osobniho automobilu 50%| 67%| 84% | 100% 100 %
Dospély cestujici automobilem 35%| 47%| 58%| 70% 100%
DOSPEIY cestujict vefejnon 35%| 47%| 58%| 70%| 35% 50%|  125%
opravou - sedici
DOSPELY cestujict verejnou 50%| 67%| 83%| 100%| 50% 70%|  175%
opravou - stojici
Dit¢ (<16) - sedici 25%| 33%| 42%| 50% 25 % 50 % 125 %
Dité (<16) - stojici 3H5%| 46%| 60%| 66% 50 % 70 % 175 %
Chodci a cyklisté 50% | 67%| 84%| 100% 50 % 100 % 200 %

Zdroj: Litman (2008), aprava autor

Pokud je na zastavkach MHD instalovana tabule s informacemi o odjezdech
a piijezdech v realném case, je mozné hodnoty pro ¢ekani snizit o 20-30 %. Tabulka 28
sumarizuje doporucené ekonomické hodnoty casu, které vychazeji z publikace Waterse
(1992). Ty zaroven reflektuji kvalitu pfestupnich podminek ve vetejné dopravé, cekani
a pristupu k infrastruktufe. Tyto hodnoty mohou byt dale kalibrovany a pfizpisobovany
specifickym technologickym, ekonomickym nebo geografickym podminkdm a pozadavkiim

zainteresovanych skupin ¢i vladnich organizaci.

4.4.3 Uspora nikladi v disledku zvySeni kvality pFistupu k veiejné dopravé
V této kapitole je vyuzita metodika vypocétu Litmana (2008), ktery uspory pocita pies

tzv. LOS ratingy. Pro modelovy piiklad aplikace metody LOS ratingii pro podminky CR autor
zvolil mésto Pardubice. Modelovana je zména kvality piistupu K vefejné dopravy, a to
Z hodnoceni LOS E na LOS C.

LOS A lze interpretovat jako ideédlni stav uvazovaného dopravniho systému, kdy
k danému systému nemaji jeho uzivatele zadnych vyhrad. Naopak hodnoceni dopravniho
systétmu ratingem LOS F lze interpretovat jako nedostate¢né, coz mize z hlediska
uvazovanych aspektli znamenat napiiklad absenci chodniki nebo ptechodll k zastavkam,
chybé&jici ochranu pifed povétrnostnimi vlivy, zcela nevyhovujici prostory pro cekani,
neudrzovany interiér dopravnich prostiedkt a tak dale.

Urovei vefejné dopravy lze zjistit vhodng konstruovanym dotaznikovym prizkumem,

kde uzivatelé dopravniho systému subjektivné hodnoti kvalitu vefejné dopravy v nékolika
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oblastech a aspektech. Ty tvoii zakladni tabulku LOS ratingli. Na zaklad¢ vysledka
dotaznikového prizkumu je poté specifikovan LOS rating pro zkoumany dopravni systém,
jako naptiklad systtm MHD v uréitém mésté. Jinymi slovy je takto zjisténa kvalita
dopravniho systému, jak je vniman jeho uzivateli. Podle pozadavki je poté specifikovan
cilovy LOS rating.

V piipadové studii je uvazovana zména kvality vetejné dopravy z ratingu LOS E na
LOS C. Tuto zménu Ize dle Litmana (2008) interpretovat nasledovné:

- zmeéna dostateCné (slabé) kvality prostoru pro ¢ekani na dobrou, jako napiiklad

kryté prostory pro ¢ekani, ptipadné s lavickami, osvétlenim atd.

- zvySeni vnimané kvality dopravniho prostfedku, jako napiiklad nové calounéni
interiéru, eliminace nezadoucich zvuk, nasazeni vozidel novéjsiho roku vyroby,
ptipadné s vy$8im poc¢tem mist k sezeni atd.

- mensi Gpravy nastupnich hran, Gprava okoli zastavky atd.

- nové zpusoby placeni jizdného, instalace dalSich jizdenkovych automatt atd.

Jedna se zkratka o zmény, které uzivatelé vefejné dopravy vnimaji pozitivné
predevsim z hlediska komfortu piistupu k zastavece MHD ¢i nastupu do samotného
dopravniho prostfedku, poskytovani informaci, pocitu vétsiho bezpeci pfi ¢ekani a samotné
jizd¢ a vyssiho komfortu pfi prestupovani ¢i placeni jizdného.

Relace 1: Relace s pitestupem: Dubina, centrum — Letisté

V ptipadé¢ MHD je uvaZovéana je chlize na zastavku 5 minut, ¢ekani na vychozi
zastavce po dobu 10 minut. Doba jizdy je 9 minut. V pifestupnim uzlu je doba ¢ekani 5 minut.
Poté doba jizdy do cilové zastdvky 13 minut. Doba chlize z cilové zastdvky do cilové
destinace je 5 minut.

V ptipad¢ IAD je nejkrat$i vzdalenost z Dubiny na Letisté je cca 7,2 km a osobni
automobil tuto vzdalenost piekona v podminkach bézného méstského provozu za 13 minut.
Doba chiize k vozidlu a od vozidla je uvazovana vzdy v délce 2 minut.

V obou ptipadech je uvazovan dospély cestujici. Hodinova mzda v Pardubickém kraji
(median) je 163,5 K¢, viz tabulka 27. Naklady na pohonné hmoty na 1 km jizdy automobilem
Vv méstském provozu jsou uvazovany ve vysi 3 Kc/km. Jednotlivé procentudlni pomeéry

vyjadfujici vnimanou kvalitu jsou pouzity z tabulky 28.
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Cestovni naklady jsou vypocteny na zaklad¢ vzorce:
TTCr = (t; * wp,) * (%) (35)
kde: TTCs jsou cestovni naklady ¢asu daného faktoru f
f je cCasovy faktor (chize, ¢ekani, ve vozidle, piestup atd.) pro ktery je
kalkulovén dil¢i vypocet cestovnich nakladt ¢asu
Wm je minutova mzda v uvazované lokalité (median)

It je pomér ke mzd¢ u daného ¢asového faktoru

Generalizované naklady jsou souctem cestovnich nakladt jednotlivych uvazovanych
casovych faktort dle vzorce:
GC =TTCsy + TTCp, + TTCp3 + -+ TTCy;
(34)
kde:  GC jsou cestovni naklady ¢asu daného faktoru f
TTCt jsou cestovni naklady ¢asu daného faktoru f

I je pocet uvazovanych ¢asovych faktora
Na zakladé vySe uvedenych vzorcii jsou vypocitany dil¢i cestovni naklady casu pro

jednotlivé casové faktory, jako je chlize, ¢ekani, Cas straveny ve vozidle ¢i ¢as pro piestup.

Vypocéty jsou uvedeny v tabulce 29.
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Tabulka 29 - Relace 1 - Vysledky hodnoceni zmény z ratingu LOS E na LOS C

@
g
e o gso
2 § =z % e 3E%
S = S| £ S g S =8 =
2 2 3 £ 3 E = FiEg
o x > A > o &) SO EE
Verejna doprava -
soucasny stav
5 10 9 5 13 5 47
Minuty
E E E E E E
LOS Rating
84 70 58 70 58 84
Pomeér ke mzde (%)
Cestovni naklady 11,44| 19,07| 14,22| 954| 20,54| 11,44| 86,25| 12,50
casu TTC (K¢) 98,75
Verejna doprava -
zlepseni
Minuty 5 10 9 5 13 5 47
LOS Rating C C C C C C
Pomér ke mzdé 50 50 35 50 35 50
Cestovni naklady 6,81| 13,62| 8,58| 6,81| 12,40 6,81| 55,03| 12,50|67,53
casu (K<)
463| 545| 564| 2,72| 8,15 4,63| 31,22 0,00|31,22
Rozdil
40 29 40 29 40 40 36 0132%
Uspora nakladii (%)
Cesta automobilem
Minuty 2 0 13 0 0 2 17
LOS Rating E E E E E E E
84 0 84 0 0 84
Pomér ke mzdé
Cestovni naklady 458 0,00| 29,75| 0,00| 0,00 458| 38,90| 21,60
casu (K<) 60,50
VD soucasny
stav/IAD (%) 163 %
VD zlepseni/IAD
(%) 112 %

Zdroj: autor

Tabulka 29 sumarizuje snizeni nakladd, které je vysledkem zvySeni komfortu ¢ekani
a zvySeni pohodli a komfortu jizdy vetfejnou dopravou z ratingu LOS E na LOS C. Jizdni
doby, resp. jizdni fad zaroven zlstal beze zmén. Jde o tedy horni mez tspory nakladi
v pripadé, kdy dojde k pouhému zlepSeni vnimani kvality vefejné dopravy jejimi
uZzivateli. Z hlediska cestovnich nakladli ¢asu doslo v modelovém ptipadé ke zlepSeni
celkového poméru vefejné dopravy a individualni automobilové dopravy o 51 procentnich

bodt, z piivodnich 163 % na 112 %. V disledku zlepSeni vnimané kvality vetejné dopravy
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tedy klesly cestovni naklady ¢asu téméf na troven individualni automobilové dopravy. Jedna

se tedy o nezanedbatelné uspory, jichZ bylo docileno zlepSenim vnimaného komfortu

veiejné dopravy a souvisejici infrastruktury.

Relace 2: Relace bez piestupu: Dukla, vozovna — Globus

V piipadé MHD je uvazovana je chlize na vychozi zastavku 5 minut. Poté ¢ekani 10

minut na spoj. Doba jizdy do cilové zastavky je 20 minut. Doba chiize do cilové destinace je 5

minut. V ptipadé IAD je nejkrat$i vzdalenost z Dukly (vozovna) ke Globusu je cca 5 km.

Pokud fidi¢ pojede stejnou trasou jako autobus MHD, bude mu to trvat pii béZzném méstském

provozu 10 minut. Doba chiize k vozidlu a od vozidla je uvazovana vzdy v délce 2 minut.

Tabulka 30 - Relace 2 - Vysledky hodnoceni zmény z ratingu LOS E na LOS C

\Q
g5 ~
s P 2| g%
- S o o = e .‘c_'; >
2| §| 2| 2| 8| 8 g | & 5%
o= e > g > o= = < £ =
= 3 & > (] = <5} N vz
o | © > | & | > 0| O = | OF
Verejna doprava -
soucasny stav
Minuty 5 10 20 0 0 5 40
LOS Rating E E E E E E
Pomér ke mzdé (%) 84 70 58 0 0 84
Cestovni naklady 11,44| 19,07| 31,60| 0,00f 0,00|11,44| 73,56| 12,50
casu (K<) 86,06
Verejna doprava -
zlepSeni
Minuty 5 10 20 0 0 5 40
LOS Rating C C C C C C
Pomeér ke mzdé 50 50 35 50 35 50
Cestovni naklady 6,81| 13,62| 19,07| 0,00| 0,00 6,81| 46,31| 12,50
casu (K<) 58,81
463| 545| 12,53| 0,00 0,00 4,63| 27,24 0,00
Rozdil 27,24
Uspora nakladd ¢asu
(%) 40 29 40 0 0 40 37 0| 32%
Cesta automobilem
Minuty 2 0 20 0 0 2 24
LOS Rating E E E E E E E
Pomeér ke mzdé 84 0 84 0 0 84
Cestovni naklady 458 (0,00 45,77 |0,00 |0,00 |4,58 [54,92 |15,00
casu (K<) 69,92
VD soucasny
stav/auto (%) 123 %
VD zlepseni/IAD
(%) 84 %

Zdroj: autor
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I ptesto, ze Litman (2008) pocita uspory pouze v piipad¢ uzivateli vefejné dopravy,
kteti musi ptestupovat, zde jsou experimentalné vypocitany uspory uzivatele, ktery vyuziva
piimy spoj bez prestupi. Komparace je provedena opét s alternativni individualni
automobilovou dopravou. Z tabulky 30 je vidét, ze v disledku zvySeni komfortu ¢ekani
a zvyseni pohodli a komfortu jizdy vefejnou dopravou (z ratingu LOS E na LOS C) doslo ke
snizeni cestovnich ndklad v poméru k IAD ze 123 % na 84 %.

Tato ptipadova studie popisuje prakticky pfistup, jak lze pomoci LOS ratingl
ekonomicky vyjadfit kvalitativni Groven a zménu vnimané kvality sluzeb v ramci
uvazované¢ho dopravniho systému. Vysledkem je transformace kvalitativnich faktorii na

penézni vyjadieni hodnoty Casu.
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5 VYHODNOCENI A DISKUZE ZISKANYCH VYSLEDKU

Prakticka Cast prace se zabyvala Ctyfmi oblastmi ocefiovani pozitivnich externalit
V dopravé. Zvolené metody hodnoceni pfevazné negativnich externalit byly aplikovany na

ptipadové studie a v nasledujicich bodech jsou shrnuty a interpretovany ziskané vysledky.

5.1 Ocenovani ¢asovych aspor pomoci WTP a WTA
Na zékladé zpracovanych dat a vysledkti vypoctu ochoty platit a ochoty pfijimat

kompenzace, s vyuzitim formatu dichotomické volby pfi zpracovani dotaznikového priazkumu
na aplikaci WTP, byla zpracovana ptipadovy studie v podminkach CR. Aplikaci metody WTP
1ze vyhody oproti konven¢nimu ocefiovani spatfovat v nasledujicich bodech:
- oproti konven¢ni metodice neni odhadem z makroekonomickych indikatort,
- tato metoda vychazi z aktudlnich tarifnich podminek a cen PHM, zohlediiuje
pfimou konkurenci mezi IAD a Zelezni¢ni osobni meziregionalni dopravou,
- tato metoda zohlediuje tzv. evropsky pfistup, tedy preferenci ptistupu WTP
(WTA) v zahrani¢nich studiich na toto téma, napt. Eboli a Mazzolla (2008).
Aplikace metody WTP na ptipadové studii ukazuje, jakym zpisobem lze ziskat
podklady pro vypocet Casovych Uspor uzivatel pii ekonomickém hodnoceni dopravnich
projektll na dané relaci (zejména posuzovani pozitivnich externalit projektu), stejné jako
koeficient preference, ktery urCuje preferen¢ni volbu uzivatele v souvislosti s cestovnimi
naklady a jizdni dobou na zakladé¢ metod WTA a WTP. Pokud by byla uvazovana celkova
doba pfepravy, je nutné ptipocitat k vlaku i dobu potiebnou k ptepraveé z vychoziho mista na
zelezni¢ni stanici, dobu c¢ekani a dobu na piesun zcilové Zelezni¢ni stanice do cilové
destinace. Z divodu individualni rozdilnosti jednotlivych dob a pfepravnich nakladi jsou tedy
uvazovany pouze Cisté cestovni €asy danych dopravnich prostfedkli na zvolenych relacich.
Studie UNITE (2003) pouziva pro oceniovani hodnoty ¢asu v silni¢ni dopravé hodnotu
21 EUR za osobohodinu (pracovni) a 4 EUR za osobohodinu (soukromé a volny cas). Ostatni
studie, jako naptiklad INFRAS/IWW (2004), pouzivaji vyssi hodnoty, které berou v tivahu
navic mozné nepiimé ndklady zrizika kongesci, které ovlivituji zaméstnance, zdkazniky
a ostatni uzivatele dopravy.
Studie HEATCO (2006) doporucuje pouzivat misto osobohodin hodnoty casu
zalozené na vozokilometrech (vozkm). Zde se projevi rozdilnosti naptiklad v ptipadé ocenéni
Casu dojizdéni do  prace (8,48-10,89 EUR/vozkm) a  soukromych  cest

(7,11-9,13 EUR/vozkm), pouzivané naptiklad pro ocenéni zpozdéni nebo zdrzeni
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V kongescich. Po zdrzeni v kongescich v soukromé osobni dopravé je doporuceno vyndsobit
standardni hodnotu casu koeficientem 1,5, v ndkladni dopravé 1,9 a ve vefejné osobni
dopravé koeficientem 2,5. Hodnoty ocenéni Casovych uspor, jak je doporucuje projekt
HEATCO arozlisené podle statu, dopravniho mddu, ucelem cesty a délky cesty, vychazeji
Z pruzkumti zalozenych na metod¢ ochoty platit (WTP).

Aplikaci metody lze alternativné kombinovat ¢i doplnit o vyse uvedené koeficienty,
pfi¢emz zalezi na zpracovateli ekonomické studie, jakymi dal$imi proménnymi, které mohou

vést k presnéjSim vysledkim, tento zakladni model relevantné rozsifi.

5.2 Hédonicka cena a vliv blizkosti dopravni infrastruktury na cenu

nemovitosti
Na zvoleny piiklad mésta Pardubic byla zpracovana ptipadova studie a jejim cilem

bylo pomoci aplikace metody hédonické ceny vyjadiit vliv blizkosti dopravni infrastruktury
na ceny bytd v Pardubicich. Mezi cenou byt a vzdalenosti dopravni infrastruktury
Vv Pardubicich existuje zdvislost. Z ptipadové studie vyplyva, ze faktor blizkosti zastdvek
MHD se na cené bytl v Pardubicich podili primémé 0,46 % a faktor blizkosti hlavni
zelezni¢ni stanice se na cen¢ bytd v Pardubicich podili primémé 2,92 %. Zaporna korelace
V obou pfipadech znamen4, ze ¢im vétsi je vzdalenost dopravni infrastruktury od bydliste, tim
Princip hodnoceni pozitivnich externalit metodou hédonické ceny tak miize byt jednou
zpomyslnych  protivah  k negativnim  externalitim  hodnocenych  vramci  studii
k pfipravovanym dopravnim projektim. Na zakladé vysledkt ptipadové studie lze naptiklad
revidovat a aktualizovat tzv. cenové mapy v danych lokalitach. Vysledky generované touto
piipadovou studii se mohou liSit v zavislosti na kvalité zpracovavanych dat ¢i zkoumanych
parametrech nemovitosti, na coz obecné upozoriuje i Haripriya (2008) nebo Forrest (1992).
Pfi pfipadném rozsifeni studie na vliv dopravy v klidu na cenu nemovitosti je ovSem
uvazovat nékolik omezujicich podminek. Je nutné provést diikladnou analyzu dopravy v klidu
v posuzovaném meésté, uvazovat pouze nemovitosti se srovnatelnymi podminkami pro
parkovéni, jelikoZz mulZe dojit ke zkreslenym vysledkiim, vyjasnit a rozklicovat Casto
neptehledné ptirazeni konkrétnich parkovacich ploch a jejich pocet k bytovym domiim
a dalsim nemovitostem, specifikovat piijatelnou dochazkovou vzdalenost z parkovacich mist
a vV neposledni fadé je nutno je nutno zohlednit dalsi individualni faktory, které ovliviiuji

dopravy v klidu ve vazbé na cenovou atraktivitu reziden¢nich lokalit.
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Z vyse uvedenych divoda a z diitvodu naroc¢nosti na sbér dat a analyzu parkovacich
ploch v Pardubicich nebyla do modelového ptipadu zahrnuta doprava v klidu, ale pii splnéni
vyse uvedenych podminek Ize faktor dopravy v klidu do metody hodnoceni vhodné zaclenit,
jelikoz 1 doprava v klidu ma na cenu nemovitosti nezanedbatelny vliv.

Zéaroveli je potfeba zminit, Ze tato metoda neni v CR tolik vyuZivana, protoZe pfi
vyuziti metody hédonické se predpoklada, ze trh s nemovitostmi piedstavuje trh dokonalé
konkurence, jak uvadi napt. Melichar a Honigova (2005). Stejn¢ tak je dosahovano rozdilnych
zavera pii aplikaci této metody, jak dokazuji napt. studie Forresta et al. (1992), kteii zjistili
negativni vliv méstskych Zeleznic na cenu nemovitosti v Manchesteru a naopak Bajic (1983),
ktery zjistil pozitivni efekt vlivu blizkosti metra na cenu nemovitosti v Torontu. Nejen
z téchto ptipadd lze vydedukovat, ze vysledky hédonické cenového modelu se 1isi ptripad
0 pfipadu, pficemz je vzdy potfeba popsat vstupni data, specifika dané lokace, vcetné
historického a urbanistického vyvoje, specifika dopravni chovani obyvatelstva a v neposledni
fad¢ omezujici podminky ptipadové studie, které rovnéz ovlivituji interpretaci vysledkl
a zavéru zkoumani.

Vyuzitim korelacni a regresni analyzy v kombinaci s daty realitnich kancelaii lze
zjistit zavislost mezi cenou nemovitosti a vzdalenosti k posuzovanym dopravnim uzlim. Pfi
aplikaci této analyzy se muze vyskytovat problém s multikolinearitou, kterd nastala i v této
praktické studii a bylo tak potieba proménnou vytadit. Pfi posuzovani environmentalnich
charakteristik Haripriya (2008) uvadi Casty piiklad multikolinearity naptiklad mezi zvySenou
koncentraci Skodlivych emisi a zvySenou hladinou hluku u posuzovanych nemovitosti, které
se nachazeji v blizkosti silni¢ni infrastruktury. Také upozornuje na to, aby vstupni data do
hédonické analyzy pochéazela pouze z jednoho realitniho trhu.

Od ur¢ité vzdalenosti je také potfeba vzit do tivahy negativni externality jako jsou hluk
a vibrace, K jejichz ocenovani lze poziti metodu WTP zalozena na hédonickém ocenovani,
nebo vyjadienych preferencich ke snizeni hluku, pfipadné tzv. Impact Pathway Approach
v souvislosti s dopady téchto zminénych negativnich externalit na lidské zdravi.

Svoji roli hraje 1 technologickd a technickd Uroven silni¢ni potazmo Zelezni¢ni
dopravy ve zkoumané oblasti a obecna uroven téchto dopravnich systémill. Zde je mozno
odkézat na kapitolu 4.4., kde byl na pfipadové studii zkouman vliv zmény kvality dopravniho
systému na piipadu méstské hromadné dopravy v Pardubicich. Vnimana kvalita autobusové
a Zeleznicni dopravy vyjadiend pomoci LOS ratingt tak mtize jednak pomoci zlepsit dopravni
planovani pii souCasném snizeni ndkladl casu a za druhé zvysit konkurenceschopnost

autobusové a Zelezni¢ni dopravy vici individudlni automobilové dopravy, tim zvysit zajem
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0 tyto moédy dopravy v uvazované lokaci a tim zvySit cenu nemovitosti v blizkosti zastavek,

ptipadné dilezitych dopravnich uzli.

5.3 Prinosy z vystavby dopravni infrastruktury — priklad D11

V této piipadové studii zaméfené na ocenéni piinosti z vystavby nové dopravni
infrastruktury byly Saatyho metodou kvantitativniho parového porovnavani stanoveny
kritéria, jejich popis a vahy a vysledkem scénafe 1, ktery pocita s dokonfenim DI11.
Vysledkem je koeficient tzv. atraktivity pro inicializaci ¢i rozsifeni podnikdni v autobusové
dopravé na modelové relaci.

Pii tvorbé parovych porovnani dochazi vzdy k urcité nekonzistentnosti danych
parovych porovnani, pfi¢emz cilem je nepiesahnout udavanou miru konzistence. V opacném
ptipadé by studie ztracela vypovidaci hodnotu a vysledky by byly zkreslené.

Vysledny koeficient 0,73 pro ocfekévanou variantu ,,Modelovy pfipad - DI11*
znamend, ze dokonceni zbyvajiciho nového tiseku délnice D11 predstavuje pomérné velky
potencial pro autobusové dopravce na této relaci.

Dostavbou D11 by se totiz zvysil konkuren¢ni potencidl vici Zelezni¢ni dopravé
a zaroven by se tato relace stala atraktivnéjsi pro uzivatele IAD, jelikoz by se zkratil cestovni
Cas. Tato dedukce byla v roce 2016 potvrzena vstupem dopravce Student Agency (RegioJet)
na tuto relaci, kde od kvétna zacal provozovat jeden par spoju denné, ackoliv dalnice D11 je
zatim dokonc¢ena pouze k Hradci Kralové.

Pfipadova studie tak muze slouzit jako jeden ze vstupt v piipravné fazi projektu pro
zpracovani ekonomické analyzy zaloZené na stanoveni atraktivity relace pro dopravce.
Rozdilové faktory pro hodnoceni atraktivity projektované dopravni relace pro dopravce
V silni¢ni a v Zelezni¢ni doprave jsou:

- volngjsi trh autobusové dopravy,

- vystavba a modernizace silnicni infrastruktury mé obecné vyssi prioritu,

- minimum atraktivnich relaci pro rozsifeni spojl stavajicich soukromych dopravct

¢i dokonce pro vstup novych soukromych zelezni¢nich dopravci,

- vysoké podnikatelské riziko v zelezni¢ni dopravé,

- rozdilné poplatky za dopravni infrastrukturu,

- rozdilné tarifni podminky, pokud neni jednotny sazebnik integrovaného

regionalniho dopravniho systému (napt. IREDO),

- omezené kapacity cesty v Zelezni¢ni doprave.
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Analogicky lze aplikovat Saatyho metodu a stejny postup pro hodnoceni komeréniho
potencidlu pro Zelezni¢ni dopravce, avSak s prihlédnutim k souasnému stavu, ktery musi
zpracovatel podrobit dikladné technickoekonomické analyze v ptipravné fazi. V ptipadé
zelezni¢ni dopravy je idealnim stavem, pokud ptipadova studie mtze pocitat s plné otevienym
dopravnim trhem pro Zelezni¢ni dopravce. Vysledny koeficient 1ze tedy definovat jako stupen
atraktivity dané relace pro inicializaci ¢i rozsifeni podnikani v oblasti vefejné osobni dopravy,
kdy dochdzi pfedevsim k porovnavani cestovnich ¢ast a cen jizdného u variant bez projektu
a s projektem.

Vyuziti Saatyho metody piedpokladé existenci fesitelského tymu expertt, ktefi stanovi
nejvhodnéjsi kritéria, které maji nejveétsi vliv na scénaf s projektem v porovnani se sou¢asnym
stavem, tj. bez projektu. Resitelsky tym se rovnéz podili na bodovém hodnoceni jednotlivych
parid kritérii. Tento tym je obvykle sloZen z experti, ktefi musi spliiovat pozadavky napft. na
vzdélani nebo délku praxe v oboru. Vyuziti této metody je citlivé na subjektivni nazory
a pohledy jednotlivych fesitelt na danou problematiku, coz se projevuje napft. pti definovani
optimistické, pesimistické a realistické varianty scénare. Kazdy ze scénait by mél vychazet
z trendi odhadnutych na zdkladé dostupnych statistickych dat v kontextu s analyzou
soucasného stavu. Stejné tak musi byt nutné zohlednény ovliviiyjici faktory porovnavanych
modu dopravy. U silniéni, resp. autobusové dopravy lze mezi tyto faktory zatadit komeréni
potencial relace vzhledem k soucasnym a potencidlnim piepravnim proudim cestujicich,
uroven konkuren¢niho prostfedi, vyjadienou napiiklad pocltem dopravci provozujici
pravidelné spoje na posuzované relaci, pocet spojii jednotlivych dopravct, finanéni zdzemi
dopravcu atd., dale uroven konkurence u porovnavanych modu dopravy na dané relaci, tedy
ekonomické a ¢asové podminky Zelezni¢ni a individudlni automobilové dopravy na dané
relaci, administrativni naro¢nost vii¢i porovnavanym modim dopravy, otevienost dopravniho
trhu, pfipadn€ bariéry vstupu do odvétvi, smluvni zavazky v ramci dopravni obsluZnosti
a Vv neposledni fadé potencial kvalitativniho zlepSeni poskytovanych dopravnich sluzeb na
dané relaci Vv néavaznosti napf. na kvalitu dostupné dopravni infrastruktury, atraktivitu
posuzovaného regionu atd. Analogicky lze pak uvazovat ovliviujici faktory i z pohledu

zelezni¢ni dopravy.

5.4 Ocenovani prinosi ze zlepSeni kvality vefejné dopravy
Posledni piipadova studie v praktické Casti prace se veénuje ocenovani piinosu ze

zlepSeni kvality vefejné dopravy. Vysledky ukazuji, ze v dasledku zvySeni komfortu ¢ekani

a zvySeni pohodli a komfortu jizdy vetfejnou dopravou (z ratingu LOS E na LOS C) doslo ke
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snizeni cestovnich nadkladi v poméru k IAD ze 123 % na 84 %. Pro modelovy piipad byly
autorem zvoleny dvé relace v ramci MHD v Pardubicich, pfi¢emz prvni relaci je Dubina,
centrum — Letisté a druhou relaci je Dubina, centrum — Globus. Vstupy jsou expertni odhady.

ZlepSovani kvality sluzeb vefejné dopravy muze byt analogicky implementovano na
dalsi ovlivnujici aspekty jako naptiklad zvySeni cestovni rychlosti, rychlosti piestupti, snizeni
jizdného nebo politika stanovovani vyse parkovacich poplatkd. Pii zavadéni programi na
kvalitativni zlepSovani dopravnich systému by m¢li jednotlivé strategie vytvaret synergicky
efekt, ktery ma za duasledek zvySeni ¢i dokonce multiplikacni efekt na celkové piinosy
dopravy pro jeji uzivatele.

Analogicky lze potom metodu LOS ratingli aplikovat v Zelezni¢ni osobni doprave.
Vétsina prepravnich vykond v CR je realizovana statnim dopraveem CD a.s. (MDCR, 2016),
pfiemz vlastnikem infrastruktury je opét stat, a to prostiednictvim SZDC. Na programy
tykajici se zlepSeni infrastruktury pro vyssi konkurenceschopnost a vétsi vyuziti Zelezni¢ni
dopravy mizou vlastnici potazmo spravci dotéené infrastruktury (napt. SZDC) zadat o dotace.
Jednou z podporovanych aktivit je naptiklad zvySeni komfortu a vybavenosti infrastruktury
stanic a zastavek ve spravé spravce zelezniéni infrastruktury nebo modernizace a rekonstrukce
trati a dalsi infrastruktury souvisejici s modernizaci v rdmci Zelezni¢nich uzli.

Pfipadova studie v kapitole 4.4. ukazuje jak pohodli a komfort mize pomérné zasadné
snizit cestovni naklady casu. Tyto pifinosy jsou navic prakticky neviditelné pro vétSinu
soucasnych modell pro ekonomické hodnoceni dopravnich projekti.

Konven¢ni metody ekonomického hodnoceni maji tendenci sousttedit se pfedevS§im na
cestovni Casy (rychlost jizdy) a dévaji pouze malou vahu faktorim pohodli a komfortu pfi
cestovani. Od vysledki konven¢niho ocenovani se tak odviji o planovaci proces, ktery
nezohledituje vSechny faktory a tim padem nemuize byt docileno plné optimalizace
dopravniho systému ve srovnani s tim, co by maximalizovalo efektivitu dopravniho systému
a socidlniho blahobytu. Litman (2008) si také vS§ima toho, Ze konvencni metody také Casto
podhodnocuji alternativni mdédy dopravy, jelikoz jsou zpravidla hodnoceny jako pomalejsi
améng efektivni, ddle moZnosti sluzeb, protoZe piehlizi hodnotu nabizenou vice urovnémi
sluzeb a také kvalitu sluzeb, protoze kvalitativni zlepSeni byvaji ¢asto podhodnocena. Pokud
jsou investice do zlepSovani kvality vefejné dopravy zanedbavany, je vefejna doprava méné
atraktivni v porovnani s individudlni automobilovou dopravou, coz ma za nasledek vyssi
naklady cestovniho c¢asu v porovnani s cestovnimi naklady, které piredstavuje jizda
automobilem. Motoristé maji moznost pohodli a komfort pfimo ovlivnit investicemi do

kvalitn€jsitho automobilu nebo garantovaného ¢i lepSiho parkovaciho mista. Individualni
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uzivatel vefejné dopravy ve mésté vSak tuto moznost nema. Pokud vefejna doprava nesplituje
kvalitativni pozadavky uzivatele, uzivatel ptechazi na alternativni médy dopravy.

Pii posuzovani zlepSeni kvality sluzeb v alternativnich rezimech by mély byt
zohlednény pfinosy pro stavajici uzivatele, piinosy pro nové uzivatele vylepSeného
dopravniho systému, piinosy pro ostatni ucastniky silni¢niho provozu diky snizeni rizika
nehod avyskytu kongesci, piinosy pro spoleCnost diky optimalizaci stavajicich
infrastrukturnich a dopravnich kapacit, uspoie nakladii (¢asu), pfinosy v usporach energii a ve
snizovani emisi znec€iSt'ujicich latek nebo piinosy v podob¢ vyssich trzeb dopravnich podnikt
ze zvyseného zajmu cestujicich. Vyuziti metody LOS ratingl se predpoklada v piipadovych
studiich ¢i pfipravnych fazich novych projektli se zaméfenim na zlepSovani piepravnich
standardii ve vetejné dopraveé. V USA, Velké Britanii nebo Australii je tato metoda hodnoceni

vyuzivéana pro optimalizaci procesu dopravniho pldnovani a hodnoceni dopravnich projekti.
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6 VLASTNI PRINOSY DISERTANTA

Disertacni prace se zabyva problematikou pozitivnich externalit v dopravé a metodami

jejich ocenovani. V praktické casti byly zpracovany Ctyfi piipadové studie, pfiCemz byly

aplikovany metody pouzivané pfedevSim pro oceniovani negativnich externalit. Na zakladé

vysledkt studii je poté mozno zahrnout toto hodnoceni pozitivnich externalit do celkového

hodnoceni ekonomické efektivnosti dopravnich projekta.

Hlavni pfinosy diserta¢ni préce:

zpracovani analyzy soucasného stavu problematiky hodnoceni pozitivnich
externalit v dopravé,

vyuziti metod WTP a WTA pro hodnoceni ¢asu, resp. ocefiovani asovych tspor,
vyuziti hédonické ceny pro posouzeni vlivu blizkosti infrastruktury na cenu
nemovitosti,

vyuziti Saatyho metody pro stanoveni souhrnného koeficientu pro hodnoceni
pfinost z vystavby nové dopravni infrastruktury, vcetné specifikace rozdilovych
aspekt silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy,

vyuziti metody LOS ratingii pro hodnoceni kvality sluzeb ve vetejné doprave,
resp. vyjadieni Gispor ndkladl ¢asu pii zvySeni kvality dopravniho systému,
vyuzitelnost metod a podkladi =z ptipadovych studii pro dalsi vyzkum
v problematice hodnoceni pozitivnich externalit v dopravé,

vyuzitelnost prezentovanych metod pro rozsifeni zakladny ekonomického
hodnoceni ekonomické efektivity dopravnich projektli z pohledu negativnich

| pozitivnich externalit.
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7 ZAVER

Vyznam pozitivnich externalit ve vazbé na dopravni politiku je v soucasné¢ dobé¢
nesporny a v nasledujicich letech bude tento trend v navaznosti na potfebu ¢im dal tim
presnéjsiho a relevantnéjSiho ekonomické hodnoceni dopravnich projektii dale pokracovat.
Z analyzy soucasného stavu dané problematiky vyplyva, Ze téma disertacni prace je velmi
aktualni, coz vyplyva i z analyzy tuzemskych a zahrani¢nich zdroju, kde je problematika
feSena nejcastéj$i formou piipadovych studii. I tak je pozitivnim externalitam stale vénovana
mensi pozornost, nez je tomu Vv ptipadé negativnich externalit, které jsou i z pohledu dopravni
politiky stale v poptedi pfedevsim diky programiim na sniZovani emisi a obecné zmiriiovani
dopadii negativnich externalit na Zivotni prostiedi.

Z provedené analyzy vyplyva, Ze V souCasnosti jsou dopravni projekty v silni¢ni
I zelezni¢ni dopravé posuzovany prevazné z pohledu negativnich externalit a pozitivni
externality jsou zminovany z velké casti pouze kvalitativné, nikoliv kvantitativné. Na
ptikladech nekonven¢niho ekonomického hodnoceni vybranych dopravnich projektd z Velké
Britanie, USA ¢i Kanady vyplyva, ze pravé hodnoceni pozitivnich externalit mize piispét
k pozitivni ekonomické bilanci hodnoceného projektu, jeho pfijeti piislusnymi organy
a nasledné realizaci.

Naptiklad castd argumentace proti ekonomické efektivnosti projekti vysokorychlostni
zeleznice v CR se jevi jako lich4 pfi analyze materialdl v projektu vysokorychlostni Zeleznice
ve Velké Britanii, kdy skupina experti definuje tzv. Sir§i ekonomické ptinosy, které posuzuji
pozitivni vliv projektu na region a z hlediska podnikatelskych aktivit, pracovnich piilezitosti,
aglomeracnich piinost, zahrani¢nich investic a jejich multiplika¢nich efektt atd. Tato metoda
posuzovani je vSak naro¢na na sbér dat a néktera statisticka data vyzadovana pro aplikaci
tohoto modelu nejsou v CR k dispozici.

Pro oceniovani casovych uspor pomoci WTP a WTA byly zdmérné vybrany relace
s rozdilnymi pozicemi IAD a Zelezni¢ni dopravy, pficemZ u dvou relaci ma vyhodu zelezni¢ni
doprava v podobé koridorové trati s vysokou cestovni rychlosti pro uzivatele, u dvou relaci
ma naopak vyhodu silni¢ni doprava v podobé dalnic. Logicky nejvyhodné&jsi variantou je ta,
kdy uzivatel zaplati mén€ a bude v cilové destinaci dfive. Toto je piiklad relace Praha —
Pardubice, kdy v porovnani s IAD se jedna z pohledu uzivatele o isporu za niz$i cestovni Cas
ve vysi 14,76 K¢ za jednu minutu. Ochota platit v tomto piipadé tedy vychazi zaporné a jedna
se o usporu. Opaénym piipadem je relace Trutnov — Pardubice, kdy uZivatelé voli variantu,

kdy zaplati sice méné, ale budou v cilové destinaci pozd¢ji. V porovnani s IAD tak uzivatelé
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akceptuji néklad za vyssi cestovni ¢as ve vysi 1,43 K¢ za minutu. Lze konstatovat, Ze metody
WTA a WTP lIze takto pouzit pro ekonomické hodnoceni dopravné-ekonomického chovani
obyvatel ve vztahu k ochot¢ platit a piijimat kompenzace za nizsi, resp. vyssi cestovni ¢as.

Pfi posuzovani vlivu blizkosti dopravni infrastruktury na ceny nemovitosti byly jiz
V ramci reserse zjistény rozdily v zavérech zminénych studii. Teorie metody hédonické ceny
se tak potyka s paradoxnimi situacemi a mnohdy protichtidnymi zavéry, které jsou ovlivnény
mnoha geografickymi, environmentalnimi, ekonomickymi ¢i psychologickymi aspekty, kdy
cenu nemovitosti pozitivné ovliviiuje blizkost dopravni infrastruktury ¢i aglomerace s dobrou
dopravni dostupnosti a zaroven environmentalni aspekty jako blizkost parki, lest ¢i
bezhluéné prostredi. Nékteré studie naopak zjistily, ze v urcitych piipadech pievazuji pfi
hodnoceni negativni externality a tim je i negativné ovlivnéna cena nemovitosti v posuzované
oblasti, pro kterou jsou zaroven uvedeny specifika, kterd zaroven byvaji i vysvétlenim téchto
negativnich trendi. Pro piipadovou studii zabyvajici se vlivem blizkosti dopravni
infrastruktury na ceny nemovitosti byl zvolen modelovy piiklad mésta Pardubice, kde bylo
zjisténo, ze faktor blizkosti zastavek MHD se na cené byti v Pardubicich podili primérné
0,46 % a ze faktor blizkosti hlavni Zelezni¢ni stanice se na cené byti v Pardubicich podili
pramérné 2,92 %. Zapornd korelace v obou piipadech znamend, Ze ¢im vétsi je vzdalenost
dopravni infrastruktury od bydlisté, tim nizsi je cena bytu a naopak, pficemz zjisténa zavislost
je mirna. V ramci omezujicich podminek a popsanych specifik posuzované lokace je zminéna
i vazba na dopravu v klidu, ktera také ovliviiuje cenu nemovitosti. Pokud by vsSak byla
ptipadova studie rozsitena o vliv tohoto aspektu, bylo by nutno uvazovat nékolik podminek,
pii jejichZ splnéni by bylo mozné dopravu v Klidu zahrnout do vstupnich dat pro korela¢ni
a regresni analyzu.

V ptipadové studii zaméfené na ocenéni piinosi z vystavby nové dopravni
infrastruktury byl Saatyho metodou kvantitativniho parového porovnavani zjistovan souhrnny
koeficient pro scénare, ktery pocita s dokoncenim dalnice D11. Tato studie pracuje s metodou
vicekriterialniho rozhodovani a vysledkem je koeficient tzv. atraktivity pro inicializaci ¢i
roz$iteni podnikéni v autobusové dopravé na zvolené relaci, ktery zohlediiuje kritéria, které
charakterizuji zménu na dopravnim trhu. Vysledkem piipadové studie je koeficient 0,73, coz
znamend, Ze pii realizaci zbyvajiciho Gseku dalnice D11 se otvira nemaly potencial pro
autobusové dopravce na této relaci. SouCasné by se jednalo o vysSi konkurencni potencial
vuci zelezni¢ni dopravé a zdroven by se tato relace stala atraktivngj$i pro uzivatele IAD,
jelikoz by se zkratil cestovni Cas v ptipadé autobusové dopravy. Tato dedukce byla v roce

2016 mimo jiné potvrzena vstupem dopravce Student Agency (RegioJet) na tuto relaci, kde
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od kvétna zacal provozovat jeden par spoju denné, ackoliv dalnice D11 je zatim dokoncena
pouze k Hradci Kralové. Z tarifniho hlediska je zatim autobusova doprava nejvyhodnéjsi a pii
vstupu dalsi konkurence neni ptfedpoklad pro zvySovani cen jizdného, vyjma bézné upravy
cen Vnavaznosti na makroekonomické ukazatele a vykonnost tuzemské ekonomiky.
Analogicky postup Ize zvolit pro hodnoceni komeréniho potencialu pro Zelezni¢ni dopravce,
pficemz v pripad¢ zeleznicni dopravy je idealnim stavem, pokud piipadova studie muze
pocitat s pln¢ otevienym dopravnim trhem pro Zelezni¢ni dopravce.

V posledni piipadové studii jsou analyzovany piinosy, které souvisi se zlepSenim
trovng sluzeb veiejné dopravy. Metoda tzv. LOS ratingi byla aplikovéna na podminky CR,
konkrétn¢ na modelovém piipadu MHD v Pardubicich. Byly vybrany relace s ptestupem ze
zastavky Dubina, centrum do zastavky Letisté a relace bez prestupu ze zastavky Dukla,
vozovna do zastavky Globus. Na zaklad¢ vysledkd obou modelovych relaci 1ze vydedukovat,
jak pohodli a komfort mize pomérné zdsadné snizit cestovni ndklady Casu. Tyto pfinosy jsou
navic prakticky neviditelné pro vétSinu soucasnych modeli pro ekonomické hodnoceni
dopravnich projektd. Konvenéni metody hodnoceni se Casto soustiedi pouze na parametr
cestovni rychlosti a pfikladd malou vdhu hodnoceni pohodli a komfortu pfi cestovani. Na
ptipadové studii je ukdzano, jak lze prevést kvalitativni faktory do kvantitativniho vyjadieni
hodnoty cestovniho Casu.

Autor spatiuje potencial vyuziti metody stanoveni LOS ratingi také v zelezni¢ni
osobni dopravé, kde je obecné uroven kvality pohodli a komfortu velmi kolisa a je zavisla na
obnov€ a rozsahu vozového parku ¢i Grovni poskytovanych informacnich sluzeb na strané
dopravce a kvalité infrastruktury ¢i trovnich modernizace trati a zastavek/stanic na strané
provozovatele drahy. Vyuziti metody LOS ratingii se piedpokladé v ptipadovych studiich ¢i
ptipravnych fazich novych projektli se zaméfenim na zlepSovani piepravnich standardl ve
vefejné dopravé a optimalizaci rozhodovaciho procesu v ndvaznosti na pozadavky uZivatelli

dopravniho systému.
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Priloha A —Dotaznikova data a vyhodnoceni

Odpovédi respondentii

1. Pohlavi

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoved Pocet Lokalné % Globalné %
zena 225 56,6 % 56,6 %
muz 173 43,4 % 43,4 %

2. Vas vek

Povinna otazka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
26-35 170 42,77 % 42,77 %
19-25 130 32,7 % 32,7 %
36-50 70 17,61 % 17,61 %

51 avice 23 5,66 % 5,66 %
1-18 5 1,26 % 1,26 %

3. Vas status

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
zameéstnany/a 240 60,38 % 60,38 %
student 133 33,33 % 33,33 %
nezaméestnany/a 25 6,29 % 6,29 %

4. Misto trvalého bydliste

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
Hlavni mésto Praha 90 22,64 % 22,64 %
Jihomoravsky kraj 65 16,35 % 16,35 %
Moravskoslezsky kraj 40 10,06 % 10,06 %
Stredocesky kraj 38 9,43 % 9,43 %
Ustecky kraj 30 7,55 % 7,55 %
Kralovéhradecky kraj 30 7,55 % 7,55 %
Pardubicky kraj 20 5,03 % 5,03 %
Plzensky kraj 18 4,4 % 4,4 %
Olomoucky kraj 18 4.4 % 4.4 %
kraj Vysocina 15 3,77 % 3,77 %
Zlinsky kraj 12 3,14 % 3,14 %
JihocCesky kraj 10 2,52 % 2,52 %
Liberecky kraj 7 1,89 % 1,89 %
Karlovarsky kraj 5 1,26 % 1,26 %

5. Mam k dispozici osobni automobil pro kazdodenni potieby (vlastnictvi neni podminkou):
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Povinna otazka, respondent se musel rozhodnout mezi odpovéd'mi ,,ano” a ,,ne”.

Odpoved Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
ano 255 64,15 % 64,15 %
ne 143 35,85 % 35,85 %

6. Jaky dopravni méd nejCastéji vyuzivate k cesté do zaméstnani?

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoved Pocet | Lokalné % | Globalné %
MHD 140 35,22 % 35,22 %
individualni automobilovou dopravu 118 29,56 % 29,56 %
pési 70 17,61 % 17,61 %
zelezni¢ni dopravu 28 6,92 % 6,92 %
cyklistickou dopravu 22 5,66 % 5,66 %
autobusovou linkovou dopravu 20 5,03 % 5,03 %

7. Jaky dopravni mod nejéastéji vyuzivate k cesté za volnocasovymi aktivitami?

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet | Lokaln¢ % | Globaln¢ %
individualni automobilovou dopravu 193 48,43 % 48,43 %
MHD 88 22,01 % 22,01 %
pesi 42 10,69 % 10,69 %
zelezni¢ni dopravu 35 8,81 % 8,81 %
autobusovou linkovou dopravu 20 5,03 % 5,03 %
cyklistickou dopravu 20 5,03 % 5,03 %

8. Kolik ¢asu vam zabere dojizdéni do zaméstnani (tam a zpét)?

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
46 minut a vice 145 36,48 % 36,48 %

11 - 30 minut 113 28,3 % 28,3 %
31-45 minut 78 19,5 % 19,5 %
1-10 minut 62 15,72 % 15,72 %

9. Kolik ¢asu jsem maximalné ochoten vénovat jedné cesté¢ do zaméestnani:

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet Lokalné % Globalné %
45 minut 138 34,59 % 34,59 %

60 minut i vice 108 27,04 % 27,04 %

30 minut 97 24,53 % 24,53 %

20 minut 35 8,81 % 8,81 %

10 minut 20 5,03 % 5,03 %

10. Je cena dopravy zdsadnim omezujicim faktorem pii planovani volnoc¢asovych aktivit?

Povinna otazka, respondent se musel rozhodnout mezi odpovéd'mi ,,ano” a ,,ne”.




Odpoved Pocet Lokalné % Globalné %
ne 270 67,92 % 67,92 %
ano 128 32,08 % 32,08 %

11. Jakou roli hraje dobra dopravni dostupnost rekreaéniho uzemi (v CR) pfi planovani
volnocasovych aktivit/dovolené?

Povinna otazka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoved Pocet | Lokaln¢ | Globaln¢
% %

nepovazuji to za dilezité, dilezity je cil cesty a 143 | 3585% | 3585%

ne cesta samotna

zéasadni, nechci cestovat déle nez je to nutné 130 |32,7% 32,7 %

rad cestuji, tudiz mi nevadi delsi piesun 125 31,45 % 31,45 %

(ptestupy)

12. Dostupnost nejblizsi zastavky méstské hromadné dopravy z mista mého bydliste je:

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet Lokalné % Globalné %
vyborna (1-5 minut) 283 71,07 % 71,07 %
uchazejici (6-12 minut) 58 14,47 % 14,47 %
MHD neni dostupna 52 13,21 % 13,21 %
horsi (13 minut a vice) 5 1,26 % 1,26 %

13. Z hlediska méstské hromadné dopravy bych preferoval variantu:

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoved Pocet | Lokaln¢ | Globalné
% %

vys$si ceny jizdného a malé intervaly spoji MHD | 220 | 55,35% | 55,35 %

(vysoka Cetnost spoji1)

nizsi ceny jizdného a vyssi intervaly spojt MHD | 178 | 44,65% | 44,65 %

(mensi Cetnost spojit)

14. Pro nepravidelné regionélni cesty do 50 km od vaseho bydliste preferuji z hlediska vetejné
dopravy:

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpovéd’ Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
zelezni¢ni dopravu 215 54,09 % 54,09 %
autobusovou dopravu 183 45,91 % 45,91 %

vvvvvv

Jedna se o rozhodovani pro¢ cestovat vlakem. Vyberte max. 2 odpovédi.

Povinna otdzka, respondent musel zvolit alespoil nékterou z nabizenych odpovedi nebo dopsat
néjakou vlastni (min. 1).

| Odpoved | Poget | Lokalng | Globalng |
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% %
pohodli pfi cestovani 168 | 42,77% | 42,77 %
jizdni fad (pravidelnost, ¢etnost spojii atd.) 153 [38,99% | 38,99 %
cena jizdného 120 |30,82% | 30,82 %
cestovni ¢as 118 30,19% | 30,19 %
radost z cestovani vlakem 71 18,24% | 18,24 %
existence spoje ktery se me¢ zrovna hodi (trasa, ¢as) | 5 1,26 % 1,26 %
dostupnost zelezni¢ni zastavky, nadrazi 2 0,63 % 0,63 %
rychlost 2 0,63 % 0,63 %
noc¢ni spoje 2 0,63 % 0,63 %
dostupnost nadrazi 2 0,63 % 0,63 %
nemoznost cestovat busem 2 0,63 % 0,63 %
jezdim vyhradné autem 2 0,63 % 0,63 %
dostupnost cile a vzdalenost od stanice 2 0,63 % 0,63 %
dostupnost nadrazi, pocet prestupti 2 0,63 % 0,63 %
nepreferuji vlak, nevyplati se 2 0,63 % 0,63 %
pieprava kola 2 0,63 % 0,63 %
pohodli a piesnost, ale nikdy nejezdim s CD, volim | 2 0,63 % 0,63 %
soukromé dopravce, kdyz uz zvolim vlak
nejbliz§i zastavka je 5km od domu 2 0,63 % 0,63 %
preferuji automobil 2 0,63 % 0,63 %
vzdalenost zelezni¢ni stanice od cile 2 0,63 % 0,63 %
nevyuzivam vlaky 2 0,63 % 0,63 %
prevoz détskych kocark 2 0,63 % 0,63 %
jestli tam vlak jede a jak ¢asto 2 0,63 % 0,63 %
Cas straveny cestou na nadrazi 2 0,63 % 0,63 %

v

wewvr

Povinna otdzka, respondent musel zvolit alespoil nékterou z nabizenych odpovédi nebo dopsat

néjakou vlastni (min. 1).

Odpoved Pocet | Lokaln¢ | Globalng
% %
nezavislost 232 58,49% | 58,49 %
pohodli 170 | 42,77 % | 42,77 %
cestovni ¢as 133 33,33% |33,33%
radost z jizdy 78 19,5 % 19,5 %
cena (pii vyS$i obsazenosti auta) 68 16,98 % | 16,98 %
prilezitost 2 0,63 % 0,63 %
nedostupnost vetejné dopravy, preprava 2 0,63 % 0,63 %
nepohyblivych ¢i velkych zavazadel
preprava vétSiho mnozstvi véci 2 0,63 % 0,63 %
mohu ptesné z bodu A do bodu B 2 0,63 % 0,63 %
okolnosti dané cesty - pfeprava nakladu, 2 0,63 % 0,63 %
disponibilita parkovacich mist v cili atp.
absence jiné alternativy 2 0,63 % 0,63 %
jestli mam ftidice 2 0,63 % 0,63 %
adrenalinovy zazitek z preziti, zabava 2 0,63 % 0,63 %
sdm nebo rodina, vikend nebo prac. den 2 0,63 % 0,63 %
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cena, ¢as, pohodli, nezéavislost, radost z jizdy, 2 0,63 % 0,63 %
prosté vse

vSechny ostatni davody 2 0,63 % 0,63 %
ale automobil nemam a neplanuji pofizeni 2 0,63 % 0,63 %
nemam automobil 2 0,63 % 0,63 %
doprava materialu 2 0,63 % 0,63 %
nedostupnost nebo velka neefektivita spojeni 2 0,63 % 0,63 %
hromadnou dopravou

vzdy jezdim autem, absolutni preference 2 0,63 % 0,63 %

17. Jak hodnotite uroven osobni zelezni¢ni dopravy ve vaSem regionu/kraji?

Povinna otazka, respondent se musel rozhodnout mezi odpovédmi ,,vyborny”, ,,chvalitebny”,

,dobry”, ,.dostateCny” a ,,nedostatecny”.

Odpoveéd’ Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
dobry 133 33,33 % 33,33 %
chvalitebny 128 32,08 % 32,08 %
dostate¢ny 60 15,09 % 15,09 %
vyborny 47 11,95 % 11,95 %
nedostatecny 30 7,55 % 7,55 %

18. Jak hodnotite uroven autobusové dopravy ve vasem regionu/kraji?

Povinna otdzka, respondent se musel rozhodnout mezi odpovéd’'mi ,,vyborny”, ,.chvalitebny”,

,dobry”, . dostate¢ny” a ,,nedostatecny”.

Odpoved Pocet Lokalné % Globalné %
dobry 143 35,85 % 35,85 %
chvalitebny 140 35,22 % 35,22 %
dostate¢ny 53 13,21 % 13,21 %
vyborny 50 12,58 % 12,58 %
nedostatecny 12 3,14 % 3,14 %

19. Za problematické aspekty osobni Zelezni¢ni dopravy v kraji povazuji v soucasnosti:

Vyberte max. 2 odpovédi.

Povinna otazka, respondent musel zvolit alesponi n€kterou z nabizenych odpovédi nebo dopsat

n¢jakou vlastni (min. 1).

Odpoved Pocet | Lokalng | Globalng
% %

pomalost (dlouhé cestovni Casy) 130 [32,7% |32,7%
nevyhovujici intervaly spojii/malé Cetnost 128 | 32,08 % | 32,08 %
cena jizdného 115 28,93% | 28,93 %
stary vozovy park 112 [ 283% |28,3%
Spatny stav infrastruktury (¢asté vyluky) 100 | 25,16 % | 25,16 %
nedostupnost trati v misté bydliste 2 0,63% |0,63%
Spatnd navaznost, neuplna tarifni integrace s 2 0,63% |0,63%

autobusovou dopravou, v posledni dobé¢ i spoje s
povinnou rezervaci a omezené uznavani jizdného
mezi dopravci
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Casta zpozdéni 0,63 % 0,63 %

Spatné navazujici spoje - minimum c¢asu na prestup 0,63% |0,63%

obcasné zpozdéni 0,63 % 0,63 %

nic konkrétniho 0,63% | 0,63%

Casté zpozdéni, nenavazujici spoje 0,63% | 0,63%

ruSeni trati 0,63% | 0,63%

nizky standard, nemocni cestujici atp. 0,63% |0,63%

nedostupnost nadrazi 0,63 % 0,63 %

komplikované piestupy 0,63% |0,63%

v kraji vlakem nejezdim 0,63 % 0,63 %

nedokazi specifikovat 0,63% |0,63%

zéasadni problémy si neuvédomuyji 0,63% | 0,63%

cesta na nejblizsi nddrazi mi zabere dlouhou dobu 0,63% | 0,63%

nemam rad vlaky 0,63% | 0,63%

nemdm vaznéjsi vyhrady 0,63% |0,63%

Protihlukové bariéry branici ve vyhledu 0,63 % 0,63 %

vyluky - zpozdéni 0,63 % 0,63 %

vzdalenost zastavek 0,63% |0,63%

nedostupnost 0,63% | 0,63 %

Spina, Spatna kvalita 0,63 % 0,63 %

nevyhovujici a fidké umisténi zastavek 0,63% |0,63%

NINININININININININDINININDINININDINININDININIDN

vlakové stanice mimo centrum 0,63 % 0,63 %

N

Cas straveny cestou na nadrazi 0,63% | 0,63%

20. Za problematické aspekty osobni silni¢ni dopravy v kraji povazuji v soucasnosti:
Vyberte max. 2 odpovédi.

Povinna otazka, respondent musel zvolit alespoii nékterou z nabizenych odpovédi nebo dopsat
n¢jakou vlastni (min. 1).

Odpoved Pocet | Lokaln¢ % | Globalné %
ceny pohonnych hmot 208 52,2 % 52,2 %
kongesce (zacpy) 173 43,4 % 43,4 %
Spatna kvalita infrastruktury 170 42,77 % 42,77 %
kvalita lokalniho ovzdusi a hluk 73 18,24 % 18,24 %
nic zasadniho 5 1,26 % 1,26 %
nerada cestuji autem 2 0,63 % 0,63 %
danové zatizeni pohonnych hmot 2 0,63 % 0,63 %
ani jedno z nabizenych moznosti 2 0,63 % 0,63 %
ceny pohonnych hmot v misté bydliste 2 0,63 % 0,63 %
spokojen se soucasnym stavem 2 0,63 % 0,63 %
fidi¢i nerespektujici pravidla provozu 2 0,63 % 0,63 %
Spatné parkovani 2 0,63 % 0,63 %
Spatnd kvalita fidi¢skych schopnosti 2 0,63 % 0,63 %

Uvazovany jsou nasledujici dopravni relace. Cestujete sam/sama. U kazdé relace je uveden
druh dopravy (dopravniho prostiedku), cestovni ¢as na dané relaci a cena jizdného (jizdy). Jde
o zjisténi preference Casovych nebo finan¢nich tspor.

21. Relace 1 - Vyberte preferovanou variantu:
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Tato varianta odpovida relaci Trutnov - Pardubice.

Povinna otazka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
vlak, 1:50h, 90 K¢ 208 52,2 % 52,2 %
automobil, 1:10h, 200 K¢ 190 47,8 % 47,8 %

22. Relace 2 - Vyberte preferovanou variantu:
Tato varianta odpovida relaci Praha - Pardubice.

Povinna otazka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet | Lokaln€ % | Globalné %
vlak, 1:00h, 150 K¢ 328 |82,39% 82,39 %
automobil, 1:25h, 310 K¢ + dalni¢ni znamka | 70 17,61 % 17,61 %

23. Relace 3 - Vyberte preferovanou variantu:
Tato varianta odpovida relaci Liberec - Pardubice.

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
automobil, 1:50h, 320 K¢ 305 76,73 % 76,73 %
vlak, 2:57, 220 K¢ 93 23,27 % 23,27 %

24. Relace 4 - Vyberte preferovanou variantu:
Tato varianta odpovida relaci Pardubice - Ostrava.

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoveéd’ Pocet | Lokalné % | Globaln¢ %
vlak, 2:30h, 230 K¢ 328 82,39 % 82,39 %
automobil, 2:45, 500 K¢ + dalni¢ni znaimka 70 18,24 % 18,24 %

Téma dopravnich kongesci a jejich potencidlniho zpoplatnéni ve velkych méstech v

problematickych zonach.

25. Uvazujte predevsim Cas straveny jizdou do/ze zaméstnani v dobé dopravnich Spicek.

Vyberte variantu:

Povinna otazka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoved Pocet | Lokalné Globaln¢
% %

pro cestu do zpoplatnéné zony bych zvolil/a 255 |6415% |64,15%

MHD

nechci platit nic, zdrzeni v kongesci minimalné 105 26,42 % 26,42 %

15 minut

70 K¢ = poplatek za vjezd do zony, zdrzeni 1 38 9,43% 9,43%

minuta
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26. Je dobré dostupnost lokality silni¢ni i zelezni¢ni dopravou diivodem pro navyseni prodejni
ceny/najmu nemovitosti v dané lokaci?

Povinna otazka, respondent se musel rozhodnout mezi odpovéd'mi ,,ano0”, ,,nevim” a ,,ne”.

Odpoved Pocet Lokaln¢ % Globaln¢ %
ano 222 55,97 % 55,97 %
ne 88 22,01 % 22,01 %
nevim 88 22,01 % 22,01 %

27. Pti koupi/pronajmu nemovitosti k trvalému bydleni je pro mne dulezita:
Dostupnost je zde brana z hlediska regionu. Neni zde uvazovana dostupnost MHD.

Povinna otazka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoved’ Pocet | Lokalng¢ | Globaln¢
% %

dobra dopravni dostupnost libovolnych dvou 203 | 50,94% | 50,94 %

dopravnich moda

dobra dopravni dostupnost autem, vlakem i 130 | 32,7% 32,7 %

busem

pouze dobra dopravni dostupnost automobilem 65 16,35% | 16,35 %

28. Byla by vystavba/dostavba dilezitého nového tseku dalnice ve vasem regionu diivodem
pro zakoupeni dalni¢niho kuponu?

Povinna otdzka, respondent se musel rozhodnout mezi odpovéd’'mi ,,ano”, ,,nevim” a ,,ne”.

Odpoveéd’ Pocet Lokalné % Globalné %
ano 160 40,25 % 40,25 %
ne 123 30,82 % 30,82 %
nevim 115 28,93 % 28,93 %

29. Ktera varianta zpoplatnéni silni¢ni infrastruktury pro osobni vozidla by byla pro vés
vhodné;si?

Povinna otdzka, respondent musel zvolit jednu z nabizenych odpovédi.

Odpoved Pocet | Lokalné | Globalné
% %

vykonové zpoplatnéni (tzn. platba za skutecné 168 |42,14% | 42,14 %

projeté kilometrické tseky zpoplatnénych

komunikaci)

dalni¢ni ¢asové kupony (stavajici stav) 123 | 30,82% | 30,82 %

nedokdzu posoudit 107 27,04% | 27,04 %
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