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Abstract

BEDNAR, O. The gondola lift as part of a public transportation system. Bachelor thesis.
Brno: Mendel University, 2015.

This bachelor's thesis concerns with integration of the gondola lift in the public

transportation system. The first part focuses on the general definition of transport,

and a search of available literature. The second part examines economic

effectiveness of the gondola lift in public transportation system on the example of

planned gondola lift in the city of Brno.
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Abstrakt

BEDNAR, O. Visutd lanovd drdha jako soucdst systému méstské hromadné dopravy.
Bakalaiska prace. Brno: Mendelova univerzita v Brné, 2015.

Tato bakalarska prace se zabyva moZnosti integrace visutych lanovych drah do

méstské hromadné dopravy. Prvni cast je vénovana vSeobecnému vymezeni

dopravy a reSersi dostupné literatury. Druha c¢ast se zabyva otazkou ekonomické

efektivity visuté lanové drahy v systému méstské hromadné dopravy na prikladu

planované visuté lanové drahy v Brné.
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1 Uvod

V posledni dobé, se na mnoha mistech na planeté, zacinaji lidé zabyvat
alternativnimi zptsoby dopravy v méstské hromadné dopravé. Stale existuji mésta,
kde je vétSina dopravy feSena napf. autobusy, které jsou ndkladné na provoz a
pomérem k alternativam, velmi znecistuji Zivotni prostredi.

Jednou z téchto alternativ je praveé visuta lanova draha. V nékolika méstech na
svété uz dokonce visutou lanovou drahu pro ucely méstské hromadné dopravy
vyuzivaji. Nékteré z téchto pripadli pozdéji uvedu v ¢asti lanové drahy v MHD.
V kazdém pripadé existuji pro zménu na tento systém riizné divody, ale nékteré
jsou porad stejné. Ty nejduleZzitéjsi jsou nizka nakladovost, umoznéni dopravy do
témér nepristupnych lokaci vzhledem k danému terénu, zvySeni turismu nebo fakt,
Ze neznecistuji zivotni prostredi.

V roce 2014 se timto trendem inspiroval i byvaly primator mésta Brna pan Bc.
Roman Onderka, MBA. V té dobé verejné prohlasil, Ze by chtél v Brné postavit
visutou lanovou drahu, kterd by byla plné integrovana do méstské hromadné
dopravy. Toto prohlaSeni pro mne bylo klicové, snazil jsem se o daném projektu
ziskat veskeré informace a vychazet z nich. Ve verejném vyjadieni pana Onderky,
byly zminény technické i ekonomické tidaje, napt. odhadovana vyse investice, proto
jsem predpokladal existenci projektové dokumentace, ve které by tyto udaje byly
uvedeny.

1.1 Cil prace

Cilem této bakalarské prace je provést mikroekonomickou analyzu efektivity visuté
lanové drahy, v ramci jejiho vyuziti v systému méstské hromadné dopravy. Jako
objekt této analyzy jsem vybral planovany projekt visuté lanové drahy v Brné.
Vyzkumnou otazkou je: "Je visutd lanova draha efektivnéjSim reSenim v ramci
systému méstské hromadné dopravy neZ standardni zplisoby dopravy?".

1.2 Metodika prace

Prvni metodou, kterou v této praci pouzivam, je literarni reSerse, pti které se ze
vSech dostupnych zdroji snazim ziskat uceleny prehled o problému visutych
lanovych drah. JelikoZ literatura na toto téma je velmi vzacna a neni bezplatné
pristupnd, tak vétsinu informaci o sloZeni, funkci a déleni visutych lanovych drah
cerpam z prevazné zahranicnich internetovych zdrojd, které se timto tématem
zabyvaji. Internetovymi zdroji mam na mysli odborné zameéiené stranky vyrobci
nebo provozovateld visutych lanovych drah.

Po uceleni informaci z teoretické casti, jsem zpracoval mikroekonomickou
analyzu efektivity planované visuté lanové drahy v Brné. Pri této analyze, musim
vypoctem ziskat vétsinu dil¢ich udajt potirebnych pro samotny vypocet ekonomické
efektivity této drahy.
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Vyjimkou mezi témito dil¢imi Udaji je vyuZita hodinova kapacita dopravy,
kterou jsem ziskal na zakladé pozorovani dopravy v potiebném useku.

1.3 Struktura prace

Prace je rozdélena do Ctyt c¢asti, v prvni ¢asti pouze definuji cil, metodiku a strukturu
této prace. V druhé casti shromazd'uji veSkeré relevantni teoretické poznatky
ziskané z literarni reSerSe. Tyto poznatky zahrnuji definice dopravy a rozdéleni
visutych lanovych drah podle rtznych kritérii. V této ¢asti jsou zahrnuty i priklady
visutych lanovych drah nejen z domaciho prostredi, ale také priklady visutych
lanovych drah pouzitych v MHD, tedy ze zahranici. V zavéru této casti jsou sepsana
teoreticka vychodiska pro vypocet ekonomické efektivity.

Ve treti casti mé prace se presouvam Kk vlastni praci, tedy k vypocitani
ekonomické efektivity visuté lanové drahy. Pro vypocet ekonomické efektivity bylo
potieba zjistit nékolik tidajli, napt. ndklady na dodatecnou hodinu provozu, ptijmy
z hodiny provozu této visuté lanové drahy nebo vyuzita dopravni hodinova kapacita.
Vypocet téchto udajt zahrnoval rozsahlé zjistovani dalSich dil¢ich udaji, a proto
tvori vétsinu této Casti. Vyuzitou hodinovou dopravni kapacitu nebylo mozno nikde
zjistit ani vypocitat, proto byla vypozorovana realnym pocitanim cestujicich, kteii
vystupovali z daného dopravniho prostfedku na dané zastavce. Tento Udaj tedy
nebyl zjiStovan dotaznikem, a proto nebyl zatiZzen subjektivni formou této metody.
Na konci této Casti je pouze vypocet ekonomické efektivity pro nékolik situaci.

Posledni casti je zavér, kde jsou shrnuty veSkeré poznatky o ekonomické
efektivité planované visuté lanové drahy v Brné.
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2 Teoretické poznatky

NeZ zacnu psat konkrétné o visutych lanovych drahach, na které je moje prace
zameérena, tak nejdrive nadefinuji méstskou hromadnou dopravu jako pojem a dale
ji rozdélim do kategorii podle pouZivanych dopravnich prostredkii.

Drdla (2005) obecné definuje dopravu jako ¢innost spjatou s cilevédomym
premistovanim osob a hmotnych predméti v riiznéjsich objemovych, ¢asovych a
prostorovych souvislostech za pouziti riznych dopravnich prostiedkii a technologii.

Po Upravé (tucné), by se tato definice dala pouZit i pro méstskou hromadnou
dopravu. Drdla ji sepsal takto: ,méstska hromadna doprava je charakterizovdna
jako ¢innost spjata s cilevédomym hromadnym premistovdnim osob a definovanych
hmotnych predmétii v predpokladanych objemovych a definovanych casovych a
prostorovych souvislostech za pouZiti pro tento typ vhodnych dopravnich prostredkii
a technologii.” (Drdla, 2005, s. 7)

Tato definice MHD, kterd vznikla Upravou a konkretizaci obecné definice
dopravy, jiZz potrebuje urcité vysvétleni. (Drdla, 2005)

e Méstska hromadna doprava je verejné linkové premistovani osob a
piredméti, provozované k uspokojovani prepravnich potieb mésta, na urcité
trase. Slovo hromadna vyjadtuje skutec¢nost, Ze cestujici jsou prepravovani
pohromadé v jednom dopravnim prostiedku. V pripadé hromadné prepravy
osob, neni moZné dosahnout situace, kdy se cestujici prepravi od zdroje az k cili
premisténi bez prestupu. Timto se hromadna pteprava lisi od individualni
pirepravy osobnimi automobily.

e Definované hmotné piredméty jsou uvadény ve smluvnich prepravnich
podminkach, podle kterych je dopravce ve verejné linkové dopravé tuto
dopravu povinen provozovat. Jedna se tedy predevSim o nadrozmérna
zavazadla, détské kocarky, voziky pro invalidy atd.

e Pojem predpokladané objemové souvislosti, je potfebné chapat tak, Ze v
pripadé méstské hromadné dopravy se jedna vZdy o linkové premistovani osob
a ze prepravni kapacita linky je vzdy predpokladana.

e Pojem definované casové souvislosti souvisi, s dal$i povinnosti dopravce ve
verejné linkové dopravé, a tou je uverejnit jizdni Fad a jeho zmény. Ten je
obvykle platny pro obdobi tydne (pondéli az patek, sobota, nedéle vcetné
svatki).

e Definované prostorové souvislosti vyjadiuji jednak omezeni prostoru pro
MHD na tizemi mésta, méstské aglomerace a jednak konkrétni dopravni sit’

¢ Spojeni ,pro tento typ dopravy vhodnych dopravnich prostiredki“ ma zvlastni
vyznam. Mysli se tim, Ze ne kazdy dopravni prostredek je vhodny pro nasazeni
do MHD. Jako piiklad Ize uvést soupravu vlakl pro vysokou rychlost, zajezdovy
autobus nebo dopravni prostiedky nespliujici pfisna ekologicka kritéria.

e Podobné Ize hovorit i o spojeni ,pro tento typ dopravy vhodnych
technologiich“. JelikoZ se jedna o piepravu osob nehandicapovanych, dopravné
handicapovanych (Zena s kocarkem), jazykové handicapovanych (cizinci),
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zdravotné handicapovanych (sluchové, zrakové ¢i pohybové postiZeni), tak se
zvlastni technologie jejich premistovaciho procesu stavaji nevyhnutelné.

Rozdéleni MHD podle dopravnich prostredkl sepiSi pouze obecnym zpiisobem,
protoZe inovace a vyvoj v této oblasti je velmi dynamicky, a proto nema smysl psat
detailni charakteristiku.

Dopravni prostredky MHD se tedy déli na (Drdla, 2005):

e autobusové (minibusy, midibusy, autobusy, kloubové autobusy, triclankové
autobusy - megabusy - z nich zejména "sélo autobusy" 12 metrti délky, mohou
byt v provedeni dvoupodlaznim)

e trolejbusové (solo, kloubové trolejbusy, triclankové trolejbusy - megabusy)

e tramvajové (od sélo tramvajovych vozili azZ po tramvajové soupravy délky 40 m)

e rychlodrazni (podzemni uroven, nékdy vSak i prechazi do urovné pozemni
nebo nadzemni - estakady, nasypy - kolejové rychlodrahy)

e lodni (Fi¢ni, jezerni - trajekty)

¢ lanové (pozemni i visuté lanové drahy)

e nekonvencni (napt. jednokolejnicové drahy, minimetra, drahy na magnetickém
polstari, pohyblivé chodniky, pohyblivé schody apod.)

Dale se v mé praci budu zabyvat uz specifickym zpisobem dopravy, a tim je
doprava pomoci visuté lanové drahy.
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2.1 Clenéni visutych lanovych drah

Stejné jako vSechny ostatni moznosti transportu, tak i visuté lanové drahy mizeme
rozdélit do nékolika kategorii. Kritérii, podle kterych bych mohl visuté lanové drahy
rozdélit, je mnoho a je pravidlem, Ze i kazda firma podnikajici v tomto odvétvi je déli
podle svych potieb. Osobné jsem visuté lanové drahy rozdélil do nékolika skupin,
vétSinou podle pouzité technologie, které by mély obecné popsat jakoukolivlanovou
drahu, na kterou v priibéhu prace narazim.

Visuté lanové drahy, jsem tedy rozdélil:

e Podle druhu provozu (osobni nebo nakladni)

Podle zpiisobu provozu (kyvadlovy nebo obézny)
Podle zptisobu uchyceni (zafixované nebo odpojitelné)
Podle poctu lan (jedno, dvé nebo tfi lana)

Podle typu vozidla (kabinkova, sedackova)

Historie visutych lanovych drah zacala jako alternativni zptlisob prevozu nakladu,
ale postupem casu se vyvinula v oblibeny zplsob transportu osob v rekreacnich
strediscich a nové i ve méstech. To ovSem neznamend, Ze by upadala nakladni
pireprava, pouze tim minim, Ze v soucasné dobé existuji a jsou vyuZzivany oba
zpusoby, priCemz osobni preprava zaznamenava znacny rust.

Podle zptlisobu provozu bych lanové drahy rozdélil na kyvadlové a obézné. Pri
kyvadlovém zptlisobu provozu se vozidlo pohybuje pouze po jedné draze mezi
stanicemi, bez toho aby se ve stanicich presunulo na druhou, jak je tomu u obéZného
zplsobu. Pokud by byla postavena jen jedna draha, tak by to znamenalo znac¢né
Casové proluky mezi odjezdem a ptijezdem. Proto se vétSinou pristavi druha draha,
tak aby se vozidla mijela ve stredu, a tim se ¢as proluk zkrati témét na polovinu.

Obézny zplisob provozu zajistuje plynuly pohyb nékolika vozidel za sebou stale
stejnym smérem, pricemZ na zacatku a na konci drahy jsou oto¢né bubny, které
vozidla otoc¢i do protisméru.

Vozidla pii kyvadlovém zplsobu dopravy byvaji zpravidla vétsi, kdezto u
obézného zplisobu jsou mensi a je jich vice. Oba zpiisoby se tak snazi dosdhnout co
nejvétsi hodinové kapacity svych drah. (COLORADO SCHOOL OF MINES, 2015)

Podle zptlisobu uchyceni jsem lanové drahy rozdélil na zafixované a odpojitelné.
Zafixované systémy pouzivaji pevné uchyceni vozidla k ocelovému lanu, coz
znamena, Ze je ve stanici nemizeme odpojit. V praxi to ovlivni jednu dtlezitou
vlastnost - pri kazdém vystupu nebo nastupu cestujicich se rychlost vSech vozidel
musi zpomalit kvilli bezpecnosti a to znamena zpomaleni celé drahy.

Na druhou stranu, v pripadé odpojitelnych vozidel je tato nevyhoda
odstranéna. Pri vyjezdu ze stanice nebo prijezdu do dalsi stanice se vozidlo odpoji
od lana a prepoji se na druhy okruh, ktery je pomalejsi. Tato nova rychlost dovoli
cestujicim bezpec¢né nastoupit, ale zaroven zachova rychlost prvniho okruhu, ¢imz
vyrazné zvySime kapacitu prepravenych osob za hodinu (PPH). (DOPPELMAYR/
GARAVENTA GRoOUP, 2015)
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Podle poctu lan se lanové drahy déli na jednolanové, dvoulanové nebo
trilanové. Jednolanové drahy maji, jak uz nazev vypovida, jedno lano které tahne, ale
zaroven i drzi vahu vozidel. Pri tomto zplisobu je doporuceno nasadit mensi vozidla
(zpravidla do 16 lidi) a stavét kratsi visuté lanové drahy. Dvou a troj-lanové drahy
pouzivaji jedno lano k tahu vozidel a dalsi (jedno nebo dvé) pro udrzeni vahy.
Netreba zminovat, Ze timto zptisobem zvysime stabilitu drah a odolnost vii¢i vétru,
takZe velikost vozidel i celkova délka drahy je mnohonasobné vyssi (azZ nékolik km).
(LEITNER-POMA, 2015)

Podniky Leitner/Poma a Doppelmayr/Garaventa dominuji ve svété staveb
visutych lanovych drah a mnohé z pozdéji zminénych visutych lanovych drah ve
svété je postaveno pravé témito firmami. PtiSlo mi logické, Ze zde vypiSi pravé jejich
pojeti déleni visutych lanovych drah, které pouZivaji k déleni svého portfolia.

Déleni visutych lanovych drah firmou Leitner/Poma (LEITNER-POMA, 2015):

e Aerial tramways (zafixované uchyceni, kyvadlovy provoz) jsou v prekladu
vzdus$né tramvaje, coZ vizualné neni tak daleko od pravdy. Tento systém
vyuziva prostorné kabinky aZ pro 100 osob, ale miiZe byt pouze jedna kabinka
na jedné draze. Tento systém jezdi rychlosti azZ 12m/s.

e Detachable grip chairlift (odpojitelné, obézny provoz) jsou odpojitelné sedacky,
které se pouzivaji hlavné v lyZatskych strediscich. Tento systém uveze az 4000
osob za hodinu, jede maximalni rychlosti 5m/s a seda¢ky maji kapacitu az 8
osob.

e Detachable grip gondolas (odpojitelné, obéZzny provoz) jsou odpojitelné
kabinky, které uvezou az 3000 osob za hodinu pfi maximalni rychlosti 6km/h
a maji vice variant, co se tyce kapacity pro osoby (8,10,15). Netfeba rikat, Ze
kabinky jsou velmi oblibené hlavné pro komfort, ktery poskytuji.

e Fixed grip chairlifts (zafixované, obézny provoz) jsou zafixované sedacky s
kapacitou max. 6 osob, maximalni rychlosti 2,8 m/s a hodinovou kapacitou
3000 osob.

¢ Pulsed gondolas (zafixované, obézny provoz) neboli pulzni gondoly jsou firmou
Leitner popsany, jako spojeni nékolika kabinek do "vlaku" a mozZnost azZ 6
takovych "vlakd" na jedné draze zaroven. Na draze je nékolik terminald, kde je
moZzno nastoupit a vystoupit a pii kazdé takové akci se cely systém musi
zpomalit (zafixované k taznému lanu). Tento typ drahy ma hodinovou kapacitu
500 osob, maximalni rychlost 6m/s a kapacitu aZ 15 osob.

o Surface ski lifts (zafixované/odpojitelné, obézny provoz) jsou pozemni lyzarské
vytahy (doslovny preklad), které u nas zname spise jako pomy/kotvy. Systém
ma rychlost 3m/s a maximalni hodinovou kapacitu 1440 osob (kotva).

e Tricable/bicable gondolas (obéZny provoz) jsou v piekladu dvou ¢i tii lanové
gondoly. Diky pridanym laniim mohou mit vzdalenost mezi pilifi az 2500 m.
Jejich hodinova kapacita je aZ 5000 osob, rychlost aZ 7m/s a kapacita kabinek
zaleZi na poctu lan. Dvou lanové systémy maji kapacitu az 16 lidi a troj lanové
az 35.
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Déleni visutych lanovych drah firmou Dopplemayr (DOPPELMAYR/GARAVENTA GROUP,
2015)

Reversible Aerial Tramway popsana spolecnosti Dopplemayr ma stejné
charakteristiky, jako u drive zminénych Aerial tramways spolecnosti Leitner.
Rozdil je pouze v nazvu, kdy Doppelmayr zdlraziuje kyvadlovy zptsob jizdy.
Pulsed Movement Aerial Tramway (kyvadlovy/obézny, zafixovany/odpojitelny)
od spolec¢nosti Doppelmayr, ma nékolik vyhod oproti stejnému produktu od
spolec¢nosti Leitner. Zakaznici maji moZnost vybrat mezi kyvadlovym a
obéZnym zplisobem jizdy, ale také mezi zafixovanym a odpojitelnym systémem
uchytu. Stejné jako u spoleCnosti Leitner, maji kabinky u tohoto systému
kapacitu maximalné 15 osob.

Funifor (kyvadlovy) je v zasadé Reversible Aerial Tramway, s tim rozdilem, Ze
diky unikatni technologii nepotrebuje mechanické uchyceni k taznému lanu.
Neznamena to, Ze by mél odpojitelny tchyt, pouze jde o jiny zplisob pevného
(zafixovaného) uchytu, ktery lanové draze dava vétsi odolnost proti
povétrnostnim podminkam a sniZuje naroc¢nost udrzby.

Funitel (obézny, odpojitelny) je gondolovy systém, ktery je vysoce odolny vici
povétrnostnim podminkam (vydrZzi vitr az 100 km/h) a celd draha miiZe mit
vétsi délku nez klasicky gondolovy systém, a to diky unikatni technologii
uchyceni kabinky ke 2 lanim 4 tichyty. Doppelmayr uvadji, Ze hodinova kapacita
takovych systémii je az 4000 osob za hodinu a kapacita kabinky az 24 osob.

3S Gondola Lift (obézny) poukazuje pouze na typ gondolovych systémd, kdy
misto jednoho nebo dvou lan, pouziji 3 lana ke zvySeni stability celého systému.
To nasledné umozni vyS$si kapacitu kabinek a moZnost vétSi délky drahy.
Alshalalfah a kolektiv (2013) uvadi, Ze vyuZitim této technologie, je moZno
rozsirit rozpéti mezi pilifi az na 2500 metrt. S pirepravni kapacitou 5000 osob
za hodinu, tak vyborné kombinuje prvky gondolovych systémi a "vzdusnych
tramvaji".

Detachable Gondola Lift jsou stejnym systémem jako Detachable grip gondolas
od firmy Leitner a lisi se pouze hodinovou kapacitou systému, ktera je u firmy
Dopplemayr 3600 osob.

Detachable Chairlift je systém identicky (i v charakteristikach jako kapacita
atd.) jako detachable grip chairlift od firmy Leitner.

Fixed-grip Chairlift jsou stejné jako u firmy Leitner, s tim rozdilem, Ze firma
Doppelmayr ma niZsi hodinovou kapacitu, a to 2800 osob.

Surface Lift je stejny jako vySe popsany Surface ski lifts, jen ma u této firmy
nizs$i uvedenou hodinovou kapacitu u kotvy (1200 osob).
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2.2 Visuté lanové drahy v Ceské republice

[ kdyZ by se ma prace méla zabyvat vyhradné visutymi lanovymi drahami v méstské
hromadné dopravé, tak by byla nekompletni, pokud bych neuvedl alespoii par
ptiklad z domaciho prosttedi Ceské republiky a uvadél pouze zahraniéni priklady.

Pravdou je, Ze doposud se na naSem uzemi nevyskytuje Zadna visuta lanova
draha, ktera by byla plné integrovana do MHD. Néktef{ lidé by mohli namitat, Ze to
neni pravda, protoZe mame lanovou drahu v Praze, ktera uZz pres stoleti vozi obCany
na Petiin nebo visutou lanovou drahu v Usti nad Labem.

Musim souhlasit s faktem, Ze draha v Praze je lanov4, ale neni visuta - jezdi po
kolejich a je pouze taZena lanem, takZe spada do kategorie pozemnich lanovych drah
a tudiZ nespada do tématu této prace. Pouze pro ilustraci uvadim obrazek této
drahy, s detailem mechanismu, ktery ji pohani. (DPPa, 2014)

Obr. 1 Pozemni lanova draha na Petfin (DPPa, 2014)

Naopak lanova draha v Usti nad Labem visuta je, ale neni integrovana do systému
méstské hromadné dopravy a je na ni potieba zvlastni jizdenky.

Pokud bych chtél uvést dalsi cisté visuté lanové drahy, musel bych se podivat
doslova o néco vys. Troufam si fict, Ze drtiva vétSina naSich obc¢ant se setkala s
visutymi lanovymi drahami v Ceskych rekreacnich stfediscich v horach. I pres
souCasny trend stavéni téchto drah ve méstech, je porad nejCastéjSim vyuZitim
preprava osob v horach, kde se musi prekonat zna¢né prevyseni.

Proto jsem se zde rozhodl uvést alespon nejzajimavéjsi priklady.
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2.2.1  Extrémy visutych lanovych drah v CR

Nejdelsi visutou lanovou drahu u nas najdeme na Teplicku. Jeji draha vede z Krupky-
Bohosudova na Komari vizku ve vychodni ¢asti Krusnych hor. Od jejiho postaveni v
roce 1952 je se svymi 2348 metry stale nejdelsi lanovkou u nas. (Reinert, 2015)

V Kkontrastu na ni je nejkratsi visuta lanova draha s nejmensim prevySenim
umisténa v dolni a horni ¢asti Zoo Praha. S jeji délkou 106 metri a prevysenim
pouhych 50 metr(i, drZi toto prvenstvi uz od roku 1977, kdy byla uvedena do
provozu. (DPPb, 2014)

Visuta lanova draha s nejvétSim prevySenim je v provozu od roku 1996 a
miiZeme na ni vyrazit z Rokytnice na Lysou horu, kdy prekoname prevyseni 591
metrf. (LANOVE DRAHY V CESKE REPUBLICE, 2015)

Nejstarsi draha u nas byla uvedena do provozu 27.10.1928 a vedla z Janskych
Lazni na Cernou horu. BohuZel pfivodni trasa lanové drahy se zménila, kdyz
nestacila jeji kapacita. Aby mohla pohodlné prevazet vSechny turisty, byla
rekonstruovana. Tato rekonstrukce byla dokoncena roku 1979 a zmeénila trasu
drahy dal od centra Janskych lazni, a proto o ni nemiiZzeme mluvit jako o nejstarsi
dochované lanové draze. Toto prvenstvi patii lanové draze na Jestéd, ktera byla
uvedena do provozu 27.6.1933 a je v provozu dodnes. I tato draha byla
rekonstruovana, ale zachovala si ptivodni umisténi. (LANOVE DRAHY v CESKE REPUBLICE,
2015)

Nejstrméjsi visutou lanovou drahou je s 63,41% sklonu lanova draha v
Moravském krasu s trasou Punkevni jeskyné - Macocha. (S.M.K. a.s., 2009)

2.2.2 Visutalanova draha v Brné

Nesmim opomenout fakt, Ze pro budouci 1éta se chystd projekt predstaveny
primatorem meésta Brna Romanem Onderkou. Tento projekt pocita s vystavbou
visuté lanové drahy s trasou Pisarky - Kampus a s jeji integraci do systému méstské
hromadné dopravy.

V projektu této lanovky se pocitd s vystavbou kabinkové drahy s kapacitou
kabinky 8 osob, kdy Cas potrebny k prekondani této trasy by se mél bliZit 5 minutam.
Tato lanova draha by tedy méla byt plnohodnotnou alternativou méstské hromadné
dopravy na vytizeném uUseku z Mendlova namésti do univerzitniho kampusu v
Bohunicich. (Mésto Brno, 2014)

,O tom, Ze Brno nemd metro, se hodné mluvi i pise. Existuje ale jesté dalsi typ
verejné dopravy, ktery predstavuje efektivni alternativu dopravy pro moderni metropoli,
a to je méstskd lanovd drdha. Ta kromé své turistické atraktivity nabizi také prepravni
kapacitu az 1000 osob za hodinu,” uvedl k novému projektu primator Roman
Onderka. (Mésto Brno, 2014)

Cestujici by tuto vzdalenost ujeli za pouhych 5 minut, pficemz interval odjezdi
lanovky by byl variabilni dle aktualni poptavky. Lanovka je kapacitné schopna jezdit
s minimdalnim intervalem az 30 vtefin. Provozni doba této lanové drahy by se
pohybovala mezi 5 a 23 hodinou, navazovala by tak na provoz dennich linek a jezdila
by jak v pracovnich dnech, tak i o vikendu. Z tarifniho pohledu se pocita s variantou,
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zahrnout lanovou drahu do béZného tarifu méstské hromadné dopravy v Brné (IDS
JMK), jako logickou alternativu ke stavajicim moZnostem piepravy. (Mésto Brno,
2014)

V soucasné dobé obsluhuje dopravu na této trase linka 25. V dobé
akademického roku se pocet cestujicich bliZi k maximalni kapacité této linky, a tak
by lanova draha mohla slouZit jako idealni doplnéni dopravy v daném tseku. (Mésto
Brno, 2014)

Tvirci tohoto projektu predpokladaji, Ze planovana lanova draha bude slouzit
nejen k dopravé, ale také jako turistické atrakce. Tento zptsob dopravy by mohli
vyuzit i cestujici k dopraveé na veletrhy nebo koncerty, jelikozZ umisténi lanovky je v
blizkosti arealu BVV. Predpokladané finan¢ni naklady na vystavbu lanové drahy jsou
ve vys$i 200 miliont korun. (Mésto Brno, 2014)

Pro podporeni tvrzeni, Ze ndklady na vystavbu této drahy by byly 200 milion,
jsem prostudoval nékolik zdrojii, uvadéjicich naklady na vystavbu rtiznych visutych
lanovych drah v MHD ve svété. Alshalalfah a kolektiv ve svém dile ,Aerial Ropeway
Transportation Systems in the Urban Environment: State of the Art“ uvadéji, Ze
naklady na stavbu 1 kilometru visuté lanové drahy, pfi pouziti technologie MDG
(draha s jednim kabelem), stoji v priiméru 5-10 miliont dolar. V dobé napsani
jejich dila, tedy v roce 2012, byl kurz CZK/USD zhruba 20 K¢. Z toho lze vyvodit, Ze
cena 1 km lanové drahy by se v korunach pohybovala mezi 100 - 200 miliony. V ¢asti
seznameni s projektem uvadim, Ze predpokladana délka drahy je cca 1,6 km, proto
by se cena stavby tohoto projektu pohybovala mezi 160 - 320 miliony korun. I kdyZ
je cena uvadéna panem Onderkou bliZe niz$i hranici tohoto rozmezi, tak se do
rozmezi vesla, proto uz budu brat castku 200 milioni za odivodnénou.
(ALSHALALFAH, B, a kolektiv, 2012)

2.3 Visuté lanové drahy v MHD

Drtiva vétSina prepravy v MHD je v dneSni dobé provadéna konvencnimi
dopravnimi prostredky, jakym je autobus, trolejbus, tramvaj, metro atd. Nékdy je ale
pouziti téchto prostiedki v MHD nevyhodné vzhledem k nékolika faktortim, které
nemusi byt nutné spojeny s poptavkou. Témito divody jsou napft. vysoké naklady
na provoz téchto systéml nebo omezené moznosti jak rozsitit tyto dopravni
systémy diky nedostatku volné plochy nebo nemovitosti. Ale hlavné je to diky tomu,
ze v nékterych méstech jsou geografické a topografické prekazky jako hory, udoli
nebo vodné télesa, u kterych by vybudovani infrastruktury pro konvencni systémy
dopravy bylo prilis ndkladné. V takovych pripadech se dopravni spole¢nosti poohliZi
po alternativnich zptisobech dopravy, kterymi by mohli obsluhovat obyvatele téchto
prirozené nedostupnych mist. Jednou z téchto alternativ je pravé visuta lanova
draha. (ALSHALALFAH, B, a kolektiv, 2014)

Jak uz jsem uvedl vy3e, tak v Ceské republice zatim 74dna visuta lanova draha v
hromadné dopravé neni, a proto se musim inspirovat ve svété. Pro ucely svoji prace
jsem lanové drahy hledal v Severni Americe, JiZni Americe, Evropé a Asii.
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2.3.1 Severni Amerika

Roosevelt Island Tramway v New Yorku je visuta lanova draha, ktera spojuje
Rooseveltlv ostrov s Manhattonem. Tento ostrov je k Manhattonu spojeny troleji,
ktera se rozprostirala nad mostem uz od roku 1909. Trolejbusy tehdy zastavovaly v
plilce mostu, aby cestujici nastoupili do vytahu, ktery je vzal dolli na ostrov. Jako
jediné spojeni s méstem, zilstala linka funkéni az do roku 1957, dlouho poté, co uz
ostatni trolejbusy ve mésté byly vyrazeny z provozu. V 70. letech byl Rooseveltiiv
ostrov prestavovan, aby vyhovoval ubytovani lidi s nizkou a stredni platovou tridou.
Tehdy uz zacala trolejova linka chatrat, takze byla potieba vybudovat novy typ
prepravy, ktery by spojoval ostrov s méstem. (RIOC, 2010)

Toto vedlo RIOC (Korporace pro rozvoj Roosveltova ostrova), aby prozkoumala
nékolik alternativ, jak spojit ostrov s Manhattnem. Vedeni RIOC se shodlo, Ze diky
omezenému pristupu k Manhattanu a dlouhému dojiZdéni, ke kterému bylo potieba
nékolika prestupii, by byla visutd lanova draha nejlepSim prozatimnim reSenim,
které by obstaravalo dopravu, dokud se na ostrové nepostavi stanice metra. V planu
bylo, Ze aZ se postavi stanice metra, tak lanovka bude obstaravat dopravu k mnohym
sportovnim arealtim, které zde tehdy byly umistény. (RIOC, 2010)

A tak byla v roce 1976 postavena Lanova draha na Rooseveltiiv ostrov s
celkovymi naklady 6,250,000 dolart. Dva miliony byly pouZzity na lano, kabinky a
testovani a zbytek na pilife a stanice. JelikoZ se planovana stavba metra porad
oddalovala, tak se tato linka stavala ¢im dal popularnéjsi. Kdyz bylo v roce 1989
metro konec¢né prodlouZeno azZ na ostrov a byla zde postavena stanice, tak uz byla
lanovka moc popularni na to, aby ukoncila provoz, a tak byla ponechana jako stala
c¢ast dopravy. (BAMBERG, W., 1979)

Lanova draha na Roosveltliv ostrov byla prvni drahou v Severni Americe, ktera

byla pouzita v hromadné dopravé a k roku 2010 ptevezla uz pres 26 milioni
cestujicich. Od roku 2005 byla lanova drdha integrovana do systému MTA (New
York’s Metropolitan Transit Authority), coZ davalo cestujicim moZnost volné
prestupovat na autobus a metro. (RIOC, 2010)
Lanova draha vede paralelné s Queensboro Bridge se tfemi piliti, umisténymi mezi
stanicemi v East River. Tento systém ma dvé stanice - stanici Roosveltiiv ostrov, kde
je umisténa strojovna s pohonnym systémem a stanici Manhattan, kterd musela byt
vyvysena, aby nenaruSovala dopravu na Second Avenue. Pfed modernizaci v roce
2010, méla linka dvé vozidla, kazda s kapacitou 125 cestujicich. Ve Spi¢ce lanovka
operovala s rychlosti prevozu 7,5 minuty (ze stanice do stanice) a s hodinovou
kapacitou 1000 cestujicich jednim smérem. (RIOC, 2010)

V roce 2010 byla lanova draha uzaviena z diivodu prestavby, na kterou bylo
vyhrazeno 25 miliont dolarti. Systém byl preveden z tradi¢niho jedno tazného
systému na dvoutazny. V praxi to znamenalo, Ze se kabinky mohly pohybovat
nezavisle na sobé. S vyjimkou tri pilifi byly vSechny soucasti systému vyménény.
Plvodni jedno tazny systém lanové drahy, ktery pracoval 34 let, potifeboval, aby
vozidla jezdily synchronné v jedné smycce, kdy kazdé zakoncilo svoji cestu v opacné
stanici. Tato funkce systému vyustila v situace, kdy obé vozidla jezdila, i kdyZ nebyla
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Spicka (poptavka), ale také kdyZ se jedno vozidlo porouchalo, tak byl nefunk¢ni cely
systém, nejen jedna putlka. (RIOC, 2010)

V kontrastu s timto systémem, dvoutaZzna technologie, tyto vady odstraiiuje a
umoziuje vozidllim, aby se pohybovala nezavisle na sobé. Tim jim dodava flexibilitu,
potirebnou hlavné béhem Spic¢ky a obdobi s malou poptavkou. V ptipadé zkratu nebo
poruchy ma nova technologie zabudovany zachranny systém, ktery zajisti bezpecny
navrat kabinky do stanice a vyhne se tak nakladnym zachrannym operacim. (RIOC,
2010)

Nové kabinky mély kapacitu 110 pasazéri, ale celkova hodinova kapacita se
zvySila na 1500 cestujicich jednim smérem. Diky modernizaci ted lanova draha
spliiuje vSechny poZadavky moderni méstské dopravy, vCetné pristupnosti pro
postiZené cestujici a také vyuZiti vysoce odolnych konstrukcénich materialt.

Dalsi vyhody vyplyvajici z modernizace (RIOC, 2010):

e Systém bude schopny operovat 20 hodin denné po cely rok

e Zivotnost prodlouZena na 30 let

e Zachranny systém zajiStujici bezpecny navrat kabinek v pripadé zkratu nebo
poruchy

e Zredukované naklady na udrZbu a provoz

e ZlepSend kvalita jizdy, poskytujici prijemnéjsi cestu pii nepiiznivych
povétrnych podminkach, diky Sirokému rozchodu lana

Jako dalsi visutou lanovou drahu jsem vybral Portland Aerial Tramway.

Kratka historie Portlandské lanové drahy zacala v roce 1999, kdy Oregonska
Univerzita zdravi a védy (OHSU), jediné vyzkumné stredisko pro zdravi a medicinu
ve staté, publikovalo 20ti-lety plan, ktery se zabyval budoucim ristem kampusu této
univerzity, jenz je umistén na vrcholku Marquam Hill v Portlandu. OHSU rocné
obslouzi 200 000 pacienti a 11 000 zaméstnanci. Je také nejvétSim
zaméstnavatelem v Portlandu a druhym nejvétSim zameéstnavatelem ve staté
Oregon. Béhem let vedlo rozsireni kampusu v Marquam Hill k tomu, aby univerzita
zvazila premisténi, vzhledem k topografickym a cestovnim omezenim, které branily
rozsiteni kampusové oblasti. (Portland Aerial Tram, 2007).

OHSU zvazovalo nékolik scénarli rozsireni a po poradé s méstem urcili, Ze
nejlepsi lokace pro rozsireni je South Waterfront. Ale spojeni kampusu a South
Waterfront predstavovalo vyzvu, vzhledem k rozdilnym vySkdm a omezené
pristupnosti mezi obéma misty. MoZnosti transportu z nové lokace bylo malo a byly
narocné, jelikoZ zahrnovaly cestu po dalnici na zdpadé a prejezd mostu na severu.
Rozhodnuti o rozsifeni do této oblasti bylo zaloZeno na predpokladu, Ze by mohlo
byt vytvoreno rychlé a spolehlivé spojeni se South Waterfront. Na tomto
predpokladu byla vypracovana studie, ktera se zabyvala alternativnim spojenim
téchto lokaci a ta dospéla k zavéru, Ze visuta lanova draha by byla nejlepSim fesenim,
které by poskytlo primou cestu z jednoho kampusu do druhého, s cestou, trvajici ne
vice nez 15 minut. (Portland Aerial Tram, 2007).
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A tak v roce 2005 zacala stavba lanové drahy. BohuZel béhem stavby doslo k
prehodnoceni designu drahy, vzhledem k bezpecnosti vrchni stanice a prostfedniho
pilite. Predélani designu vyustilo v celkové naklady na vystavbu projektu citajici 57
miliont dolard, z ¢eho OHSU platila 40 miliont a zbytek platilo mésto, kterému se
Casem 8,5 milionu vrati na zvysSeni ceny nemovitosti v lokaci South Waterfront diky
jejimu rozvoji. V lednu 2007 byla lanova draha zpristupnéna verejnosti. OHSU
provozuje lanovou drahu, zatimco mésto se stard o udrZbu stanic a pilife. Lanova
draha je nyni soucasti méstské hromadné dopravy. (Portland Aerial Tram, 2007).

Tento projekt byl okamzitym uspéchem, ¢emu nasvédCuje i vyuzivanost této
lanové drahy béhem prvniho roku provozu. V ptivodni studii se pocitalo s odhadem
vytiZzenosti drahy okolo 1500 cestujicich na den, kterd méla do roku 2030 vzriist na
5500. Tyto odhady se prokazaly jako pesimistické, jelikoZ uz v inoru roku 2007 byla
denni vytiZenost 5600 pasazérl. V rijnu téhoz roku lanova draha prevezla svého
miliontého cestujiciho, coZ vypovidalo o denni vyuZivanosti drahy okolo 3700
cestujicich. Ve studii se pocitalo s prevozem zhruba 864 000 cestujicich vroce 2007,
ale skutecné Cislo bylo 1,4 milionu cestujicich, coZ je 0 38% vice, neZ bylo predvidano
(Portland Aerial Tram, 2007).

Portlandska lanova draha se sklada ze dvou stanic a jediného pilife mezi nimi.
Stejné jako v pripadé (nemodernizované) lanové drahy na Roosveltové ostrové,
operuje tento systém na jedno tazném zarizeni. TudiZz, jako u vSech téchto systémi
jsou dvé vozidla umisténa paralelné a jsou jednotné taZena provazem, ktery je
pohanén motorem v niZsi stanici. Kazdé vozidlo vazi zhruba 12 t a rozméry kabiny
jsou 7,5x3,3m. Obé vozidla maji nosnost az 13 t a je zde dost mista pro 78 cestujicich
a jednoho operatora. (Portland Aerial Tram, 2007).

Lanova draha po cesté prekonava rychlostni silnici, dvé okresni nebo obsluzné
silnice, dalnici a nékolik méstskych blokt. Alternativni cesta k lanové draze vede
pres nékolik sidliSt a mnoho svételnych kriZovatek s celkovou vzdalenosti 3,1 km.
Lanova draha je od jejiho vzniku stfedem kritiky verejnosti, protoZe mnoho obyvatel
sidlist, nad kterymi se lanovka vznasi, s jeji stavbou nesouhlasili a argumentovali
tim, Ze je to naruSeni soukromi, diky kterému by klesly ceny nemovitosti v jejich
lokalité. A tak, i kdyz byla stavba neuvéritelnym dspéchem, co se vyuzivani tyce, tak
se stale potyka s problémy s verejnosti. (Portland Aerial Tram, 2007).

Lanova draha je pohdnéna tfemi nezavislymi pohonnymi systémy. Primarni
pohon je elektromotor a ma vykon 450kW. Dalsi dva jsou dieselové motory - jeden
jako zaloZni pro pripad vypadku proudu a druhy je nouzovy motor pro pripady
evakuace. Mimo tyto nadbytecné motory ma cely systém nékolik bezpecnostnich
prvki, které zajist'uji bezpecnost pasazérti i obyvatell pod jeji trasou. Operatofri jsou
neustale ve spojeni se stanicemi diky komunikanimu systému a automatické
systémy sleduji stav a bezpecnost taznych lan i pohont. Navic zde pracuje systém,
ktery zabranuje provozu pii neustdvajicim vétru nad 80 km/h.
(Portland Aerial Tram, 2007)
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Jako posledni lanovou drahu ze Severni Ameriky jsem vybral Telluride Gondola v
Coloradu.

Telluride je méstecko s lyzarskym strediskem v jihozapadnim Coloradu. Jeho
partnerské mésto Mountain Village je na druhé strané strmého hrebenu a vné
plochého kanonu, ohraniceného horami, ve kterém Telluride lezi. (Telluride.com,
2015)

Telluride je velmi pékné misto vhodné na prochazky a s ohledem na piirodu se
nerozs$irilo dale do kanonu, ve kterém lezi. Na druhou stranu Mountain Village je
zakladnou pro lyZatsky areal leZici v Telluride. Mistni autority se dlouho potykali s
problémem nutnosti spojit tyto dvé mésta a zaroven sniZit problémy s dopravou a
parkovanim. Vzhledem k umisténi obou mést, bylo obtiZzné spojit tyto dvé lokality
béZnym transportem. Tyto piekazky zahrnovaly hornaty terén, ndklady na vystavbu
cest v horach, znecisténi od automobilt a stav pocasi. Proto se Telluridska lyzarska
a golfova spolecnost rozhodla, Ze je ke spojeni téchto mést zapotiebi nekonvencni
alternativy k béZnému transportu a to vedlo k postaveni gondolového systému se
tiemi piliti (visuta lanova draha s cyklickym pohybem). (CLIFFORD, 2004)

Telluridska Gondola byla otevirena vroce 1996 a nabizi navstévnikiim i mistnim
pristupny a bezplatny transport mezi mésty Telluride a Mountain Village. Tato cesta
lanovou drahou trva 15 minut, oproti 20 minutdm normalnim transportem. Tato
draha, dlouha 3,2 km s naklady na stavbu 16 miliont dolar(i, ma dvé ¢asti - jedna
mezi Telluride a Mountain Village, s mezistanici St. Sophia a druha mezi centrem
meésta Mountain Village a udrzbou ve stejném mésté. (Telluride.com, 2015)

Lanova draha pracuje se 32 osmimistnymi gondolami a ma hodinovou kapacitu
480 pasazéru. Alternativni dopravou je autobus s cestou dlouhou 13km a kapacitou
80 lidi za hodinu. Oproti nému, je u lanové drahy 600% zvySeni v kapacité pasazéri
za hodinu. Systém lanové drahy byl navrhnut tak, aby mohli byt pridany dalsi
gondoly (kabinky), kdyby to vyzadovala poptavka. (Telluride.com, 2015)

Lanova draha tedy prekonavd omezeni jako hornaty terén, vlivy pocasi,
znecCisténi z automobilid a naklady na stavbu silnic v horach.

2.3.2 Jizni Amerika

Jako prvni lanovou drahu z jizni Ameriky jsem vybral Medellin Metrocable v
Kolumbii.

Mésto Medellin je umisténo v Amburra Valley (ddoli Amburra) a je tedy
obklopeno kopci, které jsou c¢asto domovem nerozvinutych barrios (chudinské
ctvrti). Vzhledem k tomu, Ze barrios jsou umisténa na kopcich, tak tyto oblasti nejsou
dostupné masovymi dopravnimi prostredky mésta Medellin, tzv. Metro, které je
spravovano Metrem Medellin (autorita méstské dopravy). Mnohé z barrios jsou
umisténa ve strmych stranich, a tak je v nékterych pripadech neefektivni pouZiti
béZného transportu (autobus). Jednim z téchto barrios je Santa Domingo barrio, kde
ma jen par lidi osobni dopravni prostiredky a jedinou formou hromadné dopravy zde
byl soukromy autobus, ktery jezdil v nepravidelnych intervalech. V té dobé musel
obcan Santa Dominga dojiZdét do centra mésta Meddelin celych 2-2,5h v kazdém
sméru. (GONDOLA PROJECT, 2011)
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Topografickd omezeni vedla k zavéru, Ze by se mély nalézt nekonvencni
prostredky transportu, které by slouzily obcantim bydlicich v kopcich. Na zac¢atku
21. stoleti zaCalo Metro Medellin zvazovat pripojeni Santa Dominga k systému metra
gondolovou lanovou drahou. Po mnoha debatach se méstska rada a kolumbijska
vlada shodly na pripojeni okolnich oblasti mésta Medellin (barrios) pomoci této
dopravy. V roce 2004 Metro Medellin otevrelo prvni linku lanové drahy (linka K),
ktera slouzila jako doplitkova doprava Medellin Metra. (MEDELLIN, 2015)

Systém lanové drahy tzv. Metrocable, je odnoZi Medellinského metra a je
obsluhovan korporaci Metro Medellin. Systém se sklada z kabinek, které jsou fixné
pripojeny ke kabellim. Tazny kabel je pohanén systémem velkych kol, dovolujicich
kabinkdm primérnou rychlost 18km/h. V ¢ervnu roku 2011, byly postaveny tfi
linky: linka K, linka J a linka L. Tyto linky nyni obsluhuji méstské ¢asti Andalucia (K),
Popular (K), Santo Domingo Savio (K), Juan XXIII (]), Vallejuelos (]), La Aurora (]), a
park Arvi (L). Linka K byla zprovoznéna v roce 2004 jako prvni linka Metrocable v
mésté Medellin. Vystavba stala 26 milioni dolart a obsahovala drahu dlouhou 2,8
km a 4 stanice. Linka K byla takovym uspéchem, Ze dosSlo k jejimu prelidnéni
pasazéry témér ihned po otevieni. BEhem sedmi let, kdy byla linka v provozu, doslo
k vyraznému poklesu kriminality a autority Metra Medellin uvedli, Ze zpozorovali
300% nartst v zaméstnanosti. (GONDOLA PROJECT, 2011)

Vzhledem k uspéchu linky K, stacilo jen malo k presvédceni autorit, aby otevreli
linku J. Ta byla oteviena v roce 2008 a stala 50 milionti dolart (2,7 km a 4 stanice).
Ale na rozdil od linky K, ktera byla postavena za ucelem spojeni barrios s linkou
metra, byla linka ] vybudovana s imyslem celkového zapojeni do méstské dopravy.
DalSim rozdilem bylo, Ze linka ] spojovala nékolik malych barrios zapadné od mésta,
ktera trpéla stejnymi ekonomickymi podminkami, ale neméla takovou hustotu
osidleni jako u linky K, takZze nedoslo k jejimu zahlceni pasazéry. (GONDOLA
PROJECT)

Linka L, Medellinska treti a nejaktualnéjsi linka obsluhuje novou prirodni
rezervaci Parque Arvi nékolik kilometrti od mésta. Byla oteviena v roce 2010, stala
25 milionu dolart a obsahuje drahu dlouhou 4,6 km se dvéma stanicemi. Tato linka
byla z casti vybudovana i proto aby pomohla zvyraznit a rozvinout turismus v
priméstskych oblastech okolo Jezera Guarne. O lince L bychom mohli uvazovat, jako
o prodlouzenti linky K, protoZe zac¢ina ve stanici Santo Domingo Savio (K) a kon¢i v
oblasti Parque Arvi. Jelikoz tyto linky maji vlastni stanice (v Santo Domingo jsou 2 -
K a L) a jsou spravovany samostatné, tak se stanice Santo Domingo Savio bere jako
prestupni stanice, ktera tyto linky spojuje. Na rozdil od pfedchozich Medellinskych
linek, se v lince L musi platit dodate¢né jizdné. K nastoupeni na linku L je nutné
vystoupit ze stanice linky K a prejit do druhé stanice na linku L, ale diky vyvySenému
prechodu je prestup plynuly. (GONDOLA PROJECT, 2011)

Jako druhou visutou lanovou drahu z jiZzni Ameriky, ktera stoji za zminku, jsem si
vybral Caracas Metrocable ve Venezuele.

Caracas je mésto ve Venezuele a je umisténo v izkém horském udoli a podobné jako
Medellin v Kolumbii ma zchudlé a Spatné dostupné kopcovité barrios. Na rozdil od
Medellinu mél Caracas systém visuté lanové drahy pro turisty uz od roku 1952. Ten
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byl v provozu az do konce 70. let, kdy politické a ekonomické spory zpusobily, Ze
vlada zanedbala jak hotel, tak i lanovou drahu. (GONDOLA PROJECT, 2011)

Visuta lanova draha nebyla v provozu az do roku 2000, kdy vlada dala souhlas
k znovuotevreni lanové drahy, ktera byla spojena s novym hotelem Humboldt. Navic
k této turistické lince, vlada rozhodla o vystavbé Caracas Metrocable - sit
gondolovych lanovych drah, které by obsluhovaly nejchudsi oblasti, podobné jako
Medellin Metrocable.V dubnu roku 2007 zacala stavba prvni linky, ktera za¢ina v San
Agustin a konci ve stanici Parque Central, kde je pripojena k siti metra. Tento novy
systém lanovek byl otevien v roce 2010. Nyni jsou vypracovavany studie na
vystavbu dalsi linky ze stanice Palo Verde do oblasti Marchin. (GONDOLA PROJECT,
2011)

Metrocable v Caracasu pouZziva technologii MDG a byla vystavena firmou
Doppelmayr/Garaventa Group. Tato linka ma 5 stanic: dvé konecné a tri
mezistanice. Metrocable v Caracasu ma obrovské stanice, které obsahuji socialni
zarizeni jako: télocvicny, policejni stanice, komunitni centra a trhy. Naklady na
vystavbu celého systému je priblizné 265 milionu dolart, ale cena gondolové lanové
drahy jako takové je pouhych 18 miliond. Jeden z nejzajimavéjSich aspektu
Caracaského Metrocable je jeho "trasa", které zahrnuje dvé 90° odbocky ve dvou
stanicich po své cesté. Jedna se o prvni visutou lanovou drahu, ktera pouzila 90°
odbocku. Tato revolu¢ni technologie dokazuje, jak jsou dodavatelé ochotni se
piizplisobit jedinecnym pozadavkim zakaznika, tim Ze kviili nim zdokonali vlastni
technologii. (GONDOLA PROJECT, 2011)

2.3.3 Asie

Nyni bych rad zminil par visutych lanovych drah, které se pouzivaji k méstské
hromadné dopravé v Asii, jako treba Ngong Ping Cable Car 360 v Hong Kongu.
Visuta lanova draha v Ngong Ping ma dvoukabelovy odpojitelny gondolovy
systém (provozovateli nazyvan jako Cable Car), ktery spojuje centrum mésta Tung
Chung (zde je spojena s méstskou hromadnou dopravou) a Ngong Ping na ostrové
Lantau. Se svymi osmi pilifi a dvéma stanicemi se tento systém rozprostira nad
jiZznim koncem mezinarodniho letiSté Hong Kong. Napad na stavbu tohoto systému
vznikl uz v roce 2000, kdy po zpracovani studie o proveditelnosti, Hong Kongska
vlada vypsala tendr na 30ti-letou franc¢izu na stavbu a provoz lanové drahy spojujici
Hong Kong a ostrov Lantau. Turisticka komise se nechala slySet, Ze cilem tohoto
projektu bylo zvysit pocet atrakci pro turisty, za icelem posileni pozice Hong Kongu,
jako vedouci turistické destinace v daném regionu. (Hong Kong Ngong Ping 360, 2015)
Stavba zacala v roce 2004. Systém se mél plivodné otevirat v cervnu roku 2006,
stanice Ngong Ping lehce srazila s opozdilou kabinkou, kterd odtamtud odjizdéla.
Cely systém byl z bezpecnostnich dlivodii automaticky zastaven a 500 dobrovolniki
zlstalo dvé hodiny viset ve vzduchu. Spolec¢nost, ktera lanovou drahu obsluhovala,
namitala, ze cely smysl zkuSebnich jizd byl v identifikovani moznych problémi a
cestujicim nikdy nehrozilo Zadné nebezpeci. Nedlouho na to byl problém odstranén,
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ale jako vysledek této nehody, se otevieni posunulo aZ na listopad téhoZ roku.
(LEUNG, WENDY, 2006)

Ngong Ping 360 je vlastnén firmou MTR, ktera provozuje Zeleznicni systém
Hong Kongu. Celkova délka lanové drahy je 5,7 km a poskytuje 25 minutovou jizdu
vzduchem, jako alternativu k hodinové jizdé po silnici. Mezi terminaly Tung Chung
a Ngong Ping kabinka dvakrat zméni smér ve dvou stanicich, které nejsou pro nastup
a vystup cestujicich, ale pouze pro zménu sméru drahy. Kabinky maji moderni
design a mista pro 10 sedicich cestujicich a dalSich 7 na stani. Také ma nékolik ryst,
které spliuji poZadavky nemohoucich pasazérii, jako jsou postarsi lidé nebo
invalidé. Systém ma hodinovou kapacitu 3500 cestujicich a to v obou smérech. (Hong
Kong Ngong Ping 360, 2015)

Jako nejzajimavéjsi mi pripada lanova draha Sentosa Island Gondola v Singapuru,
oteviena v roce 1974. Lanova draha na ostrové Sentosa prevazi hlavné turisty z
kopce Faber na jiZznim pobieZi Singapuru pies pristav, aZ na ostrov Sentosa, ktery je
popularni turistickou destinaci. Jako levnéjsi alternativu k lanové draze maji obcané
moznost jednokolejky nebo dievénou lavku pro pési. Tento gondolovy systém byl
prikopnikem v tom, Ze jako prvni se rozprostira nad velkym pristavem a také je jako
prvni s mezistanici, ktera je umisténa v mrakodrapu. Jeji délka je 1,7 km a hodinova
kapacita jednim smérem je 2000 pasazéru. Kapacita vozidel je 8 lidi a maximalni
provozni rychlost je 18 km/h. (GONDOLA PROJECT, 2011)

Nedavno prosla generalni opravou, kdy byla prestavena ze systému BDG na
systém MDG: tedy z dvoulanového odpojitelného systému na jednolanovy. Pfechod
na jeden kabel, ktery mél soucasné pohanét a udrzet vahu kabin, vyZadoval zna¢nou
zménu v existujicich pilifich a stanicich. Celkové oprava stala 25 milioni dolarq, z
¢eho 18 milioni bylo za elektromechanické soucastky. (GONDOLA PROJECT, 2011)

2.3.4 Evropa

Ke hlédnuti visuté lanové drahy v MHD neni tfeba cestovat tak daleko, relativné
blizko je jich hned nékolik. Jednou z nich je Rheinseilbahn ve mésté Koblenz v
Némecku.

Rheinseilbahn, neboli lanova draha pres feku Ryn, je umisténa ve mésté
Koblenz v Némecku. Tento systém je TDG neboli troj-kabelovy systém s
odpojitelnymi kabinkami. Tato lanova draha je pouzivana k prepravé turistli i
mistnich obcanii z centra mésta Koblenz pres feku Ryn do mista, kde se potrada
BUGA (Bundesgartenschau), coZz je pololetni zahradnicka show, ktera se kona 1 km
za fekou. BUGA oteviela az v1été 2011, ale lanova draha pres Ryn byla v provozu uz
témeér rok predtim (2010). Systém jezdi rychlosti 19,8 km/h, coz je pouze zlomek
maximalni rychlosti dosaZzené s technologii TDG (30,6 km/h). Lanova draha ma
vozidla o kapacité 35 cestujicich a celkova hodinova kapacita systému je 3600
cestujicich. Charakteristiky této lanové drahy (rychlost a kapacita) jsou mnohem
nizsi nez by systém TDG dosahl, ale je tak zdmérné nastaven kvili turistiim, kteff si

2011)
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DalSi takovy skvost lze nalézt ve Spojeném kralovstvi. V Londyné byla postavena
Emirates Air Line, prvni visutd lanova draha v Britanii, ktera byla pouZita v méstské
hromadné dopravé.

Tato lanova draha prekonava reku TemZi z poloostrovu Greenwich do Royal Docks
("kralovsky pristav") a ma délku 1,1 km. Systém ma maximalni hodinovou kapacitu
2500 lidi, pouzivajici 34 gondolovych kabinek a dvé stanice. Lanova draha byla
uvedena do provozu tésné pired Olympijskymi hrami v Londyné, a to v ervnu 2012.
I kdyz je zde akceptovana londynska Oyster card, tak tato drdha neni integrovana do
meéstského systému dopravy a je za jizdu potieba zaplatit specidlni jizdné. (EMIRATES
AIR LINE, 2015)

O Emirates Air Line, se ¢asto piSe, jako o priikopnikovi v pohodli kabinek. Je nad
slunce jasné, Ze kdyz se visuté lanové drahy pouzivaly z drtivé vétSiny pouze v
lyzarskych strediscich, tak nebylo nutné je vyhrivat, pridavat wi-fi atd. S prichodem
lanovych drah do méstské dopravy se vSe méni. Na to, aby se mohla zapnout
klimatizace, topeni ¢i wi-fi, je potreba elektrické energie. Ale jak to provést, kdyz
kabinky nejsou primo napojeny na zdroj, treba jako metro? Problém vyreSili
konstruktéti Emirates Air Line, kdy na kazdou kabinku ptipevnili superkapacitor,
ktery podobné jako baterie dokaZe udrZet energii, ale na rozdil od ni ji dokaze velmi
rychle vybit (i nabit). KdyZ kabinka projede stanici, tak se superkapacitory znovu za
plynulého provozu nabiji a jsou opét k pouziti. Superkapacitory jsou také velmi
nendrocné na udrzbu a maji dlouhou Zivotnost. Tato lanova draha ma v provozu
zatim "jenom" Klimatizace, ale postupem c¢asu se cestujici mlZou tésit na rozvoj
téchto sluzeb. (GONDOLA PROJECT, 2012)

Posledni z evropskych lanovych drah, kterou bych rad zminil je Polinka ve
Wroclawi. Tato relativné nova draha byla postavena v roce 2013 firmou
Dopplemayr a prekonava reku Odru z Technické univerzity do vysokoSkolského
Geocentra. Hlavnim investorem tohoto projektu byla Technicka univerzita, ale na
provoznich nakladech se rovnomérné déli s méstem. Geocentrum je vyzkumnym a
vyukovym zarizenim pro hornictvi, geologii, jakoZ i pozemni a podzemni stavby a je
umisténo vedle turisticky atraktivni historické vodni véze. (DOPPLEMAYR, 2015)

Studenti a zaméstnanci mohou drahu pouzivat bezplatné a uSetri jim tak 20
minut chiize pfes most Grunwalcki. Na univerzité pracuje 4200 zaméstnanci a
studuje zde 32 000 studentd, coZ z ni déla nejvétsiho poskytovatele pracovnich mist
ve mésté. Tato draha je kyvadlova s maximalni kapacitou kabinky 15 osob. S jizdou,
kterd trva dvé minuty, dokdze za hodinu prepravit 366 cestujicich. (DOPPLEMAYR,
2015)
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2.4 Vypocet efektivity — teoreticka vychodiska

Nyni se dostavam k popisu vypocCtu ekonomické efektivity visuté lanové drahy v
Brné.

Ekonomicka efektivita se projevuje alokovani omezenych zdroji (MC) za
Ucelem generace uZzitku (MU). Proto by se jako podminka ekonomické efektivity dala
napsat rovnice:

MU = MC (1)

V takové situaci je ziskany uzitek z daného produktu stejny, jako zdroje vynaloZené
na jeho produkci. V pripadé meznich prodavajicich, tedy posledniho paru, ktery jesté
provede sménu statku za urcitou cenu, je MU roven trzni cené. Lze proto napsat, Ze
plati nasledujici vztah:

MU =P (2)

Cena jednotky produkce lanové drahy je neménna, nehledé na to, jaky je objem
produkce, proto vychazim z teorie dokonalé konkurence, kde je cena rovna
meznimu prijmu z dodatec¢né jednotky produkce.

Fuchs (2005) uvadi jako charakteristiku dokonalé konkurence to, Ze jednotliva
firma nedokaze ovlivnit celkovou trzni nabidku, tedy ani trzni situaci. Cena je tedy
vuci firmé objektivni a jeji vySe se neméni s mnozstvim produkce, kterou firma
realizuje na trhu.

P=MR (3)

Po dosazeni tohoto vztahu do rovnice ¢. 1 dostaneme situaci, kdy je mezni prijem
roven meznim nakladim (rovnice ¢. 4). Tento vztah je zdkladem pro vypocet
optimalizace vystupu firmy, takZe lze fict, Ze visuta lanova draha bude ekonomicky
efektivni, pouze pokud bude jeji vystup optimalni.

MC = MR (4)

Nejdiive obecné nadefinuji, co to je mezni naklad a mezni piijem.

Fuchs (2005) definuje mezni naklad, jako dodatecné naklady, vyvolané
zvySenim objemu produkce o jednotku. Vyjadruji tedy, co stoji dalsi jednotka
produkce. Mezni piijem, zde nadefinoval, jako prirtstek celkového ptijmu,
dosazenym realizaci dodate¢né jednotky produkce.

V této praci se nesnazim vypocitat efektivnost této aktivity, ale snazim se zjistit,
jestli jsou efektivni situace, které jsou urceny z uZzitych predpokladi. Nemohu tedy
vychazet ze vzorce pro optimalizaci vystupu (vzorec ¢. 3), ale musim jej upravit na
vzorec pro vypocet miry efektivity:

MR P

“MC T MC )
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V tomto vzorci tedy poméruji mezni prijem (cenu) a mezni naklad, z ¢eho mohou
vzniknout nasledujici situace a zavéry:

e E =1 ... Tato situace je efektivni. Odpovida situaci kdy MR=MC (MU).

e E>1 ... Tato situace je neefektivni. A to ve smyslu, Ze prijmy ziskané z jednotky
statku jsou vétsi nez zdroje vynaloZené na jeho produkci, proto by jej firma
méla nabizet vice.

e E <1 .. Tato situace je neefektivni. A to ve smyslu, Ze mezni naklady prevysuji
mezni prijmy, proto je tato situace ztratova a tudiZ nepftijatelna.

V pripadé visuté lanové drahy je nepraktické vycislit mezni naklady na dodate¢nou
jednotku produkce. Tyto naklady je praktictéjsi vyjadrit za urcitou casovou
jednotku, ve které se vyprodukuje nékolik jednotek vystupu. Jako ¢asovou jednotku
(AQt) jsem si urcil jednu hodinu. Mezni naklady na jednu dodate¢nou hodinu jsem
tedy vyjadtil nasledovné:

_ATC _ ATC

MC = =
AQ, 1

(6)

Mezni naklady (MC) se zde vypocitaji jako podil zmény celkovych nakladd pri
vyrobé dalSich vystupli za danou c¢asovou jednotku (ATC) vici rozdilu ¢asovych
jednotek (AQt). JelikoZ pocitdm s meznimi naklady za jednu dodate¢nou hodinu
provozu, tak rozdil casovych jednotek mohu nahradit ¢islem 1.

Vzhledem k tomu, Ze jsem MC vyjadril za jednu hodinu, tak i MR musim vyjadrit
jako mezni ptijem ziskany z rozdilu produkti za jednu hodinu. Tento hodinovy
mezni prijem (MRn) tedy vyjadiim sou¢inem mezniho pfijmu z jednotky produktu
(cena) a poctem produktd vyprodukovanych za jednu hodinu (AQ).

MR, = P*AQ (7)
KdyzZ vzorec €. 6 a €. 7 dosadim do vzorce €. 5, tak dostanu vzorec v této formé:

= _P*AQ @)
ATC

V Ccitateli ziskam soucin meznich pfijmi na jednotku produkce (ceny) a rozdilu
vystupu pii dodate¢né hodiné vyroby, coZ je v podstaté vzorec pro vypocet
celkovych prijmil (TR) z daného vystupu. Proto jej v rovnici ¢. 8 mohu nahradit ATR,
coz je prirtstek celkovych prijmt z dané produkce. V pripadé lanové drahy by to
znamenalo prijmy z prodeje vystupl vyprodukovanych za dodatecnou hodinu
provozu.

VySe zminéné celkové naklady (ATC) se daji rozdélit do dvou kategorii a to jako
naklady implicitni a explicitni. Explicitni naklady jsou realné prostredky vynalozené
firmou (subjektem) a nijak se nelisi od nakladd v ucetnictvi. Na druhou stranu
naklady implicitni jsou takové, které firma (subjekt) realné neplati. Vychazi z
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existence alternativnich ndaklad neboli nakladii obétované prilezitosti, které
predstavuji vynosy, o néZ firma ptichazi tim, Ze uziva omezené zdroje prave urcitym
a nikoliv jinym zptsobem.

Rozdilem vystupu za dodate¢nou hodinu produkce (AQ), se mysli poCet osob,
které si zakoupi produkt (jizdenka) za dodate¢nou hodinu provozu. Tento idaj neni
v Zadnych materialech uveden, musim jej tedy vypocitat jako hodinovou vyuzitou
kapacitu dopravy na dané trase. V praxi se jednd o pozorovani cestujicich z
pozadovaného sméru, ktefi vystupuji na dané zastavce. Toto pozorovani probéhne
nékolikrat v hodinovych intervalech a ze ziskanych udaji ziskam primérnou
hodinovou vyuZitou kapacitu dopravy na dané trase, kterou dosadim do vzorce ¢. 8.

Meznim prijmem (MRhn) je v této situaci prijem indukovany dodate¢nou
hodinou provozu. V situaci, kdy by vSichni cestujici platili stejné jednorazové jizdné,
by to byla cena této jizdenky vynasobena vyuzitou hodinovou kapacitou dopravy.
Ale diky planované integraci lanové drahy do MHD, ofekavam situaci, kdy cestujici
budou mit na vybér ze Skaly produktii (jizdenek), které DPMB nabizi. Tyto produkty
jsou vétSinou zlevnéné jizdenky, které plati po urcitou dobu. V takové situaci uz
nestaCi pouha cena téchto produktli, ale musim vypocitat cenu jedné jizdy
cestujiciho, ktery vyuZziva tento produkt. Meznim pfijmem tedy rozumim mnoZinu
cen, kterymi budu nasobit pocet cestujicich, ktefi si tento produkt v priioméru kupuji.
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3 Efektivita visuté lanové drahy v Brné

JiZ jsem zminil, Ze existuje zdmér pro vystavbu visuté lanové draha v Brné, a to v
useku Pisarky - Kampus. Tento projekt se prioritné snaZi odleh¢it dopravé z
Mendlova namésti smérem na univerzitni kampus (popf. nemocnice Bohunice).

Pro objektivni posouzeni, jestli je tento projekt efektivni alternativou k bézné
dopravé, je potieba ziskat tfi udaje - naklady lanové drahy, prijmy z jednotky
prodaného vystupu a kapacitu transportniho uzlu v oblasti Kampusu, ktery zahrnuje
zastavky Nemocnice Bohunice a Univerzitni kampus.

V souladu s ivahou v predeslé ¢asti prace se z ndkladl pokusim zjistit, naklady
na dodate¢nou hodinu provozu lanové drahy. Vypocet cen jedné jizdy s urcitym
produktem zahrnu do ¢asti predpokladané prijmy. Jak uzZ nazev vypovida, bude zde
cilem zjistit prijmy z prodanych produktl za hodinu provozu, pti dané kapacité
dopravy, které pozdéji dosadim do vzorce pro vypocet miry efektivity.

3.1 Seznameni s projektem

V kapitole Visuté lanové drahy v CR jsem uvedl technické tdaje, které zveiejnil
byvaly primator mésta Brna pan Onderka. BohuZel v dobé dokonceni této prace,
byly tiskové zpravy ohledné tohoto tématu, z webovych stranek magistratu meésta
Brna, z nezndmého diivodu smazany, a tak jsem se rozhodl uvést dalsi zdroje, kde
byly tyto vyroky k nalezeni.

Brnénsky denik (2014) uvadi stejné informace, které jsem vypsal z tiskovych
zprav. Uvadi tedy, Ze vizi tehdejSiho primatora Romana Onderky a reditele
Dopravniho podniku mésta Brna, MiloSe Havranka, je kabinkova visuta lanova
draha, podobna lanové draze, ktera operuje v Barceloné. Uvadi zde, Ze by tyto
kabinky mély byt osmimistné a preprava do oblasti Kampusu by trvala do péti
minut. Navic uvedl moznou trasu této lanové drahy, kterou muizete vidét v obrazku
¢. 2.

TRASA PLANOVANE LANOVE DRAHY
| & 4
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Na zakladé takto urcené trasy, jsem na webu Mapy.cz (2015) urcil, Ze délka takto
vystavéné drahy je cca 1,6 km a piekona pirevysSeni 67 m. Ze stejné mapy lze vycist,
Ze v oblasti Pisarky je nastupni bod umistén v tésné blizkosti stejnojmenné zastavky
linky ¢. 25, které by méla visuta lanova draha odlehcit. V oblasti Kampusu je bod
vystupu v blizkosti zastavky stejné linky, a to zastavky Univerzitni kampus.

Zwebu IDOS (2015), kde jsou uvedeny vSechny jizdni rady, jsem vypocital dobu
dopravy trolejbusovou linkou ¢. 25 mezi témito zastdvkami na 7 minut a vzdalenost
na 3 km. Rychlost prepravy cestujicich by tedy u lanové drahy byla vyssi a zaroven
by méla 2krat kratsi trasu.

UZ v roce 2014, kdy byl projekt poprvé verejné zminén, vyvstaly otazky typu,
proc¢ je lanova draha naplanovana z Pisarek a ne z centra. V ramci pocitani efektivity
této drahy, jsem se rozhodl vypocitat i efektivitu tohoto alternativniho navrhu,
pricemz bych umistil nastupni bod na drahu v blizkosti zastavky Uzka, ktera se
nachazi mezi vlakovym (Hlavni nadraZzi) a autobusovym (Zvonarka) nadraZim.
BohuZel neni zpracovany Zadny navrh trasy této alternativy, a proto jsem pouze za
Ucelem vizualizace této mySlenky, tuto trasu navrhl sam.

Opét jsem pracoval na webu Mapy. cz a na webu IDOS. Vizualizaci trasy mtiZete
vidét na obrazku €. 3. Tato trasa by méla délku témér 3,5 km. Pokud bych zachoval
pomér vzdalenosti k rychlosti drahy z predeSlého navrhu (1,6km za 5 min), tak by
se tato vzdalenost dala lanovou drahou urazit za 11 minut.

Ze zastavky Uzka smérem do oblasti Kampusu jedou dvé autobusové linky.
Linka ¢. 60, z této zastavky urazi vzdalenost 6 km, aby dorazila na zastavku
Univerzitni kampus, na co ji sta¢i 15 min. Linka ¢. 61, jede stejnou dobu, ale trasu
ma jenom 5 km. Opét je zretelné, Ze lanova draha ma kratsi trasu a dobu dopravy,
neZ soucasna doprava na stejném useku.

=

Obr. 3 Trasa: Centum-Karr;pus (Mapy.cz)
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3.2 Naklady

Naklady lanové drahy se daji rozdélit do dvou kategorii, a to na naklady explicitni
(Ce) a implicitni (Ci).

3.2.1  Explicitni naklady

Explicitni naklady lanové drahy (Ce) se skladaji ze dvou hlavnich sloZek. Prvni
slozkou jsou naklady na provoz (Cpr) a druhou sloZkou jsou naklady na personal
(Cpe), ktery je zapotrebi k provozu lanové drahy. Tento vztah miiZeme vyjadrit jako:

Ce :Cpe+Cpr (9)

Tuto rovnici celkovych explicitnich nakladd, 1ze prevést i na rovnici explicitnich
nakladli na dodate¢nou hodinu provozu, ktera vypada nasledovné:

AC, =AC,, +AC,, (10)

Nejdrive vycislim naklady na personal.

Planovana provozni doba, zminéna ve vyrocich pana Onderky, je od 5 do 23
hodiny, a to v pracovnich dnech i o vikendu. Z této informace usuzuji, Ze k provozu
lanové drahy bude zapotrebi alesponi 2 sménny provoz. Jediny personal potiebny k
provozu této drahy je strojvedouci, ktery ridi provoz lanové drahy ze své stanice.
Vzhledem k tomu, Ze lanova draha bude mit pouze 2 stanice a je planovany
dvousménny provoz, tak bude celkem potieba Ctyrt strojvedoucich.

Priimérnou mzdu strojvedouciho jsem se nejdfive snazil najit na webu Ceského
statistického uUradu, ale nenalezl jsem tabulky, které by tak podrobné rozdélovaly
primérnou mzdu podle profesi. Jediné co bylo k nalezeni, byla priimérna hruba
mzda pracovnikli rozdélena podle odvétvi (CZ-NACE), podle které je primérna
hruba mzda pracovnika v dopravé 23 035 K¢. Tento udaj je pro moji praci témér
nepouzitelny, proto jsem se snazil najit presnéjsi idaje. (CSU, 2012)

Dle serveru Platy.cz (2015) je priimérny hruby plat strojvedouciho v CR 26 843
K¢. Abych zjistil, jaké naklady vzniknou dopravnimu podniku na dodate¢nou hodinu,
musim nejdrive vypocitat hodinovou mzdu strojvedouciho. Pii odpracovani 21 dnii
v mésici, kdy pracuji denné 8 hodin, by strojvedouci méli mési¢ni hodinovy fond ve
vysi 168 hodin. Hodinova hruba sazba (Wh) by se tedy vypocitala jako podil hrubé
mésicni mzdy a mésicniho hodinového fondu.

W, :@=159,8i160 (11)
168
BohuZel, portadl Platy.cz neuvadi rozdéleni plati strojvedoucich podle jejich
specializace, takZe nevim, jestli by plat strojvedouciho lanové drahy byl opravdu v
uvedené vysi.
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Strojvedouci lanové drahy by byl specializaci nejbliZze ridice metra v MHD,
proto jsem ziskal hodinovou mzdu fidiCe metra, ze Mzdového predpisu pro
odménovani zaméstnancli Dopravniho podniku hl. m. Prahy. Ten byl volné ke
staZeni na strankach Ministerstva dopravy (2013). V ném je uvedeno, Ze od 1.5.2013
ma fidi¢ metra hrubou hodinovou mzdu ve vysi 160,10 K¢. Je viditelné, Ze hodinova
hruba mzda ziskana prepoctem z portalu Platy.cz a hodinova hruba sazba ridice
metra ze mzdového predpisu, je témér stejnd, proto nadale pocitam s hodnotou
hrubé hodinové mzdy strojvedouciho ve vysi 160 K¢.

Z této vypocitané hrubé hodinové sazby musim vypocitat tzv. “superhrubou”
hodinovou mzdu (Wsh). Ta se vypocita jako (vySe uvedend) hruba mzda + 0,36 hrubé
mzdy, coZ je socialni a zdravotni pojisténi odvadéné statu zaméstnavatelem za
zameéstnance. V ¢islech by se potom jednalo o vypocet:

W, =160+ 0,36*160 =160 +160*0,36 = 217,6 (12)

Po prevedeni do poZadované formy, ziskdm hodnotu 217,6.

Abych z této hodnoty vypocital naklady na personal za dodate¢nou hodinu
provozu (ACpe), tak ji musim prevést na hodinovou mzdu za prescas a nasledné
vynasobit dvéma. Dvéma tuto hodnotu vynasobim proto, Ze na provoz lanové drahy
je v kazdy moment potieba minimalné dvou strojvedoucich.

Zakon ¢. 262/2006 Sb. §113 odst. 1, fika:

" Za dobu prdce prescas prislusi zaméstnanci mzda, na kterou mu
vzniklo za tuto dobu prdvo (ddle jen "dosaZend mzda"), a priplatek
nejméné ve vysi 25 % primérného vydeélku, pokud se zaméstnavatel
se zameéstnancem nedohodli na poskytnuti ndhradniho volna v
rozsahu prdce konané prescas misto priplatku.”

Znamena to tedy, Ze pokud si strojvedouci nevybere nahradni volno, tak mu nalezi
odména v minimalni vySi 25% mzdy. Do vypoctu je potreba zahrnout fakt, Ze na
provoz lanové drahy je potfeba minimalné dvou strojvedoucich, proto vypocet
vypada nasledovné:

AC . =W, +0,25W ) *2 = (217,6 +54,4) *2 = 272*2 =544 (13)
Konecné naklady na persondl za dodate¢nou hodinu provozu tedy vysly 544 K.

Druhou slozkou explicitnich nékladi, jsou provozni naklady potifebné na dalsi
hodinu provozu lanové drahy (ACpr), které jsou primarné zastoupeny naklady na
praci motoru, ktery tuto drahu pohani. Motory visutych lanovych drah jsou
zpravidla elektromotory, které jsou pripadné doplnény naftovymi nouzovymi
motory, pro pripad vypadku elektrického proudu. Abych vypocital naklady
dodatecné hodiny provozu na pohon tohoto motoru, tak musim znat tfi véci - vykon
motoru v kW, cenu jedné kW hodiny a dobu, po kterou motor pracuje.


http://zakony.centrum.cz/zakonik-prace/cast-6-hlava-2-paragraf-113
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JelikoZ pocitam naklad pro dalSi hodinu provozu, tak jako dobu, po kterou
motor pracuje, uvazuji jednu hodinu. Dale tedy potirebuji zjistit pouze cenu elektiiny
a vykon motoru.

Cena elektrické energie pro dopravni podniky se 1isi od ceny, za kterou je
energie prodavana obc¢antim. Tato cena se sklada ze dvou sloZek. Prvni slozkou je
cena silové energie, ktera je pohybliva a kazdy dopravni podnik ji ma smluvné
sjednanou se svym dodavatelem. DalSi slozkou ceny elektrické energie je regulovana
cast, kterou urcuje Energeticky regulac¢ni urad. Tato cast se sklada z poplatku za
distribuci a systémové sluzby, z prispévku na podporu obnovitelnych zdrojt a z
poplatku za ¢innost zuctovani operatora trhu. Dale je k cené prictena dai z elektiiny
a DPH.

Cena silové elektriny je tedy pro kazdy podnik jina. Dopravni podnik v Liberci
nakoupil na rok 2014 silovou elektiinu za 1000 K¢ za 1IMWh. V Pardubicich na rok
2014 nakoupili elektiinu za cenu 1100 za 1IMWh. [ kdyZ nemam tdaje z DPMB, tak
je viditelné, Ze v roce 2014 se cena 1kWh silové elektiiny pohybovala 1,0-1,1 K¢
(Statutarni mésto Liberec, 2013), (Pardubicky denik, 2013).

Streit (2013) ve své disertacni praci uvadi, Ze celkova konefna cena po
zapocitani vSech poplatkt a DPH se u dopravnich podnikli pohybuje na hranici 2 K¢
za kWh.

Poslednim ddajem chybéjicim k vypoctu, je vykon motoru, ktery bude tuto
lanovou drahu pohanét. BohuZel mi bylo magistrdtem meésta Brna sdéleno, Ze
projektova dokumentace neexistuje, takZe nevime, jaky motor se pro tuto lanovou
drahu planuje. Na druhou stranu lze vyslovit urcity kvalifikovany odhad, se kterym
budu dale pracovat. Sdm pan Onderka, kdyZ se vyjadifoval o tomto projektu, jej
srovnaval s podobnou lanovou drahou v Barceloné.

V Barceloné se vyskytuji dvé visuté lanové drahy, ale vzhledem k podobnosti a
novéjSimu datu vérim, Ze pan Onderka mél na mysli Teleferic de Montjuic.
Podobnosti, mdm na mysli pouzitou technologii (gondolova visutd draha),
podobnou rychlosti systému (5m/s) a kapacitu kabinky (8 osob). Tato visuta lanova
draha ma motor o vykonu 400kW a pokud bral pan Onderka inspiraci z této drahy,
tak pro dalsi vypocty budu pocitat s tim, Ze i pldnovana visuta lanova draha v Brné
bude mit tento vykon (Transcat, 2007).

Tim jsem dostal i posledni informaci potfebnou k vypoctu provoznich nakladi.
Naklady na provoz drahy na jednu dodate¢nou hodinu jsou tedy:

AC,, =400*2*1=800 (14)

Naklady na provoz dodatecné hodiny vychazi ve vysi 800 K¢. Celkové explicitni
naklady na dodate¢nou hodinu provozu pak dostanu souctem provoznich nakladt a
nakladl na persondl, tedy:

AC, =AC, +AC, , =800+544 =1344 (15)

Celkové explicitni ndklady na dodate¢nou hodinu provozu jsou ve vysi 1344 KC¢.
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3.2.2 Implicitni naklady

Druhou sloZzkou celkovych nakladi, jsou naklady implicitni. Implicitnim ndkladem
(Ci) v tomto pripadé je vynos z investice, kterou by dopravni podnik provedl, pokud
by neinvestoval do visuté lanové drahy. Implicitnim ndkladem, ktery by
korespondoval s ndklady na dodatecnou hodinu provozu, by potom byl hodinovy
vynos (ACi) z této alternativni investice.

Pan Onderka nékolikrat zminoval, Ze predpokladané naklady na vystavbu
lanové drahy budou cca 200 milionti korun. Za ucelem verifikace tohoto udaje (a
dalSich udajli) jsem napsal na magistrat mésta Brna Zadost o poskytnuti informaci
ohledné tohoto projektu, tedy Zadost o vydani projektové dokumentace. Bylo mi
sdéleno, Ze projektova dokumentace neexistuje a tento projekt je pouze ve stavu
uvah. Ohledné 200 milionové ¢astky se nejmenovana zaméstnankyné magistratu
neoficialné vyjadrila: "ta cdstka 200 mil. bylo jen jakési strileni od boku bez hlubsich
znalosti." 1 pres pochybnosti ohledné vyse této castky a neexistujicimu zpracovani
udaji, které by k ni vedly, jsem se rozhodl dlivéirovat, Ze tento odhad byl
kvalifikovany a pouze nezname diivody pro stanoveni dané ¢astky, a proto s timto
udajem budu i nadale pracovat.

Dale tedy zbyva vybrat vhodnou investici pro dany obnos financ¢nich
prostredki investovanych Dopravnim podnikem mésta Brna. Predpokladejme, Ze
DPMB je stabilni podnik, ktery ma urcité zodpovédnosti vii¢i ob¢aniim Brna, a proto
mens$im drokem.

V tom pripadé by byly pravdépodobné nejbezpecnéjsi investici statni obligace
(dluhopisy). Vybral jsem kos statnich dluhopisii s priimérnou zbytkovou splatnosti
10 let, ktery se podle dat zdal byt nejvynosnéjsi. Ale vynosnost tohoto produktu se
lis1 kazdy mésic. Od zacatku roku 2013 do konce dubna 2014 se mési¢ni irokova
sazba z tohoto produktu pohybovala kolem 2%. Od kvétna 2014 do konce téhoz
roku spadl tento vynos z 2% aZ na 0,54%. V roce 2015 Kklesajici trend pokracuje a k
31.3.2015 byl tento vynos pouhych 0,29% p.c. I tak si tento produkt udrzuje naskok
vici pétiletému (0,07 %) a dvouletému (0,02 %). (KURZY.CZ, 2015)

Pokud bych implicitni ndklad pocital k dubnu 2015 s aktudlnimi daty, tak
musim mésicni drokovou sazbu prevést na hodinovou (In!). To znamena vydélit
poctem dni v mésici (30) a poc¢tem hodin. Vypocet tedy bude vypadat jako:

Iy = 00029 _ 4,027*107° (16)
30* 24

Hodinova drokova sazba by tedy byla 0,0004027 %. Celkovy hodinovy vynos, tedy
implicitni ndklady na dodate¢nou hodinu provozu, by se vypocital jako soucin
obnosu penéz, kterym disponujeme (PV) a upravené hodinové urokové sazby za
danou casovou jednotku. V daném pripadé pocitame s hodinovou trokovou sazbou
a za Casovou jednotku dosazujeme jednu hodinu, proto bude tato hodnota rovna 1.
Finalni vzorec pro vypocet implicitnich nakladi na dodate¢nou hodinu provozu
vypada nasledovné:
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AC! = I; *PV *t = 0,000004027 * 200000000 *1 = 805,4 (17)

Pozdéji budu pocitat implicitni naklady pro alternativni investici, proto tento
vysledek ozna¢im hornim indexem 1. Prvni varianta implicitnich ndkladt tedy vysla
805,4 K¢.

Pokud bych opomenul preferenci dopravniho podniku k bezpenym a
stabilnim investicim s malym rizikem, tak ziskam dal$i moZnosti kde investovat s
mnohem vyssim vynosem. Jako adekvatni ptiklad uvedu Akciovy Mix FF - Investi¢ni
spolecnost Ceské spofitelny. Tento akciovy mix je portidlem Penize.cz (2015)
tohoto mixu za poslednich pét let je 6,3% p.a. Pokud bychom chtéli ziskat hodinovy
urok (In?), tak postupujeme stejné jako v predchozim pripadé, s tim rozdilem, Ze
délime poctem dnii za cely rok a po¢tem hodin. Vypocet tedy bude vypadat podobné
jako ve vzorci ¢. 13, tedy:

1220088 5 1gxqgs (18)
365* 24

Tento drok vyjde 7,19*10-¢, takze hodinovy vynos z této investice je:

AC? =12 *PV *t = 0,000007,19 * 200000000 *1 = 1438 (19)

Implicitni naklady dalsi hodiny provozu pro druhou variantu investice vysly ve vysi
1438 K¢.

3.2.3 Celkové naklady na dodateénou hodinu provozu

Celkové naklady na dodate¢nou hodinu provozu vypocitam jako soucet explicitnich
a implicitnich nakladi na dodate¢nou hodinu provozu:

ATC = AC, +AC, (20)

V tomto ptipadé, ale pocitam s dvéma variantami implicitnich nakladd, proto budou
také dvé varianty celkovych nakladd. Prvni varianta vypada nasledovné:

ATC' =AC, + AC! =1344+805,4 = 2149,4 (21)
Pro druhou variantu potom takhle:
ATC? = AC, + AC] =1344 +1438 = 2782 (22)

Prvni varianta celkovych nakladli na dodatecnou hodinu provozu mi vysla ve vysi
2149,4 K¢ a druha ve vysi 2782 K¢.
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3.3 Preprava v oblasti Kampus

V této podkapitole se budu zabyvat vypoctem dalsi proménné, ktera potirebné pro
vypocet efektivity, a tou je vyuZzitd kapacita dopravniho uzlu v Kampusu (AQ).

Zajima mé pouze pocet cestujicich, ktefi do oblasti Kampusu ptijedou ze sméru
Mendlovo namésti a Uzka. Smér ze zastavky Uzka beru do tvahy kvili vypoctu
efektivity alternativni moZnosti trasy visuté lanové drahy, tedy z centra do
Kampusu. Proto musim brat v ivahu pouze linky ¢islo 25 (Mendlovo namésti), 60 a
61 (Uzka). Existuje i linka ¢. 37, ktera projizdi ptes Mendlovo namésti a nakonec se
dostane do oblasti Kampus, ale tato cesta trva 24 minut a je dlouha 10 km, takZe
zadny racionalné uvaZzujici cestujici, ktery by se chtél dostat ze sméru Pisarky do
oblasti Kampus, touto linkou nepojede.

Dal$im krokem v mém pozorovanti je urcenti si kritickych casf, tzv. ,Spicky*, kdy
je doprava timto smérem nejvice vytiZena. Pro urceni téchto Castli jsem pouzil jizdni
rady danych linek v oblasti Kampusu, kdy hodiny s nejvétSim poctem spoji byly
oznaceny za kritické. Touto metodou jsem dospél k zavéru, Ze kritické doby
v dopravé jsou mezi 6-9 a 14-18 hodinou. Ranni "Spicka" je jednoznacné nejvyssi
mezi 7-8 hodinou, kde je i vzhledem k celé dobé ranni Spicky (6-9) nejvyssi pocet
spoji. V dobé odpoledni $picky neni mozné takto urcit kritickou hodinu, protoze
pocet spojil je témér stejny po celou jeji dobu.

Aby mélo toto pozorovani co nejvyssi vypovidaci hodnotu, tak musim
pozorovat kapacitu dopravy v kritickych hodinach, ale i mimo kritické hodiny. Proto
jsem zvolil nasledujici casy pozorovani: ranni "Spicka" je mérena mezi 7-8 hodinou,
odpoledni "Spicka" mezi 14-15 hodinou a provoz mimo "Spicku" je métfen v dobé
dopoledniho dtlumu, a to mezi 11-12 hodinou.

Pro zpiesnéni vysledkil je nutné pozorovat provoz v téchto hodinach nejen
dany den v prvnim tydnu, ale také je dalSi tyden ovérit kontrolnim mérenim (ve
stejny den a stejnou hodinu).

V Givahu neberu dny o vikendu, jelikoZ zde se nepocita se znaénym provozem, a
proto jsou pro ucely této prace nevyznamné. Nasledné musim vyloucit i patek,
protoZe znacna ¢ast cestujicich jsou studenti Masarykovy univerzity, ktera ma v této
oblasti sviij univerzitni kampus a vyuka v patek je na mnoha skolach velice omezena
nebo Zadn3, takze vysledky z téchto dnl by nemély Zadnou vypovidaci hodnotu.
Z téchto dlivodii jsem vybral pondéli a stiedu jako dny, kdy provedu pozorovani.

V oblasti Kampusu je mnoho zastavek, ale z praktickych a ¢asovych divodi,
jsem vybral métreni pouze u dvou z nich. Jsou to zastavky Nemocnice Bohunice a
Univerzitni kampus. Domnivam se, Ze na téchto zastavkach bude vystupovat a
nastupovat nejvétsi pocet lidi, protoZe jsou nejbliZe tifem lokalitdm, kam lidé nejvice
cestuji. Témi jsou Fakultni nemocnice, univerzitni kampus Masarykovy Univerzity a
obchodni centrum Campus Square. Tato domnénka se mi béhem méreni potvrdila,
na téchto zastavkach opravdu vystupovala naprosto drtiva vétSina cestujicich
z danych linek (nékteré ziistavaly po vystupu cestujicich prazdné).
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ProtoZe jsou obé zastavky pomérné daleko od sebe (150 m), tak nelze
pozorovat obé dvé soucasné, proto v obou tydnech mérim dva dny a to kazdy den
jen jednu z nich. Podle vySe uvedenych kritérii, jsem provedl pozorovani a jeho
vysledky ukazuje tato tabulka.

Tab. 1 Zapis mérenych hodnot
Hodiny 25 60 61 SUMA
7h - 8h 70 187 13 270
11h - 12h 37 87 1 125
14h-15h 45 106 0 151 §
7h-8h 481 ; 69 550 &
11h - 12h 162 s 51 213
14h-15h 172 - 79 251
7h - 8h 55 137 1 193
11h-12h 19 71 8 98
14h-15h 33 80 7 133 4
7h - 8h 456 - 78 534 §
11h - 12h 261 - 39 300
14h-15h 232 s 59 291

Z tabulky je ocividné, Ze vétsi pocet cestujicich vystupoval na zastavce Univerzitni
kampus, protoZe je prvni zastavkou v této oblasti u linek ¢. 25 i 61. V téchto linkach
po vystupu ziistal jen zlomek cestujicich, ktefi poté vystoupili na nasledujici
zastavce, kterou je Nemocnice Bohunice. Na druhou stranu, linka 60 pfijizdi
z opacné strany, a proto z ni vétSina cestujicich vystoupila na zastavce Nemocnice
Bohunice. Tabulka ¢. 2 je prehlednym shrnutim téchto méreni, kde uz figuruje pouze
celkovy pocet lidi z jednotlivych sméri v dané hodiny na danych lokacich.

Tab. 2 Priméry hodnot na danych lokacich a celkovy soucet
Misto méreni Hodiny Cestujici Pisarky Cestujici centrum
7h -8h 62,5 169
11h-12h 28 83,5
14h-15h 39 96,5
Hodiny Cestuijici Pisarky Cestujici centrum
7h - 8h 468,5 73,5
11h-12h 211,5 45
14h-15h 202 69
Hodiny Cestujici Pisarky Cestujici centrum
7h - 8h 531 243
Celkem 11h-12h 240 129
14h-15h 241 166
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Z tabulky ¢. 1 vyplyva, Ze v dopravé cestujicich na zastavku Nemocnice Bohunice
dominuje linka 60, coZ je vzhledem k vySe napsané uvaze logické. V nasledujicim
grafu jsem vyjadril zastoupeni podilu prepravenych cestujicich v procentech na
zastavce Nemocnice Bohunice.

Hlinka ¢.25 H®linka¢. 60 HMlinka¢.61

Graf1  Rozdéleni cestujicich dle linek: Nemocnice Bohunice

Hlinka ¢. 25 Hlinka ¢. 61

Graf 2  Rozdéleni cestujicich dle linek: Univerzitni kampus
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Z grafu €. 1 lze vycist, Ze 65% vSech cestujicich dopravenych na tuto zastavku je z
linky €. 60 a soucet ostatnich linek (25, 61) dava pouhych 35% cestujicich. Diivodem
je jiz drive zminovana informace o tom, Ze tyto linky pred zastavkou Nemocnice
Bohunice zastavuji na zastavce Univerzitni kampus. Z grafu lze vycist, Ze z linek ¢.
25 a 61 preveze vice cestujicich linka ¢. 25.

Z tabulky ¢. 1 naopak usuzuji, Ze na zastavce Univerzitni kampus jednoznacné
dominuje linka ¢ 25. V nasledujicim grafu jsem proto tento fakt vydislil
procentualné. Naopak z grafu . 2 1ze vycist, Ze linkou 25 je prepraveno pravé 82%
cestujicich a linka ¢. 61 potom prepravi pouhych 18% cestujicich.

V tuto chvili je nemozné tvorit hypotézy, jestli je vyhodnéjsi stanici visuté
lanové drahy umistit radéji bliZze Mendlovu ndmésti nebo Hlavnimu nadrazi, ale i
nyni to uz vypada tak, Ze vétSina cestujicich je prepravena linkou ¢. 25. Pro potvrzeni
této domnénky, jsem vypracoval celkové zastoupeni prepravy cestujicich v
procentech, vSech linek z obou zastavek.

M linka ¢. 25 H®linka ¢.60 Mlinka ¢. 61

Graf3  Celkové rozdéleni cestujicich dle linek v oblasti Kampus

Z tohoto grafu je zjevné, Ze nejvice cestujicich prepravi do oblasti kampus linka ¢.
25, a to 64%. Druhé nejvétsi zastoupeni ma linka ¢. 60, ktera prepravi 21%
cestujicich a poté linka 61 s 15%. I kdyZ jsou vySe uvedené procenta zajimavag, tak
neodpovi na otdzku, kde by se méla postavit stanice lanové drahy. K tomu musim
znat celkovy pocet cestujicich ze sméru Pisarky a ze sméru centrum. Ze sméru
Pisarky jezdi jen linka ¢. 25, ktera ma v celkovém zastoupeni 64% a zbylych 36% je
pokryto linkami ¢. 60 a 61, které jezdi ze sméru centrum. Témét 2/3 cestujicich se
tedy do oblasti Kampus prepravi ze sméru Pisarky, coZ jasné poukazuje na
skutec€nost, Ze stanici lanové drahy by bylo vyhodnéjsi postavit prave tam.
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Zavérem je treba vypocitat vyuzitou hodinovou kapacitu dopravy (AQ) do oblasti
Kampusu ze smérti Uzka a Mendlovo namésti. Potfebné tidaje ziskam jako vaZzeny
prameér celkovych hodinovych souctli z mého pozorovani. Tyto soucty jsou uvedeny
v tabulce ¢. 2, v kolonce celkem.

Jedna se tedy o sumu nasobkii mezi celkovym poctem lidi za danou hodinu (viz.
Tabulka ¢. 2) a poctem hodin, ve kterych se tato hodnota vyskytuje, podélena
celkovym poctem hodin, kdy bude visutad lanova draha denné v provozu. Pocty hodin
kdy ocekavam takové hodnoty, jsem vypsal uz vySe, ale pro prehlednost vypisi
znovu. Ranni "Spicka" 6-9h (pro meéreni 7-8h), odpoledni "Spicka" 14-18h (pro
méreni 14-15h) a zbytek z 18 hodin (doba provozu lanové drahy) predpokladame
stejné hodnoty jako pri odpolednim utlumu, ktery jsem méril mezi 11-12h. Pro doby
mezi 5-6 hodinou ranni a 21-23 hodinou vecer ¢ekdm témér nulovy provoz, proto
ve vzorcich v citateli nepocitam s 11 hodinami, kdy je provoz stejny jako v
odpolednim utlumu, ale pouze s 8. Tento vypocet provedu nejen pro cestujici

Vyuzitou hodinovou kapacitu dopravy ze sméru Pisarky v jednom sméru (AQp;j)
vypocitam jako:

531%3+ 2414+ 240*8
AQs = 18

= 249 (23)

Vyuzitou hodinovou kapacitu ze sméru centrum jednim smérem (AQ), vypocitam
obdobné:

243%3+166%4+129*8
AQy = 18

=134 (24)

Z vysledkt lze vycist, Ze ze sméru Pisarky se do oblasti Kampusu za hodinu dostane
249 cestujicich, coz je mnohem vice lidi nezZ ze sméru centrum, kterych se dopravi
pouhych 134.

Predeslé hodnoty zohlednuji pouze dopravu jednim smérem, takze ji musim
vynasobit dvéma. V tomto pripadé by to znamenalo vyndasobit ¢isla 249 a 134
dvéma, ¢imz ziskdame obousmérnou primérnou hodinovou kapacitu dopravy na
trase Pisarky (AQp), ¢itajici 498 osob a na trase centrum (AQc) ve vySi 268 osob.

[ kdyZ je jasné, Ze postaveni visuté lanové drahy ze sméru Pisarky, by bylo
vyhodnéjsi nez z centra, tak piresto vypocitam efektivitu obou pripad, abych zjistil,
jestli by visuta lanova draha na danych trasach byla efektivni.

V této chvili se tedy nabizi otazka, jestli kapacita lanové drahy pojme celou
vyuzitou kapacitu dopravy, tedy 498 nebo 268 osob za hodinu. V tiskové zpravé na
strankach magistratu meésta Brna, kterou uZ jsem drive zminioval, se pan Onderka
vyjadril k projektu tak, Ze bude mit maximalni kapacitu dopravy az 1000 osob
(AQmax) za hodinu. Je jednoznacné, Ze tato kapacita nam na obé trasy bohaté staci a
je zde dostatecny prostor pro dalsi cestujici, ktefi by mohli touto drahou jezdit
(turisté).
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3.4 Predpokladané prijmy

K vypocitani predpokladanych piijma v pripadé vybudovani lanové drahy, potirebuji
dva udaje. Prvnim je pocet cestujicich, kteri tuto sluZbu za hodinu vyuZiji a druhym
je cena za tuto sluzbu, tedy za jizdenku MHD v zénach 100+101 (MR). V predchozi
Casti prace jsem vypocital primérny pocet cestujicich, ktef{ se do oblasti Kampusu
dopravi za jednu hodinu. Nasledné jsem vypocital i pocet cestujicich na obou
trasach, ktefi se v téchto smérech prepravi obéma sméry.

Nyni uZ mi staci pouze zjistit, kolik stoji jizdenka na zény 100+101, tedy jaka je
cena jedné cesty jednoho cestujicitho. Na webu Dopravniho podniku mésta Brna
(2015) je ke staZeni cenik jizdného, ve kterém je uvedena cena jizdného pro tyto dvé
zony, kterym je 20 K¢ pri koupi jednorazové jizdenky na 2 zény a 15/45 min. Stejnou
castku zaplati cestujici, pokud si koupi SMS jizdenku na 20 min nebo 19 K¢ pokud si
jizdenku na tuto trasu cestujici koupi pomoci aplikace SEJF. JelikoZ neexistuje
zpUsob, jak rozlisit mezi formou jednorazové jizdenky, kterou si cestujici pro tuto
cestu koupili, tak budu pro dalsi vypocty pouZivat jednotnou cenu 20 K¢.

Predeslé tivahy jsem zpracoval na zakladé predpokladu, Ze by vSichni cestujici
zaplatili jednorazovou jizdenku v cené 20 K¢. Pokud by ovSem lanova draha byla
integrovana do systému MHD, tak by pro jizdu na lanové draze stacila i predplatni
jizdenka na dané zdény. Pro vétsi pribliZeni k realné situaci musim tedy do vypoctl
zahrnout i dal$i produkty. Témito produkty myslim zlevnéné jizdné, jako jsou
mésicni, ctvrtletni a ro¢ni jizdenky. BohuZel neexistuje Zadna studie, ktera by
odpovidala na otazku, jaké je zastoupeni osob s rliznymi jizdenkami v MHD.

HDenni EMési¢éni ® Ctvrtletni & Roéni

Graf4  Zastoupeni typl jizdenek v trzbach (DPMB, 2015)
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Ve vyrotni zpravé DPMB za rok 2013 jsem naSel pouze vycislené trzby z
jednorazovych i zlevnénych jizdenek, coz mi pozdéji poslouZilo k vypocitani vyse
uvedeného zastoupeni osob s danym typem jizdného v MHD.

Z1daji, uvedenych ve vyse zminéné vyrocni zprave, jsem vyjadril pomér trzeb
z riznych produktl (typi jizdenek), ktery byl v DPMB v roce 2013. Tento pomér
jsem znazornil v grafu ¢. 4.

Z tohoto grafu je jasné, Ze nejvyssi zastoupeni na trzbach maji denni jizdenky
(jednorazové), poté ctvrtletni, mésicni a nakonec ro¢ni. Tento pomér se budu snazit
aplikovat i pro situaci lanové drahy. Ale samotny pomér trzeb nestaci, potfebuji
pomeér osob, které tyto produkty vyuzivaji.

K tomu abych tento pomér vypocital, potiebuji znat ceny produktd, které jsou
uvedeny niZe v tabulce €. 3. Abych s nimi mohl pocitat, tak tyto ceny musim upravit
na prijmy, které ma podnik z daného produktu za jednu jizdu. Jinymi slovy, potiebuji
zjistit cenu jedné jizdy u vSech moznych produkti. Zakladem pro dalsi vypocet byl
piedpoklad, Ze cestujici jedou denné v MHD dvé jizdy.

U zlevnénych jizdenek jsem denni prijmy z produktu vypocital podélenim
celkové ceny poCtem mésict a dnt, ve kterych je jizdenka platna. Prijem (cenu) z
jedné jizdy jsem tedy vypocital pouze vydélenim dennich prijma poctem jizd, coz je
v tomto pripadé dvéma. Tento vypocet bych obecné popsal nasledujicim vzorcem,
kde Pc predstavuje celkovou cenu produktu a t pocet hodin, kterym musim cenu
podélit:

MR = tzcz (25)

Timto zpisobem, jsem pievedl vSechny ceny produktii na piijmy z jedné jizdy.
Vypocital jsem tedy mezni prijmy pro vSechny mozné produkty, které jsem sepsal
do tabulky ¢. 3. U jednorazové jizdenky za 20 K¢ jsem prijem z jedné jizdy nemusel
nijak upravovat, protoZe je stejny jako cena tohoto produktu.

Nasledné jsem vypocital tidaj, ktery je realné nepouZitelny, ale Slo mi o jeho
pomér k celku. Timto tidajem je potiebny pocet prodanych jizdenek daného typu,
abych dosahl prijmi ve vysi trzeb, uvedenych v tiskové zprave, za jednu hodinu.
Tyto uddaje jsou opravdu nepouzitelné, protoZe ta samotnd situace je
nepredstavitelnd, ale diky tomuto vypoctu jsem ziskal pomér cestujicich s danym
typem jizdenky, ktery pouZiji pro moji situaci. Tento pomér jsem vyjadril v grafu ¢.
5.

Timto pomérem staci vyndsobit hodinovou vyuZitou obousmérnou dopravni
kapacitu, z ¢eho ziskam jednotlivy pocet cestujicich s danou jizdenkou za hodinu.
Tyto pocty uz jen vyndsobim vyse uvedenymi cenami jedné jizdy u danych produkti
a souctem téchto hodnot ziskdm hodinové piijmy pro danou situaci.
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HDenni EMésiéni o Ctvrtletni 1 Roéni

Graf5  Zastoupeni osob pouzivajicich dany typ jizdenky

Pro kontrolu spravnosti mych tvah a vypoctli, mizu vypocitat kontrolni pomér
hodinovych prijmi z danych produkti viici celkovym hodinovym pi{jmtm, ktery by
mél byt totoZny s pomérem trzeb v tiskové zpravé za rok 2013.

Tab. 3 Pomér osob vyuzivajici dané produkty MHD a mezni piijmy

Trzby v tis. Pomér Celkova cena Cena za jednu :;;22:\2

K¢ trzeb jizdného (P.) jizdu (P2) el
444 157 0,40 20 20,00 22207,85 20,11%
187660 0,17 550 9,17 20472,00 18,54%
281898 0,25 1370 7,61 37037,69 33,54%
202686 0,18 4750 6,60 30722,93 27,82%
1117548 1,00 ] : 110440,47  100,00%

JelikoZ jsem pocital s cenou za jednu jizdu, tak musim v nasledujicich vypoctech
pocitat s obousmérnou vyuzitou kapacitou. Nyni se tedy presunu k samotnému
vypoctu piredpokladanych hodinovych piijmu.

Obecné mohu vzorec pro vypocet hodinovych prijml napsat v této formé:

ATR = P*AQ (26)
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Jak uZ jsem se drive zminoval, tak tento vzorec se shoduje s ¢itatelem upraveného
vzorce pro vypocet miry efektivity. JelikoZ miru efektivity budu pozdéji pocitat pro
vicero situaci, tak i predpokladané hodinové prijmy vypocitdm pro nékolik situaci.
V téchto situacich se budou ménit jak ceny jedné jizdy, tak kapacita dopravy.

Prvni situaci, pro kterou budu hodinové piijmy pocitat, je situace, kdy kapacita
dopravy na dané trase je rovna maximalni kapacité lanové drahy (AQmax). Tato
kapacita byla urcena ve vyrocich pana Onderky a je ve vysi 1000 osob za hodinu.
Zaroven predpokladam, Ze vSichni cestujici zakoupi jednorazovou jizdenku ve vysi
20 K¢ (P1=20).

ATR! = P, *AQ,,, = 20*1000 = 20000 (27)

JelikoZ se obé trasy lanové drahy, pro které tyto udaje pocitam, liSi pouze vyuZitou
kapacitou dopravy, tak tyto prijmy budou stejné v obou pripadech, protoZe kapacita
drahy je maximalni. Hodinové prijmy pro prvni situaci jsou ve vysi 20 000 K¢.

Nyni se dostdvam k druhé situaci, kdy pocitam s realnou vyuzitou kapacitou
dopravy, ktera se u obou tras lisi, a proto vypocitam hodinové prijmy pro kazdou
trasu zvlast. Stale pocitam s predpokladem, Ze vSichni cestujici kupuji jednorazové
jizdenky, takZe mezni prijem je ve vysi 20 K¢.

K vypoctu hodinovych prijmia ze sméru Pisarky (ATRp2), kde vyuZzita kapacita
dopravy (AQp) je rovna 498, pouziji nasledujici vzorec:

ATR? = P, *AQ, = 20*498 = 9960 (28)

Vypoctem se dostavam k vysledku 9960 KC¢.

Obdobné vypocitdm hodinové piijmy pro stejnou situaci, ale pro smér centrum-
Kampus. Zde se pouze zméni obousmérna vyuzita hodinova kapacita dopravy, a to
na 268 osob za hodinu.

ATR? = P, *AQ, = 20* 268 = 5360 (29)

Hodinové ptijmy v takovém pripadé budou 5360 K¢.

V treti situaci uz upustim od predpokladu jednotné ceny. Znamena to tedy, Ze
uZ nepocitdm s predpokladem, Ze vSichni cestujici zaplati jednorazovou jizdenku za
20 K¢, ale vSechny cestujici diverzifikuji podle zakoupeného typu produktu, ¢imz se
zméni i mezni prijem.

Touto novou cenou (P2) rozumim mnoZinu vSech cen za jednu jizdu z daného
produktu, kterou jsem vypocital a sepsal v tabulce €. 3. Jednotlivymi cenami z této
mnoZiny vynasobim odpovidajici pocet lidi, ktefi dany produkt vyuzivaji. Tento
pocet lidi vypocitam vynasobenim obousmérné hodinové kapacity na dané trase a
pomeéru osob vyuzivajicich dany typ produktu, uvedeny v tabulce ¢. 3. Hodinové
prijmy jsou sumou vSech hodinovych pfijmi z danych produktt a pirehledné jsou
zapsany v nasledujici tabulce.
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Tab. 4 Diverzifikace osob a piijml

Ptijmy - lanovka Prijmy - lanovka

Cestujici Pisark Cestujici centrum
! i J Pisarky (ATR#?) centrum (ATRS)

54 2002,80 1077,81
92 50 846,20 455,38
167 90 1271,14 684,07
139 75 913,96 491,85
498 268 5034,09 2709,11

Z tabulky Ize vycist, Ze sumou vSech hodinovych prijmi na trase Pisarky-Kampus
jsem doSel k vysledku 5034,09 K¢ a na trase centrum-Kampus, je tato ¢astka ve vysi
2709,11 K¢.

V obou dvou pripadech jsem udélal kontrolni vypocet v podobé poméru prijmi
z ruznych typt jizdného a vySel identicky jako u ptivodnich trzeb. Pro lepsi piehled
vysSe vypocitanych vysledkdl, jsem sestavil tabulku, kde jsou uvedeny hodinové
prijmy v K¢ za danych podminek (P a AQ).

Tab. 5 Hodinové piijmy v rtznych situacich

P: P>

5034,09
2709,11

3.5 Vypocéitani efektivity

V tuto chvili uz mam vypocteny veSkeré udaje potiebné k vypocitani miry efektivity
planované visuté lanové drahy v Brné. Miru efektivity této lanové drahy spocitam
pro obé dvé trasy, tedy trasu Pisarky-Kampus i trasu centrum-Kampus.

Miru efektivity budu pocitat pro nékolik scénart (situaci), kdy postupné
vypocitam od té nejnaivnéjsi varianty az k varianté nejkritictéjsi. Jako nejnaivné;jsi
situaci, chapu situaci s nejmensimi naklady a nejvyssimi prijmy. Nejkriti¢téjsi situaci

e

chapu, jako situaci s nejvyssimi naklady a nejmensimi ptijmy.

3.5.1 Trasa Pisarky-Kampus

Nejdiive vypocitam miry efektivity pro situace, kde jsou nizsi naklady, tedy naklady
s implicitni slozkou ve vysi 806 K¢. Tyto implicitni ndklady znamenaji, Ze dopravni
podnik uvaZuje o statnich dluhopisech jako o alternativni investici. JelikoZ jsou tyto
implicitni ndklady nizsi neZ jejich alternativa, tak je nazvu jako naklady
optimistické (TC1).
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Prvni situace se vyznacuje plnym vyuzitim kapacity visuté lanové drahy (AQmax), i
kdyZ nevypovida o redlné situaci. Pro ucely této situace pocitam s tim, ze kazdy
cestujici si zakoupi jednorazovou jizdenku za 20 K¢ Vypocitanim této miry
efektivity zjistim, jestli by se visuta lanova draha hodila do prostredi méstské
hromadné dopravy v Brné, kdy zakomponuji veskeré vypocitané naklady na provoz
lanové drahy. Prijmy, které v této situaci dostanu, jsou 20 000 K¢ (TR?). Tuto situaci
nazvu jako maximalni optimistickou.

Miru efektivity vypocitdm jako podil hodinovych piijmi a nakladi na
dodate¢nou hodinu provozu.

_ ATR* _ 20000

ElO —
ATC, 21494

=9,30 (30)

Mira efektivity lanové drahy v této situaci vysla 9,31. Tato hodnota je vétSi neZ 1, coz
znamena, Ze lanova draha neni efektivni. Ale neefektivni ve smyslu, Ze mezni prijmy
z jednotky dodate¢ného produktu prevysuji zdroje pouZité na jeho produkci.

V dalsi situaci zahrnu do vypoctu vypozorovanou kapacitu dopravy na této
trase, coz déla 249 osob jednim smérem a 498 obéma. Opét piredpokladam, zZe
vSichni cestujici kupuji jednorazové jizdenky za 20 K¢, takZe pri zméné dopravni
kapacity musim zménit predpokladané hodinové prijmy. Piijmy v této situaci jsou
9960 K¢ (ATRp?). Tuto situaci nazvu jako situaci vypozorovanou optimistickou.

Tato situace vypovida o tom, jak by byla visuta lanova draha na dané trase
efektivni, pokud by se zavedlo zvlastni jizdné ve vysi 20 K¢ a tudiZ by nebyla uplné
integrovana do MHD mésta Brna.

ATRZ 9960

E20= —
P ATC, 21494

= 4,64 (31)

Mira efektivity mi v druhé situace na této trase vysla 4,64, coZ je opét vétsi nez jedna.
Vyplyva z toho stejny zavér jako v situaci prvni, tedy neefektivnost ve smyslu vétsiho
uzitku nez zdrojii vynaloZenych na jeho ziskani. Je zde viditelny zna¢ny pokles v
piijmech, ktery byl zplisoben zapocitanim vyuzité kapacity dopravy, ktera je
mnohem niZ$i neZ dopravni kapacita maximalni.

V dalsi situaci uz pocitdm s dplnym integrovanim visuté lanové drahy do MHD
a pouzitim zlevnéného jizdného pro riizné typy jizdenek v poméru, ktery jsem
vypocital v ¢asti predpokladané prijmy. Tento piipad by tedy vypovidal o situaci,
ktera se co nejvice priblizila realité v oblasti kapacity dopravy a ptijmt z jizdného.
Takovou situaci proto nazvu jako situaci realnou optimistickou.

Miru efektivity tedy budu pocitat pro hodinové prijmy ve vysi 5034,09 K¢
(ATRp3).

ATR 5034,09
ATC, 21494

EY = 2,34 (32)
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[ pro treti situaci plati stejny zavér jako pro situace predchozi. Mira efektivity vysla
2,34, tedy vyssi nez 1 a tudiz je tato situace neefektivni. Znamena to opét, Ze MR
(MU) je vétsi nez MC.

Nyni se presunu k reSeni situaci, kdy naklady na provoz visuté lanové drahy
jsou vyssi, tedy naklady pesimistické. Tyto naklady vypovidaji o tom, Ze dopravni
podnik si zvolil jako alternativni investici akciovy mix, ktery je rizikovéjsi, ale
vynosnéjsi. Tyto vyssi implicitni naklady jsou rovny c¢astce 1438 K¢.

Zopakuji tedy situace se stejnymi predpoklady jako doted’ a pouze zménim slozku
nakladd. Prvni situace pro tyto nové naklady je tedy ptipad, kdy pocitdm
s maximalni vyuzitou kapacitou dopravy a predpokladem, Ze vSichni cestujici kupuji
jednotnou jizdenku za 20 K¢ Takovou situaci jsem nazval jako maximalni
pesimistickou.

_ ATR* 20000

E'P = =
ATC, 2782

7.2 (33)

V této situaci vySla mira efektivity 7,2, tato situace tedy neni efektivni. Opét to
znamena, Ze pifjem z dodatecné jednotky produktu je vétsi nez zdroje vynalozené
na jeho produkci.

Dal$i situaci pro tuto trasu a dané naklady je situace vypozorovana
pesimisticka, kdy pocitam s prijmy ve vysi 9960 K¢ (ATRp2). Tyto piijmy znamenaji
predpoklady realné vyuZité kapacity dopravy a ceny ve vysi 20 K¢.

c20 _ ATRZ _ 9960

2 = 22- _358 (34)
ATC, 2782

Mira efektivity v této situaci vysla 3,58, je tedy neefektivni a opét prijmy z dodatecné
hodiny provozu jsou vyssi nez naklady na jeji provoz.

Posledni situaci pro tuto trasu a dané naklady je situace realna pesimisticka.
To znamend hodinové prijmy ve vysSi 5034,09 K¢, coZ vypovida o predpokladu
diverzifikace cestujicich dle produktu, ktery vyuzivaji a pouziti redlné vypozorované
dopravni kapacity.

ATR?  5034,09
ATC, 2782

3p _
ES =

=181 (35)

Tato situace je situaci kritickou, kdy jsem vybral nejmensi hodinové piijmy a
nejvyssi naklady na dodatecnou hodinu provozu a presto mira efektivity vysla vétsi
neZ 1. Pro smér Pisarky-Kampus je tedy tato lanova draha neefektivni ve smyslu, Ze
ziskam vétsi uzitek nez zdroje, které jsem pouZil k jeho ziskani.
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3.5.2 Trasa Centrum-Kampus

Vypocty pro trasu Centrum-Kampus budou témér totozné s vypoctem efektivity ve
sméru Pisarky-Kampus, pouze zde pouZijeme obousmérnou hodinovou kapacitu
dopravy, vypozorovanou v tomto smeéru, ktera ¢ini 268 osob. Tato kapacita je nizsi
nez ve sméru z Pisarek, takze je jasné, Ze ze sméru centrum nebude mit vyssi miru
efektivity, ale i tak tuto efektivitu spocitam, abych zjistil, jestli by viibec na této trase
byla efektivni. Navic situaci maximalni optimistickou a pesimistickou nemusim
pocitat, protoZe se zde pocita s plnou kapacitou lanové drahy, tudiz je vysledek
totozny s vysledkem z prvni trasy. Vypocty opét rozdélim na optimistické a
pesimistické podle druhu pouZzitych nakladli. Za¢nu naklady optimistickymi.

Situace vypozorovana optimisticka pro tuto trasu ma stejné predpoklady jako
v prvni trase, pouze se zméni vyuZzitd hodinova kapacita dopravy, tudizZ se zméni
hodinové prijmy. Znamend to tedy vyuZiti vypozorované kapacity lanové drahy,
ktera ¢ini 268 osob a predpoklad jizdenky ve vysi 20 K¢ za cestu. Pro tuto situaci
jsou tedy trzby ve vySi 5360 K¢ (ATR?) a miru efektivity potom vypocitdm
nasledovné:

ATR?
EX =" "= °360 =2,49 (36)
ATC, 21494

Vysledkem je mira efektivity ve vysi 2,49, coZ je opét vyssi neZ 1, takZe tato situace
je neefektivni. Opét se setkavam s pripadem kdy MR (MU) > MC.

Realna optimisticka situace ma stejné predpoklady jako u prvni trasy, takze
pocitdm s vyuzitou kapacitou dopravy a zlevnénym jizdnym. V tomto piipadé se
prijmy rovnaji 2709,11 K¢ (ATR:3) a miru efektivity pak tedy vypocitam jako:

ATR? 270911
ATC, 21494

EX = 1,26 (37)

Opét zde pozoruji neefektivnost, ale ¢im kritiCtéjsi je dand situace, tim mira
efektivity klesa. Je to proto, Ze v kritictéjSich situacich snizuji mezni ptijmy a naopak
zvySuji mezni naklady, tudiz jejich pomér klesa.

Nyni se presunu k pocitani situaci s pesimistickymi naklady.

Znovu tedy pouziji predpoklady piedchozich situaci a pouze zménim nédklady na
pesimistické, tedy vyssi. Vypozorovana pesimisticka situace je pripad s prijmy ve
vysi 5360 K¢, tudiz situace nasledovna:

2
Ef" :ﬁ:@ =193 (38)
ATC, 2782

Mira efektivity v tomto pripadé vysla 1,93 a je znovu neefektivni. Stale se setkavam
s pripadem, kdy mezni pfijmy prevysuji mezni naklady.
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Realna pesimisticka situace, tedy ta nejméné vyhodna (kritickd), pocita se
predpokladem prijmi ve vysi 2709,11 K¢ To znamena, Ze jsem pouzil vyuZitou
kapacitu na této trase a diverzifikoval jsem cestujici podle pouzitého produktu. Miru
efektivity pro tuto situaci vypocitam jako:

3
goo L ATRI_ 270011 o, (39)
ATC, 2782

Mira efektivity pro tento pripad vysla pouhych 0,97. Je tedy neefektivni, ale v jiném
smyslu nez vSechny piedchozi situace. Mira efektivity je mensi nez 1, takZe naklady
potiebné na produkci dodate¢né jednotky vystupu jsou vétsi nez prijmy z tohoto
vystupu, a proto je tato situace ztratova a tudiz nepripustna. Visuta lanova draha by
se v této situaci na této trase neméla zprovoznit.

Pokud by se tedy Dopravni podnik rozhodl investovat do vynosnéjsiho
akciového mixu, tak by implicitni ndklady vzrostly do takové miry, Ze by lanova
draha nebyla efektivni.

Pro vétSi prehlednost vypocitanych vysledku (mér efektivit), jsem sestavil
nasledujici tabulku, kde jsou vSechny miry efektivity zarazeny podle odpovidajicich
nakladd, prijmu a tras. Horni index u znacky miry efektivity je sloZen ze dvou casti,
kdy ¢islo odpovida pouzitym hodinovym ptijmiim a pismeno pouZitym nakladim (o
- optimistické, p - pesimistické). Dolni index urcuje, o jakou trasu se jedna (P -
Pisarky, c - centrum).

Tab. 6 Mira efektivity v rliznych situacich

Optimistické nadklady (ATC,)= Pesimistické naklady
2149,4 (ATC,)= 2782

Maximalni (ATR") = 20 000 E°=9,30

Mira efektivity pocitana pro trasu Pisarky-Kampus

Vypozorovana (ATRs?) = 9960 Er® = 4,63

Realna (ATR®) = 5034 Ep®=2,34 Ep® = 1,81

z . o vz, z

Mira efektivity pocitana pro trasu Centrum-Kampus

Vypozorovana (ATR:?) = 5360 E°=2,49 E*=1,93

Reilna (ATR2) = 2709 E3°=1,26 EZP=0,97
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Musim ovSem brat v uvahu fakt, Ze jsem abstrahoval od nékolika podstatnych
faktort, které by mély negativni i pozitivni vliv na tuto kalkulaci. Pfedev$im jsem v
nakladové kalkulaci vychazel z jednoduchého vyctu nakladi, které jsou potieba k
provozu (energie na provoz, naklady na obsluhu a implicitni naklady), ale je
pravdépodobné, Ze zde existuje nékolik dalSich sloZzek nakladi, o které jsem miuj
vypocet zjednoduSil. Prikladem by byly naklady, které budou zapotrebi k
bezporuchovému provozu lanové drahy, jakymi budou tfeba ndklady na promazani
lan, udrZzbu kabinek i lan a s nimi spojené naklady na persondl, ktery by tuto obsluhu
vykonaval.

Za Ucelem zjisténi téchto nakladi, jsem oslovil nékolik provozovatelii visutych
lanovych drah v ceském prostredi prostfednictvim e-mailu, ale bohuzel jsem
nedostal Zadnou odpovéd'. Také jsem predpokladal, Ze bude zpracovany projekt na
vystavbu visuté lanové drahy v Brné, kde bych cekal néjaké odhady téchto naklada
pro jejich vlastni kalkulace, ale jak uZ jsem nékolikrat zminil, magistrat odpovédél,
ze projektova dokumentace neexistuje. Tyto dodatecné naklady, by tedy mohly
sniZit miru efektivity a u nékterych situaci by tato mira efektivity mohla klesnout
pod 1.

Na druhou stranu byl miij vypocet hodinové dopravni kapacity zaloZen na
pozorovanich, provedenych jen v nékolika dnech. Tato pozorovani by méla byt
provadéna mnohem castéji a rozsahleji, aby byla presnéjsi. Je tedy mozné, Ze by se
tato presnéjsi dopravni kapacita liSila od té, kterou jsem vypocital pro ucely této
prace.

3.6 Vyuzita kapacita dopravy pro efektivni situaci

Nyni jsem tedy vypocital miru ekonomické efektivity, kdyz by se visuta lanova draha
s danymi parametry nasadila do dopravy v daném tseku o jeho vyuzité kapacité
dopravy. Nabizi se proto otazka, co by se stalo, kdyby byla visutd lanova draha
nasazena do systému MHD pii zachovani plvodniho systému autobustii a
trolejbusti? Tuto otazku parafrazuji jako: Kolik lidi, ktefi zménili dopravu ze starého
systému na novy, by bylo zapotiebi, aby byla visuta lanovd dradha ekonomicky
efektivni?

Budu tedy pocitat, kolik osob je zapotrebi, aby hodinové prijmy pokryly
ekonomické naklady na dodateCnou hodinu provozu. Tedy situaci, kdy se mezni
prijem a mezni ndklady rovnaji, popt. kdy pomér téchto velilin je roven 1. Snazim
se tedy urcit vyuzitou hodinovou kapacitu dopravy, ktera by byla v efektivn{ situaci
(AQopt). Pro tuto kalkulaci vezmu uidaje a vysledky ze Ctvrté situace, ktera dle mého
nazoru bliZe vystihuje realitu, a jeji vysledky tedy maji vyssi vypovidaci hodnotu.
Naklady, které musim pokryt, jsou celkové ndklady, které ¢inf 2780 K¢. Jinymi slovy
potrebuji tolik cestujicich, aby vytvorili prijmy ve vySi alespon 2780 K¢. Budu se tedy
ridit nasledujici upravou vzorce:

e- P g P A
MC ATC,

ATC
_>AQopt = P 2 (40)
2
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Mezni prijem se v tomto pripadé vypocitd jako soucin piijml z rdznych typt
produktd za 1 jizdu a pomérem osob vyuzZivajici tyto produkty. Tato hodnota je
10,11 K¢. Po dosazeni hodnot do vzorce dostanu:

2780 _
AQopt: M = 274,95 = 275 (4 1)

y

Hodinova kapacita dopravy v obou smérech potifebna k tomu, aby pomér meznich
prijmi a ndkladi byl roven 1, je 275 osob.

Vidim, Ze na trase centrum-Kampus se kapacita dopravy (268 osob) lisi od této
"optimalni" kapacity dopravy o pouhych 7 osob. Kdyby tedy na této trase jezdilo v
primeéru o 7 cestujicich vice, tak by visutd lanova draha byla efektivni.
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4 Zaveér

Zavérem své prace mohu rici, Ze visuta lanova draha, ktera by se postavila v Brné,
by nebyla efektivni. Efektivitu jsem posuzoval u dvou moznych tras této drahy a pro
kazdou trasu jsem vytvoril ¢tyri situace s rliznymi naklady a predpokladanymi
prijmy.

U vSech situaci na trase Pisarky-Kampus byla neefektivita zpilisobena tim, Ze
uzitek ziskany z dodate¢né jednotky produkce je vyssi nez zdroje pouzité na jeho
produkci. V pripadé lanové drahy to znamena, Ze hodinovy prijem z dodatecné
hodiny provozu prevysSuje ndklady na tuto hodinu provozu. V takové situaci je sice
lanova draha neefektivni, ale v pozitivnim smyslu, takze by se zde méla zprovoznit.
Kdyby tato situace opravdu nastala po postaveni lanové drahy, tak by se Dopravni
podnik mésta Brna mél snaZit o nalakani cestujicich na jizdu lanovou drahou, aby
zvysil vyuZitou kapacitu dopravy a maximalizoval celkovy uzitek.

Vyjma situace posledni, byla u vSech situaci na trase centrum-Kampus
neefektivita, stejné jako u druhé trasy, zpilisobena situaci, kdy uZzitek prevysSoval
zdroje potiebné na jeho vznik. AvSak posledni situace pocita s tim, Ze DPMB by si
jako alternativni investici vybral akciovy mix. Tim by zvysil vynos, ¢im se zvysi
implicitni naklady a tedy i celkové naklady. Zaroven se zde pouzila vyuZita kapacita
dopravy a diverzifikovali se cestujici podle pouzitého produktu, ¢im se dramaticky
snizily hodinové ptijmy. Pro posledni situaci by tedy visuta lanova draha byla
neefektivni z jiného diivodu. Zde vysla mira efektivity nizsi nez 1, tim padem jsou
zdroje pouzité na dodatecnou jednotku vystupu vyssi nez piijmy (uzitek), které z ni
plynou. Znamena to, Ze vynos z alternativni investice by byl vyssi neZ z lanové drahy.
V takovém pripadé by mél DPMB investovat svoje prostiedky do této alternativni
investice.

Odpovédi na vyzkumnou otdzku je tedy skutecnost, Ze visuta lanova draha
vysla ve vSech pripadech (ptivodni trasy) efektivni, a proto by mél dopravni podnik
alokovat zdroje pravé do ni a nikoliv do alternativnich aktivit.

Tyto vysledky ale nemuseji byt definitivni. Dosahl jsem jich prijmutim urcitych
zjednoduseni, oproti realné situaci.

Jako priklad mtzu uvést zanedbani nakladii na idrzbu lanové drahy. Tento udaj
neni nikde verejné uveden a nepodarilo se mi ho zjistit ani od tuzemskych
provozovatelli lanovych drah. Ale diky faktu, Ze jsem naklady pocital na hodinu, tak
si myslim, Ze by se tato hodnota pohybovala pouze v rddech korun a byla tedy
nevyznamna pro vypocet.

Déale jsem abstrahoval od vydaji na uUcetnictvi a administrativu. Divodem
k tomuto zjednoduSeni byla existence ucetniho oddéleni DPMB, takZe jsem vzal za
sviij predpoklad, Ze by Gcetnictvi a administrativa spadala pravé pod néj.

Pokud bych takova zjednodusSeni nepfrijal, tak je mozné, Ze by mira efektivity
vySla nizZsi, ale na druhou stranu jsem provedl zjednoduSeni, bez kterého by tato
mira byla vyssi.
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Timto zjednoduSenim je ignorovani vlivu turistického potencialu lanové drahy
na vyuzitou dopravni kapacitu. Je pravdépodobné, Ze pokud by lanova draha byla
uvedena do provozu, tak by zde jezdili i lidé, ktefi béZné touto trasou nejezdi. Tim
myslim, Ze by zde jezdili turisté, kteri se chtéji podivat na centrum Brna z vySky nebo
se pouze chtéji svést lanovou drahou.

Z téchto divodl bych rad uved], Ze i kdyZ jsou moje vysledky zaloZeny na
realnych udajich a maji tedy urcitou vypovidaci hodnotu, tak nejsou tak presné, jak
by mohly byt, pokud bych disponoval veskerymi udaji, o které jsem vypocet
zjednodusil.

Je pravda, Ze informace k planované visuté lanové draze v Brné jsem ziskal a
nasledné pouzil pouze z vyjadieni pana Onderky, zverejnénych v riznych médiich.
Zde uvadél nékolik technickych udajii, o kterych jsem predpokladal, Ze pochazi
z vypracované projektové dokumentace k planované vystavbé. Proto jsem se
rozhodl tuto projektovou dokumentaci ziskat, abych mohl pracovat pfimo
s ptiivodnimi udaji.

Dle zadkona ¢. 106/1999 Sb. o svobodném pristupu k informacim, jsem pozadal
Magistrat mésta Brna o vydani projektové dokumentace k danému projektu.
Piesnéji receno byla tato Zadost adresovana na odbor dopravy. Odbor dopravy mi
nasledné odepsal, Ze mému poZadavku nemohou vyhovét, protoZe takovymi
dokumenty nedisponuji a tento projekt je zatim pouze ve stavu ivah. Celd odpovéd’
magistratu je uvedena na konci mé prace v prilohach.

Z toho vyplyv, Ze tato prace je jedinou odbornou praci na téma visuté lanové
drahy v Brné, a proto by mikroekonomickd analyza efektivity s dalsimi udaji
uvedenymi v této praci, mohla zna¢nou mirou prispét k budoucimu rozhodovani o
této vystavbe.
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B|IRI|IN 0
MAGISTRAT MESTA BRNA, ODBOR DOPRAVY, KOUNICOVA 67, 601 67 BRNO

Cislo jednaci Spisova znacka Vyfizuje/tel. Brmo dne
MMB/0134272/2015 MMB/0134272/2015 Megr, Silvie Novotnd 2015-04-17
tel. €. 542174155
fax ¢. 542174211

ROZHODNUTI

Statutdrni mésto Brno, Magistrit mésta Brna, Odbor dopravy jako povinny subjekt dle ust. § 2
odst. 1 zikona ¢&. 106/1999 Sb., o svobodném pfistupu k informacim, ve znéni pozdéjsich predpist
(ddle jen ,zdkon o informacich"), rozhodl ve véci zZadosti pana Ondfeje Bednafe (datum narozeni
14, 9. 1902), bytem Piibice 175, o poskytnuti informace ve smyslu zikona o informacich ze dne
2.4.2015

takto:

Z4adost pana Ondfeje Bednate (datum narozeni 14. 9. 1992), bytem Pfibice 175 (dale jen Zadatel), ze
dne 2. 4. 2015, o poskytnuti informace tykajici se poskytnuti projektové dokumentace planované
vystavby visuté lanové drihy na trase Pisarky — Kampus, zmifiované ex-priméatorem mésta Bma Be,
Romanem Onderkou, MBA v tiskové zpravé Lanovka Pisarky, 2014, se v souladu s ust. § 15 odst. 1
zikona o informacich, odmitd, nebot’ se jednd o neexistujici informaci.

Odivodnéni

Dne 3. dubna 2015 byla Magistratu mésta Bma, Odboru azemniho plénovéni a rozvoje dorucena
Zadost Zadatele. kterd byla nasledné z divodu véené nepiisluSnosti postoupena Magistratu mésta
Bma, Odboru dopravy. Zadatel v ni pozadoval poskytnuti projektové dokumentace plénované
vystavby visuté lanové drahy na trase Pisarky — Kampus, zmifiované ex-primatorem mésta Bma
Bc. Romanem Onderkou, MBA v tiskové zpravé Lanovka Pisdrky, 2014,

Magistrit mésta Bma, Odbor dopravy jakozto povinny subjekt je povinen poskytovat pouze ty
informace. které se vztahuji k jeho pisobnosti a které ma nebo by mél mit k dispozici. Poskytnuta
informace musi vykazovat pojmové znaky informace dle ust. § 3 odst. 3 zakona o informacich,
podle kterého je informaci jen Gdaj ,,zaznamenany™, tudiZ pro povinny subjekt existujici.

Magistrit mésta Brna, Odbor dopravy konstatuje, Ze poZadovanou projektovou dokumentaci nelze
zadateli poskytnout, jelikoZ touto dokumentaci nedisponuje.

Projekt visuté lanové dréhy na trase Pisarky — Kampus zminény byvalym primatorem mésta Brna
Be, Romanem Onderkou, MBA je dosud pouze ve fazi ivah a my$lenck a nebyl Zadnym zplsobem
zpracovan. Piipadné vedeni lanové drahy neni ani soucasti tzemniho planu, coz je prvni piedpoklad
pro zahajeni realizace pfipadncho projektu,
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Magistrat mésta Brna, Odbor dopravy tedy Zadosti Zadatele nevyhovél a postupoval dle ust. § 15
odst. 1 zakona o informacich, ktery zakotvuje. Ze ,,pokud povinny subjekt nevyhovi Zadosti, byt' i
jen z &asti, vydé ve lhité pro vytizeni Zadosti rozhodnuti o odmitnuti Zadosti*.

Vzhledem k vise uvedenym skutecnostem rozhodlo Statutarmi mésto Brno, Magistrit mésta Brna,
Odbor dopravy, v souladu sust, § 15 odst. 1 zikona o informacich, ust. § 67 a nasl. zikona
€. 500/20004 Sb., spravni #d, ve znéni pozdgjsich predpis, tak, jak je uvedeno ve vyroku tohoto
rozhodnuti.

Poucdeni

Proti tomuto rozhodnuti je mozno dle ust. § 16 odst. 1 zakona ¢. 106/1999 Sb.. o svobodném
pfistupu k informacim, veznéni pozdéjsich predpisi a v souladu sust. § 83, podat odvolini
do 15 dnl ode dne jeho dorudeni ke Krajskému ufadu Jihomoravskeho kraje, Zerotinovo nam. 3,
Brno, prostfednictvim Magistratu mésta Bma, Odboru dopravy. Kounicova 67, Bmo, pisemné nebo
ustné do protokolu.

A 'L/
Ing."Vladimir Bielko
vedouci odboru

Pocet listu: 2

Obdrzi:
Ondtej Bednér, Piibice 175, bednar.ondra@seznam.cz
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