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HODNOCENI EFEKTIVITY VYSTAVBY CYKLISTICKE
INFRASTRUKTURY

Subjekty soukromého sektoru neustdle rozhoduji o mnoha investi¢nich i neinvesti¢nich
zamérech. Dokazi si porovnat vynosy a naklady jednotlivych projektl a efektivné se podle téchto
vysledkd rozhodnout.

Stat mize oduvodnit zasahovani do jednani soukromych subjektd tam, kde jednotlivci (osoby
nebo firmy) nenesou veskeré naklady a uZitky z vlastniho jednani, a vznikaji externality. Statni
zasahy timto zpUsobem maji vést k efektivnéjSim vystupim hospodarstvi. Vefejny sektor dale
rozhoduje o mnoha vlastnich investi¢nich zamérech. Stat alokuje omezené finanéni prostfedky
mezi rizné priority, a tim podstatné ovliviiuje spolecensky blahobyt. Finanéni prostfedky by tudiz
mély byt optimalné alokovany tak, aby bylo docileno maximalni efektivity a co nejvétsiho
spoleenského blahobytu.

Existuje fada metod pouzivanych pfi hodnoceni spole¢enskych a ekonomickych dopadi riznych
investiénich zamér( a politik. Kromé analyzy nakladl a pfinosu, které se budeme dale v této
kapitole vénovat, se jedna napfiklad o vnitfni miru navratnosti, dobu navratnosti, analyzu
efektivnosti naklad(i nebo multikriterialni analyzu.

1.1 POPIS METODY CBA

Analyza nakladu a pfinost (také Analyza nakladd a vynosl, Cost-benefit analyza (CBA) Ci
Analyza naklad( a uzitk(l) pfedstavuje postup, ktery umozriuje definovat a porovnat pfinosy a
naklady daného projektu, tj. jeho ekonomickou efektivitu. Jde o postup, jeZ mize pomoci v
rozhodovacim procesu (neni v§ak rozhodovacim procesem samotnym).

CBA predstavuje vyhodny hodnotici nastroj u takovych projektl, kde se zvazuje vice cild (napf.
soucasné zvySeni bezpecnosti, zlepSeni Zivotniho prostiedi a mobility obyvatel), jednotlivé cile
vSak byvaji alespor ¢aste¢né vzajemné v konfliktu (napf. Zivotni prostfedi versus narlst mobility)
a vztahuji se ke statkim, které nemaiji trzni ceny (to plati jak pro stav zivotniho prostfedi, tak pro
bezpecnost i zdravi obyvatel).

CBA vychazi z hlavniho proudu ekonomické teorie (neoklasické ekonomie), prvni pokusy o jeji
zavadéni pfi hodnoceni projektd se objevily jiz ve 30. letech 20. stoleti v USA (Pearce a Nash,
1981). Jde o postup, ktery je postaven na principu spoleCenské efektivity, tedy pojmu, ktery
definuje ekonomie blahobytu.

Spolecenska efektivita mize byt chapana rizné. Pomérné naroénym kritériem je dosazeni Pareto
optimalniho bodu (tzv. Paretovské kritérium efektivity - podle tviirce myslenky, italského sociologa
Vilfreda Pareta). Spole¢enska situace, kdy si zadny subjekt nemuze zlepsit vlastni situaci, aniz by
se tim snizil blahobyt jinému subjektu, je nazyvana Pareto optimalni. Pareto optimalnich bodu je
nekone¢né& mnoho, zaleZi na pocatecni distribuci bohatstvi. Projekt je spoleCensky efektivni
pouze v pfipadé, pokud zvySuje blahobyt alespor jednoho &lovéka, aniz by sniZil blahobyt jinému
Clovéku. Pareto kritérium neumoznuje redistribuci bohatstvi ve spolec¢nosti (to by znamenalo
snizeni blahobytu alespori jednomu c¢lovéku ve prospéch ostatnich). Pro politiku a vefejné
projekty z toho vyplyva velmi omezeny prostor pro jakékoli zasahovani do svobodného trhu.

Z dlivodu obtizné splinitelnosti tohoto kritéria (v praxi malokdy nastane situace, ze by projekt
nesnizil alespon jednomu ¢lovéku jeho vlastni blahobyt, pfestoze zvySi blahobyt podstatné casti
¢lenl spolecnosti) jsou pouzivana mékéi kritéria. Jedna se predevSim o efektivitu na zakladé
principu kompenzace (tzv. Kaldor-Hicks kompenzaéni kritérium). Podle tohoto kritéria je
spoleCensky efektivni i takovy stav, kdy jsou ztraty jedné skupiny ¢&lend spoleénosti
kompenzovany zvySenym blahobytem subjektl, kterym z projektu plynou uzitky. V celkovém
souctu uzitky pfevazuji nad ztratami. PFfi principu kompenzace proto muze dojit k redistribuci
bohatstvi. Ke kompenzaci poskozenych ve skuteénosti v8ak dojit nemusi.

Zatimco Pareto efektivni situace jsou i optimalni podle Kaldor-Hicksova pravidla, opak neplati.
Ackoli kazdé Paretovské zlepSeni je zlepSeni také podle Kaldora a Hickse, vétSina Kaldor-
Hicksovskych zlepSeni nejsou Paretovska zlepseni.
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llustrujme si Kaldor-Hicksovo pravidlo na pfikladé 5 jedincu, jak jej zachycuje nasledujici tabulka.

Tabulka 51: llustrace Kaldor-Hicksova pravidla

Jedinec PFinosy Naklady PFinosy minus naklady
1 10 11 -1
2 10 7 +3
3 12 2 +10
4 7 10 -3
5 6 14 -8
Celkem 45 44 +1

V tabulce 51 ma kazdy jednotlivec vyCisleny pfinosy a naklady daného projektu, rozdil tedy dava
,osobni kalkulaci nakladd a pfinosu“. Kalkulace spole¢enskych pfinosl a nakladu se ziska
seCtenim posledniho sloupce (tj. +1). Z tabulky vidime, Ze pokud bychom brali za kaZzdého
jednotlivce jeden hlas, projekt by byl odmitnut (tfi lidé na projektu ztraci, zatimco jen 2 ziskavaji).
Pokud vSak pouZijeme penézZnich jednotek, vysledek bude opacny. Kompenzacni kritérium
spociva v tom, Ze jedinci 2 a 3 mohou kompenzovat ztratu jedincua 1, 4 a 5, a pfitom jim stale
zbyde jedna jednotka.

Technicky tento princip znamena, Ze se vSechny vynosy vyjadfi v penéznich jednotkach, a
odectou se vSechny ztraty (opét vyjadfené v penéznich jednotkach). Pokud je vysledek kladny,
projekt je spoleCensky efektivni.

Vypocet CBA si muzeme formalizovat takto:

Soucasna hodnota projektu =

Soucasna hodnota vSech prinosti — Sou¢asna hodnota vsech nakladi

Pokud je Cista souc¢asna hodnota vétsSi nez nula, je projekt spoleCensky pfinosny. Pokud je Cista
souCasna hodnota zaporna, je projekt spoleCensky nepfinosny a mél by byt z hlediska efektivity
zamitnut. Pokud vyjde distd souCasna hodnota rovna nule, je spoleénost vuci projektu
indiferentni.

Pokud posuzujeme vice projektt, nemizeme je vzajemné porovnat podle vySe Cisté souCasné

mens$iho rozsahu. Pro porovnani jednotlivych projektl tak Iépe slouzi pomér sou¢asnych hodnot
uzitkl a nakladu (benefit-cost ratio — B/C). Ten se vypocte dle nasledujiciho vzorce:

Benefit-cost ratio =

Soucasna hodnota vSech prinosti / Sou¢asna hodnota vSech nakladi

Cista soudasna hodnota predstavuje hodnotu soudasnych i budoucich pkinost/néakladl, které
jsou upraveny o tzv. diskontni miru’. Spolecenska diskontni mira neni pouhym pramérem
individualnich diskontnich mér. Sen (1967) ukazuje, Ze pfi individualnim rozhodovani jedinec
vyuziva vys$Si diskontni miru nez pfi spole¢ném rozhodovani v komunité. Spole¢enska diskontni
mira vyuzita v CBA by tedy méla byt nizSi nez individualni (trzni). Pokud vyuzijeme konstantni
diskontni sazbu pro diskontovani budoucnosti, soucasna hodnota budoucich uzitkd
exponencialné klesa s rustem casové vzdalenosti od soucasnosti. Mluvime proto o tzv.
exponencialnim diskontovani. V soucasné dobé se diskutuji moznosti vyuziti nekonstantnich
diskontnich sazeb — konkrétné vyuziti postupné se snizujicich diskontnich sazeb asymptoticky az
k nule — tzv. hyperbolické diskontovani.

Nejpouzivanéjsi forma diskontovani — exponencialni diskontovani — byla totiz kritizovana fadou
autord v minulosti i dnes. Napfiklad Chichilniski (1995) povazuje z normativniho hlediska
exponencialni diskontovani budoucich uzitkll za obecné nekonzistentni s udrzitelnym rozvojem,
protoZe znevyhodfiuje budouci generace (zvlasté ty ve velmi vzdalené budoucnosti). Jde podle ni
o diktat sou€asnych generaci nad generacemi budoucimi. SebevétSi uzitek se totiz stane z
dnedniho pohledu bezvyznamny, pokud je diskontovan s dostateénym casovym horizontem.

! Kazdy jedinec preferuje sou€asny uzitek pfed budoucim, proto napf. 100 K& dnes ma jinou hodnotu nez
100 K¢ za rok. Individualni diskontni mira (IDS) je potom ta, kterou jedinec diskontuje budouci toky uzitku
(IDS se blizi trzni trokové mire).
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Jednim z navrha, jak ucinit diskontovani spravedlivéjsi, je podle ni stanovit diskontni sazbu rovnu
0 %. To by ovSem predstavovalo opacny extrém: diktat uzitkd budoucich generaci nad
sou€asnymi generacemi. Kompromisni kritérium pfedstavuje napfiklad jiz zminéné hyperbolické
diskontovani.

U hyperbolického diskontovani se pouziva vyssi diskontni sazby v kratSim Casovém useku, s
Casem vsak tato sazba klesa. To, Ze se nejedna pouze o teoretickou konstrukci, ukazuje i to, ze
neexponencialni diskontovani zacalo byt v praxi pouzivano pfi vyhodnocovani dlouhodobych
projektd v fadé zemi, napf. ve Velké Britanii ¢i v USA. V posledni dekadé empirické vyzkumy
prokazaly, Ze hyperbolické diskontovani vice odrazi skuteéné chovani ekonomickych subjektd,
napf. Laibson (1997, 2001; In: Andrle a Briha 2004).

PFi kalkulaci nakladd a vynosu se pouzivaji kromé individualnich pfinost a nakladu i pfinosy a
naklady, které nese spolecnost (tzv. spolecenskeé). Jsou to ty, které ovlivni blahobyt jedince bez
jeho pficinéni. Soucasti spoleCenskych nakladl jsou externi naklady, tj. naklady, které
neprochazi trhem. Ekonomické teorie je rozliS8uje na pozitivni a negativni. Klasickym pfikladem
negativnich externalit jsou napf. Skody na zdravi obyvatel zplisobené emisemi z dopravy nebo
snizeni blahobytu obyvatel Zzijicich v blizkosti rusné komunikace zplsobené hlukem. Naopak
pozitivni externalitu zplsobi napf. ¢lovék svym sousedum, kdyz si zpevni cestu ke svému domu,

a tu pak mohou vyuzivat i ostatni.

vyjadfeni) spole€enskych pfinosu (nejcastéji snizeni externich nakladl). Je to z toho dadvodu, ze
tyto efekty neprochazi trhem, nemaji tudiz trzni cenu. K jejich kvantifikaci se vyuZiva fady
netrznich metod, které mizeme rozdélit na metody postavené na nakladech (naklady zabranéni
a naklady na obnovu) a na metody postavené na Skodach. Naklady na obnovu zahrnuji naklady,
které je tfeba vynalozit na eliminaci negativnich dopadi zplsobenych urcitou aktivitou. Naklady
zabranéni jsou naklady, které musi byt vynaloZeny, aby se vzniku urcité Skody predeslo.

Metody postavené na Skodach pfimo ocenuji rozsah Skody zplsobeny urcitou aktivitou. K tomuto
se vyuziva tzv. funkce ,davka-odpovéd* (dose-response function). Poté, co je znam rozsah Skod,
dochazi k jejich penéznimu vyjadieni. Toto se déje napf. pomoci tzv. ,ochoty platit* (willingness-
to-pay) za urcitou sluzbu. Pfi aplikaci metody ochoty platit je tfeba rozlisit projevené / stanovené
preference, tj. ty, které lidé deklaruji tfeba v dotazniku (metoda ochoty platit ¢asto vyuziva
kontingentni ocefiovani), a projevené preference. Projevené preference se vyjadfuji konkrétnim
chovanim jednotlivych subjektd. U metody projevenych preferenci se pfi ocefiovani vychazi bud
pfimo z trznich cen statkl a sluzeb, nebo nepfimo s vyuzitim hedonického ocenovani a metody
cestovnich nakladu (vice viz zprava zfeSeni projektu VaV 320/1/03 Externi naklady vyroby
elektfiny a tepla v podminkach Ceské republiky a mozZnosti jejich internalizace, Centrum pro
otazky Zivotniho prostfedi UK, projekt VaV MZP, Praha, 2005).

1.2 APLIKACE CBA NA CYKLISTICKOU INFRASTRUKTURU

Ackoli je dnes aplikace metody CBA na rGizné dopravni projekty velmi ¢asta — jak uvadi Pearce a
Nash (1981), jedny z prvnich aplikaci CBA vznikly pravé pro ucely posouzeni vystavby dopravni
infrastruktury — u investi¢nich projektdl do cyklistické infrastruktury se s metodologicky
fundovanym pfistupem k CBA setkame pouze zfidka. Také zahraniéni autofi se tomuto tématu
vénuji sporadicky.

Vyznamny metodologicky pfinos k tvorbé CBA pro cyklistickou infrastrukturu pfedstavuje ¢lanek
Rune Elvika (Elvik, 2000). Elvik se vném pokousi o navrh ,teoreticky idealni® CBA pro
cyklistickou infrastrukturu. ,Teoreticky idealni“ CBA by méla zahrnovat vSechny naklady a pfinosy
této vystavby. Jde vSak zarovern o navrh vysoce hypoteticky, protoZe vétSinu pfinosu nelze
jednodussim zpusobem vycislit, a tudiz je nutno z poZadavku na jejich zahrnuti do analyzy
z praktickych davodi ustoupit. Autor nabizi nasledujici seznam potencialnich dopadd nastroji na
zvySeni bezpecnosti / a(nebo) mobility cyklistd a chodcu (viz nasledujici tabulka).
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Tabulka 52: Potencialni dopady nastrojli na zvysSeni bezpeénosti/mobility cyklistt

Dopad | Odpovidajici ekonomicka valuace

Dopady na pési a cyklisty

Zmény v poctu a zavaznosti nehod Naklady nehod

Zmény cestovniho €asu nebo €asu ekani na spoj Naklady cestovniho asu

Zmény ve volbé trasy (dostupnost) Hodnota dostupnosti

Zmény v objemu dopravy (pocet cest) VSeobecné cestovni naklady
Dopady na zdravi Naklady nemoci (Costs of lliness)
Dopady na bezpe€nost (vnimani bezpecnosti) Naklady vnimani nebezpedi

Dopady na motorovou dopravu

Zmény v poctu a zavaznosti nehod Naklady nehod

Zmeény rychlosti / cestovniho €asu Naklady cestovniho €asu

Dopady prestupu z motorové dopravy na nemotorovou

Zmény v potfebé autobus(l pro Skolni déti Naklady na Skolni autobus

Zména hluku a emisi Naklady hluku a znecisténi

Zdroj: Elvik (2000)

Elvik ve své studii — aplikované na situaci v Norsku — doklada, Ze stdle existuje nedostatek
znalosti o dopadech Fady opatfeni na zvySeni mobility a bezpecnosti nemotorové dopravy. Coz je
podle néj prekvapujici, vezmeme-li v Uvahu mnozstvi finan¢nich prostfedku, které norska viada
na tyto ucCely vénuje. Proto zdlraznuje nutnost dalS$iho vyzkumu zejména v nasledujicich
oblastech (vzhledem k jejich relevanci i pro CR je zde uvadime):

a) Vnimani nebezpedi uzivateli dopravni infrastruktury: Mélo by byt vnimani bezpeci na
dopravnich komunikacich méfeno? Jaké faktory jej ovliviuji? Existuji skupiny uzivatel(
dopravy, které se citi vice ohroZeni nez ostatni? Jaky je vztah mezi vnimanim nebezpedi
na dopravnich komunikacich a nehodami?

b) VSeobecné cestovni naklady: Které faktory vstupuji do v8eobecnych cestovnich nakladd
pro pési a cyklisty? Jak by mély byt odhadovany? Jak se tyto naklady lisi v Case a misté?

c) Vystaveni uzivatelt dopravni infrastruktury znecisténi z emisi: Jakym druhdm znecisténi
jsou pési a cyklisté vystaveni? Jak vysoké jsou koncentrace znecisténi podél dopravnich
komunikaci? Jaké jsou dopady tohoto znecisténi na zdravi? Jsou pési a cyklisti vystaveni
vétSimu znecisténi nez fidici automobil(?

d) Zména pouzivaného dopravniho prostfedku: Do jaké miry je cyklistika
konkurenceschopna s motorovou dopravou? Je mozné, Ze uzivatelé motorové dopravy
zméni dopravni prostfedek, ktery pfevazné pouzivaji?

Dalsi metodicky pfispévek k tvorbé& CBA pro cyklistickou infrastrukturu pfinesl Saelensminde
(2004). Ten navazal na Elvika (Elvik, 2000) a aplikoval CBA na vystavbu péSich a cyklistickych
stezek ve tfech norskych méstech. Jeho snahou bylo opét provést tak komplexni analyzu, jak je
jen mozné. Ve svém clanku se navic snazi kvantifikovat ,naklady bariér®, tedy spoleenské
naklady zplsobené tim, ze ¢ast nemotorové dopravy neni realizovana v takovém rozsahu, jak by
potencialni uzivatelé preferovali, a to v disledku pfitomnosti motorové dopravy. Saelensminde
(2004) ukazuje, ze tyto naklady bariér motorové dopravy dosahuji vySe minimalné srovnatelné
s naklady znecisténi ovzdusi a dvakrat takové vysSe jako nalady hluku. Proto by tyto naklady mély
byt pfi dopravnim planovani zohlednény.

Na zakladé reSerse literatury navrhujeme zahrnout do analyzy nakladl a pfinost cyklistické
infrastruktury pfedevsim tyto polozky:




KONFERENCE NARODNI STRATEGIE ROZVOJE CYKLISTICKE DOPRAVY éR
KAPITOLA 3 VELKE KARLOVICE A SLOVACKO, 15. — 19. KVETNA 2007

Naklady:
1. néklady na vystavbu a udrZbu cyklostezek,
2. naklady na doplikovou infrastrukturu (stojany na kola, znacky a informacéni panely
apod.).

Pfinosy:

niz§i mnozstvi dopravnich nehod a zvySeni bezpec¢nosti,

Casové uspory,

dopady na zdravi a nemocnost obyvatel,

snizeni negativnich externich nakladi motorové dopravy (pfedevs§im emisi a hluku),
pfinos pro cykloturistiku.

arON=

Oddélena cyklisticka doprava od motorové dopravy muze vést ke zvySeni bezpecnosti na
dopravnich komunikacich a menSimu mnozstvi dopravnich nehod s UCasti cyklistd. PFi
kvantifikaci téchto efektll se bere v Uvahu snizeni nakladl zpUsobenych ztratou na lidskych
zivotech a zranénich a nakladd materialnich. PFiklad vyc€isleni celospole¢enskych ztrat nehod
cyklisttl a p&sich je mozné prevzit z udaju z Cyklostrategie CR (2004), kde se priblizné ztraty z
umrti ¢lovéka odhaduji na 6,7mil. K&, tézké zranéni na 2,2 mil. K¢ a lehké zranéni na 0,6 mil.
K¢.

Je-li cyklisticka doprava oddélena od ostatnich druhd dopravy, mize byt doprava plynulejSi a
rychlejsi. Dal$i kvantifikovatelnou polozkou jsou proto ¢asové uspory uzivatell jednotlivych druht
dopravy. Cyklistika v§ak muze pfinést ¢asovou Usporu i tém, ktefi dosud na kole jezdili, a to i bez
existence cyklostezek.

Pravidelny pohyb (aktivnéjsi zpUsob Zivota) cyklistim pfinasi (alespon statisticky) zlepSeni zdravi
a snizeni nemocnosti. Mezi nemoci zplsobené nedostatkem fyzické aktivity patfi predevsim
onemocnéni srdce, obezita, vysoky krevni tlak, osteopor6za, mrtvice, deprese, cukrovka a
nékteré druhy rakoviny (WHO, 2002). V tomto pfipadé se kvantifikuje snizeni nakladu na Iéceni
téchto nemoci v dusledku lepSiho zdravotniho stavu obyvatel.

Negativni externi naklady motorové dopravy zahrnuji emise, hluk, kongesce &i pfispévek dopravy
ke globalnimu oteplovani. Ke snizeni téchto negativnich efektt dojde v té mife, v jaké bude
motorova doprava substituovana dopravou nemotorovou (cyklistickou). | tyto naklady je mozné
vySe popsanymi zplsoby kvantifikovat.

Nezbytnou otazkou, ktera musi byt zodpovézena jiz pfed kvantifikacich naklad( a pfinosq, je,
jaka je potencialni poptavka po novych cyklostezkach a jaky mizeme ocekavat narlst poctu
cyklistd a ujetych kilometrd na kole. Pro nasi pfipadovou studii v Plzni pouzivame k tomuto
odhadu stanovené / deklarované preference ziskané z dotaznikového Setieni (viz kapitola 3.3.1).
V literatufe najdeme pouze malé mnozstvi studii vénovanych odhadim poptavky po cyklistice
vychazejicich z individualnich dat, napf. Ortdzar et al. (2000) nebo Hopkinson a Wardman
(1996). Existujici studie navic ¢asto zanedbavaiji rozdily v UCelech cest (jak ukazeme dale, pro
kvantifikaci pfinost cyklistiky je kliCové rozliSit pravidelné konané cesty na kole od prilezitostnych
Ci rekreacnich). Obvykle se v zahraniCnich studiich jedna o vybérovy experiment vénovany
vystavbé Casti cyklistické komunikace. Jen vyjime€né se analyzuje sit cyklostezek pro celé
mésto, jako v naSem pfipadé.

1.3 APLIKACE CBA - PRIPADOVA STUDIE PRO PLZEN

Pro konkrétni aplikaci CBA jsme si vybrali mésto Plzen. Jak uvadi roenka Informace o dopravé
v Plzni z roku 2003, historie budovani cyklistické infrastruktury v Plzni spada do roku 1993, kdy
byl Utvarem koncepce a rozvoje mésta Plzné zpracovan koncept Generelu cyklistické dopravy.
Od roku 1999 byl generel aktualizovan. V prosinci roku 2001 byl Radou mésta Plzné schvalen
Generel cyklistickych tras mésta Plzné&, ve kterém je navrZzena zakladni sit turistickych tras na
uzemi mésta. Trasy jednak propojuji hlavni zdroje a cile cyklistické dopravy, jednak se napojuji
na celostatni sit' cykloturistickych tras. Trasy jsou vedeny po stezkach pro cyklisty, stezkach pro
chodce a cyklisty, polnich a lesnich cestach, obytnymi a pé&Simi z6nami a po komunikacich
s nizkou intenzitou motorové dopravy. V generelu jsou rozliSeny cyklistické trasy stavebné




KONFERENCE NARODNI STRATEGIE ROZVOJE CYKLISTICKE DOPRAVY éR
KAPITOLA 3 VELKE KARLOVICE A SLOVACKO, 15. — 19. KVETNA 2007

existujici, trasy neexistujici a trasy, jejichZ realizace je zavisla na jiné investici. Tento stav
zachycuje nasledujici tabulka.

Tabulka 53: Sit’ cyklostezek pro mésto Plzeri dle Generelu cyklistickych tras mésta Plzné

v ci ob. zéna, polni/lesni cesta smis. stezka, pési zona klisticky pas isticky pruh

y obvod existuje |neexistuje |investice |existuje |neexistuje |investice |existuje |neexistuje |investice |existuje |neexistuje |investice |existuje [neexistuje |investice [celkem km
Plzen 1 20,2 0,2 0,7] 15,7 4,0 0,0 1,2 7.,4] 1,9 1,8 9,2| 3,0| 0,5 8,0 2,0 75,8
Plzen 2 - Slovany 24,4 0,0 0,1 9,3| 3,9] 0,7 5,0| 3,7] 3,5] 2,0 1,0 1,3 0,4 0,7 2,2 57,9
Plzen 3 32,0 0,2 2,4 13,5 2,0 0,0 6,5] 12,9 2,9 0,8 7,5] 4,7 7,7 1,2 11,6 106,0)
Plzen 4 17,3 0,2 0,4] 9,4| 7.4 1,0 0,6 3,5] 0,6 0,2 1.4 0,8| 0,0 2,4 1,2 46,4
Plzen 5 - Kfimice 5,0 0,2 0,0] 2,3 1,2 0,0 0,1 0,7] 0,0 0,6 0,0| 0,0| 0,0 0,0 0,0 10,0)
Plzen 6 - Litice 8,9 0,0 2,8 4,0 1,3 0,0 0,2] 0,2] 0,0 0,0 0,0| 0,0| 0,0 0,0 0,0 17,5
Plzeri 7 - Radgice 2,4 0,0 0,0| 5,8 0,0 0,0 0,0| 0,0| 0,0 0,0 0,0| 0,0| 0,0 0,0 0,0 8,2
Plzeri 8 - Cernice 4,3 0,0 1,0 0,0| 0,0 0,6 0,0] 0,2] 1,2 0,0 0,0| 0,0| 0,0 0,0 1,3 8,6
celkem kilometra 114,5 0,8 7,4 60,0 19,8 2,3 13,6 28,6 10,1 54 19,1 9,8 8,6 12,3 18,3 330,4

Zdroj: Informace o dopravé v Plzni 2003

Analyzu nakladl a pfinost aplikujeme na celou navrhovanou sit cyklostezek, jak jsou zahrnuty
v aktualizovaném Generelu z roku 2001. Abychom byli schopni kvantifikovat pfinosy a naklady
cyklistické infrastruktury, vyuzivame k tomu stanovené preference obyvatel Plzné, které jsme
ziskali v dotaznikovém Setfeni popsaném v druhé kapitole této zpravy. Vypocet potencialni
poptavky po cyklistice popisuje podkapitola 3.3.1. Nésledujici podkapitoly dale konkretizuji
vypocet naklad(l a pfinosl sité cyklistické infrastruktury v Plzni a dosazené zavéry. Pouzita data
byla ziskana z fady roCenek (dopravnich, zdravotnickych a dalSich) pro Plzen-mésto, pfip.
Plzensky kraj, dale pak z odbornych odhad(i pracovniki Spravy vefejného statku mésta Plzné
(néklady na vystavbu a Gdrzbu cyklistické infrastruktury) a Statistické ro¢enky CR.

1.3.1 Odhad potencialni poptavky

Pro ucely CBA jsme pfi odhadu vychazeli z pojeti poptavky po ur€itétm dopravnim modu jako
agregatu preferenci populace vyjadfenych prostfednictvim volby dopravniho prostfedku.
Poptavku Ize tedy vyjadfit v poétech ujetych kilometrd a minut cestovniho €asu a poctu nebo
podilu osob, které tento zplsob dopravy pro sledované ucely poptavaji. Potencialni poptavka je
odhadnuta pro situaci, zachovavajici stavajici ceny a zvysujici nabidku pfislusné infrastruktury.

Nami pouzity pfistup k odhadu poptavky prakticky vychazi ze stavajiciho dopravniho / cestovniho
chovani cilové populace. Jsou v ném obsazeny respondentem udavané davody k volbé
dopravniho prostfedku, postoje a percepce ruznych bariér. S pomoci tzv. dennikl, které byly
soucasti dotazniku, byl ziskan soupis cest a jejich charakteristik, které respondent uskuteénil
béhem dne predchazejiciho dni sbéru dat. K dispozici jsme tak méli popis cestovniho chovani
v pribéhu nahodné zvoleného pracovniho dne s vyjimkou krajovych dni (pondéli a patku).

Pfi odhadu poptavky jsme se zaméfili zvlast na kazdou cestu ve sledovaném dni a jeji
charakteristiky jako misto, Cas, trvani, doprovod blizké osoby a volba dopravniho prostfedku.
Cesty konané ve sledovany den, byly povazovany za referenéni Udaj o vzorku obyvatelstva a
jejich charakteristikach. Nutno upozornit, ze ve vzorku byly pouze osoby starSi 18 let, a proto byl i
odhad potencialni poptavky proveden pouze pro tuto vékovou skupinu (nepfedpokladala se tedy
zména poptavky populace do 18 let a odhad je z tohoto hlediska nutné povaZovat za dolni mez.
Poptavka déti byla zafixovana spiSe z divodu empirickych nez teoretickych. Napf. Atkins, 1996
totiz predpoklada, Zze dopravni chovani déti sleduje Uzce dopravni chovani jejich rodict.). Odhad
poptavky ziskany ze vzorku 763 osob plzeriské populace starsi 18 let byl dovazen faktorem 175
na dospélou populaci mésta Plzné. Pfed vaZenim byl proveden test, nakolik vybérovy vzorek
odpovida zakladnim socio-demografickym charakteristikam cilové plzenské populace.

Sam odhad zmeény poptavky je proveden na zakladé respondentovych ,stanovenych preferenci®
(viz napf. Louviere, J. J., D.A. Hensher a J. Swait 2000). Zjisténi stanovenych preferenci
umoznuji odhadnout ,reakci“ respondentli na zménu podminek, ktera v realité (jesté) neexistuje.
Preference jsou méfeny jako odpovéd na otazku nasledujiciho znéni: ,Jak vyrazné by nasledujici
zmény dopravni situace v Plzni ovlivnily vasi ochotu vyuZivat KOLO vice nez dosud?“ Otazka je
kladena zvlast pro mozné zmény okolnosti tykajicich se nabidky a podminek pro cyklistiku jako
existence vétsiho poltu samostatnych cyklostezek, moznost uschovat kolo v cilovych mistech,




KONFERENCE NARODNI STRATEGIE ROZVOJE CYKLISTICKE DOPRAVY éR
KAPITOLA 3 VELKE KARLOVICE A SLOVACKO, 15. — 19. KVETNA 2007

mensi narocnost terénu, nizsi naklady na pofizeni kola, neexistence nutnosti chodit do prace
slusné oblecen/a atd. Respondentova odpovéd na zménu kazdého jednoho aspektu, ktery mize
ovlivnit jeho ochotu vyuzivat kolo, je méfena zvlast na pétibodové Lickertovské Skale (viz Q18).
Ochota vyuzivat kolo vice nez dosud je zjiStovana zvlast pro jednotlivé ucely cest. Divodem
rozliSeni cest podle ucelu jsou mimo jiné vysledky vyplyvajici z analyzy dat o skute€ném chovani
(projevené preference). Podil dopravnich prostfedki na celkovém poctu cest se u jednotlivych
uceld vyznamné |[i§i (viz napf. tabulka 44). Stanovené preference respondentd jsou
konfrontovany s dalSimi teoretickymi pfedpoklady pro vyuzivani cyklistiky. Mezi pfedpoklady pro
vyuzivani cyklistické dopravy jsme zahrnuli atributy, které byly identifikovany jako faze procesu
zmény dopravniho chovani v projektu TAPESTRY (2003) - alespori experimentalni vyuziti kola, a
percepce cyklistiky jako alternativy ke stavajicim dopravnim prostfedkim, a projevenou
preferenci v podobé vlastnictvi kola.

Za ucelem provedeni CBA pro budovani cyklistické infrastruktury byl proveden odhad potencialni
poptavky pouze pro atributy zmény souvisejici s rozSifenim cyklistické infrastruktury. Ty
zahrnovaly polozky: ,a. Kdyby existovalo vice samostatnych stezek a pruht pro cyklisty,” ,c.
Kdybyste mél/a moznost bezpecné uschovat kolo tam, kde potrebujete zastavit...,” ,h. Kdyby byl
Zjistovani ochoty vyuzivat ¢astéji kolo za jinych podminek napfiklad, pokud by respondent nebyl
nucen chodit do prace slusné obleCeny nebo pokud by byly niz8i pofizovaci naklady na kolo, byly
do dotazniku zahrnuty za u€elem identifikace stavajicich bariér pro vyuzivani cyklistiky (o nichz
pojednavame v predchazejici Casti textu ve druhé kapitole).

Hladiny odhadované poptavky

Jak jiz bylo uvedeno, vychozim bodem pro odhad potencialni poptavky byla respondentova
ochota vyuzivat kolo €astéji nez dosud a to vyjadiena v podobé volby odpovédi na Likertovské
Skale (1 — ,viibec by mne neovlivnilo,” 5 — ,velmi by mne ovlivnilo®). Hodnoty respondentovych
odpovédi na polozky a, c, h, i byly zprimérovany. Jako pozitivni ochota vyuzivat kolo vice nez
dosud (na kazdodenni cesty) byla klasifikovana primérna hodnota respondentovych odpoveédi
alespon 3,75. Pocet téchto respondentd (jimi vykonanych cest, minut a ujetych kilometr() byl
zdkladem odhadu potencialni poptavky 1. drovné. Tu jsme nazvali tolerantni®, nebot na
respondentovu kvalifikaci jako potencidlné Easté&jSiho cyklisty neklade kromé vyjadfené odpovédi
Zadné dalsi pozadavky (a vede tedy k vy38imu odhadu potencialni poptavky). Spo&tena byla také
2. uroven poptavky ,striktni“, ktera jako potencialné ¢€ast&jSi uZivatele cyklistické dopravy
klasifikovala pouze ty z jedince, ktefi kromé pozitivnich preferenci splriuji jesté dalSi pfedpoklady,
které jejich moznou volbu ¢&ini pravdépodobnéjSi. Musi splfiovat vS8echny 3 nasledujici
predpoklady: 1) vilastni kolo nebo ho maji kdispozici (Q35), 2) vyuzivaji kolo alespon
k rekreacnim Uceliim (baterie otazek Q7,8,9a-Q7,8,9c), 3) povazuji kolo za alternativu ke
stavajicimu dopravnimu prostiedku (Q4b, Q4c). Shrnuti zpldsobu odhadu obou urovni
respondentovy ochoty vyuzivat pfi navrhovanych zménach Castéji kolo na kazdodenni cesty
zobrazuje tabulka 54.

Tabulka 54: Konstrukce respondentovy ochoty zménit stavajici dopravnim prostiedek

Stanovené preference
- 4 atributy )
- 5bodova Lickertovska Skala: » TOLERANTNI aroven (1)
- 1= vlbec by neovlivnilo, 5= velmi by ovlivnilo
- primérna hodnota 3,75

Stanovené preference + spIlnéni teoretickych
predpokladti
- vy8e popsané stanovené preference + » STRIKTNI Groveri (2)
- 3 podminky zaroveri:
1) vlastni kolo nebo ma k dispozici
2) jezdi na kole alespori nékdy €i rekreacné
3) povazuje cyklistiku za alternativu ke stavajicimu
dopravnimu prostredku

Zdroj: TAPESTRY 2003
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Z ddvodu vyznamnych rozdilt v ochoté respondentl vyuzivat ¢astéji kolo podle Gcelu cesty, byla
ochota zjiStovana pro kazdy ucel cesty zvlast. Rozdily mezi ucely znazornuji nasledujici grafy. Je
z nich patrné, Ze nejvice respondentl je ochotno nahradit stavajici dopravni prostfedek za kolo u
cest za sportem a jinymi volnoCasovymi aktivitami. Nejmensi je pak ochota pfi doprovodu ¢lenu
rodiny.

Graf 17: Stanovena ochota vyuzivat Castéji kolo na kazdodenni cesty podle ucelu —
nezavisle na konani cesty ve sledovany den

O vice jezdit nemohu . e e .. O vice jezdit nemohu
ucely, kam ochoten ¢astéji vyuzivat kolo

ucely, kam ochoten castéji vyuzivat kolo
@ano @ano

mne mne
100%

80% -
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40%

doprace  nasluzebni  navatsi vyfizovénina zasportem  za ostatnimi pri doprace  nasluzebni  navélsi  vyfizovénina zasportem  zaostatnimi pfi doprovodu
cesty nakupy Gradech zajmy  doprovodu cesty nakupy  Uradech nebo zajmy
nebo k Iékafi K lékafi

Pozn.: Graf zobrazuje pouze stanovené preference respondent( (Q19)

Pokud stanovenou ochotu nahradit cesty upravime podle poc¢tu skuteéné ujetych kilometrl na
dany ucel ve sledovany den, dosahuje podil nahrazenych kilometrd na cesty za sportem 16,5 % u
tolerantni a 9,6 % u striktni urovné, za jinymi aktivitami volného ¢asu 20,4 % a 3,1 % a u cest do
prace 7,5 % a 2,5 %.

Odhad poptavky

Realné chovani vyjadiené poctem cest za rlznymi UcCely, poétem ujetych kilometrd a minut
stravenych na cesté osob ochotnych vyuzivat kolo &astéji na kaZdodennich cestach je
vychodiskem pro odhad potencialniho narQistu poptavky. Zména poptavky ve srovnatelny
pracovni den ve stejném obdobi roku je vyjadfena zvlast jako:

1) zména v poctu osob cestujicich za danym ucelem na kole a jejich podil na celkovém

poctu cestujicich osob
2) zména poctu kilometrd ujetych na kole a jejich podil na celkovém poctu ujetych kilometr(
3) zména objemu cestovniho €asu na kole a jeho podil na celkovém cestovnim Case.

Pro ucely CBA (a odhadu externich nakladu) je zvlasté odhadovan podil osob, km i minut, které
by za cyklistiku nahradili stavajici Fidi¢i automobild.
Postup pfi odhadu poptavky probihal v 8 nasledujicich krocich:
1) zjidténi poctu cest, km a minut ujetych ve sledovany den konkrétnim respondentem na
jednotlivé cesty podle ucelu
2) rozdéleni individualniho zaznamu o cestach ve sledovany den podle ucell
3) zjisténi respondentovych stanovenych preferenci vyuzivat kolo Castéji pro jednotlivé
Ucely (uroven tolerantni a striktni)
4) zjisténi poctu km a minut, které kazdy respondent urazil na cesty s danym ucelem
5) zapocteni realné ujetych km a minut na cesty s danym ucelem do navyseni individualni
poptavky po cyklistice, pokud respondent zaroven vyjadfil ochotu jezdit na dany ucel
Castéji na kole (Uroven tolerantni a striktni)
6) agregace vSech kilometrd a minut na dany ucel, které by respondenti byli ochotni
cestovat na kole misto dosud pouzZitého dopravniho prostfedku
7) agregace vsech kilometrd a minut, které by respondenti byli ochotni cestovat na v§echny
ucely na kole misto dosud pouzitého dopravniho prostfedku
8) Prepocet agregovaného navySeni poptavky po cyklistice ve vzorku (méfené v km,
osobach a minutych) na dospélou plzeriskou populaci.

Postup odhadu poptavky véetné agregace znazorniuje nasledujici schéma.
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Schéma odhadu potencialni poptavky po cyklistické dopravé

| Individualni mobilita (referencni stav) | Individualni stanovené preference (tolerantni, striktni Grover)
lprace]|  [sport]  [nakup|] [ ... | lprace| [sport] [nakup|] [ ... |
cesty cesty cesty cesty
km "".’ km km agregace vsech cest s danym ucelem ve vzorku
min min min min
[prace]  [sport] [nakup] [ ... ]
v
cesty cesty cesty cesty
km km km km
mi min min

n min
| Agregace vSech Ucelu ve vzorku |

VA N

| Poéet cest | [ km | [ min | [Pocgetosob |

}

| Prepocet agregované poptavky ve vzorku na populaci (x175) |

Jak je vidét z postupu odhadu poptavky popsaného vyse, pfi odhadu zlstavaji zafixovany nékteré
charakteristiky individualni mobility respondenta. Patfi mezi né pfedevsim: umisténi jednotlivych
Cinnosti (rezidence, prace, volny &as), u€ast na aktivitdch, jejich frekvence a celkova mobilita.
Frekvence jednotlivych cest je navic pfi odhadu zachycena pouze jako primérna hodnota v ramci
sledované populace a nikoliv u kazdého sledovaného jedince. Dale z praktickych d(vodu
pomérné restriktivné prfedpokladame, Ze cestovni €as u osob, které nezméni dosud nejcastéji
vyuzivany dopravni prostfedek, zUstane stejny. To je mozné pfedpokladat v pfipadée, kdy na
sledovaném Uzemi nedochazi ke kongescim.

Dale predpokladame, ze délka (v kilometrech) a cestovni ¢as (v minutach) se zméni u téch, ktefi
vyméni stavajici dopravni prostfedek za kolo. Zména Casu a vzdalenost je odhadnuta pomoci
modelu CUBE. Vystupem modelu je vzdalenost mezi vychozim a cilovym mistem dojizdky
odvozend v zavislosti na trase, ktera je dominanté zvolena pro cestu pfislusnym dopravnim
prostfedkem. Délka cest na kole napf. ve srovnani s hromadnou dopravou nebo individualni
automobilovou dopravou lehce klesa, naopak délka (v minutach) odvozena pomoci primérné
rychlosti vyznamné roste. Agregované udaje o zméné kilometr(i a minut ukazuje tabulka 55.

Specifikace cest, jejich délky a trvani podle ucéelu

Respondentova ochota nahradit stavajici dopravni prostfedek cestou na kole byla zjiStovana
zvlast pro jeden z Sesti Ucelu: prace, Skola, nakupy, sport, doprovod &lena rodiny a ostatni aktivity
volného Casu. Cesty, u nichz nebyl u€el specifikovan, byly pfi odhadu povazovany za neménné.

Pro pfifazeni konkrétniho poctu kilometrd a minut danému Uc€elu cesty byla zvolena nasledujici
procedura. Spoctena byla délka a trvani cesty mezi domovem a praci/Skolou nebo cesta mezi
domovem a praci/Skolou s maximalné jednou mezi-zastavkou. Obdobné byla spoctena délka
trvani cesty mezi praci/Skolou a domovem s maximalné jednou mezi-zastavkou. Celkovy pocet
kilometrd a minut pfipadajicich na cestu do prace/do Skoly byl vypocitan jako dvojnasobek cesty
do prace nebo z prace, ktera méla mensi pocet kilometra. Kvuli ,ne-libovolnosti“ cest do prace a
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do Skoly byly tyto u&ely pfi odhadu délky a cestovniho €asu upfednostnény pied ostatnimi ucely
tim, Ze mohly byt do délky cesty zahrnuty i kilometry, které pfipadaly na u€el mezi-zastavky.
Délka cest za ostatnimi GCely (nakup, sport, doprovod rodinnych pfisluSnikd a dalSi volny ¢as)
byla odvozena pouze z délky pfimé cesty mezi domovem a pfisluSnym ucelem, respektive
dvojnasobku této délky. Tyto délky a trvani cest byly v pfipadé pozitivni respondentovy ochoty
povazovany, ze km a minuty nahrazené jizdou na kole. Popsany postup tedy predpoklada, ze
pozitivni respondentova ochota by méla za nakladek nahrazeni 100 % cest (km a minut) na dany
ucel. Tento velmi silny pfedpoklad je posléze v CBA modifikovan.

Pouzitd procedura specifikace cest podle Ucelll ponechava ¢ast (16%) celkovych ujetych
kilometrd a minut neur¢enych. K tomu dochazi, pokud je cesta sou¢asti delSiho fetézce cest a jeji
délka ani trvani tedy neni pfifazeno zadnému z popsanych ucell. Tento nespecifikovany podil
cest zUstava pfi odhadu poptavky povazovan za neménny.

Celkovy odhad potencialni poptavky je vyjadfen jako: 1) pocet osob, ochotnych vyuzivat kolo
misto dosud pouzivaného dopravniho prostfedku na cestu s danym ucelem, 2) suma kilometr(
ujetych celkem vzorkem a celou populaci na vSechny ucely na kole misto dosud vyuzivanym
dopravnim prostfedkem, 3) suma minut cestovniho ¢asu ujetych na vSechny ucely na kole misto
dosud vyuzivanym dopravnim prostfedkem. Nasledujici tabulka 55 zobrazuje vysledky zvlast pro
dotazovany vzorek a cilovou populaci, vzdy ve dvou Urovnich ochoty zménit dopravni prostfedek.

Tabulka 55: Stavajici a odhadnuta poptavka po cyklistice

Stavaijici poptavka Urover 1 (tolerantni) Uroven 2 (striktni)

vzorek % populace vzorek % populace vzorek % populace

KM za den
CELKEM 7 449 1305093 7376 1292239 7435 1 302 585
KOLO (%) 604 8 105817 1203 16,3 210 765 735 9,9 128 712
AUTO (%) 2716 364 475827 2459 33 430756 2647 35,5 463 814
MIN za den
CELKEM 32453 5685482 33230 5821713 32618 5714 494

KOLO (%) 3623 11 634780 7217 21,7 1264427 4407 13,5 772115
AUTO (%) 3630 11 635954 3352 10,3 587180 3536 10,9 619 503

OSOBY cestujici

CELKEM 611 107 044 611 107 044 611 107 044
KOLO (%) 71 116 12 439 128 20,9 22 425 87 14,2 15242
AUTO (%) 176 29 30 834 167 27,3 29 608 172 28 30 133
CELKEM 763 133673 763 133 673 763 133 673

Pouze do PRACE
OSOBY cestujici

CELKEM 300 52 800 300 52 800 300 52 800
KOLO (%) 18 6 3168 43 14,3 7 568 25 83 4 400
AUTO (%) 109 36,3 19 184 102 34 17 952 105 35 18 480

Pro porovnani velikosti odhadované zmény poptavky po cyklistice a jako doplnék také zmény
poptavky po individualni automobilové dopravé uvadime odhady prostfednictvim sloupcovych
grafll (graf 18).

12




KONFERENCE NARODNI STRATEGIE ROZVOJE CYKLISTICKE DOPRAVY éR

KAPITOLA 3 VELKE KARLOVICE A SLOVACKO, 15. — 19. KVETNA 2007
Graf 18: Zmény poptavky po IAD
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1.3.2 Naklady

Jak je patrné z tabulky 53, dosud bylo postaveno 47,5 km cyklistickych stezek, pruht a pasui. Dle
Generelu cyklistické dopravy mésta Plzné by mélo byt dobudovano dalSich 78 km cyklistické
infrastruktury.

Nakladova struktura CBA zahrnuje naklady vystavby a udrzby cyklistické infrastruktury. Vzhledem
k tomu, Ze naklady na 1 m? cyklistickych komunikaci pomérné variuji, a to mezi 1 tis. K& a 2 tis.
K& na m? (zdroj: Sprava verejného statku mésta Plzné, 2006), pouzivame pro zakladni vypocet
prumérnych nakladu a diskutujeme moznosti pouziti této horni a dolni hranice vySe naklad( na
zaveér v citlivostni analyze. Tato variace nakladu vystavby cyklistické infrastruktury je zpusobena
velkymi rozdily v terénu, rozdilnymi technickymi pozadavky, stavebnim materidlem apod.
Nasledujici tabulka popisuje investiéni naklady a parametry jednotlivych typl cyklistické
infrastruktury.

Tabulka 56: Parametry a investi€ni naklady cyklistickych staveb

Naklady a parametry Minimalni Maximalni

K&/m® 1000 2000
Sitka - cykl. pruhy (v m) 1,3 3,0
Plocha - pruhy a pasy (v km? 55,5 111,0
Plocha - smisSené (v tis. m2) 100,8 50,4
Naklady - pruhy-pasy (v tis.K¢&) 55500 111000
Naklady - smiSené (v tis. KE)/2 50400 100800
Naklady celkem (mil. K&) 105,9 211,8




KONFERENCE NARODNI STRATEGIE ROZVOJE CYKLISTICKE DOPRAVY éR
KAPITOLA 3 VELKE KARLOVICE A SLOVACKO, 15. — 19. KVETNA 2007

Pro dal$i kalkulace pouzivame pramérnych nakladu 1,5 tis. KE na m?. Nasledujici tabulka shrnuje
odhady investi¢nich nakladd a nakladd na udrzbu v rozliSeni na cyklistické pruhy, cyklistické pasy
a smiSené stezky (p&si a cyklistické).

Tabulka 57: Investicni naklady a naklady na udrzbu pro cyklistické pruhy, cyklistické pasy

a smiSené stezky (pési a cyklistické)

Pas Pruh Smiseny Celkem
Planovana délka (km) 34,2 39,2 52,2 125,5
Zbyva k vystavbé (km) 25,9 18,6 33,6 78,0
Odhady nakladu pro dokon&eni (mil. K&) 51,8 18,6 50,4 120,8
Naklady na udrzbu (mil. K&) 21,6
Celkové naklady (mil. K¢) 111,9 76,4 136,2 345,9

1.3.3 Pfinosy

Mezi pfinosy zahrnujeme v nasi CBA nasledujici polozky (zaloZzeno na pfistupech Elvika, 2000 a
Saelensmindeho, 2004):
a) ZlepSeni zdravotniho stavu v dlsledku pravidelné fyzické aktivity u novych cyklistl
pravidelné jezdicich na kole (s vyuzitim kvantifikace nakladd nemoci — costs of illness);
b) Zmény v poltu a zavaznosti nehod spojenych s cyklisty (naklady nehod);
néklady emisi s vyuZitim metodiky ExternE);
d) Zmény ve vnimani pocitu nebezpeci na dopravnich komunikacich;
e) Zmény cestovniho Casu.

Podivejme se postupné na jednotlivé polozky.

Ad a): Zlepseni zdravotniho stavu v dasledku pravidelné fyzické aktivity u novych cyklistt
pravidelné jezdicich na kole.

Pozitivni dopad cyklistiky na umrtnost (morbiditu) a nemocnost (mortalitu) byl prokazan v fadé
studii. Napfiklad Andersen et al. (2000) dokumentuje 28% pokles miry umrtnosti u lidi, ktefi
pravidelné dojizdi na kole do prace. Nicméné tato studie nezahrnuje pfileZitostnou fyzickou
aktivitu a vysledky byly statisticky signifikantni jen pro muzZe. Barengo et al. (2004) zjistili
vyznamné snizeni vyskytu kardiovaskularnich nemoci a celkové umrtnosti u muzud a Zen, ktefi ve
volném Case méli alespon 15 minut fyzické aktivity. Podobné vysledky publikovali Hu et al.
(2004), ktefi dospéli k zavéru, ze pravidelna denni chliize nebo cyklistika do a z prace mize snizit
celkovou mortalitu a mortalitu v disledku kardiovaskularnich chorob u pacientl s cukrovkou typu
2. My vS§ak budeme vychazet predevSim z vysledku studie Cavilla a Davise (2003), ktefi odhadli
snizeni rizika umrti na kardiovaskularni onemocnéni 0 9 % (95% intervala spolehlivosti 2 — 16 %)
pro muze, ktefi vykazovali pravidlenou volnoCasovou fyzickou aktivitu a o 21 % (95% inverval
spolehlivosti 10 — 30 %) pro osoby, které uvadeély vysokou fyzickou aktivitu ve svém volném Case.
Tyto vysledky jsou jiz upravené o vlivy véku, BMI (body mass indexu), krevniho tlaku, hladinu
cholesterolu, vzdélani, koufeni a dokonce i o zplisob dojizdéni do prace.

BohuZel vSak neexistuji vé&rohodné epidemiologické studie zabyvajici se zavislosti mezi
pravidlenym pohybem (cyklistikou) a dopadem na umrtnost a nemocnost pro Ceskou republiku. Z
tohoto duvodu v nasich dalSich vypoctech predpokladame, ze pravidleny denni pohyb na kole
(zde vychazime jen z poctu osob nové pravidlené dojizdéjicich na kole do prace) povede ke
snizeni rizika umrti v dusledku kardiovaskularnich chorob o 9 %, jak uvadi ve své studii Cavill a
Davis (2003). Logika vypoctu snizeni spoleCenskych nakladl v disledku snizeni rizika amrti na
kardiovaskularni choroby u nové pravidelné dojizdgjicich osob v Plzni je nasledujici.

Mira umrtnosti na kardiovaskularni choroby (diagnézy 100-199) pro Plzerisky kraj je 513 osob na
100 tis. obyvatel (UZIS, 2001). Z vysledk(l odhadu potencidlni poptavky po cyklistice vyplyva, ze
pocet novych cyklisti dojizdéjicich na kole do prace pro striktni Uroven je 1.226. Pokles rizika
mortality tak odpovida 0,57 osob/rok. Hodnota statistického Zivota vyjadifena hodnotou
podminéného hodnoceni pro Ceskou republiku dosahuje hodnoty 18,52 mil. K& (Alberini et al.
2006). Odhadovany pokles spoleenskych naklad v dusledku snizené mortality tak dosahuje
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hodnoty 10,49 mil. K& za rok pro uroveri 2 (striktni) odhadu zmény poptavky. Pro celou dobu
kalkulované Zzivotnosti cyklostezky (25 let) pfedstavuji tyto naklady cistou sou€asnou hodnotu
122,2 mil. K¢.

Podobny postup jsme zvolili pro kvantifikaci morbidity. Svétova zdravotnicka organizace (WHO,
2002) udava nasledujici hodnoty pfinosu pravidiné fyzické aktivity v rozsahu minimalné 30 minut
denné: 50% snizeni rizika vzniku kardiovaskularnich chorob, diabetes (bez zavislosti na inzulinu)
a obezity; 30% snizeni rizika vzniku vysokého krevniho tlaku; pokles krevniho tlaku u osob
trpicich vysokym krevnim tlakem; pFispévek k zachovani kostni hmoty, a tedy ochrana pred
osteoporézou; zlepSeni rovnovahy, koordinace, pohyblivosti a vytrvalosti; narGst sebeucty,
shiZzeni mirné az stfedni urovné vysokého krevniho tlaku a zvy3eni vSeobecné psychické pohody.
Pro dalSi vypocty pfinosi budeme vychazet z této studie WHO (2002). K dispozici jsou vSak i
dalSi studie a analyzy. Napfiklad jiz zminéni Cavill s Davisem (2003) dospéli k zavéru, ze pokud
osoby, které pfevazné sedi, zacnou byt mirné fyzicky aktivitni, vede tento narUst fyzické aktivity k
9% snizeni srdec¢nich onemocnéni. Hillman, Boyd a Tuxworth (1999) uvadi, Ze riziko chorob
srdce je dvojnasobné pro fyzicky neaktivniho Clovéka ve srovnani s fyzicky aktivnim. Vysledky
experimentu téchto autori dale naznaduiji, ze vyznamnych pozitivnich dopadl na zlepSeni fyzické
kondice a pohody muze byt dosazeno i malym mnozstvim fyzické aktivity — zjevnych vysledk
bylo dosazeno jiz u osob, které jezdily na kole 30 km tydné.

Jak ukazuji vyzkumy provadéné v Ceské republice (napt. UZIS 2002), fyzicka aktivita mistnich
obyvatel je relativné mala — alespori nizkou miru fyzické aktivity uvadi jen okolo 41,3 % muzu a
56,0 % zen’. Mzeme tedy predpokladat, Ze jiz malé zvaseni fyzické aktivity maze mit vyznamny
dopady na zlepSeni zdravi a pohody obyvatel.

PFi kalkulaci pfinosu ze snizeni rizika onemocnéni v dusledku pravidelného pohybu odhadujeme
naklady nemoci (costs of illness), pro jejichz odhad pouzivame pfistup prevalence (ij.
odhadujeme naklady spojené s konkrétnim pfipadem béhem stanovené doby). Pfinosy opét
kalkulujeme pouze pro nové cyklisty pravidelné dojizdéjici na kole do prace (abychom zajistili, ze
ziskame pouze odhad poctu osob, které maji pravidleny pohyb min. 30 minut denné).

Pro vypocet srdecnich chorob vychazime z odhadu WHO (2002), které uvadi snizeni rizika tohto
onemocnéni o 50 %. Naklady kalkulujeme zvlast pro hospitalizované a ambulantné |éCené
pacienty. V okrese Plzen-mésto bylo na kariovaskularni choroby ambulantné léCeno 3.249
0sob/100,000 obyvatel a hospitalizovano 3.523 osob/100,000 obyvatel v roce 2004 (UZIS 2005)
— vySe rizika je zapsana v tabulce 58. Naklady nemoci zahrnuji naklady na lé&bu, léky, dalSi
vySetfeni a ztratu produktivity. Ztrata produktivity je odvozena od primérné mzdy v okrese Plzeri-
mésto a dosahuje vySe 18.686 K&/mésic. Kalkulované naklady nemoci shrnuje tabulka 59.
Vzhledem k tomu, Ze v nasi pfipadové studii okolo 20 osob bude tézit ze snizeného rizika
morbidity na kardiovaskularni choroby, celkova odhadovana vySe poklesu spoleCenskych
nakladl dosahuje 447 tis. K&/rok.

DalSi chorobou, u které epidemiologické studie prokazaly zavislost mezi nizSim rikem
onemocnéni a pravidelnym pohybem, je rakovina tlustého stfeva. Jak uvadi Cavill a Davis (2003),
fyzicka aktivita ma ochranny vliv pfed onemocnénim touto zavaznou chorobou. Riziko
onemocnéni se snizuje v priméru o 40 — 50 %. Ukazuje se, Ze fyzicka aktivita dale snizuje riziko
onemocnéni rakovinou prsou, a pravdépodobné i rakovinou plic, avSak evidence dokladajici tento
vztah neni konzistentni. Vzhledem k nedostatku hodnovérnych dat zahrnujeme do nasi analyzy
pouze rakovinu tlustého stfeva (diagnoza C18).

Tabulka 58 shrnuje riziko onemocnéni rakovinou tlustého stfeva u zkoumané plzeriské populace.

Tabulka 58: Riziko onemocnéni (morbidita) pro populaci Plzné-mésta

Nemoc ‘ Ambulantni lécba ‘ Hospitalizace

Pocet pfipadi na 100,000 obyv.

Koronarni choroby srdce 3249 3523

Rakovina tlustého streva* 915 132,9

Pozn.: *Pramér pro obyvatele CR®.
Zdroj: UZIS 2005

% Toto odpovida méné nez 5.000 MET/tyden (UZIS 2002).
® Tim, ze pouZijeme primérné hodnoty pro CR, nenadhodnotime nasi kalkulaci, protoze hodnoty
nemocnosti pro Plzen dosahuji vy$Sich hodnot, nez je pramér CR.
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Tabulka 59 pak zachycuje vySi kalkulovanych nakladd na ambulantni |éEbu a hospitalizaci.
Odhadované spolecenské prFinosy snizeni rizika morbidity z rakoviny tlustého stfeva je 122,9 tis.
Ke.

Fyzicka neaktivita je dale jednim z hlavnim rizikovych faktord onemocnéni cukrovkou typu 2 a dle
rdznych epidemiologickych studii zvySuje riziko tohoto onemocnéni o 33 — 50 % (Cavill a Davis,
2003). Z dlvodu “opatrnosti” a snahy nenadhodnotit nase odhady predpokladame v dalSich
kalkulacich, Ze se pouze u poloviny novych cyklistll pravidelné dojizdéjicich do prace snizi riziko
onemocnéni diabetem typu 2 o 33 % (podobné viz Saelensminde 2004). Naklady lécby
zachycuje nasledujici tabulka 59.

Tabulka 59: Kalkulované naklady nemoci

Nemoc Ambulantni lééba Hospitalizace
Naklady (v K&/rok/pacienta) Naklady lécby Naklady na léky | Naklady IéCby | Dalsi vySetfeni
Koronarni choroby srdce 3017 2900 17582 6136
Rakovina tlustého stieva 2005 22617 17582 6136
Diabetes typu 2 865 6709 - -

Zdroj: Vyro¢ni zpravy VZP, vlastni vypocty

V pfipadé kalkulaci nakladd nemoci u diabetu nezahrnujeme do nakladi nemoci ztratu
produktivity, a to z divodu nedostatku dat. Celkové pfinosy sniZeni rizika onemocnéni touto
nemoci u zahrnutych osob dosahuji hodnoty 167,8 tis. K& na rok.

Celkova vySe spolecenskych pfinost dosazenych snizenim miry morbidity a mortality v dusledku
pravidelné fyzické aktivity ¢ini v naSem pripadé pro celou délku zivotnosti projektu (25 let) vyse
8,6 mil. K&.

Snizeni poctu nehod spojenych s cyklisty

Tato polozka se velmi obtizné vyhdnocuje z divodu nedostatku dostatené prikaznych studii
vyjadfujicich vztah mezi vystavbou cyklistické infrastruktury a nehodovosti. Tyto dopady se
budou zfejmé velmi liSit podle mistni situace. Elvik (2000) vyhodnotil studie dopadl vystavby
oddélenych pfechodl na nehodovost a doSel k zavéru, Zze prechody pro chodce snizuji pocty
nehod o 80 % a pocet nehod pouze motorovych vozidel klesa o zhruba 10 %. Podle
Saelensmindeho (2004) sit péSich a cyklistickych tras s bezpecnymi pfechody snizuje riziko
dopravnich nehod spojenych s chodci a cyklisty.

Pro Ceskou republiku jsme neziskali z4dna srovnatelna data. Pro dal$i kalkulaci proto
predpokladame, ze v pfipadé vybudovani sité cyklistickych stezek v Plzni dojde k 10% snizeni
nehod spojenych s cyklisty a Ze nedojde ke zméné nehod u pouze motorovych vozidel.
Nasledujici tabulka podava prehled nehodovosti spojené s cyklisty v Plzni za rok 2005.

Tabulka 60: Statistika nehodovosti pro mésto Plzeii v roce 2005

rok 2005 pocet nehod | smrtelnd zranéni | t€Zkdzranéni| lehkd zranéni | hmotna Skoda (K<)
vSechny nehody 4200 7 11 448 150 437 600
7z toho s cyklisty 45 0 0 39 380 400
z toho na cyklostezce 0 0 0 0 0

Zdroj: Sprava verejného statku mésta Plzné, 2006

Pro kalkulaci dopad(i na zranéni pfi nehodach pouzivame hodnot, které uvadi Cyklostrategie CR
(2004): 200 tis. K& pro lehké zranéni. Vzhledem k tomu, Ze v Plzni v roce 2005 nedoslo k
zadnému téZzkému ani smrtelnému zranéni cyklisty, tyto naklady déle neuvaZujeme. Z naSich
predpokladd vychazi, Ze celkovy pokles nakladid nehod diky dokonéni sité cyklistické
infrastruktury povede k poklesu poctu nehod o 4 ro¢né s lehkymi zranénimi, coz vede ke
spole¢enskym pfinostim ve vysi 0,82 mil. K&/rok.

Zmény atmosférického znecisténi v disledku nizsi motorové dopravy
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Atmosférické znecidténi ma nepfiznivy dopad na lidské zdravi (napf. nemoci dychaci soustavy,
rakoviny a pred¢asna umrti). Dale vede ke Skodam na materidlech. Na regionalni urovni
zpusobuje znecisténi ovdusi z dopravy acidifikaci a globalné pfispiva ke zméné klimatu.

Pro kvantifikaci externich naklad(i pouzivame metodologii ExternE. Tato metodika aplikuje pfistup
analyzy faze drah dopadu, ktery umoziiuje analyzovat specifické dopady rGznych technologii v
dopravé v urcitém misté a Case. To je dulezité z toho dlivodu, Zze externi naklady zavisi na
podminkach lokality, ve kterych je posuzovana technologie provozovana.

Analyza drah dopad( sleduje cestu jednotlivych znecistujicich latek od mista, kde jsou latky
emitovany, az po dotCené receptory (obyvatelstvo, zemédélska produkce, lesni ekosystémy,
budovy atd.). V ramci této analyzy je zjisStovana zavislost mezi zvySenou koncentraci urcité
Skodliviny vyvolané napf. dopravou a vy3i dopadu na vybrany receptor. Tento dopad je poté
vyjadfen ve fyzickych jednotkach. Nasledné se provadi ekonomické ohodnoceni dopadl na
lidské zdravi, zemé&délskou produkci, budovy, materidly a ekosystémy.

Monetarni hodnoty atmosférického znecisténi jsou vyjadfeny pro emise NOx, NO,;, SO,
uhlovodiky, pevné Castice (PM10) a CO, a jejich dopad na lidské zdravi a pred€asna umrti.
Struktura vozového parku v Plzni byla pfevzata ze studie ATEM (2001), ktera shrnuje vysledky
scitani vozidel — mimo jiné i v Plzni - z roku 2001. Tyto Udaje shrnuje nasledujici tabulka.

Tabulka 61: Skladba motorovych vozidel v Plzni

Plzen — Nepomucka OA NA a autobusy | Motocykly [ Celkem
Pocet 8959 2339 23 11321
% 79 21 0,2 100

Zdroj: ATEM 2001

Strukturu osobnich vozidel podle emisnich charakteristik pro Plzen (dle vysledki ATEM) udava
nasledujici tabulka.

Tabulka 62: Struktura motorovych vozidel v Plzni dle emisnich charakteristik

N 83.01 | 83.02 83.03 | 83.04 83.05
Méné 15.04 15.04 83.00 EURO 1 EURO 2 EURO 3/4 EX Celkem
1034 1418 1375 943 1096 1903 562 280 57 8668
11,9 16,4 15,9 10,9 12,6 22 6,5 32 0,7 100

Zdroj: ATEM 2001
Kalkulované naklady emisi na vozo-kilometr pro rizna motorova vozidla zachycuje tabulka 63.

Tabulka 63: Externi naklady atmosférického zneéisténi osobnimi automobily, Ké/km (2004)

Ké/km NOx a NO, SO, Uhlovodiky PM10 CO, Celkem
Benzin, konvenéni 1,528 0,001 0,483 0,002 0,376 2,390
Benzin, EURO 1 0,283 0,002 0,025 0,001 0,376 0,686
Benzin, EURO 2 0,121 0,002 0,011 0,001 0,376 0,510
Nafta, konvenéni 0,556 0,001 0,013 0,333 0,376 1,279
Nafta, EURO 1 0,283 0,002 0,025 0,164 0,376 0,849
Nafta, EURO 2 0,121 0,002 0,011 0,079 0,376 0,588

Odhad nahrazenych km ujetych automobilem, které nové po vystavbé cyklistické infrastruktury
nahradi lidé jizdou na kole, je 12 tis. km za den. Celkova odhadovana Skoda zpusobena
atmosférickym znecisténim Plzné je cca 1.967 tis. K& za rok.

Naklady cestovniho ¢asu

Pfedpokladame, Ze pouzivani kola na cyklistickych komunikacich snizuje cestovni Cas ve
srovnani s jizdou na kole mimo vyznacené cyklostezky, avSak pouze zanedbatelné. Abychom
v8ak nenadhodnotili naSe odhady, pfedpoklddame — podobné jako Saelensminde (2004) - Ze
Cestovni ¢as téch, ktefi pfestoupi z automobilu na kolo, se podle nasich dat prodlouzi v priméru
0 21 minut. Pfedpokladame v8ak v souladu s ekonomickou teorii, Ze pokud se i pfesto rozhodne
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dotyény prestoupit na pomalejdi dopravni prostiedek, jeho

individualni pfinosy pfevazi

individualni naklady a prodlouZeni cestovniho ¢asu tudiZz nepfedstavuje spole€ensky naklad.
Podobna situace pak nastava — kdy pfinosy jsou jiz internalizovany jednotlivymi osobami — i u
snizeni vnimani nebezpeci na dopravnich komunikacich.

1.3.4 Citlivostni analyza

Naklady a pfinosy vystavby sité cyklistickych komunikaci v mésté Plzni jsou kalkulovany pro

nasledujici parametry:

- narust poétu cyklistt dojizd&jicich do prace z 6 %* na 8,3 %
- narust poCtu kilometrt ujetych na kole z 8 % na 9,9 %

- soucasna hodnota je vypogitana s vyuzitim diskontni miry 7 % (viz MD CR, 2004)
- délka zivotnosti investice 25 let (viz Saelensminde, 2004).

Pro ucely odhadu zmény poptavky po cyklistické dopravée za cely rok byly pfi agregaci z denniho

odhadu pfijaty nasledujici

predpoklady. Predpokladame,

ze

lidé ve stfedoevropskych

geografickych podminkach pouzivaji kolo pouze 6 mésicu v roce (pfiblizZné od dubna do zafi).
Toto obdobi pfedstavuje 128 pracovnich dni. Odhadujeme proto pfinosy vyvolané dvéma scénafi
zmény roéni poptavky. Prvni, tzv. neutralni scénaf, pfedpoklada, Ze pfislusna osoba nahradi
uvedené cesty ve vS8echny pracovni dny v pribéhu vySe zminéného obdobi roku. Druhy, tzv.
konzervativni scénar, pfedpoklada, Ze pfislusna osoba nahradi uvedené cesty pouze v poloviné
pracovnich dni (64 dni za rok).

Naklady a pfinosy kalkulované pro uroven 2 odhadu zmény poptavky (striktni) zachycuje

nasledujici tabulka.

Tabulka 64: CBA pro cyklistickou infrastrukturu v Plzni (v tis. K¢)

Polozky nakladu a pfinosu |

Neutralni scénar |

Konzervativni scénar

Dopady za rok

Prinosy cyklistické infrastruktury (sou¢asna hodnota)

Dopady na zdravi - morbidita 8.596,62 | PFedpokladame nezménény 20 osob
Nehody 9.533,10 14.299,65 4 nehody
Umrtnost - mortalita 122.201,78 61.100,89 0,57 osob
Znecisténi ovzdusi 22,93 9,94 | 122 tis. km/den

Vnimany pocit nebezpedi

Pfedpokladame nezménény

Predpokladame nezménény

Naklady cestovniho ¢asu

Pfedpokladame nezménény

Predpokladame nezménény

CELKOVE PRINOSY 140.354,43 75.410,47
Naklady cyklistické infrastruktury (souc¢asna hodnota)
Investi¢ni naklady 181.200,00 181.200,00 78 km
Naklady na udrzbu 8.053,33 8.053,33
— 5

Dafovy  faktor, — 20% 37.850,67 37.850,67 78 km
rozpoctovych nakladu

CELKOVE NAKLADY 227.104,00 227.104,00

Cisté benefit/costs ratio (B/C) | -0,62 -0,33

* Darovy faktor zohlednuje distorzni dopad dani na ekonomiku. Pocita se, pokud predpokladame financovani projektu z
vefejnych prostfedkd, tj. z vybranych dani.

Z téchto vysledk( vyplyva, Ze pokud je zména poptavky po cyklistické dopravé pocitana pro
uroven 2 (striktni), spole¢enské pfinosy nedosahnou vyse spolec¢enskych nakladu.

* Je dobré si uvédomit, Ze toto &islo vyjadfuje podil pouze na populaci, ktera pravidelné dojizdi do prace.
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Ziskany vysledek vSak ovliviiuje velka fada faktor(d. Pokud dojde k jejich zméné, mizeme jiz
ziskat i pozitivni cost/benefit ratio (C/B ratio), tj. analyzovany projekt se stava spoleCensky
pfinosnym. Hlavnimi faktory, které vysledky ovliviiuji a které jsou tudiz zahrnuty v citlivostni
analyze, jsou (1) investi¢ni naklady, (2) odhad zmény poptavky po cyklistice (pfisna vs. tolerantni
uroven), (3) zména pocCtu nehod a (4) diskontni sazba a doba zivotnosti projektu. Nyni se
podivame postupné na jednotlivé faktory.

Ad 1) Naklady vystavby cyklistické infrastruktury

Naklady vystavby cyklistické infrastruktury se pohybuji mezi 1 tis. a 2 tis. K&m? podle pouzitého
materialu, terénu, konstrukénich specifik atd. Velikost investi¢nich nakladl vSak vyznamné
ovliviiuje vysledky CBA. Pokud pouzijeme pro kalkulaci niz8i odhad, B/C ratio je -0,91, zatimco
pro vy$Si hodnotu investi¢nich nakladd dosahuje tento ukazatel hodnoty pouze -0,47. Tyto
vysledky zachycuje graf 19.

Graf 19: Dopady investi¢nich nakladl na vysledky CBA (striktni, neutralni a konzervativni
scénar, nizké, vysoké a priimérné naklady vystavby cyklistické infrastruktury)

Benefits (in mill. CZK)
150 I T ] T I T

- I Vorbidity
Lower| Costs Higher Costs ] Accidents Avergge Costs
100~ [ IMortality B
I Emissions

50— —

0 I
Neutral Conservative Neutral Conservative Neutral Conservative

Costs (in mill. CZK)

[ ] Capital costs
[ IMaintenance costs
I Tax-cost factor

-100

| |
Neutral Conservative Neutral Consenvative Neutral Conservative

-300

Benefits / Costs Ratio

0.21-

041 |
06— -

08 .

A | | | | | |
Neutral Conservative Neutral Conservative Neutral Conservative

Pozn.: Lower Costs = Nizké investiéni naklady; Higher Costs = Vysoké inveti¢ni naklady; Average Costs = Primérné
investi¢ni naklady; Benefits = Pfinosy; Costs = Naklady

Ad 2) Uroveri poptavky po cyklistice

Druhym vyznamnym faktorem, ktery ovliviiuje ziskané vysledky, je pouzitda uUroven odhadu
potencialni poptavky po cyklistické dopravé. Pokud pouZijeme tolerantni uroveri poptavky, Cisté
B/C ratio je 3,08 pro neutralni scénar a nizSi naklady vystavby a 1,59 pro stejnou poptavku, ale
vysoké investi¢ni naklady. Pokud pouzijeme tolerantni Uroven poptavky, sou€asna hodnota
pfinosu vzdy prevazi naklady s jedinou vyjimkou scénafe konzervativniho pro vysoké investi¢ni
naklady.

Tento scénar zachycuje graf 20.
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Graf 20: Dopady zvolené urovné poptavky na vysledky CBA (neutralni a konzervativni
scénar, nizké, vysoké a priimérné naklady vystavby cyklistické infrastruktury)
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Ad 3) Dopady na nehodovost

Dopad zlepSené cyklistické infrastruktury na bezpeénost cyklistli (pocet a zavaznost nehod) takeé
ovliviuje vysledky CBA. Pokud se pocet nehod snizi o 25 %, spoleCenské pfinosy cyklostezek se
rovnaji spoleCenskym nakladdm (pro nizké naklady a striktni Urovern poptavky). Nicméné v tomto
pfipadé pfinosy nikdy nepfesahnou naklady, pokud pfedpokladame minimalné primérné naklady
vystavby a striktni Groven poptavky.

Vliv miry snizeni nehodovosti na vysledky CBA zachycuje graf 21.

Graf 21: Dopady snizeni nehodovosti na vysledky CBA (neutralni a konzervativni scénar,
nizké, vysoké a primérné naklady vystavby cyklistické infrastruktury)
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Ad 4) Diskontni sazba a doba Zivotnosti projektu

Poslednimi diskutovanymi faktory jsou diskontni sazba a doba Zivotnosti projektu. zména
v distribuci pfinosil béhem Zzivotnosti projektu maze udélat projekt ziskovy. Napfiklad pokud
pouzijeme diskontni miru 5 %, Cisté B/C ratio dosahuje hodnoty 1,1 pro nizké investi¢ni naklady a
striktni Uroven poptavky. Pokud predpokladame velmi nizkou diskontni miru (blizkou nule),
projekt je ziskovy dokonce i pro pfedpoklad vysokych investi¢nich naklada.

Dopady diskontni sazby na vysledky CBA zachycuje nasledujici graf.

Graf 22: Dopady diskontni miry na vysledky CBA (neutralni a konzervativni scénar, nizké,
vysoké a priimérné naklady vystavby cyklistické infrastruktury)
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DalSim vyznamnym faktorem je doba Zivotnosti projektu (i kdyZ ne tak vyznamnym jako pouzita
diskontni mira). SpoleCenské naklady prevySi spoleCenské pfinosy projektu, pokud
predpokladdme dobu Zivotnosti projektu na 35 let (striktni drover poptavky, nizké investiéni
naklady). Vysledky opét zachycuje nasledujici graf.
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Graf 23: Dopady doby zivotnosti projektu na vysledky CBA (neutralni a konzervativni
scénar, nizké, vysoké a priimérné naklady vystavby cyklistické infrastruktury)
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