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Anotace

Diserta¢ni prace na téma: ,,Vykonnost spole¢nosti ve zvoleném odvétvi ve vztahu
K udrzitelnému rozvoji a spotfebé* je zaméfena na oblast vetejné osobni dopravy. Cilem
prace je zjistit, zda existuji rozdily ve vykonnosti ve vybranych meéstech zemi
Visegradské Ctyfky a nasledné identifikovat pficiny zjisténych rozdild. V ramci prvni
¢asti prace je predstavena metodika vyzkumu, nasleduje reSerSe zékladnich pojma a téz
jsou shrnuty vysledky systematické literarni reserSe pro specifikaci metod hodnoceni
vykonnosti ve veiejné osobni dopraveé. Vlastni vyzkum je rozdélen do Ctyt fazi, kdy
VvV ramci prvni faze vyzkumu je hodnocena vykonnost multikriterialnim modelem DEA
na zvolenych méstech Ceské republiky a Slovenska. V druhé fazi vyzkumu je pak
hodnocena vykonnost ve zvolenych méstech V4 té¢Z za pomoci modelu DEA, nasleduje
hodnoceni vykonnosti v zemich skupiny V4 v komparaci s nékterymi zemémi Evropské
unie. Posledni faze vlastniho vyzkumu je zaméfena na analyzu Casovych fad vybranych
ukazateli v zemich skupiny V4. Témito ukazateli jsou: vykonnost individualni
automobilové dopravy, vykonnost zelezni¢ni osobni dopravy, vykonnost autobusové
dopravy, tramvajové dopravy a metra. Jako dopliikové ukazatele jsou analyzovany emise
CO2 z dopravy a pocty dopravnich nehod se zranénim. Nasleduje shrnuti vysledki
vyzkumu ve vazbé na vyzkumné otazky. Posledni €ast prace je zaméfena na diskuzi
vysledkl. Tato kapitola je ¢lenéna tak, Ze jsou postupné diskutovany vysledky v ramci
jednotlivych fazi vyzkumu. Doplnény jsou téZ limitace vyzkumu a prognoéza budouciho

zaméteni vyzkumu. V zévéru prace jsou shrnuty zjisténé poznatky.

Kli¢ova slova: vykonnost, udrzitelnost, méfeni vykonnosti, vetejna osobni doprava



Annotation

The doctoral thesis titled "Performance of Companies in the Selected Industry in Relation
to Sustainable Development and Consumption™ focuses on the public transportation
sector. The aim of the thesis is to determine whether there are differences in performance
in selected cities of the Visegrad Group countries and subsequently identify the causes of
these differences. The first part of the thesis introduces the research methodology,
followed by a review of basic concepts and a summary of the results of systematic
literature review to specify methods for evaluating performance in public transportation.
The actual research is divided into four phases. In the first phase, performance
is evaluated using a multicriteria DEA model in selected cities of the Czech Republic and
Slovakia. In the second phase, performance in selected V4 cities is evaluated using the
DEA model, followed by an assessment of performance in V4 countries compared
to some European Union countries. The final phase of the research focuses on the analysis
of time series of selected indicators in V4 countries. These indicators include:
performance of individual car transportation, performance of railway passenger
transportation, performance of bus transportation, tram transportation, and metro
transportation. Supplementary indicators such as CO2 emissions from transportation and
the number of traffic accidents with injuries are also analyzed. The research results are
summarized in relation to the research questions. The last part of the thesis focuses
on discussing the results. This chapter is structured so that the results are discussed
gradually within each phase of the research. Limitations of the research and a forecast of
future research focus are also provided. Finally, the findings of the study are summarized.

Key words: performance, sustainability, performance measurement, public personal

transportation
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Uvod

Tématem této disertacni prace je ,,vykonnost spoleCnosti ve zvoleném odvétvi
ve vztahu K udrzZitelnému rozvoji a spotiebé“. Téma prace je tedy zaméfeno

na oblast vefejné osobni dopravy.

Jedna se o opomijenou oblast, ktera se ovSem predevSim v poslednich letech stava
aktualnim tématem S ohledem na zvySujici se dopravni zatéz v kontextu s rostoucim

poctem obyvatel predevsim ve méstech.

V této souvislosti je dilezité, aby vetejna doprava fungovala efektivné a byla schopna

zajistit pfepravu pro zvySujici se objem cestujicich bez zpozd'ovani.

Systém vefejné osobni dopravy ma sva specifika, jedna se o oblast s nedokonalou
konkurenci, ktera je ¢asto regulovana staitem. Z toho diivodu ma méfitelnost vykonnosti
této ¢innosti sva omezeni a pro hodnoceni vykonnosti je obtizné vyuzit obecnd kritéria

a metriky.

Vykonnost a efektivnost vetejné osobni dopravy se stava dilezitym tématem téz
sohledem na rostouci pozadavky Vv souvislosti s ochranou zivotniho prostiedi
a udrzitelnosti. Efektivné fungujici vefejna doprava muze prispét k redukci emisi
sklenikovych plynt, snizeni hustoty provozu a tim i ke zlepSeni kvality Zivota

v méstskych oblastech.

V dobg, kdy se stale vice lidi snazi snizovat uhlikovou stopu a dopady svého konani
na zivotni prostfedi, je dulezité, aby vefejna doprava byla rychla, efektivni a spolehliva

a aby mohla byt povazovana za redlnou alternativu k individualni doprave.

Vykonnost vetfejné osobni dopravy je kliCem pro zajisténi spolehlivé, efektivni
a ekologicky udrzitelné dopravy pro méstské i meziméstské oblasti a zahrnuje $irokou
Skalu faktoru, které tuto vykonnost ovliviiuji. Mezi tyto faktory je mozné zaradit cetnost
spoju, spolehlivost a dostupnost poskytovanych sluzeb, rychlost a pohodli cestovani

a samoziejme téz hospodarné vyuzivani vetejnych prostiedku.
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1 Metodika a cile disertacni prace

V této kapitole bude predstavena metodika a cile disertacni prace. V ramci kapitoly bude
nejdiive predstaven typ a model vyzkumu, nasledné¢ bude popsana preempiricka

a empirickd faze vyzkumu.

1.1 Typ a model vyzkumu

Navrh vyzkumu byl vytvoien dle zjednoduseného modelu vyzkumu, ktery dle (Punch,
2015) zduraziuje: ,,zacileni vyzkumu dle vyzkumnych otazek, ur¢eni dat potfebnych
pro zodpovézeni téchto otdzek, schéma vyzkumu ke sbéru a analyze dat a vyuziti dat
k zodpovézeni otazek. Punch (2015) dale uvadi, Ze planovani procesu vyzkumu zde urcuji

obecné otazky:

o Co?*=Jaké otdzky vyzkum pokusi zodpovédéet
o Jak?*=Jak vyzkum na otazky odpovi = metody vyzkumu

o Proc¢?“ = Zdavodnéni provedeni vyzkumu

Obr. 1: Zjednoduseny model vyzkumu

Jaka data
potFebujeme k
zodpovézeni

Literatura
Oblast X Téma Vyzkumné Desidn Shér W Analyza Odpovéd’
vyzkumu otazky ] 9 dat J dat na otazky

< Preempiricka faze vyzkumu >< Empiricka faze vyzkumu )\>

Zdroj: Punch (2015, s. 31), vlastni zpracovani

V ramci metodiky diserta¢ni prace bude postupovano dle uvedeného zjednoduseného
modelu vyzkumu (obr.1). Nejprve bude navrzena vyzkumna oblast a téma, nasledné

budou definovany vyzkumné otazky, nasledné navrzen design vyzkumu, sbér a analyza
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dat a nasledovat budou odpovédi na vyzkumné otazky. Metodika je v ramci dalSich

kapitol rozdélena na preempirickou a empirickou fazi vyzkumu.

1.2 Preempiricka faze vyzkumu

Do preempirické faze vyzkumu lze zafadit dle obrazku (obr. 1) definovani vyzkumné

oblasti, stanoveni vyzkumného tématu a stanoveni vyzkumnych otazek.

1.2.1 Vyzkumna oblast

Dle (Eger & Egerova, 2017) se vyzkumna oblast vymezuje stru¢né nékolika slovy, nékdy

pouze ur€itym pojmem.

Vyzkumnou oblasti disertacni prace je vykonnost v sektoru veiejné osobni dopravy.

1.2.2 Vyzkumné téma, ucel a cil vyzkumu

Vyzkumné téma je dle (Eger & Egerova, 2017) konkrétnéjsi nez vyzkumna oblast, opét
muze byt vymezeno struéné. Vyzkumnym tématem disertacni prace je vykonnost veiejné
osobni dopravy a jeji méieni v zemich skupiny Visegrddské étyiky.

Ugelem vyzkumu je pfispét vhodnym hodnocenim vykonnosti vefejné osobni dopravy
K jejimu zefektivnéni.

Cilem vyzkumu je zjistit, zda existuji rozdily ve vykonnosti ve vybranych méstech zemi
Visegradské ¢tyrky a nasledné identifikovat pficiny zjisténych rozdilt.

Pro dosazeni cile bude postupovano v nésledujicich krocich:

e nejdiive bude vytvoien model/soustava metrik pro hodnoceni vykonnosti vetejné
osobni dopravy,

e vytvofeny model bude aplikovan na konkrétni podniky a bude zhodnocena
vykonnost vetejné osobni dopravy ve vybranych méstech/regionech zemi
Visegradské ctyiky,

e nasledné budou zjiStény rozdily ve vykonnosti a poté identifikovany pficiny

zjisténych rozdila.
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1.2.3

Prehled literatury

Piehled literatury bude dle (Punch, 2015) piedstaven obecné ve formé povahy a rozsahu.

Jedna se o nasledujici obecny pichled literatury:

1.2.4

odborna literatura z oblasti zkoumajici méteni a fizeni vykonnosti podnikd,
odborna literatura z oblasti zkoumajici vykonnost ve vztahu k udrzitelnosti,
odborna literatura z oblasti zpracovani kvantitativnich vyzkumi, statistické
metody,

vyro¢ni zpravy dopravnich spolecnosti, dostupna data z internetovych stranek
spole¢nosti,

statistické ro¢enky Sdruzeni dopravnich podnikii,

statisticka data Ministerstva dopravy CR, Ministerstva Zivotniho prostiedi CR,
Ceského statistického ufadu,

statistické udaje ze stranek Evropské komise, napf.: Statistical pocketbook 2020 /
Mobility and Transport (europa.eu), dale: Energy, transport and environment
statistics, Publications Office of the European Union, 2020,

svétova statistika hustoty silnicniho provozu — TomTom Traffic Index
(https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index),

svetoveé statistické tidaje o emisich COo,

plan  jednotného  evropského  dopravniho  prostoru 0  Vytvofeni
konkurenceschopného dopravniho systému G¢inné vyuzivajiciho zdroje (tzv. Bila
kniha o dopravé, 2011),

zékony a souvisejici pravni normy — Ceska republika, dalsi zemé skupiny V4,
zakony a souvisejici pravni normy — Evropska unie,

odborné ¢lanky — databaze Web of Science, Scopus.

Vyzkumné otazky

V této kapitole je uveden piehled vyzkumnych otazek, které vyplynuly z formulovanych

cilti prace a budou v dal§im textu komentovany.

Obecné vyvzkumné otazky:

A. Jaky zvolit metodicky model pro hodnoceni vykonnosti vetejné osobni dopravy?

14



B. Jak prostfednictvim zvoleného modelu zhodnotit vykonnost vefejné osobni
dopravy ve zvolenych méstech Visegradské ctyrky?

C. Jak zhodnotit vefejnou osobni dopravu za tizemni celky zemi Visegradské ctyrky?

Specifické vyzkumné otazky:

V nésledujicich tabulkdch jsou uvedeny specifické vyzkumné otdzky k jednotlivym

obecnym vyzkumnym otazkam podle potadi obecnych vyzkumnych otazek.

V tabulce ¢. 1 jsou uvedeny specifické vyzkumné otazky rozvadéjici prvni obecnou
vyzkumnou otazku — A. Jaky zvolit metodicky model pro hodnoceni vykonnosti vetejné

osobni dopravy?

Tab. 1: Specifické vyzkumné otazky k obecné vyzkumné otazce A

Poradi Formulace vyzkumné otazky

Al. Jaké modely a méftitka se vyskytuji pro méteni vykonnosti vefejné osobni
dopravy u jinych autort?

A2 Pro¢ autofi jinych studii zvolili pro hodnoceni vykonnosti pravé tento
model?

A3. V jakém vyznamu jini autofi vnimaji pojem vykonnost?

A4, Jakéd omezeni vyzkumu pro pouziti uvedeného modelu autoti uvedli?

A5. Na jakou regiondlni oblast se autofi vyzkumu jinych studii zaméfili?

AG6. Jaké parametry autofi jinych studii zvolili pro hodnoceni vykonnosti

a jakym zplsobem parametry zjist'ovali?

AT. Jaké analytické nastroje vyuzili autofi pro vyhodnoceni vyzkumu?

A8. Jaka kritéria budou rozhodujici pro konstrukci modelu pro hodnoceni
vykonnosti?

A9. Bude zvoleny model vhodny pro hodnoceni udrzitelné vykonnosti?

Al0. Jaké zvolit parametry vstupujici do modelu a jak tyto parametry
kvantifikovat?

All. Jakymi argumenty Ize obhdjit zvoleny model a soustavu parametri?

Al2. Jak verifikovat model a jak ovétit jeho vyuzitelnost?

Zdroj: vlastni zpracovani
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V tabulce €. 2 jsou uvedeny specifické vyzkumné otazky rozvadéjici obecnou vyzkumnou
otazku — B. Jak prostiednictvim vhodného modelu zhodnotit vykonnost vefejné osobni

dopravy ve vybranych méstech zemi Visegradské ctyrky?

Tab. 2: Specifické vyzkumné otazky k obecné vyzkumné otazce B

Poradi Formulace vyzkumné otazky

Bl. Jakym zptisobem vybrat mésta Vv regionech zemi V4 pro zhodnoceni
vykonnosti veiejné osobni dopravy?

B2. Jakym zplisobem stanovit hodnoty pro parametry do modelu a jak tyto
parametry kvantifikovat?

B3. Zajaké obdobi parametry stanovit a v jakém obdobi vykonnost vyhodnotit?

B4. Jaké zvolit analytické néstroje pro vyhodnoceni vyzkumu?

BS5. Jak syntetizovat a komparovat zjisténé vysledky?

Zdroj: vlastni zpracovani

V tabulce €. 3 jsou uvedeny specifické vyzkumné otazky rozvadéjici obecnou vyzkumnou
otazku — C. Jak zhodnotit vefejnou osobni dopravu za izemni celky zemi Visegradské
Ctytky?

Tab. 3: Specifické vyzkumné otazky k obecné vyzkumné otazce C

Poradi Formulace vyzkumné otazky

C1. Jaké vhodné parametry zvolit pro vyhodnoceni vykonnosti vefejné osobni
dopravy pro regiony zemi V4?

C2. Jak tyto parametry kvantifikovat a v jakych ¢asovych fadach je zjistovat?
Cs3. Jakym zplisobem vyhodnotit ¢asové fady dil¢ich parametri?
C4. Bude mozné vyuzit pro vyhodnoceni celkové vykonnosti téz sestaveny

model a pro¢?

Cs. Bude nutné provést tpravy modelu pro hodnoceni vykonnosti nebo nebude
mozné model vyuzit?

C6. Bude mozné nalézt jiny néstroj pro vyhodnoceni celkové vykonnosti?

Zdroj: vlastni zpracovani
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1.3 Empiricka faze vyzkumu

V ramci empirické faze vyzkumu bude definovéan design vyzkumu, pfedstaven zptisob

sbéru dat a jejich analyza.

1.3.1 Design vyzkumu

Co se tyka typu vyzkumu, je mozné vyzkum oznacit ¢asteén¢ za explorativni, ktery
povede k hledani nového tématu (vytvoreni vhodného metodického modelu pro méfeni
vykonnosti). Vzhledem k tomu, Ze v ramci vyzkumnych otazek jsou definovany téz
vyzkumné otdzky hledajici odpovédi na otdzky typu ,,Pro¢?*, je mozné oznacit vyzkum

téz jako Castecné za explanacni.

Bude se jednat o smiSeny vyzkum, ktery bude proveden sekven¢nim zptisobem (obr. 2).

Obr. 2: Explorativni sekven¢ni design
Kvalitativni

sbér dat a
analyzy

Kvantitativni
sbér dat a

Vytvoreni Intepretace

podkladl pro

Zdroj: Eger & Egerova (2015, str. 83)

Kvalitativni vvzkum (pilif 1)

Faze 1 — Systematicka literarni reSersSe

Bude provedena systematicka literarni reSerSe v databazich Web of Science a Scopus, kde
budou na zdkladé vhodné zvolenych klicovych slov vyhledany vyuZivané modely,
metriky a parametry pro hodnoceni vykonnosti v oblasti vefejné osobni dopravy.
Z vyhledanych c¢lankti bude proveden kvalitativni vybér, ktery bude poté analyzovan
a vyhodnocen za vyuziti vhodnych metod. V ramci této faze vyzkumu budou hledany

odpovédi na specifické vyzkumné otazky Al az AG.
Faze 2 — Konstrukce vlastniho modelu pro hodnoceni vykonnosti

Na zakladé zkuSenosti jinych autorti bude provedena konstrukce vlastniho modelu
pro hodnoceni vykonnosti v sektoru vetejné osobni dopravy, parametry budou voleny téz

s ohledem na zku$enosti jinych autort s pfihlédnutim k moznostem jejich kvantifikace.
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V ramci této faze vyzkumu budou hledany odpovédi na specifické vyzkumné otazky A8

az A12.

Kvantitativni vvzkum (pilir 2)

Faze 1 - Vyhodnoceni vykonnosti vefejné osobni dopravy ve vybranych méstech

zemi skupiny V4

Vytvofeny model bude vyuzit pro vyhodnoceni vykonnosti vefejné osobni dopravy
ve vybranych méstech Ceské republiky, Slovenska, Polska a Madarska za vyuziti

vytvofeného modelu pro hodnoceni vykonnosti.

Podniky zatazené do vyzkumu budou identifikovany prostfednictvim databaze ORBIS
na zéklad¢ zvolené vyhledavaci strategie, kde kritériem bude klasifikace ¢innosti dle
NACE, zvoleny region a velikost spole€nosti (vyfazeny budou malé podniky). V ramci
databaze ORBIS jsou podniky kategorizovany podle velikosti na podniky velmi velké
(VL), velké (L), stfedni (M) a malé (S). Pro zaclenéni do kategorie musi podnik splnit

alesponi jedno z kritérii uvedenych v tabulce €. 4.

Tab. 4: Kategorizace podnikt podle velikosti dle databaze ORBIS

Provozni Pocet
Kategorie podniku vynosy! Celkova aktiva zaméstnanci
Velmi velké podniky (VL) > 100 mil. EUR| >200 mil. EUR > 1000
Velké podniky (L) >10mil. EUR| >20 mil. EUR > 150
Stredni podniky (M) > 1 mil. EUR >2 mil. EUR > 15
Malé podniky (S) pokud nejsou zahrnuty do jiné kategorie

Zdroj: Metodika k databazi ORBIS

Proces strategie vyhledavani je dale ptredstaven na obrazku 3. V databazi ORBIS bylo
identifikovano na zaklad¢ zvolené vyhledavaci strategie celkem 409 podnikatelskych

subjektl ptsobicich v zemich V4 v sektoru vefejné osobni dopravy.

! Jedna se o pravidelné vynosy, které jsou pod kontrolou ti¢etni jednotky.
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Obr. 3: Strategie vyhledavani podnikii v databazi ORBIS

[ Kritéria vyhledavani }

Status Aktivni spolec¢nosti

Vybér podnikd
(pocet)

NACE 491 - Osobni Zelezni¢ni

Klasifikace doprava, meziméstska,
NACE NACE 4931 -méstska a meziméstka ——»

osobni pozemni doprava

\—/—\

(%
o

Ceska republika, Slovensko, Polsko,
Region/Zemé Madarsko e e

m

Y

Velikost
spole¢nosti

Velmi velké, velké a stiedni

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé databaze ORBIS

Ze zékladni kategorizace vybraného vzorku podniki je zfejmé, ze nejvice podnikil spada
do kategorie stiedné velkych podnikt a z hlediska regionu je nejvice podnikii z Polska.

Tato zakladni kategorizace je predstavena na obrazku 4.

Obr. 4: Zakladni kategorizace vybraného vzorku podniki (tdaje v poctu podnikii)

Kategorizace dle velikosti podniku Kategorizace dle regionu

25
m Stiedni podniky m Ceska republika

(M)

m Velké podniky (L) Madarsko
Velmi velké ® Polsko
podniky (VL) m Slovensko

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé databaze ORBIS

V ramci této faze vyzkumu budou hledany odpovédi na vyzkumné otazky Bl az B5.
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Faze 2 — Zkoumani ¢asovych rad ukazateli regiont zemi skupiny V4

Dale budou zkoumany casové fady zvolenych ukazateli souvisejicich s vefejnou osobni
dopravou za tzemni celky Visegradské ¢tyfky v souvislosti s celostatné dostupnymi
parametry zvefejiilovanymi v ramci dostupnych statistik. V ramci této faze vyzkumu

budou hledany odpovédi na specifické vyzkumné otazky C1 az C6.

Interpretace vvsledka

Pro interpretaci vysledki budou vyuzity predevSim metody indukce, dedukce

a komparace.

1.3.2 Sbér dat

Sbér dat pro kvalitativni analyzu probéhne vybérem ¢lanku z databazi na zakladé
vhodné zvolenych kli¢ovych slov a dal§ich omezujicich kritérii (databaze Web of Science

a Scopus).

Sbér dat pro kvantitativni analyzu probéhne metodou studia dokumenti (tj. vyro¢nich
zprav zkoumanych dopravnich spolecnosti, pfipadné dalSich dostupnych firemnich

materialtl, materiall statistickych uradu a statistickych rocenek Evropské komise).

Reichel (2009) uvadi, Ze v nékterych odbornych pramenech se metoda: ,,Studium
dokumenti* a metoda ,,Pozorovani“ vzajemné prolinaji a neni jednoznacna definice,
v jakych ptipadech se jedna o pozorovani a kdy jde o studium dokumentli. Vyznamnym
aspektem studia dokumentt je ,,sledovat u zkoumanych objektl rozsahlé i minulé ¢asové
fici, Ze v ramci disertacni prace dojde ke sledovani urcité ¢asové fady a metodu Setfeni

Ize oznacdit za studium dokumentd.

1.3.3 Analyza dat

Kvalitativni vvzkum — systematicka literarni reSerse

Pro analyzu dat z kvalitativniho vyzkumu bude pouzZita metanalyza dat ve struktuie

metody Prisma.

20



Metoda Prisma je systematickd metoda reserSe literatury, ktera se sklada z nasledujicich
kroki uvedenych na obrazku (obr.5): identifikace zaznami, promitnuti (screening),
posouzeni zpusobilosti a zafazeni do vyzkumu. Tyto Ctyii kroky jsou navrzeny tak, aby
vyzkumnici mohli najit nejrelevantnéjsi ¢lanky ke studovanému tématu. Vystupem této
metody je databaze relevantnich c¢lankd, které jsou pfipraveny pro dalSi analyzu

(Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses, 2021).

Obr. 5: PRISMA 2020 — vyvojovy diagram pro vytvofeni nové systematické reserse

Identifikace studii prostfednictvim databazi a re@

z jinych dlvodt)

8 Zaznamy odstranéné pred identifikaci
g Zaznamy (duplicitni zaznamy, zaznamy

= identifikované z » Oznaené automatizacnimi nastroji
‘S’ databazi a registr(i jako nezpiisobilé, zdznamy ostranéné
°

Zaznamy provéiené

v

Zaznamy vyloucené

v

Zaznamy uréené pro
vyhledavani

v

Zaznamy posouzené
z hlediska >
zplsobilosti

'

Zaznamy neziskané

Zaznamy vyloucené (uvedeni
dlvodu)

(Screening (promitnuti))
v

Zaznamy zahrnuté do
vyzkumu, zpravy o
zahrnutych studiich

o
T 3
s E
= 3
ES
| S
N

Zdroj: (Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses, 2021), vlastni zpracovani

Pro dalsi analyzu ziskanych zdznami budou vyuzity vhodné statistické nastroje.

Kvantitativni vvzkum

Pro analyzu dat ziskanych kvantitativnim vyzkumem bude vyuzit analyticky nastroj

pro ureny model.
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V piipad¢ vyuziti modelu DEA (vice v kapitole 2.4.1) budou feSeny ulohy linearniho

programovani za pomoci zvoleného analytického nastroje.
Ulohy linearniho programovani — priklady analytickych nastroji:

* Optimalizad¢ni feSitel obsazeny v MS Excel - vyzaduje pomérn€ pracnou piipravu

vstupnich dat a vzorct,

+ Samostatné programy (napt. LINGO 8.0, MPL for Windows 4.2, Frontier

Analyst).
(Jablonsky & Dlouhy, 2004)

Analytické nastroje pro analyzu ¢asovych rad

Pro druhou fazi kvantitativniho vyzkumu budou vyuzity analytické nastroje pro analyzu
¢asovych tad. Hodnoty ukazatelti pro ¢asové fady budou ziskavany ze statistickych
rogenek dopravy Eurostat, v ramci kterych jsou dostupné data od roku 1995. Casové fady
ukazatelti budou usporadany do tabulek MS Excel a nésledn¢ budou data analyzovana

za pomoci SW Statistica.
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2 Zakladni pojmy a jejich vymezeni

V ramci kapitoly jsou vymezeny zékladni pojmy souvisejici s problematikou méieni
vykonnosti. Nejdiive je definovan pojem vykonnost a pojem udrzitelnost, nasleduje
kapitola vénovana méfeni vykonnosti a poté kapitola, kde jsou ptestaveny vysledky

systematické literarni reserse.

2.1 Pojem vykonnost

V nejobecnéjsi podobé je pojem vykonnost podniku vyuzivan v souvislosti s vymezenim
samotné podstaty existence podniku a jeho Gispé$nosti a schopnosti pieziti v budoucnosti
(Fibirova & Soljakova, 2005). Vykonnost je mira dosahovanych vysledki jednotlivci,
skupinami, organizaci i jejimi procesy (Nenadal, 2004). Vykonnost je mozné téz
definovat jako ,,schopnost firmy co nejlépe zhodnotit investice vlozené do jeho
podnikatelskych aktivit“ (Sulak & Vacik, 2005). Podle autorii (Faltejskova et al., 2016)
lze vykonnost podniku nejpiesnéji definovat jako uspéch na trhu, schopnost uspét
v konkurenci a najit moznost dalSiho ristu v neustidle se ménicim nestabilnim
podnikatelském prostiedi. Autofi (Kocmanova et al., 2013) charakterizuji vykonnost jako
systém méteni souboru ukazateldi pouzivanych pro kvantifikaci efektivity a efektivnosti
riznych ¢innosti.

Wagner (2009) rozlisuje dvé zakladni dimenze vykonnosti. Prvni dimenze ukazuje
vykonnost ve smyslu volby ¢innosti, kterou uskuteciiujeme, coz znamena ,,délat spravné
véci k dosazeni cile”. Tuto dimenzi oznacuje jako efektivnost. Druha dimenze ukazuje
vykonnost ve smyslu zptsobu, jakym uskutecniujeme ¢innost, coz znamena ,,délat véci
spravné”. Tuto dimenzi oznaduje jako uéinnost. Kiseldkova & Soltés (2017) definuiji,
ze efektivita ma dvé stranky. Jednak jako hospodarnost a jeji vztah vystupt ke vstuptim.
Druhou strankou je ucelnost neboli uzite¢nost a vztah vystupt k rozsahu a struktute trhu.
Téz Mouzas (2006) uvadi, ze ucinnost a efektivita jsou Gstfednimi pojmy pouzivanymi
pii hodnoceni a méfeni vykonnosti organizaci a autor ilustruje termin efektivity jako
»schopnost spolecnosti generovat udrzitelny rust zisku“. Hu & Liu (2018) hodnoti
celkovou vykonnost ¢inského stavebniho primyslu ve dvou dimenzich — uc¢innosti
a efektivity. Kumar & Gulati (2009) hodnoti vykonnost indickych bank a v ramci

hodnoceni celkové vykonnosti zvazuji aspekty uéinnosti a efektivity, problematiku pak
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roz§ifuji o tieti dimenzi hospodarnosti. Téz Zizka (2017) hovoii o tfech dimenzich
vykonnosti vV méfitku hospodarnosti, i¢innosti a icelnosti. Dale hovoiti o zaclenéni ¢tvrté
dimenze vykonnosti, tzv. integrace etiky a konstatuje, ze z praktického hlediska je métreni
etického rozméru vykonnosti velmi komplikované z hlediska definovani vhodnych
ukazatell, tak z hlediska ziskévani relevantnich dat od firem. Podle pocate¢nich pismen
kazdého rozméru pak oznacuje integralni model hodnoceni funkéni zptisobilosti jako

3E nebo 4E (podle poctu rozméra).

Autoti (Davis et al., 2013) hodnotici vykonnost sektoru vefejnych nemocnic aplikovali
pro hodnoceni vykonnosti trojrozmérnou matici a definovali efektivitu v méfitku

ucelnosti (effectiveness), Gcinnosti (efficiency) a spravedlnosti (equity).

Mezinarodni organizace nejvysSich kontrolnich instituci (International Organization
of Supreme Audit Institutions — INTOSAI) vymezuje vykonnost téz ve tfech Grovnich.
Ovsem misto méfitka spravedlnosti (equity) zafazuje méfitko hospodarnosti (economy).
Konkrétné je tak uvedeno v ramci zasad auditu vykonnosti (ISSAI 300), kde instituce
uvadi, Ze pfi posuzovani vykonnosti je nutné zvazovat zadsadu hospodarnosti (economy),
zasadu ucinnosti (efficiency) a zasadu ucelnosti nebo-li efektivnosti (effectiveness)
(Austria, 1999).

Jednotlivé zasady pak blize definuje takto:

e Hospodarnost definuje jako minimalizaci nakladi na zdroje. Pouzité zdroje by
mély byt k dispozici v¢as, v pfiméfeném mnozstvi a kvalité a za nejlepsi cenu.

e Ucinnost se tyka plnéni stanovenych cilii a dosaZeni zamyslenych vysledki.
Vychazi ztoho, ze organizace neprodukuje zbytecné, nepozadované nebo
nedulezité produkty ¢i jiné uZitky.

o Efektivnost (i¢elnost) znamena vytézit maximum z dostupnych zdroji. Zabyva
se vztahem mezi pouzitymi zdroji a dodanymi vystupy z hlediska mnozstvi,

kvality a nacasovani (Austria, 1999).

Stejny princip 3E (Economy, Efficiency, Effectiveness) je casto spojovan s vykonnosti
ve vefejné spraveé a tento pojem je zakotven piimo v Zakoné o finanéni kontrole. Tento
zakon (§ 25 odst. 2 pism. e) vyslovné stanovuje zajistit ,,hospodarné, efektivni a Gcelné

nakladani vefejnych prostfedki. (Ceska republika, 2001)
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Téz Vodakova (2013) dava do souvislosti ekonomické fizeni vefejného sektoru
s ekonomickymi kategoriemi hospodarnosti, t¢innosti a G¢elnosti - s tzv. konceptem 3E.
Dale pak uvadi, ze u efektivnosti se posuzuje, zda mezi pouzitymi zdroji a dosazenymi
vystupy a vysledky existuje nejlepsi vztah, pokud jde o kvantitu, kvalitu a ¢as. Ugelnosti
hodnoti miru naplnéni riznych typt cilti a smyslem hodnoceni hospodérnosti je stanovit,
zda byly k dosazeni cilti zvoleny nejvhodnéjsi vstupy za nizké naklady. Autorka dale
uvadi, ze ekonomické fizeni je mozné chapat jako systém pro planovani a hodnoceni
ekonomické efektivnosti. Pojem vykonnost a efektivnost ve vefejném sektoru se v jejim

podani tak stava jistym synonymem.

Obr. 6: Vzajemné propojeni mezi hospodarnosti, G¢innosti a ucelnosti

Postupy

Vysledky
(¢eho bylo dosazeno
prostrednictvim sluzby)

A T A

Uéinnost

Vstupy Vystupy
(materialni, personalni) (poskytnuté sluzby)

A4

Hospodarnost Ucelnost

(pofizovani prostredkd
pozadované kvality za
minimalni naklady)

(ziskavani maximalniho
poméru mezi vstupy a
vystupy (finanéni,
materialni, personalni)

(zajisténi dosazeni
maximalniho kone¢ného
efektu vzhledem ke
vstuplm a vystuptim)

Zdroj: Vodakova (2013, str. 94)

Zuvedené deskripce je mozné vyvozovat nasledujici zavéry. Autofi, ktefi vnimaji
vykonnost podniku v nékolika dimenzich, se v rdmci jedné dimenze vykonnosti zmifnuji
o efektivnosti. OvSem bylo zde i prezentovano, ze toto ¢lenéni pochazi z principu

vymezeni vykonnosti na 3E souvisejici piedev§im s vefejnym sektorem.

V ramci diserta¢ni prace bude vykonnost v sektoru verejné osobni dopravy chapana
pravé vdimenzich 3E (Economy, Efficiency, Effectiveness), tj. v dimenzich
hospodarnosti, u¢innosti a ucelnosti. Z toho vyplyva, Ze vykonnost bude zahrnovat

A

v jednom z méritek téz efektivnost.
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2.2 Pojem udrzitelnost

Udrzitelnost ma své kofeny v Sir§im konceptu udrzitelného rozvoje. (Kocmanova et al.,
2013) a Svétova komise pro zivotni prostiedi ji definovala jako: ,, hospodarsky rozvoj,
ktery uspokojuje potreby pritomnosti, aniz by oslaboval moznosti budoucich generact
napliovat jejich viastni potreby “ (Nase spolecnd budoucnost, 1991). V ramci definice
pak identifikuje tii pilife: ekonomicky — ekologicky — socidlni (Nase spolecnd

budoucnost, 1991).

Podle zakona ¢. 17/1992 Sb. 0 zivotnim prostiedi ,,trvale udrZitelny rozvoj spolecnosti je
takovy rozvoj, ktery soucasnym i budoucim generacim zachovava moznost uspokojovat
jejich zdakladni Zivotni potieby, a pritom nesNizuje rozmanitost prirody a zachovava

prirozené funkce ekosystémii.* (Ceska republika, 1992)

V ramci definice udrzitelného rozvoje, pak Svétova komise pro zivotni prostiedi (Nase

spolecnd budoucnost, 1991) identifikuje tii pilife: ekonomicky, ekologicky a socialni.

Mezticky (2005) fika, ze mezi environmentalnim, ekonomickym a socialnim pilifem
existuje nejasna vazba, kdy se v praxi dostavaji do rozporu. Neni naptiklad zcela jasné,
jaka mira ristu ekonomiky, konkurenceschopnosti ¢i jakd mira nezaméstnanosti je

udrzitelna.

Sasek & Vacik (2011) uvadgji, ze trvale udrzitelny rozvoj je zalozen na integraci

a rovnovaze cili ekonomickych, socialnich a ekologickych.

Krause (2019) uvadi, ze pti sledovani hospodatského a socialniho rozvoje musi byt bran
ohled na podminky udrZitelnosti ve vSech zemich, pficemZ tyto zem& mohou byt
rozvinuté nebo rozvijejici se, centraln€ planované nebo trzné orientované. Jako obecnou
zéasadu udrzitelného rozvoje pak zmiiiuje snahu o rovnovdhu mezi idedly humanismu
a ochranou mimolidské ptirody, preference dlouhodobého hlediska pied kratkodobym

ziskem, pokoru a uctu pted tim, co vzniklo bez nasi zasluhy.

Udrzitelnost podniku je pak chépana jako piistup v podnikani vytvaret dlouhodobé
hodnoty pro vlastniky pfijetim pftilezitosti a fizeni rizik vyplyvajicich z ekonomického,

environmentalniho a socialniho vyvoje (Kocmanova et al., 2013).

26



Organizace, které prosazuji mySlenku dlouhodobé udrzitelného rozvoje jako soucast
svych podnikatelskych aktivit, se pokouseji integrovat environmentélni aspekt do vsech

urovni fizeni (Kulhavy, 2012).

Hyrslova (2009) uvadi divody, pro¢ mtize byt prosazeni koncepce udrzitelného rozvoje
do cinnosti podniku vyhodné. Mize dojit ke zlepSeni ekonomicko-environmentalni
ucinnosti technologickych procest, snizi se negativni dopady na Zivotni prostiedi, podnik
muzZze svoje aktivity v ramci udrzitelného rozvoje vyuzit marketingové, u zaméstnancu se
posili vztah k podniku, coz se mize promitnout do lepsi ekonomické vykonnosti, podnik

je celkové atraktivnéjsi pro poskytovatele kapitalu a partnery.

Meziicky (2005) zmifiuje tfi pfistupy, kterymi je mozné ptenést teorii udrzitelného

rozvoje do reality:

e zapracovani principii a vychodisek udrzitelného rozvoje do sektorovych politik
a plant,
e zpracovani nadresortnich narodnich ¢i mezinarodnich strategii udrZzitelného
rozvoje,
e prosazeni udrzitelného rozvoje na mistni trovni.
Vsechny tfi pfistupy vyzaduji zmapovani soucasného stavu a vymezeni limitd a cilt
udrzitelného rozvoje.
Autofi (Kocmanova et al., 2013) téZ uvadéji, ze udrzitelnost je podnikova strategie, ktera
sleduje dlouhodoby podnikovy rust, efektivnost, vykonnost a konkurenceschopnost

podniku zahrnutim environmentalnich, socidlnich a ekonomickych aspektl

do podnikového fizeni.
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Vztahy mezi udrzitelnosti a vykonnosti a i¢innosti jsou znazornény na obrazku (obr.7):

Obr. 7: Struktura udrzitelnosti podniku

Ekonomicka
ucinnost

Eco-efektivhost

Socio-efektivhost
t
co-vzdélanosgb{ Socialni uc¢innost 1

Environmentalni
ucinnost

Zdroj: Kocmanova et al. (2013, str. 15)

2.2.1 Udrzitelnost v dopravé

Dle (Centrum dopravniho vyzkumu, 2007) lze vramci problematiky udrzitelnosti

v doprave chépat tyto tii pilife nasledovné:

* ekonomicky — provadét dopravu s co nejmensimi (spoleCenskymi) naklady,

» ckologicky — provadét dopravu tak, aby okolnimu prostfedi Skodila co mozna
nejméng,

* socialni — provadét dopravu tak, aby spolecnosti pfinaSela maximalni mozZné
efekty (uspokojovani potieb, zaméstnanost) pfi minimalizaci negativnich vlivi

na ¢lovéka (zdravi, bezpecnost dopravy).
Pokud je vefejna osobni doprava vniména jako vefejna sluzba, potom (Sasek & Vacik,
2011) uvadeji, ze ,,poslani verejné spravy spociva ve zvySovani kvality Zivota verejnosti
pri respektovani zasad trvale udrzitelného rozvoje a soucasné zvySovani vykonnosti

a kvality spravnim uradem poskytovanych verejnych sluzeb*.
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Cilem strategie pro udrzitelnou mobilitu v rdmci zemi Evropské unie je nasmérovat tento
region na cestu vedouci k vytvofeni udrzitelného, inteligentniho a odolného systému
mobility budoucnosti, jakoz 1 k zasadnim zménam, jez jsou nezbytné pro dosazeni cila

Zelené dohody pro Evropu (Rada Evropské Unie, 2021).

Strategicky ramec udrzitelného rozvoje Ceské republiky v ose Ekonomika a inovace se
zabyva problémy spojenymi s konkurenceschopnosti ¢eské ekonomiky. V ramci podpory
této konkurenceschopnosti uvadi hlavni cile, mezi nimiz je téz zvySeni efektivnosti

dopravy a zvySeni jeji bezpecnosti (Krause, 2019).

V ramci Ceské republiky zpracovala v roce 2019 viechna mésta nad 50 000 obyvatel
plany udrzitelné méstské mobility nebo jejich zjednodusenou verzi. Podle téchto pland
by méla pokracovat podpora méstskych projektd pfispivajicich k udrzitelné mobilité.

(Dolezalova, 2020).

2.2.2 Udrzitelna podnikova vykonnost — zakladni souvislosti

Autor (Meziicky, 2005) uvadi, Ze k planovani udrzitelného rozvoje je vhodné vyuzivat
tzv. indikatory udrzitelného rozvoje. Timto vyrazem pak oznacuje ukazatele, jejichz
pravidelnym sledovanim a vyhodnocovanim Ize sledovat posun spole¢nosti

k udrzitelnosti ¢i od ni.

A pravé méfeni udrzitelné podnikové vykonnosti souvisi se zavadénim finan¢nich

1 nefinan¢nich ukazatelll do fizeni podniku (Kocmanova et al., 2013).

Autofi (Kocmanova et al., 2013) dale uvadéji, Ze v ramci méfeni udrzitelné podnikové
vykonnosti roste vyznam tzv. ESG ukazateld, které predpokladaji soucasné ptsobeni
environmentalniho, socialniho a spravné-fidiciho (CG = corporate-governance) aspektu.
Udrzitelna podnikova vykonnost pak mize byt definovana jako integrace ESG
a ekonomické vykonnosti. Autofi vramci své studie sestavuji agregatni index
udrzitelné vykonnosti, ktery je integraci sub-indexii z dil¢ich oblasti (environmentalni,
socialni, spravné-tfidici a ekonomicke).

V ramci tématu disertacni prace bude pojem udrZitelnost v dopravé chapan v pojeti
autori (Kocmanova et al., 2013), ktefi vidi udrzitelnost jako strategii sledujici

dlouhodoby podnikovy rist, efektivnost, vykonnost a konkurenceschopnost

podniku zahrnutim environmentalnich, socidlnich a ekonomickych aspekti
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do podnikového Fizeni. Environmentalni, socidlni a ekonomicky aspekt pro ucely
disertac¢ni prace pak nejlépe vystihuje stanovisko dle (Centrum dopravniho vyzkumu,
2007), které tyto pilife vymezuje jako provadéni dopravy sco nejmensimi
(spolec¢enskymi) naklady, s co nejmensim dopadem na Zivotni prostiedi a provadéni
dopravy tak, aby spolecnosti prinasela maximalni moZné efekty. S tim souvisi
i méfeni udrzitelné vykonnosti, které dle (Kocmanova et al., 2013) souvisi se

zavadénim finan¢nich i nefinanénich ukazateli do podnikového Fizeni.

2.3 Meéreni vykonnosti

Otazkou je, co vSe by méla vykonnost podniku odrazet, jakym zplisobem dosahované

vysledky kvantifikovat a na zakladé kterych kritérii vystavit model méfeni vykonnosti.

Vyhodnym méfitkem vykonnosti podniku je hodnota podniku, protoze k jejimu

posouzeni jsou nezbytné kompletni informace o podniku (Kisel'akova & Soltés, 2017).

Spravné navrzeny systém pro méteni vykonnosti poskytuje zaklad pro efektivni systém
fizeni a mize byt pouzit jako manazersky nastroj pro strategické, taktické i operativni

fizeni podniku (Knédpkova et al., 2011).

Kazdy model pro méfeni vykonnosti je jiny a pouZiva rizné ukazatele. Tyto modely vSak
maji také nekteré spolecné rysy. VéEtSina autoril se snazi posilovat prediktivni schopnosti

pivodnich modelt jako reakci na zmény v ekonomickém prostedi (Hyranek et al., 2018).

Autofi (Zizka & Turéok, 2015) uvad&ji, Ze je nutné vytvofit systém, ktery umozni
kvantifikaci a srovnavani vykonnosti v pribéhu ¢asu, v daném odvétvi nebo v komparaci
s konkurenci. Existuje fada pfistupli k méfeni vykonnosti, od jednoduchych ukazateld,
pyramidalnich indikatorti, kompozitnich indikatord aZ po vicerozmérné a multikriterialni

metody.

Meéfeni vykonnosti v sob¢ skryva dvé samostatné otazky: Jak méftit vstupy do a vystupy
z podnikatelského procesu a jakym zplsobem je porovndvat? Pro jakého uzivatele

méfime vykonnost? Kdo a pro¢ tyto informace pozaduje? (Fibirova & Soljakova, 2005)

2.3.1 Vyvoj metod méfeni vykonnosti

Autofi odborné literatury uvadeji vyvojové tendence metod pro méfeni vykonnosti, kdy

jsou casto ukazatele clenény dle urcitych hledisek.
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Napiiklad autofi (Kocmanova et al.,, 2013) rozdéluji metody meéteni ekonomické
vykonnosti na oblast klasickych a modernich metod. Autofi (Pavelkova & Knapkova,
2009) v této souvislosti hovoii o tzv. valce ukazateli mezi zastanci tzv. Klasickych
(tradi¢nich) ukazateli (ROI, ROE, ROA, EPS, P/E, atd.) a zastanci tzv. modernich
ukazatelii zalozenych na hodnotovém tizeni (EVA, CFROI, Sharholder Value, atd.). Téz
(Dluhosova, 2021) rozd€luje ukazatele vykonnosti piedev§im podle miry ptechodu
od ucetnich k trznim hodnotovym kategoriim na: U¢etni ukazatele vykonnosti (EAT,
EBIT, EBITDA, EPS), pomérové ukazatele rentability (ROA, ROCE, ROE), ekonomické
ukazatele vykonnosti (NPV, EVA, CFROI) a trzni ukazatele vykonnosti (MVA, TSR).

Autorky (Pavelkova & Knapkova, 2009) pak uvadéji ¢tyii generace vyvoje indikatort

vykonnosti nasledovné:

Tab. 5: Vyvoj ukazatelt finan¢ni vykonnosti podniku

1. generace 2. generace 3. generace 4. generace
Vynosnost

) , o o .1« P ,,T'vorba hodnot

,,Ziskova marze ,,Rust zisku kapitalu y

(ROA, ROE, ROl) | Pro Viastniky”

Zisk/Investovany EVA, CFROI,
kapital FCF, .....

Zisk/Trzby Maximalizace zisku

Zdroj: Pavelkova & Knapkova (2009, str. 13)

O vyvoji metod ukazateli vykonnosti béhem 20. stoleti na zaklad¢ ptevzatého piehledu
hovoti téz autorky (Kisel'akova & Soltés, 2017), které uvadéji, ze nejdfive se pfi méfeni
vykonnosti Kladl diraz na zajisténi provozni a taktické vykonnosti, kdy se za zakladni
ukazatel vykonnosti povazoval vysledek hospodateni a pozdéji také ukazatele rentability.
Pozd¢&ji se pak zaméfila pozornost na inovace, jimiZz se méfila vykonnost podniki,
a rovné€z skuteCnost, ze v tomto obdobi doSlo k harmonizaci ukazateltl v souvislosti
s harmonizaci ucetnich tdaju a metod jejich zjistovani. Jednalo se zejména o ukazatele
MVA a EVA. Ke konci 20. stoleti pak dochazi k vyraznym zménam a do popiedi

se dostavaji nefinan¢ni ukazatele oproti finanénim ukazateltim.

V souvislosti s vyvojem metod se pak autofi ¢asto zminuji o nedostatcich klasickych
(tradi¢nich) ukazateli vykonnosti. Napiiklad (Kocmanova et al., 2013) uvadéji, ze
klasické (tradi¢ni) ukazatele vychazeji pouze z maximalizace zisku a jsou obvykle

zalozeny na skutecnostech z ucetnich vykazi. Téz (Pavelkova & Knapkova, 2009)
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se v kritice klasickych pfistupii zminuji o problematice maximalizace zisku jako
zakladniho cile a téz o vyuzivani znacného mnozstvi nékdy vzajemné neslucitelnych
ukazatelt. Autofi (Knapkova et al., 2011) pak uvadéji, Ze zasadnim problémem tradi¢nich
ukazatelll vykonnosti je, Ze se tyto ukazatele neobejdou bez dodatecnych informaci
tykajicich se zejména vyvoje dil¢ich ukazateli a dale pak hovoii o samoziejmé,
problematické a diskutabilni vypovidaci schopnosti vstupnich dat (tj. ucetnich vykazi).
O nedostatku ,,a¢etnich* ukazateld hovoti téZ (Maiik & Matikova, 2005), kdy za zasadni
nedostatek povazuji zejména moznost ovliviiovat vysi vykazaného zisku pomoci
legélnich ucetnich postupti a skutecnost, ze uCetni ukazatele nezohlediuji Casovou
hodnotu penéz a riziko. Téz autofi (Kocmanova et al., 2013) uvadéji mezi nedostatky
pfedevsim tradi¢nich ukazateli rentability: historicky charakter ukazatelli, t¢Z moznost
ovliviiovani vySe zisku pomoci legalnich Ucetnich postupti, hodnotu aktiv, ktera
nezohlediiuje skutecnou vysi majetku (napt. majetek na leasing), nezohlediuji naptiklad
spokojenost zakaznikti nebo intelektualni kapital a zaméfuji se na dusledky nikoliv

na pficiny.
2.3.2 Identifikace modernich metod pro hodnoceni vykonnosti

V této souvislosti budou v dal§i ¢asti reSerSe identifikovany moderni metody

pro hodnoceni vykonnosti.

Autorky (Pavelkova & Knapkova, 2009) uvadéji, ze moderngjsi ptistupy hodnotového
fizeni se snaZi o propojeni vSech ¢innosti podniku zastfeSujicim kritériem — tj. délat vSe

pro to, aby byla zvySena hodnota vlozenych prostfedkt vlastniky podniku.

V této souvislosti je zajimavé stanovisko autort (Matik & Matikova, 2005), kteti uvadéji,
ze objev ukazatele ekonomickych ziskli v podobé EVA (a dalSich variant) byl vyvolan
potiebou najit ukazatel, ktery by piedevSim piekonaval namitky proti ucetnim
ukazatelim postihujicim finan¢ni efektivnost a zahrnoval taktéz kalkulaci rizika a bral
Vv uvahu rozsah vazaného kapitalu. Autorky (Pavelkova & Knapkova, 2009) pak zminuji,
ze u modernich hodnotovych ukazatel vystupuji na jedné stran¢ zastanci konceptu EVA
(ekonomicka pifidana hodnota) a MVA (hodnota ptfidand trhem) a na druhé strané
zejména zastanci konceptu CFROI (Cash Flow Return on Investment). Vedle téchto
konceptl existuje fada dalSich, v€etné fizeni podniki na zaklad¢ klasickych ukazatela
rentability. Téz (Marik & Matikova, 2005) uvadéji, ze po fadé ukazatelt zalozenych
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na principu rezidualnich ziskl (napt. EVA) se postupné prosazuji dalsi ukazatele, jejichz
zabér je komplexngjsi. K nim patii naptiklad CFROI (cash flow return on investment),

coz predstavuje ukazatel rentability investic zalozenych na penéznich tocich.

Autofi (Kocmanova et al., 2013) uvad¢ji, ze v soucasnosti existuje mnozstvi modeli
a konceptu, které Ize vyuzit k méfeni vykonnosti. V této souvislosti pak predstavuji dvé
skupiny modeld, které povazuji za nejvyuzivanéjsi. Prvni skupinou jsou modely
zduraznujici vlastni hodnoceni, kam fadi naptiklad Model Excelence (EFQM). Tento
model pomaha podniku nalézt ty oblasti, ve kterych se muze dale zlepSovat. Druhou
skupinou jsou pak modely uréené pro podporu fizeni a zlepSovani podnikovych procest,
kam tadi naptiklad vykonnostni pyramidu nebo Balanced Scorecard (BSC).

Model Excelence (EFQM) fadi autor (Nenadal et al., 2011) mezi modely
benchmarkingu. Model vytvofila skupina experti Evropské nadace pro management

jakosti (EFQM), ktera m¢la za cil porovnani Girovné sluZeb organizaci ve vefejném

sektoru. Zakladni ramec uvedeného modelu ilustruje obr.8:

Obr. 8: Zakladni ramec modelu benchmarkingu podle EFQM

> Shromazduj

Zdroj: Nenadal et al. (2011, str.31)

Autofi (Narkuniené et al., 2018) pak mezi modernimi metodami pro hodnoceni
vykonnosti zminuji kromé vySe zminénych piistupii modelu Balance Scorecard (BSC)
a modelu Excellence (EFQM) téz model Performance Prism model (PPM), ktery
hodnoti vykonnost spolecnosti prostfednictvim péti perspektiv: strategie, moZznosti,

procesy, spokojenost a piinos zainteresovanych skupin. O modelu PPM hovofi téz autoti
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(Kocmanova et al., 2013), ktefi jej oznacuji jako ,,Vykonnostni hranol* a povazuji jej
za jeden z nejlépe navrzenych systému strategického méfeni, jelikoZ umoziuje vnimat
¢innost podniku z rtiznych perspektiv. Mezi dalSimi metody je mozné zminit jeSte

naptiklad Systém mé¥eni vykonnosti podle CSN EN ISO a téz Model Six Sigma.

V souvislosti s modernimi piistupy v oblasti mé&feni vykonnosti se za¢inaji ukazatele délit

na kategorie finan¢nich a nefinan¢nich ukazatela.

Marini¢ (2008) pak naptiklad rozdéluje nefinanéni ukazatele do kategorii podle
méfitelnosti na ukazatele kvantifikovatelné a nekvantifikovatelné. Kvantifikovatelné
ukazatele lze pak vyjadrit v mérnych jednotkach (napf. mnozstvi, objem, velikost, ¢as
atd.). Dale pak uvadi, ze nefinan¢ni ukazatele jsou pro definici strategie a ukoll Casto

daleko vhodnéjsi nez ukazatele finan¢ni.

Kisel'akova & Soltés (2017) pak mezi nejznaméjsi metody a modely patiici do skupiny,

ktera upfednostiiuje predevsim nefinanéni ukazatele, zafazuji BSC (Balanced

Scorecard), Total Quality Management (TQM), Six Sigma, Kaizen (zestihlovani provozu

a procest), benchmarking a téz Data Envelopment Analysis (DEA).

Marini¢ (2008) pak uvadi, ze propojeni finan¢nich a nefinan¢nich ukazatelt je z hlediska
uspéSné konstrukce systému meéfeni vykonnosti stéZejnim problémem. Propojeni

predpokladé definici pfi¢inné vazby a od ni Se odvijejici ramec a zptisob fungovani.

2.3.3 Méreni vykonnosti v sektoru veiejné osobni dopravy

Sektor vefejné osobni dopravy osob ma ve vztahu k vykonnosti sva specifika, diky

kterym nelze pro zhodnoceni vykonnosti vyuZzivat bézné€ uzivané metody a ptistupy.

Zizka (2017) v ramci hodnoceni vykonnosti vefejné dopravy v Ceské republice rozlisuje
tf1 stupné vykonnosti a uvadi, Ze vykonnost je chapana jako schopnost spolecnosti
dosahnout stanovenych cild, naopak u¢innosti se rozumi vztah mezi pouZitym vstupem a

dosaZzenym vystupem a hospodarnost pak znamend vyhybat se plytvani pii zavadéni

v

-----

(vstupil) dosazeno maximalniho uzitku. V tomto smyslu pak mize byt za efektivni
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povazovan takovy dopravni systém, ktery umoznuje lidem uspokojit své potieby

za nejmensich spolecenskych nakladu.

Dle (MareSova, 2012) je nutné pro posouzeni efektivity dopravniho systému zahrnout
vSechny osoby, které se dopravuji nebo jsou dopravou ovlivnéné, a dale veskeré
spoleCenské a externi naklady s dopravou spojené (souhrnné nazyvané externality).
Piinosy a néklady jsou zpravidla chapany v SirSim méfitku nez vynosy a néaklady

z ucetniho hlediska.

Praktickym néstrojem pro zvySovani efektivnosti vefejnych prostredki je naptiklad Cost-
Benefit analyza (CBA) a Ize ji definovat jako systematicky a analyticky nastroj, pomoci
kterého se komparuji uzitky (pfinosy a vynosy) s naklady z divodu posouzeni veiejného
projektu nebo programu (Vodakova, 2013). MareSova (2012) uvadi, ze piedpokladem
vyuziti CBA analyzy je skuteCnost, Ze hodnota veskerych pozitivnich 1 negativnich

dopadt je méftitelnd v penéznich jednotkach.

Analyzu CBA vyuzivaji napiiklad (Quinet & Meunier, 2012) pro vyvoj systému
hodnoceni vykonnosti v oblasti dopravy ve Francii a predstavuji myslenky tykajici
se adaptace analyzy nakladi a pfinosid, které se budou zabyvat nejen technickou
vykonnosti CBA, ale také fizenim a integraci CBA do komplexnéjsiho systému
hodnoceni. TéZz (Lowe et al., 2018) ptedstavuji dulezitost zahrnuti SirSich pfinost
Z oblasti socidlnich a ekonomickych vysledi do analyzy CBA u autobusovych dopravci
venkovskych oblasti Svédska. Autofi (Vigren & Ljungberg, 2018) zkoumaji rozsah
vyuziti CBA analyzy dopravnich podnikii ve Svédsku pro podporu rozhodovani a naopak
zjistuji, ze tato metoda neni v praxi podnika pfili§ vyuzivana z divodu nedostatku

znalosti a téz vétSiho spoléhani na jiné typy rozhodovani.

Vhodnym nastrojem pro hodnoceni efektivnosti ve vefejném sektoru je Benchmarking,
protoze jeho podstatou je pribézné srovnavani financnich i nefinanénich ukazateli
S internimi 1 externimi méfitky, coZ vede k podnécovani soutéZivosti a konkurence, ktera
je vyznamnym faktorem vykonnosti. Hlavni vyhodou této metody pro vyuZziti
ve vefejném sektoru je téz fakt, ze muze vyuzivat urCité znaky nebo-li nefinanéni

ukazatele (napt. ¢ekaci doba, pocet obslouzenych zakazniki) (Vodakova, 2013).

Benchmarking je také definovan jako ,,hledani nejlepSich postuptt v podnikani, které

vedou k vynikajicim vysledkim® (Kocmanova et al., 2013). Jiny autor (Nenadal, 2004)
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uvadi, ze Benchmarking nemusi byt pouhym porovnavanim, ale také méfenim, protoze
bychom m¢éli byt schopni vymezit ur¢ité mezery ve vykonnosti, ale méli bychom byt

schopni tyto mezery téz kvantifikovat.

Zde je nutné zminit, ze zédkladem tzv. vykonového benchmarkingu jsou odpovédné
stanovené ukazatele vykonnosti (KPIs) a k jejich srovnani se vyuZzivaji matematicko-
statistické metody, které je mozné délit na jednorozmérné a vicerozmérné
(vicekriteridlni). Cilem vicekriterialnich metod je syntetizace hodnot vice KPIs za icelem
ziskani jasné predstavy o vykonnosti podniku. Mezi tyto vicekriteridlni metody pak je
mozné zafadit naptiklad metodu Technique for Order Preference by Similarity
to Ideal Solution (TOPSIS), metodu Analytic Hiearchy Process (AHP), také metodu
Data Envelopment Analysis (DEA) a Stochastic Frontier Analysis (SFA).

(Kocmanova et al., 2013). Vice o téchto metodach je uvedeno v kapitole 2.4.

Jednotlivé typy benchmarkingu, jak se piedstavuje (Vodakova, 2013), jsou uvedeny
na obrazku (obr.9).

Obr. 9: Typy benchmarkingu

Benchmarkin@

Interni Externi

Zdroj: Vodakova (2013, str. 169)

Vyuziti praxe benchmarkingu ve vetfejné dopravé zkouma naptiklad (Georgiadis, 2012)
pro organizace veiejné dopravy v Soluni (Recko). Autor zjistuje, zda je mozné tuto
metodu aplikovat v systému mistni vefejné dopravy, navrhuje strategie a poskytuje
pokyny pro organizace, které tuto techniku chtéji provadét. Dale pak autofi (Stone et al.,

2012), ktefi zkoumaji sméry pro zlepSeni ucinnosti a efektivity vefejné dopravy
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v novozélandskych méstech, uplatiiuji benchmarking Vv procesech planovani vetejné
dopravy. Také (Hilmola, 2011), ktery hodnoti efektivitu vefejné dopravy ve vétSich
svétovych méstech, vyuziva Ctyfi rizné modely benchmarkingu zalozené na metod¢ Data

Envelopment Analysis (DEA).

Autorka (Vodakova, 2013) upozorituje na moznost a prilezitost vyuziti benchmarkingu
1 pro potfeby mezinarodniho srovnavani sluzeb ve vefejném sektoru a uvadi vhodnost
kombinace benchmarkingu s dal§imi metodami jako naptiklad s metodou CAF -
Common Assessment Framework (spole¢ny jednotici ramec), dale pak kombinace
s modelem Excelence - EFQM nebo také s metodou BSC (Balanced Scorecard) nebo

napiiklad i s n€kterymi systémy pro méfeni kvality.

Smysluplnost vyuziti systému Balanced Scorecard (BSC) ve vefejném sektoru
pro podporu strategického pldnovani cilt a zdrojl a pro kontrolu dosazeni cili zduraziuji

téz (Sasek & Vacik, 2011).

2.4 Vysledky systematické literarni reSerSe pro specifikaci metod

hodnoceni vykonnosti ve verejné osobni dopravé

Pro deskripci a identifikaci metod pro hodnoceni vykonnosti vefejné osobni dopravy byla
autorkou provedena systematicka literarni reSerSe. Dil¢i vysledky analyzy uvedené
v této kapitole byly publikovany na Mezinarodni védecké konferenci ,,Globalization and

its socio — economic consequences* (Komorousova et al., 2022).

Systematicka literarni reSerSe byla provedena z ¢lanki/studii prezentovanych v databazi
Web of Science. Na zakladé urCenych kliCovych slov: vefejna doprava, efektivita
a vykonnost bylo vyhledano 323 c¢lankt (v letech 2008-2021). Zakladni deskripce

souboru ¢lanku dle kli¢ovych slov je pfedstavena na obrazku (obr.10).

Clanky byly t¥idény a kategorizovany a pro kvalitativni analyzu bylo nasledn& vybrano
33 clankt, kde bylo relevantnim tématem vykonnost a efektivita. Nasledné bylo
provedeno vyhodnoceni uzivanych metod pro hodnoceni vykonnosti, byla strukturovana
méfitka a kritéria pro hodnoceni vykonnosti, provedena deskripce tematického zaméteni

¢lanku.
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Obr. 10: Grafické zobrazeni kli¢ovych slov v tematicky zaméfenych ¢lancich — databaze
Web of Science
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Zdroj: vlastni zpracovani

Cetnost uziti klicovych slov (viz obr. 10) v ramci vybérového souboru &lankl vizualné
odpovida velikosti barevného bodu. Jednotlivé barvy pak demonstruji vzajemnou
provazanost klicovych slov. Z grafického vyjadieni je zfejmé, Ze nejcetnéjSimi kli¢ovymi
slovy kromé zvolenych slov pii vyhledavani (verejnd doprava, efektivita a vykonnost)
jsou piedevsim kli¢ova slova: analyza obalu dat (DEA), produktivita a technickd
efektivita. VSechna tato kliCova slova jsou vzhledem k barevnosti nejvice navazana

na kli¢ové slovo ,,verejna doprava*.

Zékladni kategorizace vybérového souboru ¢lankt jsou uvedeny na obrazku (obr.11). Je
ziejme, Ze nejveétsi podil ¢lankt spadda do obdobi let 2018-2019, naopak nejméné

z analyzovanych zdrojt bylo zvetejnéno v obdobi let 2008—-2009.
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Obr. 11: Kategorizace vybraného vzorku ¢lankt/studii

Kategorizace dle obdobi Kategorizace dle druhu dopravy
m autobusy
® MHD, metro
m 2020-2021 ® doprava obecné
Zeleznice
m 2018-2019
= 2016-2017
Kategorizace dle regionu
2010-2015 Evropa
Cina
2008-2009

= Indie

4 -
A

Zdroj: vlastni zpracovani

Co se tyka zaméteni ¢lankd s ohledem na oblast dopravnich systému, tak nejvice ¢lankt
bylo zamétfeno na vyzkum vefejné osobni dopravy v obecné roviné (42 % zdroju),
nasledné pak na oblast vefejné autobusové dopravy (30 % zdroji). 22 % zdrojii bylo
zamétfeno na vyzkum méstské hromadné dopravy a pouze 6 % zdrojii se vénovalo
vyzkumu zelezni¢ni dopravy. Z vybranych zdroji se nejvice C¢lankti zamétovalo
na vyzkum dopravnich systémti v Evropé (42 %), néasledovaly pak dopravni systémy
v Cing a Indii, 18 % ¢&lankd bylo zaméfeno na ostatni blize nespecifikované regiony

a 9 % clankl se zaméfovalo na analyzu dopravnich systémi v méfitku vice zemi svéta.
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V tabulce (tab. 6) je nasledné uveden piehled tematického zaméteni ¢lankd.

Tab. 6: Metodické zaméieni vybraného vzorku ¢lankt/studii

Tematické zaméreni Podil ¢lanka

danki v % Podrobné;jsi hlediska tématu

efektivita technicka, provozni,

Analyza efektivity 39 environmentalni, sluzeb, optimalizace,
model, matice kritérii

faktor vlastnictvi, environmentalni,

Vliv uréitého faktoru na 33 faktor morfologie sit¢, integrace

efektivitu dopravy, manazerského postoje, faktor

PPP, forma smluvnich vztahtl,

Analyza dopravni sité,

integrovan¢ho systému 9
dopravy
Vliv faktorti na emise COy, analyza

Ostatni analytické 13 spokojenosti cestujicich, analyza
studie bateriového provozu autobust,

analyza bilance vefejn¢ dopravy
Ptehledové a metodické 6
¢lanky

Zdroj: vlastni zpracovani

Ze zkoumanych ¢lankl bylo 39 % c¢lankd obecné zaméfeno piimo na analyzu efektivity
vetejné osobni dopravy. V této oblasti pak byla urcitd témata vymezena v uz§im kontextu.
Vyskytovaly se zde ¢lanky zaméfené na technickou, provozni nebo environmentélni
efektivitu, ptipadné ¢lanky zaméfené na efektivitu poskytovanych sluzeb. V analytické
¢asti byla téz odliSnost v ptistupu, v nekterych ptipadech $lo piimo o konstrukci modelu
efektivity, jiné ¢lanky se soustfedily na sestaveni matice nebo piehledu kritérii/ukazateld.
V 33 % ¢lanki se autoti zaméfili na zkoumani vlivu urcitého faktoru na efektivitu. Timto
faktorem byl napfiklad faktor vlastnictvi, environmentalni faktor, pfipadné faktor
morfologie sité, faktor integrace dopravy, manazerského postoje aj. DalSich 9 % ¢Elanka
bylo zaméfeno na analyzu dopravni sité, jeji morfologii a integritu. Ostatni analytické
studie byly zaméfeny naptiklad na vliv faktori na emise CO2 v dopraveé, analyzu

spokojenosti cestujicich aj.

Na dalsich grafech (obr.12) je pifedstaven piehled uzitych vyzkumnych metod

a analytickych nastroji, které se vyskytovaly ve vybérovém souboru ¢lanki.
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Obr. 12: Piehled zptsobt vyzkumu a analytickych nastroji ve vzorku ¢lankt/studii

Prehled zpUsobl vyzkumu

\ ® Kvantitativni vyzkum

= Kvalitativni vyzkum - rozhovory

= Pfehledovad stat

Pripadové studie

Prehled analytickych nastroja

= DEA (Envelopment Analysis)
= Tobitova regresni analyza, regresni analyza, korelacni analyza
® AHP - model matice kritérii
Sestavy, piehledy ukazatell
® Multimodalni graf - morfologie sité, sitova analyza

m SFA (Stochastic Frontier Analysis)

Zdroj: vlastni zpracovani

Z hlediska vyzkumnych metod byl ve zkoumanych ¢lancich nejvice zastoupen
kvantitativni vyzkum (70 %), néktefi autofi se zabyvali kvalitativnim vyzkumem (15 %),
ve zkoumaném vzorku se téz vyskytovaly prehledové staté (2 %) a pripadové studie
(3 %). Na druhém grafu v ramci obrazku (obr.12) jsou piedstaveny nastroje a modely,
které byly vyuzity u autori, kteti provedli kvantitativni vyzkum. Pfevlada vyuziti modelu
DEA — Analyza obalu dat (35 %), dale pak statistické nastroje z oblasti regresni
a korela¢ni analyzy, které ovSem casto byly vyuzity v souvislosti s modelem DEA
(22 %), dale pak model matice kritérii — AHP (13 %). N¢ktefi autofi vytvofili pouze
sestavy a ptehledy dil¢ich ukazatelii vykonnosti (13 %), déle byla nékde vyuZita technika
sifové analyzy nebo vytvofen multimodalni graf v souvislosti s problematikou
morfologie sité (13 %). Nejméné ve zkoumanych c¢lancich byl zastoupen model SFA

— Stochastic Frontier Analysis (4 %).

V nasledujicich podkapitolach budou blize ptedstaveny dil¢i analytické nastroje
a modely, které se v ramci systematické reSerSe vyskytovaly v souvislosti s hodnocenim

vykonnosti veiejné osobni dopravy.
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2.4.1 Modely analyzy obalu dat (DEA modely)

,Modely analyzy obalu dat (DEA — Data Envelopment Analysis) byly navrzeny jako
specializovany modelovy ndastroj pro hodnoceni efektivnosti, vykonnosti ¢i produktivity

homogennich produkcnich jednotek (Jablonsky & Dlouhy, 2004).

Metoda byla poprvé publikovéna v roce 1978 a navazala na Farellovy optimalizacni
metody matematického programovani z roku 1957, které méfily technickou efektivitu

za podminek jednoho vstupu a jednoho vystupu (Charnes et al., 1979).

Metoda DEA pfedstavuje aplikaci linedrnitho programovani na pozorovana data
za ucCelem vytvoteni produkéni hranice, oproti které se méti efektivita kazdé pozorované
zemé nebo firmy. DEA na zdklad€ pozorovanych dat vytvoii hranici efektivity, kterou
dosahuje nejefektivné;jsi firma v pozorovaném vzorku a viic¢i niz se méti mira neefektivity

ostatnich (Tomes, 2014).

Cilem této metody je dle (Kocmanova et al., 2013) rozd¢lit zkoumané produkéni jednotky
na efektivni a neefektivni dle velikosti spotfebovanych vstupli a mnozstvi vystupi.
V ekonomii se metoda vyuziva naptiklad k hodnoceni efektivnosti investic, hodnoceni

urovné konkurenceschopnosti statii, k hodnoceni vykonnosti a benchmarkingu.

Téz autorky (Kisel'akova & Soltés, 2017) uvadéji, Ze tato metoda se vyuziva k méteni

relativni efektivity organizacnich jednotek na bazi linedrniho programovani.

DEA modely vychazeji zptfedpokladu, Ze pro dany problém existuje mnoZina
pripustnych moznosti, tvofend v§emi moznymi kombinacemi vstupti a vystupt. MnozZina
pfipustnych moZnosti je pak dana tzv. efektivni hranici (Jablonsky & Dlouhy, 2004).

Model pracuje s libovolnym poctem vstupti a vystupd. Vstupni a vystupni vahy nemusi
byt v modelu znamy. Model orientovany na vstupy piedpoklada, ze vystup je konstantni

a ze vstupy musi byt upraveny tak, aby maximalizovaly technickou efektivitu (Cooper et
al., 2016).
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Je-li uvazovan soubor homogennich jednotek ,,U1, Ua,....,.Ux™ a pfi sledovani jejich
efektivnosti je predpokladano ,,r* vystupt a ,,m* vstupt, pak miru efektivnosti jednotky

,Uq lze vyjadtit obecné ve tvaru — vzorec (1):

Vzorec 1: Mira efektivnosti produkéni jednotky Uq

1)

vazeny soucet vystupl  X;U;Yiq

Mira efektivnosti = ——— - — =
vazeny soucet vstuplt  Y.; vjXjq

kde vj jsou vahy prirazené j-tému vstupu a Ui jsou vahy prirazené i-tému vystupu.

Zdroj: Jablonsky & Dlouhy (2004, str.72)

Vyvoj metody DEA je mozné sledovat v nékolika fazich. Charnes a Rhodes navazuji
na pavodni model Farrella v roce 1978 a ptedstavuji tzv. CCR model, ktery pracuje
S vicenasobnymi vstupy a vystupy, kde jsou uvazovany konstantni vynosy z rozsahu.
V roce 1984 pak piedstavuji autoti Banker, Charnes a Cooper tzv. BCC model, ktery téz
pracuje s vicenasobnymi vstupy a vystupy, ale jsou zde uvazovany proménné vynosy

z rozsahu (Jablonsky & Dlouhy, 2004).

Metodu DEA vyuzili naptiklad autofi (Fitzova & Matulova, 2020) k hodnoceni efektivity
sluzeb systémii vefejné osobni dopravy ve vybranych méstech v Ceské republice
a na Slovensku. V modelu byly pouzity vstupy (pocet zaméstnanci, vozidel a energie)
a vystupy v podobé poctu cestujicich a trzeb z prodeje. Jako vysvétlujici proménné
pro model byl zahrnut podil fidi¢l, podil dotaci na nakladech, hustota sité, hustota
obyvatelstva, primérna investice, cena jizdenek, stupen integrace a existence

tramvajového systému ve mésté.

Dale (Zizka, 2017) ukazuje, ze dopravni spolenosti funguji pfevazné v podminkéach
klesajici nebo zvySujici se navratnosti v méfitku a vyuziva model BCC v ramci metodiky
DEA, pracujici s variabilnimi vynosy z rozsahu. Efektivitu vetejné dopravy na podnicich
MHD v ramci Ceské republiky pak chépe ve tiech dimenzich, kdy v prvni dimenzi

dopravni spole¢nosti pievadéji vstupy (vozovy park, lidské zdroje) na dopravni
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vystupy (vozokilometry?, mistokilometry® a délka trati). Druhd dimenze je pak
efektivita, kterd vyjadiuje schopnost maximalizovat vystupy (v tomto pripadé prodej
a prepravované osoby) pro dany objem vstupnich faktorti. Témto vstupnim faktortm
jsou nabizeny vysledky dopravy z piedchozi dimenze. Posledni rozmér — hospodarnost
pak méfi schopnost ziskat vstupy za nejnizsi naklady (méfeno ve mzdach, odpisech,
spotfebé materialu a energie). Celkova vykonnost je pak kombinaci v§ech uvedenych

dimenzi.

Autori (Costa et al., 2021) vyuzivaji metodiku modelu DEA pro hodnoceni dopadu
vlastnictvi méstskych zelezni¢nich siti na jejich efektivitu. V analyze vyuzivaji jako
vstupni parametry: provozni naklady, aktiva a zavazKky a jako vystupni parametry

definuji: vynosy a ukazatel zisku pied uroky a zdanénim (EBITDA).

Autofi (Li et al.,, 2020) vyuzivaji tfistupiovy model DEA pro méfeni efektivity
autobusové dopravy v Cing. Vramci modelu definuji jako vstupni parametry
do modelu: pocet zaméstnancii,, pocet vozidel a pocet vozovych kilometri a jako
vystupni parametry definuji: osobokilometry* a podet cestujicich. Autofi ¢lanku dale
definuji 1 tzv. exogenni proménné, které mohou ovlivnit efektivitu. Jsou jimi proménné:
hustota zalidnéni zkoumané oblasti, HDP na obyvatele, pfitomnost taxi sluzby,
pritomnost alternativni vefejné dopravy (napt. méstské Zeleznice), vlastnictvi

automobilu.

Saxena (2019) zkouma pomoci techniky DEA a regresni analyzy efektivitu statnich
dopravnich podnikti Indie. Jako vstupni parametry byly zvoleny: velikost vozového
parku, celkovy pocet zaméstnanci a celkové naklady. Naopak vystupnimi parametry

byly osobokilometry a celkové vynosy.

2 Dopravni vykon vyjadieny ve vozokilometrech udava podet kilometri, které ujede dané vozidlo, piipadng
vlakova souprava bez ohledu na jeho vytizeni.

% Dopravni vykon vyjadfeny v mistokilometrech udava podet mist v dopravnim prostiedku nasobeny
poctem kilometr(, ktery dopravni prostiedek ujede. Tento tdaj se pouziva pro stanoveni teoretické kapacity
hromadné dopravy.

4 Ptepravni vykon v osobokilometrech pfedstavuje prepravu jedné osoby na vzdalenost jednoho kilometru
a vypocitava se jako soucin dopravniho vykonu (tedy vzdalenosti, kterou ujede dany dopravni prostiedek)
a poctu prepravenych osob.
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Autoti (Han et al., 2018) zkoumaji efektivitu autobusové dopravy v Cing. Pomoci
modelu BCC posuzuji zvlast efektivitu provozni a zvlast’ efektivitu poskytovanych
sluzeb. V ramci provozni efektivity pak voli vstupni parametry: pocet stanic, spotieba
PHM a pocet zaméstnanci a vystupnim parametrem je zde hodnota trzeb. U efektivity
sluzeb byly zvoleny vstupni parametry: ¢ekaci doba, doba jizdy a mira piesnosti dle

jizdniho Fadu, naopak vystupnim parametrem byl pocet cestujicich.

Autori (Agarwal et al., 2010) hodnotili technickou efektivitu sektoru vefejné dopravy
Vv Indii pomoci techniky DEA s pouzitim Ctyf vstupnich a tii vystupnich proménnych.
Jako vstupni parametry pak definovali: velikost vozového parku, po¢et zaméstnanci,
spotreba PHM a nehodovost na Kkilometr. Vystupnim parametrem bylo VyuZiti
autobusu (vykony v kilometrech/den), osobokilometry a faktor vytiZenosti autobusu

(pomér skutecné ptepravenych cestujicich k poctu sedadel).

2.4.2 Metoda SFA (Stochastic Frontier Aproach)

Metoda SFA (Stochastic Frontier Approach) patfi mezi parametrické metody méfeni
relativni efektivnosti a poprvé byla prezentovana v roce 1977. V ramci této metody
se predpoklada, ze slozka neefektivnosti jednotlivych produkénich jednotek je nezavislou
a rovnomérné rozdélenou ndhodnou proménnou. Efektivnost se v ramci SFA obvykle
méii pomoci ndkladové a produkéni funkce a méteni probiha prostfednictvim feSeni dvou

optimaliza¢nich tloh (Aigner et al., 1977).

Tomes (2014) uvadi, ze metoda Stochastic Frontier Analysis (SFA) je parametrickou
metodou, kterd odhaduje hranici produkénich moZnosti. VyZaduje specifikaci produkéni

nebo nakladové funkce a z vyslednych rezidui odhaduje efektivitu.

Metodu SFA vyuzili naptiklad autofi (Jarboui et al., 2015) k méteni technické efektivity
provozovateli vetejné silni¢ni dopravy v 18 zemich a zkoumali, do jaké miry rtizné

faktory ovliviiuji uroven technické efektivity.

2.4.3 Metody vicekriterialniho hodnoceni variant — AHP, TOPSIS

Tyto metody zatazuje (Jablonsky & Dlouhy, 2004) mezi vhodné modely hodnoceni

efektivnosti produk¢nich jednotek. Blize pak specifikuje metody véazeného souctu,
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metodu TOPSIS a metodu AHP. V ramci reserSe bude piiblizena metoda AHP a metoda

TOPSIS vcetné prikladt vyuziti v sektoru vefejné osobni dopravy.

Metoda AHP (Analytic Hiearchy Process)

Metoda AHP (Analytic Hiearchy Process) patii predevsim v USA mezi nejpouzivané;si
nastroje pro podporu rozhodovani. Tato metoda vyuzivé principu parového porovnani
prvkli na jednotlivych urovnich hierarchické struktury, ktera je modelem daného

rozhodovaciho problému (Jablonsky & Dlouhy, 2004).

Obr. 13: Piiklad jednoduché hierarchické struktury pro ulohu vicekriteridlniho hodnoceni

variant
Cil hodnoceni
1 (100 %)

Varianta X1 Varianta X, Varianta X,
Wi, j=1...k W2j, j=1...k Whj, j=1...k

Zdroj: Jablonsky & Dlouhy (2004, str. 53)

Techniku AHP vyuzili pro hodnoceni ukazatelti vykonnosti dopravy napt. autofi (Anila
et al., 2019), kteti pro konstrukci modelu nejdiive provedli vybér riznych ukazatelt
vykonnosti. Pro model zde bylo vybrano 12 proménnych, které byly nasledné rozdéleny

na ukazatele orientované uzivatelsky a orientované na poskytovatele.

Téz autofi (Lin et al., 2021) vytvofili model matice kritérii vefejné dopravy AHP,
do kterého zahrnuji tato kritéria: zakladni droven infrastruktury, uroven sluZeb

veiejné dopravy, uroven ekonomického prinosu a trovei udrzitelného rozvoje.

Dale pak (Cyril et al., 2019) zaméfujici se na zlepSeni efektivity prostiednictvim
optimalizace dostupnych zdrojt identifikuje v ramci modelu AHP dvanact rozhodovacich
proménnych. Jsou jimi: kontrolovatelné naklady, nekontrolovatelné naklady, dané,

pomér poctu zaméstnancii na autobus, bezpe¢nost, dostupnost, pravidelnost, faktor
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zatiZeni, vyuziti vozového parku, procento mrtvych Kilometri na efektivni

kilometry, rychlost jizdy, procento zruSenych kilometri, planované kilometry.

Metoda TOPSIS

Tato metoda je zaloZena na vybéru varianty nejvice se priblizujici tzv. idedlni variant¢,
kterad je charakterizovana vektorem nejlepSich kriteridlnich hodnot a soucasné nejdale
od tzv. bazalni varianty, jez je vektorem nejhorSich kriteridlnich hodnot

(Jablonsky & Dlouhy, 2004).

Tuto metodu pfi hodnoceni vykonnosti vetejné dopravy vyuzili naptiklad autoti (Zhang
et al., 2019), ktefi pro hodnoceni vykonnosti priorit vetejné dopravy navrhli indexovy
systém pouzitim rozdilového koeficientu CRITIC-TOPSIS modelu. Model ptekazkového
faktoru se pouzivd k diagnostice faktorti ovliviiyjicich prioritni vykonnost méstské

hromadné dopravy.

2.4.4 Dalsi analytické nastroje vyuzité pro kvantitativni analyzu dat

Ve zkoumanych ¢lancich se vyskytuji metody regresni a korelaéni analyzy vétSinou

ve spojitosti s analyzou DEA.

Tobitovu regresni analyzu vyuzivaji napiiklad autofi (Li et al., 2020), kteti konstruuji
tiistupniovy model DEA pro eliminaci dopadli exogennich environmentalnich faktort
na provoz vefejné autobusové dopravy pro ziskani skutecnych vysledkl efektivity.

K nasledné analyze vysledki byl vyuzit pravé Tobitlv model.

Néktefi autofi vyuZili nastroje sitové analyzy, pfipadné v ramci zkoumani morfologie
sité vyuzili multimodalni graf.

Naptiklad v ¢lanku (Vrabkova et al., 2016) je hodnocena dostupnost vefejné dopravy obci

v Ceské Republice pomoci sitové analyzy. Clanek zkouma hypotézu, ze dekoncentra¢ni

praktiky vetejné spravy vedou k vys$sim nakladiim na bezpecnost a tim k neefektivité.

Autoii (Wang et al., 2020) zkoumaji, jak morfologie sité vefejné dopravy v Cing
vyznamng¢ piispiva k jejimu vykonu. Zkoumani je provadéno na zédkladé multimodalniho

grafu MHD.

Rada autorti pracovala pouze se soustavami a pi-ehledy ukazatel.
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Napfiklad autofi (Alonso et al., 2018) zabyvajici se méstskymi systémy vetejné dopravy
ve Spanélsku analyzuji efektivitu zalozenou na nékolika ukazatelich k méfeni poptavky,

nabidky a efektivity.

2.4.5 Dilci analytické nastroje vyuzité pro kvalitativni analyzu dat

Nékteti autofi v rdmci zkoumaného vybérového souboru ¢lanki provadéli pro hodnoceni
efektivnosti vefejné dopravy kvalitativni analyzu a pro vyhodnoceni pak vyuzivali

vhodné analytické nastroje.

Napiiklad autofi studie (Hirschhorn et al., 2019), ktefi se vénuji organizaci a vykonnosti
vefejné dopravy vybranych metropolitnich oblasti v Evropé, Australii a Kanadg,
vyuzivaji kvalitativni srovnavaci analyzu (QCA). QCA vyuzivd kombinaci vice
vysvétlujicich podminek, zkoumé vztah mezi podminkami a hodnoti jejich nutnost
a dostatecnost. Navratnost naklad zavisi na kombinovanych ucincich vice podminek

a zjistuje, ze riizné cesty mohou vést k podobnym vysledkiim.

Jina studie (Hirschhorn et al., 2018) pak vyuzila pro hodnoceni vykonnostnich ukazatelti
a organizacnich prvku ve vefejné dopravé celosvétovy pruzkum technikou Dephi. Jedna
se o tfifazovy iterativni proces prolinani dotaznikd a fizené zpétné vazby. Ve vztahu
k ukazateliim vykonu jsou jako preferovana opatfeni pro strategické hodnoceni vetejné

dopravy vybrany celosystémové metriky.

2.5 Vysledky systematické literarni reSerSe ve vazbé na vyzkumné

otazky

V rdmci systematické literarni reSerSe byly hledany odpovédi na otazky A. Nize je
uveden vycet otazek a jejich odpovédi ve vazbé na vysledky systematické literarni

reserse.

Al. Jaké modely a méritka se vyskytuji pro méreni vykonnosti verejné osobni
dopravy u jinych autori?

ODPOVED: Odpovéd na otazku je ziejma zobrazku 12 a nasledného komentafe.
Z hlediska vyzkumnych metod byl ve zkoumanych ¢lancich nejvice zastoupen
kvantitativni vyzkum (70 %). U autorti vyuzivajicich kvantitativni vyzkum pak z nastroji

a metod prevladal model DEA — Analyza obalu dat (35 %), dale pak statistické nastroje
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z oblasti regresni a korelacni analyzy, které ovSem cCasto byly vyuzity v souvislosti
s modelem DEA (22 %), dale pak model matice kritérii — AHP (13 %). N¢kteti autofi
vytvorili pouze sestavy a piehledy dil¢ich ukazatelii vykonnosti nebo vyuzili dalsi jiné

nastroje (vice v kapitole 2.4).
A2. Proc¢ autori jinych studii zvolili pro hodnoceni vykonnosti pravé tento model?

ODPOVED: Odpovéd na tuto otazku zde bude soustfedéna na zdévodnéni vyuZiti
modelu DEA vy$e uvedenymi autory. Vyhodu modelu spatfuji autoii predevsim v jeho
komplexnosti a moznosti vyuzit celé skaly proménnych vcetné nefinan¢nich hodnot.
Napiiklad autofi (Li et al., 2020), ktefi ve své studii vyuzivaji tiistupiiovy model DEA,
uvadéji, ze tento model miiZe eliminovat dopady exogennich environmentilnich
faktoria na provoz veiejné dopravy a ziskat tak skutecné vysledky efektivity. Autofi
(Han et al., 2018) spatfuji vyhody DEA analyzy v jejich moZnostech kvantifikace
vykonnosti a uvadéji, ze diky kvantifikaci je snadngjsi identifikovat jeji nedostatky
a umoznit tak optimalizaci dopravniho systému a zvySeni provozni efektivity a Grovné
sluzeb. Autofi (Agarwal et al., 2010) pak zdavodnuji vyuziti modelu DEA jeho
vyhodami, mezi které zminuji, ze model pracuje s vice vstupy a vice vystupy, nevyzaduje
predchozi vahy, klade diiraz na vzajemna porovnani a také, ze se jedna se o dynamicky
analyticky nastroj, ktery poskytuje hodnotu soucasné efektivity ve srovnani

se skupinou, ale naznacuje i moZnosti zlepSeni.
A3.V jakém vyznamu jini autofi vnimaji pojem vykonnost?

ODPOVED: Odpovéd’ na otazku je ziejméa z tabulky 6. Je ziejmé, Ze 39 % autord
se zamé&filo na zkoumani vykonnosti vefejné dopravy v kontextu jeji celkové efektivity.
Rada autori se pak v této oblasti vymezuje a zkouma efektivitu v uzsim méfitku. Nékteii
autofi se zamétovali pouze na technickou, provozni nebo environmentalni efektivitu,
ptipadné se zde vyskytovaly studie zaméfené na efektivitu poskytovanych sluzeb.
V analytické c¢asti byla téZ odliSnost v pfistupu, v nékterych ptipadech §lo pfimo
o konstrukci modelu efektivity, jiné ¢lanky se soustfedily na sestaveni matice nebo
prehledu kritérii/ukazateli. V 33 % ¢lanka se autofi zaméfili na zkoumani vlivu ur€itého
faktoru na efektivitu. Timto faktorem byl napiiklad faktor vlastnictvi, environmentélni

faktor, pfipadné faktor morfologie sité, faktor integrace dopravy, manazerského postoje
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aj. Nekteré analytické studie byly zaméfeny naptiklad na vliv faktord na emise CO>

v dopravé, analyzu spokojenosti cestujicich aj.
A4. Jaka omezeni vyzkumu pro pouZiti uvedeného modelu autori uvedli?

ODPOVED: Zvolené odpovédi jsou téZ zaméfeny na autory, ktefi ve svém vyzkumu
pro hodnoceni vykonnosti zvolili model DEA. Napftiklad autoti (Han et al., 2018) uvadéji
jako omezeni svého vyzkumu, Ze pii vypoctu efektivity sluzeb prostfednictvim modelu
DEA se neberou v avahu nékteré kvalitativni faktory jako napf. typ vozidel a typ
poskytovanych tratovych sluzeb. Autofi (Zizka, 2017) uvadgji jako hlavni limitaci svého
vyzkumu skutec¢nost, ze jejich model multidimenziondlniho hodnoceni vykonnosti
podniki byl testovan v jednom sektoru — méstské hromadné dopravy a je tedy ziejmé, ze
ukazatele, které se pouzivaji k charakterizaci jednotlivych vykonnostnich dimenzi, se
budou v jednotlivych odvétvich lisit. Z hlediska dal§iho vyzkumu pak autofi uvadéji
moznost rozsifeni modelu o ¢tvrtou dimenzi — tzv. etickou a spolecenskou odpovédnost
V odvétvi dopravy by mohla tato dimenze zohlediiovat naptiklad environmentalni
aspekty (pouzivani vozidel s nizkymi emisemi), pfistupnost pro uréité skupiny
obyvatelstva (nizkopodlazni vozidla), zachovani kulturniho dédictvi (péce o historicka
a muzejni vozidla), jakoz i aspekty souvisejici s ucinnym vyuzivanim vefejnych
prostiedkli. Déle uvadeji, Zze dalsi vyzkum by se mohl zaméfit na validaci modela
spolec¢nosti v jinych odvétvich. Autofi (Agarwal et al., 2010) spatiuji jista rizika
ve vyzkumu V poctu efektivnich produkénich jednotek a uvadéji, ze pii vysSim poctu
efektivnich rovnocennych jednotek je model robustngj$i, coZz znamena, Ze efektivni
produkéni jednotka bude s ohledem na velké mnozstvi faktori dobrym piikladem
»globalniho lidra®. Naopak efektivni jednotky, které se v referencnim souboru vyskytuji
jen ziidka, budou mit pravdépodobné velmi neobvyklou kombinaci vstupti a vystupt a je
mozné je povazovat za zvlastni jednotky, které nelze povazovat za dobry ptiklad hodny

nasledovani.
AS. Na jakou regionalni oblast se autori vyzkumu jinych studii zamérili?

ODPOVED: Odpovéd’ na uvedenou otazku je ziejma z obrazku 11. Z vybranych zdroji
se nejvice Clanklt zaméfovalo na vyzkum dopravnich systémt v Evropé (42 %),

nésledovaly pak dopravni systémy v Ciné a Indii, 18 % &lanki bylo zaméFeno na ostatni
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blize nespecifikované regiony a 9 % clankd se zaméfovalo na analyzu dopravnich

systémi v métitku vice zemi svéta.

A6. Jaké parametry autori jinych studii zvolili pro hodnoceni vykonnosti a jakym

zpusobem parametry zjiSt'ovali?

ODPOVED: Odpovéd na tuto otazku bude opét soustiedéna pouze na vyuZiti parametrt
v ramci modelu DEA. Odpovéd’ je ziejma z kapitoly 2.4.2. VV modelech se vyskytovaly
rizné vstupni a vystupni parametry. Zde je uvedeno shrnuti ziejmé z uvedené kapitoly.
Napiiklad (Fitzova & Matulova, 2020) vyuzily jako vstupy: pocet zaméstnancu, vozidel
a energie a jako vystupy: poéty cestujicich a trzby z prodeje. (Zizka, 2017) vyuziva
pro prvni dimenzi efektivity jako vstupy: vozovy park, lidské zdroje a jako vystupy:
vozokilometry, mistokilometry a délku trati. Pro druhou dimenzi pak vyuZziva vystupy:
trzby a prepravené osoby. V ramci posledni dimenze pak vyuziva parametry v podobé
mezd, odpisi, spotifebé materialu a energie. Autoti (Costa et al., 2021) vyuzivaji jako
vstupni parametry: provozni naklady, aktiva a zavazky a jako vystupni parametry
definuji: vynosy a ukazatel zisku pied droky a zdanénim (EBITDA). Autoii (Lietal.,
2020) definuji jako vstupni parametry do modelu: po¢et zaméstnancii, pocet vozidel
a poclet vozovych Kkilometri a jako vystupni parametry definuji: osobokilometry
a pocet cestujicich. Saxena (2019) jako vstupni parametry voli: velikost vozového
parku, celkovy pocet zaméstnancu a celkové naklady. Naopak vystupnimi parametry
byly: osobokilometry a celkové vynosy. Autoti (Han et al., 2018) v ramci provozni
efektivity pak voli vstupni parametry: pocet stanic, spotieba PHM a pocet
zaméstnancu a vystupnim parametrem je zde hodnota trzeb. U efektivity sluzeb byly
zvoleny vstupni parametry: ¢ekaci doba, doba jizdy a mira presnosti, naopak
vystupnim parametrem byl pocet cestujicich. Autoti (Agarwal et al., 2010) jako vstupni
parametry definovali: velikost vozového parku, pocet zaméstnanci, spotieba PHM
a nehodovost na kilometr. Vystupnim parametrem bylo: vyuZiti autobusu,

osobokilometry a faktor zatizeni.
A7. Jaké analytické nastroje vyuZili autofi pro vyhodnoceni vyzkumu?

ODPOVED: Odpovéd na otazku souvisi s otdzkou Al zaméfenou na vyuziti méfitek
a modelt pro hodnoceni vykonnosti. Je moZné zde znovu zdlraznit, Ze u autorti

zabyvajicich se kvantitativnim vyzkumem pak z nastroji a metod pievladal model DEA
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— Analyza obalu dat (35 %), dale pak statistické néstroje z oblasti regresni a korela¢ni
analyzy, které ovSem Casto byly vyuzity v souvislosti s modelem DEA (22 %), dale pak
model matice kritérii — AHP (13 %). Néktefi autofi vytvoftili pouze sestavy a prehledy

dil¢ich ukazateld vykonnosti nebo vyuzili nékteré jiné nastroje (vice v kapitole 2.4).

A8. Jaka Kkritéria budou rozhodujici pro konstrukci modelu pro hodnoceni

vykonnosti?

ODPOVED: Autofi &asto uvadéji, ze volba kritérii pro konstrukci modelu hodnoceni
vykonnosti navazuje na zkoumanou oblast méfené efektivity a reprezentativnost
volenych vstupnich a vystupnich parametri s ohledem na komplexnost modelu.
Naptiklad autori (Agarwal et al., 2010) uvadéji, Ze pti méfeni technické efektivity vyuzili
jako vstupni parametry primérny pocet autobusl na silnici z déivodu, Ze tento parametr
je reprezentativni pro kapitalovy vstup, dale pocet zaméstnancii, ktery je reprezentativni
pro vstup prace a spotiebu paliva, ktera je reprezentativni pro materialovy vstup.
Vystupni parametry pak volili sohledem na méFitelnost vytiZeni autobusu
(vozokilometry) a meéFitelnost vyuziti jeho sluzeb (osobokilometry). Autor
(Zizka, 2017) uvadi, ze efektivita znamené schopnost dosahovat stanovenych cilt, kdy
hlavnim ucelem dopravnich spolecnosti je pieprava osob. Z této tivahy pak autor vychazi
pii volbé parametrti do svého multikriterialniho modelu, kdy v prvni dimenzi podniky
prevadéji své vstupy na dopravni vysledky. V ramci druhého rozméru pak vyjadiuji
schopnost maximalizovat své vystupy (v tomto piipad¢ prodej a pfepravované osoby)
pro dany objem vstupnich faktort. Posledni dimenze pak méti schopnost ziskat vstupy
s nejniz$imi naklady.

A9. Bude zvoleny model vhodny pro hodnoceni udrZitelné vykonnosti?

ODPOVED: Znovu je zde mozné uvést, ze fada autort jako hlavni vyhodu vyuziti modelu
DEA spatfuje jeho komplexnost a moznost zapojeni celé skaly vstupnich 1 vystupnich
parametru. Autofi (Li et al., 2020), kteti ve své studii vyuzivaji tfistupnovy model DEA,
uvadéji, ze tento model miiZe eliminovat dopady exogennich environmentalnich

faktorii na provoz verejné dopravy a ziskat tak skutecné vysledky efektivity.

A10. Jaké zvolit parametry vstupujici do modelu a jak tyto parametry

kvantifikovat?
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ODPOVED: Parametry do modelu budou voleny s ohledem na odpovédi na otazku A6
a téz s ohledem na jejich dostupnost a relevanci. Data pro analyzu budou ¢erpany jednak
z vyro¢nich zprav spolecnosti, jednak z databaze ORBIS a téz ze statistické rocenky

Eurostat.
Al1l. Jakymi argumenty lze obhajit zvoleny model a soustavu parametra?

ODPOVED: Zvoleny model DEA a soustavu parametrl je mozné obhajit s ohledem
na piistupy a nazory autorit v ramci systematické literarni reSerSe. Vice je uvedeno

predevsim v souvislosti s odpovéd’'mi na otazky: Al, A2, A4, A6, A8, A9.
A12. Jak verifikovat model a jak ovérit jeho vyuZitelnost?

ODPOVED: Zvoleny model bude aplikovan na sektor vefejné osobni dopravy. Jeho
vyuZitelnost a verifikace bude hodnocena ve vazbé& na vysledek vyzkumu a odpovédi

na otazky B a C.
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3 Verejna osobni doprava — zakladni souvislosti

Dopravu lze obecné definovat jako ¢innost spjatou s cilevédomym pifemistovanim osob
a hmotnych predméti v nejriznéjSich objemovych, c¢asovych a prostorovych
souvislostech. Rozsah dopravy nejvice ovliviiuje spole¢enska délba prace, ktera vyzaduje
pfesuny materiald, vyrobku, sluzeb a obyvatel. Vyznam dopravy tak stoupa s rozvojem
nejruznéjsich vyrobnich ¢innosti a sluzeb a s celkovym socialnim vyvojem (Pekova et al.,

2012).
Mezi charakteristické znaky dopravy Pastor & Tuzar (2007) fadi:

¢ neskladovatelnost produktu dopravy, z ¢ehoz plyne nutnost kapacitnich rezerv,

e tuzemni diferencovanost, coz znamena rizné rozlozeni dopravni ¢innosti v ramci
uzemi s riznou urovni urbanizace,

e casovou nerovnomérnost, Z hlediska sezonnosti 1 z hlediska dopravnich Spicek,

e spojitost v ¢ase a ¢asovou ohranicenost,

e Kapacitni omezenost, coz znamena, Ze proces dopravy probiha v davkach
s uréitym omezenim kapacity dopravnich jednotek,

e vektorové vymezeni dynamiky procesu, tzn. mnozstvim, smérem, vzdalenosti

a ¢asem.

Autofi (Eisler et al., 2011) uvadgji, ze vysledkem provozni ¢innosti dopravy neni novy
véeny produkt, ale uZiteény efekt, ktery vznikd soubézné s pohybem dopravniho

prostiedku a zanika ukon¢enim pfemisténi.

Dopravu je mozné clenit dle rGznych hledisek. NejcastéjSim hlediskem je clenéni
na dopravu osobni a nakladni. Z hlediska podnikatelskych subjektii je pak rozliSovana
na dopravu pro vlastni potieby a pro cizi potieby, dopravu linkovou (vefejnou) a dopravu
ptileZitostnou (nevefejnou). Clenéni dopravy dle téchto hledisek je piedstaveno
na obrazku (obr. 14), kde jsou barevné zvyraznéna odvétvi dopravy, na které bude

zaméren vyzkum disertacni prace.

54



Obr. 14: Clenéni odvétvi dopravy
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Zdroj: Pekova et al. (2012, str. 347)

Zvlastnosti dopravniho sektoru je pak soucasna existence soukromého a veiejného
sektoru. Doprava jako sluzba je privatni statek, ktery se provozuje na dopravnich cestach

(zeleznice, silnice, aj.), jez maji charakter vefejného statku. (Pekova et al., 2012).

Eisler (2008) uvadi, ze ,,doprava je nejen podminkou fungovani vyrobnich, obéhovych
a spolecenskych procesu, ale je také nastrojem jejich ovliviiovani.* Déle pak zminuje, Ze
»wStat vyuziva dopravy k dosazeni svych cilii v ramci své hospodarské a zejména socialni

politiky*.

Z hlediska verejné osobni dopravy je pak v nasi spolecnosti akceptovano pravo obc¢ana
byt obslouZen“ vefejnou dopravou. Stat, respektive niz$i urovné vlad, zajiStuji
dopravni obsluZnost uzemi, kterou by soukromy sektor nezajistoval z divodu
nedosazeni pozadovaného zisku (Pekova et al., 2012). Autofi (Eisler et al., 2011) v této

souvislosti hovoti o tzv. zavazku verejné sluzby, coZ jsou zavazky dopravniho podniku
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provést prepravy, které by jinak podnik nerealizoval diky podnikatelskému principu

dosahovani zisku.

Walker (2012) pak definuje vefejnou osobni dopravu jako pravidelnou jizdu vozidel
s kapacitou pro piepravu vice cestujicich, ktera je dostupna vSem platicim cestujicim,

jejichz cesty mohou mit rizné pocatky, cile a ucely.

Autori (Eisler et al., 2011) dale uvadéji, Ze cilem statu z hlediska uskute¢néni vefejné
osobni pfepravy je organizovat rozmisténi instituci pro uspokojeni potteb populace tak,
aby byl nutny pohyb ob¢anli minimalni. Protoze disledkem piepravy pro cestujiciho jsou

nejenom jiz Uvedené vydaje spojené s pouzitim dopravy, ale téz ztrata jeho volného Casu.

3.1 Podstata a specifikace verejného sektoru

Ochrana (2001) fika, Ze vefejnym sektorem je ta oblast spoleCenské reality, ktera
se nachdzi ve vefejném vlastnictvi a funguje v rdmci tzv. smiSené ekonomiky, kdy
za zékladni pfi¢inu existence vefejného sektoru je jev znamy jako tzv. trzni selhani
(nedokonala konkurence, existence kolektivnich statkli, externality), kterd jsou

povazovana za divod pro vladni zasahy.

Vodékova (2013) pak charakterizuje vefejny sektor jako tu ¢ast narodniho hospodarstvi,
kterd zabezpeCuje pro obyvatelstvo vefejné statky na neziskovém principu, je
financovana z rozpoctovych prostfedki, fizena vetfejnou spravou a produkuje vetejné
statky, 0 jejichz mnozstvi, struktuie a kvalité se rozhoduje vefejnou volbou, podléha

vefejné kontrole.

Autoti (Pekova et al., 2012) uvadéji, ze stdit ma zajem na produkci nékterych statkd,
pii jejichz produkci dochazi k trznimu selhani. Jde o tzv. vefejné statky — statky
kolektivni spotieby, které na rozdil od soukromych statkd jSou spotifebovany kolektivné

(tzn. rizné velkym spolecenstvim obcanll — obce, kraje €1 statu).

Vodakova (2013) pak dale uvadi, ze vefejné statky jsou charakteristické tim, ze jsou
spotiebovany kolektivné, jejich zabezpeceni je ve vefejném zajmu a v piipadé
neexistence konkurenéniho prosttedi mize byt zabezpeceni efektivnéj§i v ramci
vefejného sektoru na odpovidajicim stupni fizeni. Naopak za existence konkuren¢niho

prostiedi 1ze tyto statky alternativné zajistit zadanim soukromému sektoru.
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Autofti (Pekova et al., 2012) rozdéluji verejné statky na Cisté a smisSené, kdy Cisté verejné
statky jsou statky kolektivni spotieby. Jejich spotieba je automaticka a charakteristicka
je jeji nedélitelnost, kterda vede k nevylulitelnosti ze spotieby. Spotfeba jednim
uzivatelem neubira mozZnost spotiebovat tento statek (sluzbu) jinym uzivatelem.
Piikladem takového statku miize byt zhlediska tématu uziti dopravni silni¢ni
infrastruktury. V porovnani pak smiSené veiejné statky jsou rovnéz statky kolektivni
spotfeby, ale jejich kvantita je délitelnd, je tedy mozné urcit podil jednotlivce na jejich
spotfebé. Spottebu lze tedy ocenit. Uzivatelsky poplatek ovSem byva volen nizky,
dotovany z danového vynosu. Spotfeba smiSenych statkii muaze byt fakultativni

— piikladem je prave vetejna doprava.

Ochrana (2001) uvadi, ze podminkou efektivniho poskytovani veiejnych statku je
splnéni podminky optimalniho mnozstvi vefejného statku, kdy suma meznich hodnoceni
jednotlivych spottebiteli je rovna meznim ndkladdm a individudlni podminky,
kdy dan-cena, kterou plati jednotlivec, je pfizpusobena tak, aby se rovnala meznimu
hodnoceni jednotlivce pii mnozstvi, které uruje agregatni podminka, to znamena,
ze obCané by méli dostavat takové vetejné statky, které pozaduji za ptedpokladu

neplytvani vefejnymi zdroji.

3.2 Vymezeni zakladnich pojmi fungovani verejné osobni dopravy

v podminkach Ceské republiky

Postup statu, krajii a obci pii zajisStovani dopravni obsluznosti upravuje zédkon ¢. 194/2010
Sb. o vefejnych sluzbach. Zakon piedstavuje komplexni legislativni normu platnou
ve vefejné hromadné dopravé a Castecné Cerpa ze zakont. €. 266/1994 Sb. o drahach

a . 111/1994 Sb. o silni¢ni dopravé (Damborsky et al., 2014).

Zakon €. 194/2010 Sb., par. 2 uvadi, ze ,,dopravni obsluZnosti se rozumi zabezpeceni
dopravy po vSechny dny v tydnu predevsim do Skol a Skolskych zarizeni, k organiim
verejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich zdakladni zdravotni
péci a k uspokojent kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potreb, véetne dopravy zpét,

prispivajici k trvale udrfitelnému rozvoji izemniho obvodu* (Ceska republika, 2010).

V dopravé existuji dvé roviny vztaht, které je nutné z hlediska socialniho fesit — vztah

k socialni problematice a vztah k Zivotnimu prostiedi. V oblasti socialni politiky jde
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zejména o regulaci nékterych tarifa vefejné osobni dopravy. V oblasti ochrany
zivotniho prosttedi se jedna zejména o problematiku znecist'ovani (zejména ovzdusi)

a zatéZovani prostiedi nadmérnym hlukem (Pekova et al., 2012).

Tématem disertacni prace bude oblast vefejné hromadné pozemni dopravy, z tématu
tak bude vyloucena doprava letecka a doprava lodni. Proto je dalsi ¢ast prace vénovana
specifikaci odvétvi vefejné osobni dopravy v ¢lenéni na dopravu silni¢ni a drdzni a déle
pak v ¢lenéni na kategorie méstské hromadné dopravy, Zelezni¢ni dopravy a autobusové

dopravy.

3.2.1 Clenéni dopravy na dopravu silni¢ni a drazni

Pokud dopravce provozuje silniéni osobni dopravu pravidelnym zpusobem, lze ji
definovat dle zakona ¢.111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé jako linkovou osobni dopravu.
Linkova osobni doprava je pravidelné poskytovani pfepravnich sluzeb na urcené trase
dopravni cesty, pii kterém cestujici vystupuji a nastupuji na predem uréenych zastavkach.
Za linkovou osobni dopravu se povaZuje i méstska autobusova doprava. (Ceska

republika, 1994)

PrileZitostnou osobni silni¢ni dopravu definuje zakon ¢. 111/1994 Sb. jako neveiejnou
osobni dopravu pro cizi potifeby, kterd neni linkovou osobni dopravou nebo
mezinarodni kyvadlovou dopravou a touto dopravou se na zakladé ptedchozi objednavky
zajiStuje preprava osob vcetné jejich zavazadel vozidly ur€enymi k pieprave.

(Ceska republika, 1994)

rv__r

Druhou kategorii je osobni draZni doprava. Provozovatel osobni draZzni dopravy dle
zakona €. 266/1994 Sb. o drahéch v aktualnim znéni musi byt drZitelem platné licence
a osvédceni dopraveli, ma pifidélenou kapacitu dopravni cesty a uzavienou smlouvu
s provozovatelem drahy o provozovani drazni dopravy (neni-li zaroven provozovatelem

drahy). Drazni dopravou se rozumi doprava na Zelezni¢ni trati, tramvajové trati,

trolejbusové trati a vle¢ce. (Ceska republika, 1994)

3.2.2 Meéstska hromadna doprava

Autofti (Pekova et al., 2012) uvadéji, Ze méstska hromadna doprava se fadi mezi smiSené

vefejné statky, nebot na jejim financovani se vétSinou vyznamné podili rozpocet
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ptislusného mésta v podob¢ dotaci, které jsou poskytovany prislusnému provozovateli.

Pomér dotaci a vynosi z trzeb za jizdné je pak v riznych méstech riizny.

Méstskou hromadnou dopravu, jejiz soucasti jsou autobusové linky, tramvajové
a trolejbusové drahy, pfipadné metro, provozuje v kazdém mésté¢ vétSinou jeden
provozovatel s dominantnim postavenim. Ve vétSich méstech je zpravidla dominantnim
dopravcem dopravni podnik, ktery je vétSinou financovan z rozpo¢tu mésta. Mensi mésta
si obvykle dopravce ziskavaji ve vybérovém fizeni, v némz obvykle uspéje bud’ néktera
z firem vznikl4 transformacemi ptivodnich podnikét CSAD, ktera tuto MHD provozovala

jiz dive, nebo jina, novéji vznikla firma. (Vyrocni zprava SDP 2021, 2022)

Zeleny (2007) zminuje, Ze méstska hromadna doprava (MHD) ma sva specifika, ktera
jsou dana charakteristikami méstskych tizemi - velka hustota zastavby a hustota zalidnéni,
slozeni obyvatelstva z hlediska socialniho a profesniho, koncentrace spravnich, fidicich
a obsluznych funkci a téz vysoka vnitini riznorodost mést. Charakteristickymi znaky
MHD je pak predevSim: vys$i prepravni kapacita dopravnich prostfedkt, casova
nerovnomérnost poptavky zejména v pribéhu dennich a tydennich Spicek, pravidelnost

dopravy, fixni trasy pro uspotradani dopravy a nastavend jednotna tarifni politika v ramci

uzemi mésta.

3.2.3 Autobusova linkova doprava

Dle (Ministerstvo dopravy CR, 2020) je regionalni autobusova doprava (tj. spoje vefejné
linkové dopravy s vyjimkou méstské autobusové dopravy) objednévana a financovana
prevazné kraji v samostatné ptisobnosti. Regionalni autobusy maji vice regionalni uroven
neZ drazni doprava. Ddle zminuje, Ze v ramci systému integrované dopravy doslo
k propojeni drazni a linkové dopravy, které je nutné zachovat. Autoti (Eisler et al., 2011)
uvadgji, ze autobusova doprava je podminovana Cetnosti nabidky spoji a po¢tem obci,
na jejichz izemi existuje zastavka.

Provozovateltl vefejné linkové dopravy je v Ceské republice velké mnozstvi. Mezi
nejvétsi provozovatele regionalni autobusové dopravy v Ceské republice patii spole¢nost

Arriva a dale pak spole¢nosti vzniklé transformacemi ptvodnich podnikit CSAD.

(Damborsky et al., 2014)
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Autofi (Pekova et al., 2012) uvade¢ji, ze diky restrukturalizaci narodniho hospodaistvi
doslo vlivem ztratovosti k omezeni poctu regionalnich autobusovych linek. Diky rostouci
individualni automobilové dopravé pak dochazi rychleji ke zhorSovani kvality

komunikaci a ristu hustoty provozu.

3.2.4 Zelezni¢ni osobni doprava

Autofi (Pekova et al., 2012) uvadgji, ze délka Zelezniéni sité v Ceské republice patii
k nejdelsim v Evropé, ovSem, ze jednotlivé traté jsou vytizeny velmi nerovnomérné,
dopravy a 90 % vykont nakladni dopravy. Rada regionalnich trati je velmi malo
vyuzivana.

Dle zikona &. 77/2002 Sb. o akciové spoleénosti Ceské drahy je provozovatelem
celostatni drahy a ostatnich regionalnich drah Sprava Zeleznic, statni organizace. Tato
organizace hospodafi s majetkem statu, ktery tvoii pfedevsim zelezni¢ni dopravni cestu,
dale plni funkci vlastnika drahy, zajist'uje provozovani, provozuschopnost, modernizaci
a rozvoj Zelezni¢ni dopravni cesty a pfidéluje kapacitu dopravni cesty.

(Ceska republika, 2002)

V souvislosti s transforma¢nim procesem doslo dle vySe uvedeného zakona ke vzniku
spole¢nosti Ceské drahy, a.s., jejimz zakladatelem je stit a pfedmétem podnikani je

provozovani Zelezni¢ni dopravy.

V souvislosti s pozadavkem na liberalizaci zelezni¢ni dopravy ze strany Evropské unie
byl Ministerstvem dopravy CR vytvofen harmonogram otevirani trhu a vypisovani
nabidkovych fizeni pro jednotlivé linky (Damborsky et al., 2014). Od roku 2011 mohou
vstupovat na traté privatni subjekty (Pekova et al., 2012). Tito Zelezni¢ni dopravci dle
(Portal provozovani drdahy, 2023) museji spliiovat zakonné podminky a museji mit
zajistény rovny pfistup k vyuzivani drdzni infrastruktury. Dopravce, ktery uzavie
s provozovatelem smlouvu o provozovani draZzni dopravy, si pronajima dopravni cestu
za stanovenou cenu dle cenového modelu, ktery je kazdoro¢né zvefejiovan Spravou

zeleznic v ceniku.
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3.3 Jednotny evropsky dopravni prostor v ramci zemi Evropské unie

Jednotny evropsky dopravni prostor by mé¢l usnadnit pohyb obcant a ptepravu nakladu,
snizit naklady a posilit udrzitelnost evropské dopravy. Oblasti, kde jsou nedostatky
nejvice patrné, je vnitini trh sluzeb zelezni¢ni dopravy, jehoz dokonceni je prioritou
pro vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru. Do této problematiky patii
1 odstranéni technickych, spravnich a pravnich prekézek, které stidle brani vstupu
na vnitrostatni Zeleznicni trhy. Diky dalsi integraci trhu silni¢ni ndkladni dopravy bude

silni¢ni doprava ucinnéjsi a konkurenceschopnéjsi ("Bila kniha", 2011).

Klicovym prvkem dopravni politiky EU je vytvofeni deviti koridorti hlavni sité napfi¢
EU. Transevropska dopravni sit’ (TEN-T) ma vytvofit sit' Zelezni¢nich trati, silnic,
vnitrozemskych vodnich cest, ndmoinich tras, pfistavi a letist’ s cilem propojit zem& EU
a usnadnit pieshrani¢ni piepravu osob a zbozi. ,,Politika transevropské dopravni sité ma
za cil zajistovat dopravni infrastrukturu nezbytnou pro radné fungovani vnitiniho trhu
a dosazeni dlouhodobych strategickych cilit EU zejména v oblasti konkurenceschopnosti.
Ma rovnéz pomoci zabezpecit dostupnost a posilit hospodarskou, socialni a vuzemni
soudrznost. Podporuje pravo vsech obcanit EU na volny pohyb v ramci vizemi ¢lenskych

statit* (Transevropské dopravni sité (TEN), 2023).

Dulezitou normou je pak nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007,
0 verejnych sluzbach v pteprave cestujicich po Zeleznici a silnici. Toto nafizeni vymezuje
povinny obsah smlouvy o vefejnych sluzbach, jejich uzavirani a zvetrejnovani. Dilezitym
bodem je moznost Upravy poskytovani kompenzace dopravciim za vetfejnou sluzbu a také
postup pro uzavirani smluv o vefejnych sluzbach s dopravci. Norma se vztahuje na drazni

dopravu i dopravu silni¢ni (Damborsky et al., 2014).
3.4 Verejna osobni doprava v zemich Visegradské c¢tyrky — dilci
souvislosti

Autori (Seidenglanz et al., 2021) uvadgji, ze stfedni Evropa se jevi jako ukazkovy priklad
oblasti, v niz jsou kontextové, politické a geopolitické faktory klicem k pochopeni

dynamiky zmén v dopravnich systémech.
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Ovsem navzdory podobné vychozi situaci, proces transformace kazdé zeme od t¢ doby
nabyl sv¢é vlastni podoby, takze kazda z nich nyni pfedstavuje zcela odliSnou situaci. To
se navic 1 nadale vyznaCuje kolisanim a proménlivosti. Nejdulezitéjsi roli
v restrukturalizaci hraly razné formy privatizacniho procesu. (Taylor & Ciechanski,

2020).

Autor (Gaal et al., 2016) zminuje, Ze rozvoj dopravni infrastruktury spojujici zemé
skupiny V4 musi probihat rozumnym, planovanym a efektivnim zptusobem, ktery
vyzaduje komplexni vyzkumnou praci. Jednotny postup zemi skupiny V4 pak

predpokladé uznani a definovani spolecnych problémi a hledani jejich spole¢ného feseni.

Soukup (2017) zkoumajici konkurenceschopnost zemi skupiny V4 pak v ramci své studie
dochazi k dil¢im zaverim, Ze pro konkurenceschopnost téchto stati hraje klic¢ovou roli

prave rozvoj silnicni dopravy a dopravni infrastruktury.

Z hlediska efektivity zelezni¢ni dopravy pak ve skupiné sttedoevropskych zemi relativné
dobré hodnoty vykazuje diky odvazné redukci zelezni¢ni sit¢ Polsko. Madarsko,
Slovensko a Ceska Republika jsou typické vysokou tizemni hustotou Zelezniéni sité, coz
napomaha ristu vykonnosti, ale poskozuje indikatory efektivity. V1ady téchto zemi jsou
vSak na vychodoevropské poméry v nadpriimérné mife ochotny do Zeleznice uvoliovat
vefejné dotace (Tomes, 2014). Autoii (Seidenglanz et al., 2021) pak zminuji,
ze zeleznice v této Casti Evropy se snazi stdt nedilnou soucdsti mezinarodniho

multimodalniho systému déalkové dopravy.

Zvlastni roli maji také ptimé zahranicni investice, diraz je zde kladen na komplexni ti¢ast
nejvetsiho investora (Deutsche Bahn, némecké statni drahy), ktery je aktivni ve vSech
Ctytech statech, 1 kdyz prostiednictvim velmi rozmanitych schémat, postupt a prostiedkii

zapojeni (Taylor & Ciechanski, 2020).

3.4.1 ReSerse o stavu verejné osobni dopravy na Slovensku

Transformace dopravniho systému na Slovensku po roce 1989 vyznamné ovlivnila
strukturu vetejné dopravy (Michniak & Székely, 2019). Na systém vefejné dopravy méla
vliv jednak zména socioekonomického systému, dale pak rozdéleni Ceskoslovenska,

proces vstupu a ¢lenstvi Slovenska v ramci Evropské Unie (Michniak, 2018).
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Michniak (2018) dale uvadi, ze problémim a novym vyzvam celil pfedev§im systém
osobni Zelezni¢ni dopravy, ktery proSel na Slovensku za poslednich tficet let mnoha
zménami. Jednalo se pfedevSim o jeji ménici se postaveni V ramci struktury osobni
dopravy, dale zmény v organizaci, jeji deregulaci a liberalizaci. Dale pak je nutné uvést
problém nastartovani konkurence v osobni zelezni¢ni doprave, kdy doslo ke stfetu
V pojeti v ramci provozu statu a vV rdmcei provozu soukromych dopraveii. Za zminku v této
souvislosti stoji vladni opatieni nulového jizdného pro vybrané skupiny cestujicich, které

vyznamné ovlivnilo osobni zelezni¢ni dopravu na Slovensku od roku 2014.

O problémech Zeleznice na Slovensku hovoii téz (Michniak, 2016), ktery zduraznuje
ptedevsim pokles vyznamu Zeleznic pro osobni dopravu na Slovensku za poslednich
20 let, preruseni osobni dopravy na nékterych Zelezni¢nich tratich a modernizace jen
vybranych trati. O problémech a sou¢asném stavu regionalni osobni Zelezni¢ni dopravy
Slovenska se zminuji téz (Masek et al.,, 2017) a v této souvislosti mluvi o nutné
revitalizaci regiondlnich Zelezni¢nich trati a regionalni Zelezni¢ni dopravy, dale pak
0 nutnosti posileni liberalizace a hospodaiské soutéze v tomto odvétvi. Autofi téz hovoii
o kvalit¢ v regionalni dopravé souvisejici s nastavenim principtt Smluv o dopravni

obsluznosti, ktera by méla byt ve vefejném zajmu.

O problémech v kvalité vefejné dopravy hovoii téz Michniak & Székely (2019), kteti
poukazuji na pokles konektivity v siti pfimych autobusovych a vlakovych spojeni a také
pokles poctu piimych spojeni mezi okresnimi centry na Slovensku v obdobi od roku 2003
do roku 2017. Mezi hlavni faktory, které tyto zmény zpusobily, pak uvadi rostouci
motorizaci a rist individualni automobilové dopravy, vystavbu dalni¢ni sité a liberalizaci

trhu vefejné dopravy.

O klesajicim poctu cestujicich pfedevsim ve vefejné autobusové dopravé na Slovensku
hovoii téZ autofi (Medvid® et al,, 2020). Tento problém pak odavodiuji tim,
ze automobilova doprava je schopna zajistit kvalitnéj$i osobni dopravu. O nutném snizeni
po¢tu uZivateld osobnich automobilll na silnicich a parkovistich a souvisejicich
dlouhodobych nevytesenych problémech se zlepSenim veiejné dopravy na tizemich obci

na Slovensku hovoii téz (Gregova & Dengova, 2014).

Autofi (Medvid et al., 2020) v této souvislosti dale mluvi o problémech zptisobenych

zménami v poptavcee po doprave, které dopraveiim zptisobuji komplikace pii rozhodovani
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0 kapacitnim planovani vozidel. Tato situace nastava i pti zadavani vetejnych zakazek
a ovliviiuje také pocet potfebnych vozidel. Planovani dopravnich prostfedki je také
ovlivnéno pozadavky na kvalitu dopravni obsluznosti. Za zminku zde stoji stanovisko
autort (Hornak et al., 2013), ktefi hovoti o konkurenci provozovatela vetejné dopravy,
jejichz hlavnim z4jmem je ziskat nejvétsi podil potencialnich zdkaznikl pfi snaze

propojeni hlavnich regionalnich center v zemi.

O nutném a ucelném propojovani verejné dopravy a vyvoieni funkéniho integrovaného
systému pak hovoii (Gregova & Dengova, 2014). Autorky zddraziuji, Ze je nutné
vytvoreni takového systému integrované dopravy, ktery se odrazi v hospodarnéjsim
a efektivnéj$im vyuzivani vetejnych prostredki, a tim i v celkové ekonomice. Upozoriiuji
na problémy realizace integrované dopravy v konkrétnich a specifickych regionech
Slovenska a zminuji vyznam integrované dopravy ovlivilyjici rust a rozvoj kvalitnich

sluzeb.

V souvislosti s integraci vefejné dopravy pak stoji za zminku stanovisko autori (Székely
& Novotny, 2022), ktefi upozoriiuji na problém tzv. "dopravné znevyhodnénych oblasti".
Jedna se predevs§im o venkovské oblasti Slovenska, jejichZ obyvatelé jsou izolovani nebo
maji hors$i dostupnost k mistim pracovnich ptilezitosti, ke zdravotni péci, vzdélavani
a kultufe. Tento problém souvisi s prostorovym uspofadanim spolecnosti
z hlediska dopravni dostupnosti a dopravni politiky statu, regionti a lokalit a rozsahu
sluzeb poskytovanych dopravci. Autoii davaji tento problém do piimé souvislosti

S vaznymi problémy vyvaZzeného a udrzitelného uzemniho rozvoje Slovenska.

O dosazitelné udrzitelnosti dopravniho systému na Slovensku hovofii téz (Nedeliakova et
al., 2018) a v této souvislosti mluvi o podpofte ekologicky uvédomélého piistupu. V této
souvislosti pak uvadéji nutnost existence modernich informa¢nich systémui pro specifické
podminky dopravniho provozu. Mluvi o nejnovéjsich piistupech statnich i soukromych
provozovatelll Zelezni€ni osobni dopravy k informacnim systémiim, které byly vyvinuty
jako predpoklad pro aplikaci spole¢nosti na Slovensku z hlediska nutného propojovani

s dopravnimi systémy v Evrop¢.

Na zavér pak stoji za zminku stanovisko autorek (Fitzova & Matulova, 2020), které
hovoii o nutnosti stanoveni takovych provoznich podminek z hlediska vnitrostatnich

a mistnich organti, které umozni G¢inné vyuzivani vetfejnych financnich zdrojl, coz
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souvisi s nastavenim efektivni vetejné dopravy u vSech zemi s podobnou vychozi situaci

diky jednotné dopravni politice do roku 1993.

3.4.2 ReSerse o stavu veiejné osobni dopravy v Polsku

Polsko m4, kromé zelezni¢ni a autobusové dopravy, sit’ mestské hromadné dopravy

zahrnujici autobusy, tramvaje a metro.

Reforma polskych Zeleznic zacala v roce 2000 a byla zahajena v souvislosti s platnosti
nového zdakona ze dne 8. zari 2000 o komercializaci a restrukturalizaci statniho podniku
"Polskie Koleje Panstwowe". Na zacatku roku 2001 dosud statni podnik PKP (Polskie
Koleje Panstwowe) zahajil svou ¢innost jako akciova spolecnost, kdy ovSem stat ztstal
jedinym akcionafem. Reforma PKP byla jednim z nejvétSich restrukturalizac¢nich
programl v historii nezéavislého Polska a méla rozhodujici vliv na soucasny stav

zelezni¢niho trhu v Polsku (Polskie Koleje Panstwowe S.A., 2023).

Tomes (2014) zminuje, ze polské Zeleznice byly v pribéhu transformacniho procesu
konfrontovany se ¢tyifmi ekonomickymi problémy, mezi které fadi: financni problémy
v provozovani osobni zelezni¢ni dopravy, historicky dluh dominantniho statniho
provozovatele sluzeb a téz obtize pti ptevodu zeleznicniho majetku na nové subjekty.
Autor dale ve své studii uvadi, Ze v osobni dopravé doSlo k regionalizaci a nasledné
k ptevodu vlastnictvi regiondlni vlakové spolecnosti (Przewozy regionalne) na vojvodstvi
(kraje). V dalkové osobni dopravé pretrvava dominantni postaveni narodniho dopravce

PKP a konkurence se v tomto segmentu zatim pfili§ nerozviji.

souvisejicich se zlepSovanim kvality Zivota v polskych méstech (Dziku¢ et al., 2021).

Autofi (Chaberko & Kretowicz, 2014) zminuji, ze v dusledku pfijatych polskych
legislativnich akt tykajicich se vetfejné dopravy (zakona ze dne 16. prosince 2010
o vetejné dopravé a nafizeni ze dne 25. kvétna 2011) bylo nutné na Grovni mistnich
a regionalnich samosprav v Polsku pfipravit vroce 2014 plany vetfejné dopravy

souvisejici s udrzitelnym rozvojem verejné dopravy.

Napftiklad vlastni projekt E-bus, ktery vyvinulo Polsko, ptedpoklddal do roku 2020
realizaci elektrobusti do dopravnich systémi riznych polskych mést (7 % vSech autobusi

v provozu). Polsko se tak me¢lo stat lidrem elektrické dopravy v Evropé. Projekt vSak
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nebyl naplnén, jelikoz koncem roku 2020 byla nakonec v provozu polovina

zZ planovaného objemu elektrickych autobust (Potom, 2021).

Autor (Krawczyk, 2018) hovoti o pokracujici pétadvacetileté liberalizaci vefejné dopravy
Vv Polsku, kdy cilem bylo spustit mechanismus hospodaiské soutéze a otevieni trhu, coz
by mélo vést v dlouhodobém horizontu k poklesu cen vefejné osobni dopravy a zvyseni
kvality sluzeb. Autor tyto principy podminuje souvislosti S vyvojem struktury trhu,

chovanim dopravct a intenzitou konkurence.

V Polsku je mozné v souvislosti s rozvojem dopravnich sluzeb a dopravni infrastruktury
pozorovat vyvoj projektl V partnerstvi se soukromym sektorem (tzv. PPP projekty).
Tento proces neni snadny a vyZzaduje velké usili od riiznych za¢astnénych stran, jak uvadi
(Miklinska, 2018). Autor (Zagozdzon, 2016) hovoti o tom, ze v Polsku neni dopravni
infrastruktura technicky pfizplisobena soucasnym dopravnim potiebdm a preferencim,
jejiz modernizace a rozvoj vyzaduje velké kapitalové vydaje. Dale hovoii o pretizenosti
sektoru vefejnych financi a béznosti rozpoctového deficitu a v souvislosti S témito
skute€nostmi se snazi identifikovat a analyzovat kritick¢ faktory uspéchu projekti
dopravni infrastruktury pravé ve spolupréci se soukromym sektorem (jiz zminéné PPP

projekty).

Naopak o0 problému zhorsujici se kvality a kvantity pfiméstské vefejné dopravy v uréitych
regionech Polska hovoti (Ciechanski, 2021). Autor dale uvadi, ze vychozim bodem se
stal rok 1990, kdy na jedné strané¢ byla polskd ekonomika jiZ posunuta k novym
principim volného trhu, zatimco na druhé strané¢ dominoval piiméstské autobusové

dopravé stale statni podnik PKS (,,Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej*).
Kolodziejczyk (2020) se zminuje o Spatné, pomalé a nékdy se i zmenSuyjici frekvenci
vetejné osobni dopravy v pteshrani¢nim polsko-Ceském regionu, mluvi dale o Spatné
koordinaci sluzeb mezi obéma zemémi v souvislosti s trasami a jizdnimi fady.

Tomes (2014) piipomind, ze v Polsku se pfistoupilo k pomérné vyrazné redukci délky
zelezni¢ni infrastruktury, kdy byl na fadé regionalnich trati zastaven provoz nebo byly

pfimo zruSeny. Tato opatfeni byla silné¢ kritizovana predevSim polskymi geografy.
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3.4.3 ReSerse o stavu verejné osobni dopravy v Mad’arsku

O vyvoji vefejné osobni dopravy v Mad’arsku v souvislosti s transformaci hovoii autofi
(Lieszkovszky et al., 2021) a uvadgji, ze dochazelo k trvalému poklesu cestujicich
u zelezni¢ni dopravy, ktery se po zméné rezimu drasticky zvyraznil. U autobusové
dopravy byl ovSem tento pokles kratkodobéjsiho charakteru. Téz autofi (Kovesdi &
Albert, 2012) piedstavuji vyvoj osobni dopravy v Mad’arsku v souvislosti s transformaci
a zménami ve vefejném majetku. Hovoii o problémech kolisavych investic do sektoru
dopravy, ktery by m¢l korelovat s investicnimi potfebami. Dale zmifiuji ucinky vetejnych
vydaji a hovoti o spole¢enskych nakladech na dopravu. Dale zdaraziuji, ze Zelezni¢ni
doprava byla v obdobi let 2006-2010 vyznamné dotovana i pfes jeji nizkou vykonnost.
Naopak v oblasti silni¢ni dopravy v tomto obdobi piijmy pievySovaly vydaje i piesto,
7ze dochazelo k vyznamnym vydajum v souvislosti s vystavbou dalnic. Autofi
(Lieszkovszky et al., 2021) pak uvadéji, ze od roku 2010 se Zzelezni¢ni doprava
v Mad’arsku vrétila do centra dopravni politiky a dochdzi k vyznamnému vyvoji. V této
souvislosti pak hovofi o problému rostoucich provoznich ndklad autobust, které jiz

nebylo mozné kompenzovat piijmy.

O problému konkurence mezi autobusovou a Zelezni¢ni dopravou v Mad’arsku hovofi
(Lakatos & Mandoki, 2015) a vidi ho jako souCasny a ptetrvavajici problém, ktery je
spoleény pro zem¢ vychodni a stiedni Evropy. V této souvislosti pak (Lieszkovszky et
al., 2021) mluvi o nahrazovani zelezni¢ni dopravy autobusovou dopravou, ktera probihala
v Mad’arsku predevsim v letech 2006-2009. Dochazelo tehdy k vyznamnému zkracovani
délky Zelezni¢ni sité. Tato ndhrada méla ovSem kromé uspor téZ socidlni dopady
na cestujici. Autor zdiraziluje, Ze je nutné piijimat opatieni ke zvySeni koordinace sluzeb
Zelezni¢ni a autobusové dopravy s cilem vytvofit jednotnou nabidku. Obé pododvétvi by
si méla navzajem méné konkurovat a méla by se posilovat jejich doplikova uloha. O tom,
ze paralelni autobusové a zelezni¢ni spojeni mize vést k soutézi, hovoii dale (Lakatos &
Mandoki, 2015). Tento problém davaji autoti do soucinnosti s dlouhodobou optimalizaci
environmentalni a ekonomické udrzitelnosti. Zminuji, Ze tato pododvétvi se musi
vzajemné dopliiovat, nikoli si konkurovat a Ze dlouhodoba udrzitelnost a ucinnost
v osobni dopravé vyzaduje vyvazenou dopravni politiku. Mezi dutlezité faktory
fungujiciho systému dopravy pak tadi pocet obyvatel, ktefi maji byt obslouzeni,
dostupnost vetejné dopravy a efektivitu v dobé cesty pro vozidla a cestujici.
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O dostupnosti verejné dopravy v mad’arskych venkovskych oblastech z hlediska silni¢ni
a zelezni¢ni osobni dopravy hovoii pak autofi (Lieszkovszky et al., 2021), ktefi uvadéji,
ze v Mad’arsku jsou tyto oblasti obsluhovany vnitrostatnim provozovatelem autobust
a madarskymi statnimi drahami. Pfitomnost dalSich ucastniki trhu je zde pouze

symbolicka.

O potieb¢ udrzitelného dopravniho systému v Mad’arsku, ktery rovnéz predpoklada
udrzitelné hospodarstvi, pak hovoii Ostzer (2017), ktery uvadi, ze pro tvtrce politik je to
obrovska vyzva a dale zdaraziiuje nutnost vyhnout se paralelni tvorbé politik
a minimalizovat ekonomické a socialni naklady na dopravu. K tomu je potieba
koordinovany, multimodalni pfistup, ktery zahrnuje nezbytné organizace a vetejné
soukromé subjekty (s bezpeénym a udrzitelnym finanénim zazemim) s pfesnymi tkoly
a odpovédnosti na vSech izemnich Grovnich. O tom, ze zlepSeni vefejné dopravy bylo
vzdy zasadni otdzkou pro osoby s rozhodovaci pravomoci zejména v rozvijejicich se

a rozvinutych méstech, pak hovoii (Moslem & Duleba, 2018).

O tom, Ze ve méstech pak vefejna doprava hraje vyznamnou roli pfi minimalizaci
dopravnich zacp, ovliviluje téz miru znecisténi ovzdusi, dobu jizdy a spotfebu energie,
hovoti autofi (Moslem & Celikbilek, 2020). Dale pak uvadéji, ze kvalita sluzeb vetejné
dopravy vyzaduje u¢inné strategické plany, aby bylo mozné zvysit spokojenost uzivatelti
a prilakat nové uzivatele. O nutnosti koncepci a strategii hovoti téz (Oszter, 2017), ktery
pfedstavuje prehled soucasného a minulého vyvoje madarské dopravni politiky
a zduraznuje nutnost jejiho propojeni pravé na budouci dopravni koncepce a strategie.
Zminuje téz dulezitost koordinace mezi riznymi uzemnimi a spravnimi urovnémi
dopravniho pldnovani ve vazbé na uplatiované politick¢é nastroje a zavedené
monitorovaci procesy. Autor dale poskytuje piehled o nedavnych zménach v dopravni

politice Mad’arska a jejich disledcich pro seznamy priorit.
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4 Hodnoceni vykonnosti modelem DEA na zvolenych

méstech Ceské republiky a Slovenska

V prvni &asti vyzkumu byla zvolena mésta Ceské republiky a Slovenska, na kterych bylo
provedeno hodnoceni vykonnosti modelem DEA. Tento model byl zvolen na zakladé
vysledku systematické literarni reSerSe (viz. kapitola 2.5, odpovédi na otazky Al, A2, A6
a AT7). Vykonnost vefejné osobni dopravy byla v prvni fazi vyzkumu hodnocena
v dimenzich 3E — tj. vdimenzich hospodarnosti, u¢innosti a efektivnosti, nebo-li
ucelnosti (Economy, Efficiency, Effectiveness). Zde je nutné upozornit, ze byla zvolena
metodika konstrukce modelu DEA dle autora (Zizka, 2017), ktery tyto dimenze ve vazbé
na vetfejnou osobni dopravu fadi v opaceném potadi, kdy v prvni fazi hodnoti tzv.
ucelnost, neboli efektivitu sluzeb, ve druhé fazi ucinnost, nebo-li tzv. technickou

efektivitu a az ve tieti fazi hospodarnost.

4.1 Metodika dil¢iho vyzkumu

Pro hodnoceni vykonnosti v dimenzich 3E byla zvolena metodika dle (Zizka, 2017), kdy
autor hodnotil celkovou vykonnost ve tfech dimenzich 3E (Efektivita sluzeb, Technicka
efektivita a Hospodarnost) a nasledné hodnoti celkovou vykonnost jako kombinaci vyse
uvedenych dimenzi efektivity. Model a parametry do modelu byly voleny s ohledem
na vysledky systematické literarni reSerSe a odpovédi na otazky Al, A6 a A7 uvedené

v kapitole 2.5.

Obr. 15: Konstrukce modelu vykonnosti v dimenzich 3E metodikou DEA

-
Vstupy Vystupy/vstupy Vystupy Vstupy Vystupy

= Osobni \ ~ »( Zaméstnanci
t »(Vozo-kilometry). fepravené naklad
Pocet vozidel > Y & [ - osoby 4
DEA DEA Odpisy > > DEA »( Fixni aktiva
Model 1 Model 2 Model 3
YT | »(Misto-kilometry) -
Pocet fidicu > Naklady na P del
»( Trzby MHD material a energie »{(Usor e

*(Kilometry linek). >

- Efektivita sluzeb (effectiveness) > - Technicka efektivita (efficiency) - Hospodarnost (economy) >

- Celkova vykonnost

Zdroj: (Zizka, 2017), vlastni zpracovani

Pro vypocet DEA modelt byl zvolen model CCR orientovany na vstupy, jehoz formulaci

1ze vyjadtit ve tvaru dle vzorce (2).
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Vzorec 2: Primarni model CCR orientovany na vstupy

(2)
-
maximalizovat zZ= Z U;Yig,
i
T m
za podminek Z UiYig < Z ViXjk Kk =12,...,n,
i J
m
Z, Vj¥Xjq =1
j
u=eg, =12, .....r1,
v 2 €, j=12,. m

Kde: z je mira efektivnosti jednotky Ug, & je konstanta, pomoci které model zabezpecuje,
ze vSechny véahy vstupli a vystupli budou kladné a budou alespoft minimalni mérou
v modelu zahrnuty, Xik je hodnota i-t¢ho vstupu pro jednotku Uk a yik je hodnota i-té¢ho

vystupu pro jednotku U, Ui a vj jsou vahy.

Zdroj: (Jablonsky & Dlouhy, 2004)

CCR model DEA pocita vahy vstupi a vystupt optimaliza¢nim vypoctem tak, aby to bylo
pro hodnocenou jednotku co nejptiznivEjsi z hlediska jeji efektivnosti pti dodrzeni
podminek maximalni jednotkové efektivnosti vSech ostatnich jednotek (Jablonsky &

Dlouhy, 2004).

Model orientovany na vstupy byl zvolen z divodu, Ze doprava je odvétvim
s odvozenou poptavkou, coZ znamena, Ze je nutné v dopravé nejprve vytvorit vhodnou
nabidku sluzeb, ktera podnécuje potencionalni poptavky cestujicich (Zizka, 2017).
Problematiku odvozené poptavky je mozné blize vysvétlit tak, ze poptavka po vefejné
osobni dopravé casto vznika jako vedlejsi efekt poptavky po jinych aktivitdch
(napf. souvislost s aktivitou cesty za vzdélanim, do zamé&stnani, za kulturou) a vychazi
téZ z podminek v dané oblasti (napf. mira urbanizace v dané oblasti, naklady na vlastni

auto a parkovani).

Na rozdil od (Zizka, 2017), ktery ve svém vyzkumu vyuzil model BCC s variabilnimi
vynosy z rozsahu, byl vyuzit model CCR s konstantnimi vynosy z rozsahu, z divodu,

ze do vyzkumu byl zafazen omezeng&jsi pocet produkénich jednotek. Autoti (Jablonsky &
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Dlouhy, 2004) uvadéji, ze v pripadé BCC modelu se konicky obal dat méni na konvexni,
coz vede k tomu, ze v modelu byva oznacen za efektivni vysSi pocet produkénich
jednotek. To by vzhledem Kk niz§imu poctu produkénich jednotek vedlo k tomu,
ze vysledky by byly htife interpretovatelné. Srovnani modelu CCR a BCC ve své studii
zamé&fené na oblast dopravy provadi (Fancello et al., 2020) a model CCR zde hodnoti
jako uzite¢ny z hlediska jeho robustnosti a oznacuje ho jako vhodny néstroj pro
rozhodovani v oblasti bezpecnosti silni¢niho provozu. Déle uvadi, ze model CCR muze

skutecné poskytnout robustni hierarchii jak v ptipadé vstupniho, tak vystupniho pfistupu.

Pro vyzkum bylo zvoleno 12 mést Ceské republiky a Slovenska (viz. tabulka 7).
Ve vybérovém souboru jsou zafazena meésta Spoctem obyvatel 80 az 500 tisic.
Z vyzkumu byla vyfazena Praha z divodu specifickych podminek (velikost mésta,
provoz metra). Bylo zvoleno pétileté obdobi pro vyzkum, kdy poslednim obdobim, kdy
jsou dostupné vyro¢ni zpravy, je rok 2022. Z toho diivodu je vyzkum proveden za obdobi
let 2018-2022.
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Tab. 7: Pfehled mést a dopravnich podnikti zafazenych do vyzkumu.

Pocet obyv.
Mésto Stat v tis. Provozovatel MHD Dopravni trakce
busy, tramvaje,
Brno Cz 396 | Dopravni podnik mésta Brna, a.s. | trolejbusy
busy, tramvaje,
Ostrava Cz 284 | Dopravni podnik Ostrava, a.s. trolejbusy
Plzenské  méstské  dopravni |busy,  tramvaje,
Plzen Cz 181 | podniky, a.s. trolejbusy
Liberec, Dopravni podnik mést Liberce a
Jablonec |CZ 107+ 46 | Jablonce nad Nisou, a. s. busy, tramvaje
Dopravni podnik meésta
Olomouc |CZ 102 | Olomouce, a.s. busy, tramvaje
Ceské Dopravni podnik mésta Ceské
Budé&jovice | CZ 96 | Budgjovice, a.s. busy, trolejbusy
Usti  nad Dopravni podnik mésta Usti nad
Labem CZ 92 | Labem a.s. busy, trolejbusy
Hradec Dopravni podnik mésta Hradce
Kralové CZ 94 | Kralové, a.s. busy, trolejbusy
Dopravny podnik  Bratislava, [busy,  tramvaje,
Bratislava |SK 476 | akciova spolo¢nost’ trolejbusy
Dopravny podnik mesta Kosice, [busy,  tramvaje,
Kosice SK 229 | akciova spolo¢nost’ trolejbusy
Dopravny podnik mesta PreSov,
Presov SK 85 | akciova spolo¢nost’ busy, trolejbusy
Dopravny podnik mesta Ziliny
Zilina SK 83 |s.r.0. busy, trolejbusy

Zdroj: vlastni zpracovani, udaje o poétech obyvatel CR na zékladé (Cesky statisticky ttad, 2023), tdaje o
poctech obyvatel Slovenska (Scitanie obyvatelov, domov a bytov 2021, 2021)

Udaje vstupnich a vystupnich parametri byly zjistovany za obdobi let 2018 — 2022.
Vstupni data pro vyzkum byla ziskdna z vyroc¢nich zprav spolecnosti, provozujicich

MHD ve zvolenych méstech (vstupni data uvedena v ptilohach A, B a C).

Vypocet skore efektivity sluzeb (EF1), technické efektivity (EF2) a hospodarnosti (EF3)
bylo nejdiive stanoveno pro kazdou spolecnost zvlast v ¢asové fade let 2018 —2022. Dale
byl vypocitan aritmeticky primér piislusSné dimenze v kazdém roce a dale geometricky
pramér pro kazdou spolecnost za celé sledované obdobi. Nasledné€ byl stanoven vypocet
celkového skére vykonnosti. Tento postup byl opét inspirovan dle feseni (Zizka, 2017).

Pro feSeni vSech modeli byl pouzit specializovany software Frontier Analyst.

Stanoveni celkového vykonnostniho skore — celkovd vykonnost spole€nosti byla
stanovena jako soucin skére vSech dimenzi podle vztahu dle vzorce €. 3.
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Vzorec 3: Vypocet celkové vykonnosti
©)
Vykonnost celkova = EF; X EF, X EF;

Zdroj: Vlastni zpracovani dle (Zizka, 2017)
4.2 Efektivita sluzeb (EF1) - vysledky

V ramci hodnoceni efektivity sluzeb (EF1) byly vstupnimi parametry do modelu: pocet
f1dich a pocet vozidel MHD, vystupnimi parametry pak byly hodnoty dopravniho vykonu

(v tis. vozokilometri a V tis. mistokilometrit) a kilometry siti.

Obr. 16: Zadani parametri modelu DEA
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No zero replacement - 0,001
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per-variable value on the

Advanc

ariabl a

Zdroj: SW Frontier Analyst

Jak znazorfiuje obrazek €.16, pro hodnoceni vykonnosti byl zvolen model zaméfeny

na vstupy (Minimize Inputs) s konstantnimi vynosy z rozsahu (tedy model CCR).

Obrazek €. 17 pak predstavuje nastaveni proménnych, kdy pocet fidic¢h a pocet vozidel
byl nastaven jako kontrolovany vstup (controlled input) a vozokilometry, mistokilometry

a kilometry linek jako vystup (output).
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Obr. 17: Nastaveni proménnych modelu DEA — efektivita sluzeb
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Optimisation mode | Variable configuration “ Weight control . Data management “ Advanced
Variable options
Active Vanable Type Zero repl
v Pocet vozidel Controlled input
v Pocet fidict Contralled input
v Yozokilometry Output
v Mistokilometry Output
v Kilometry linek Output
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Na zaklad€ nastaveného modelu pak byla pro jednotlivé roky vypoctena skore efektivity

(dle vzorce 2) a zaznamenana do tabulky ¢. 8, kdy produkéni jednotky se skorem 1 byly

identifikovany jako efektivni. Dal§i produkéni jednotky se skorem <1 pak lezely

pod hranici produkénich moznosti, kterou vymezuji efektivni produkéni jednotky a byly

tedy oznaceny jako neefektivni, kdy odchylku od efektivnich produkénich jednotek udava

hodnota zjisténého skore.

Tab. 8: Vysledky z hodnoceni efektivity sluzeb (EF1) v letech 2018 - 2022

Produkéni Prumér

jednotka 2022 2021 2020 2019 2018 (geometr.)
Bratislava 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Brno 0,92 0,96 0,99 0,97 0,90 0,95
Hradec Kralové 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Kosice 0,94 0,96 0,99 1,00 0,90 0,96
Liberec - Jablonec 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Olomouc 0,91 0,91 0,92 0,95 0,87 0,91
Ostrava 1,00 1,00 1,00 1,00 0,98 1,00
Plzen 0,94 0,92 0,93 0,90 0,85 0,91
PreSov 0,83 0,85 0,82 0,87 0,79 0,83
Zilina 0,85 0,86 0,93 0,85 0,74 0,84
Ceské Budgjovice 0,91 0,90 0,92 0,86 0,79 0,87
Usti nad Labem 1,00 1,00 1,00 1,00 0,97 0,99
Pramér (aritm.) 0,94 0,95 0,96 0,95 0,90 0,94

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé SW Frontier Analyst.

Na zakladé téchto vysledkl je ziejmé, Ze jako efektivni z hlediska efektivity sluzeb

vychazeji meésta Bratislava, Liberec a Jablonec na. N. a Hradec Kralové. Ostatni

neefektivni jednotky by musely v priméru snizit hodnoty svych vstupti o 6 %, aby se

dostaly na troven efektivnich jednotek. Primérné nejméné efektivni produkéni jednotkou

je mésto Presov, kde by muselo dojit ke snizeni vstupti primérné 0 17 %, aby se dostala
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na uroven efektivnich produkc¢nich jednotek. Z Ceskych mést pak nejméné efektivni
vychazi Ceské Budgjovice, které by musely pramémé snizit hodnotu svych vstupt
0 13 %, aby se dostaly na troven efektivnich jednotek. Nejvétsi rozptyl v efektivité je
mozné sledovat v roce 2018, kdy produk¢ni jednotky by musely v priiméru snizit hodnoty
svych vstupti o 10 %, aby se dostaly na tiroven efektivnich produkénich jednotek. V tomto
roce nejméné efektivni jednotka (Zilina) by musela snizit hodnotu svych vstupti dokonce
0 26 %, aby se vyrovnala efektivnim produk¢énim jednotkdm. Nejmensi rozptyl hodnot je
pak v roce 2020, kdy by pramérné musely neefektivni jednotky snizit své vstupy o 5 %,
aby se dostaly na uroven efektivnich produkénich jednotek. Nejméné efektivni produkéni
jednotka (mésto Presov) by v tomto roce musela snizit hodnotu svych vstupti o 18 %, aby

se dostala na uroven efektivnich produkénich jednotek.

V ramci podrobnéj$iho zhodnoceni je mozné se zaméfit na jednotlivé produkéni jednotky,
kdy SW provani srovnani s referen¢ni produkéni jednotkou. Pro rok 2022 bylo na ukazku
vybrano mésto PresSov, které¢ v tomto roce vyslo z hlediska efektivity nejhtie. V ramci
tabulky potencialniho zlepSeni (obrazek ¢.18) SW propocitava cilové hodnoty pro vstupni
a vystupni parametry vzhledem ke konkrétni efektivni produkéni jednotce (zde vzhledem
k Ostrave), z ¢ehoz vychazi, ze aby se mésto PreSov vyrovnalo z hlediska efektivity
Ostravé, muselo by dojit ke snizeni vstupt, tj. poctu vozidel o 27 % a poctu fidici
0 16,9 % a zaroven ke zvysSeni vystupii — mistokilometri o 14 % a kilometrti linek
0 15 %. Na obrazku je mozné pozorovat téZ grafické porovnani vstupnich a vystupnich

parametrtl.
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Obr. 18: Komparace mést Presov a Ostrava pro rok 2022 (EF1).
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Zdroj: SW Frontier Analyst.

Vramei daldi podrobngjsi analyzy bylo porovnavano mésto Ceské Budgjovice,
s efektivnimi produkénimi jednotkami (Ostrava a Usti nad Labem) opdt v roce 2022.
Mésto Ceské Budgjovice bylo pro tuto komparaci zvoleno, jelikoz z Eeskych mést vyslo
Vv roce 2022 jako nejméné efektivni. Z obrazku &. 19 je zfejmé, Ze aby se mésto Ceské
Bud¢jovice vyrovnalo efektivnim produkénim jednotkdm, muselo by uroven svych
vstupl — tj. poctu vozidel snizit o 13,5 % a poctu fidi¢t o 10 % a uroven svého vystupu

— mistokilometrti zvysit 0 9,8 %.
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Obr. 19: Komparace mést Ceské Budgjovice, Ostrava a Usti nad Labem (EF1) v roce
2022.

¢ & Ceske Bud&jovice -| | Efficiency:90,7% |
Potential Improvements S——— —
Potet vozidel ﬂ
Poget fidich
Vozokilometry ¢
Mistokilometry
Kilometry linek B 0
-100 75 -50 -25 0 25 50 75 100

Graph view { Table view

Reference Comparison p Inp'ut'/ Outpﬁt Contributions p "Reference Contributions p
Reference unit: piia 1 1
b Pocet vozidel || (0] 50
Potet Fidich
Vozokilometry Pocet fidicd [ 0
R LL 2 3 £ £ B
Mt Vozokilometry ' 5 8 2 E 2 £
Kilometry linek 2 w 2 2 %
. " X 8 s k-]
Mistokiometry [ (0) 5 o 8 z g
v Il Ostrava Kilometry linek h [v —@— Ostrava Comparison 1
v Il Ceské Budgjovice ; 7 ¥ —0— Usti nad Labem Comparison 1
0 25 50 75 100

Zd?oj: SW Frontier Analyst.

4.3 Technicka efektivita (EF2) - vysledky

V ramci hodnoceni technické efektivity (EF2), jejiz vysledky jsou zobrazeny v tabulce
¢. 9, byly vstupnimi parametry do modelu: hodnoty dopravniho vykonu (v tis.
vozokilometri a tis. mistokilometril) a kilometry siti a vystupnimi parametry pak pocty
pfepravenych osob a trzby z MHD (v tis. EUR). Trzby podniki v ramci Ceské republiky
byly piepoéteny kursem CNB platnym vzdy k 31.12. daného kalendainiho roku.
Na obrazku ¢. 20 je opét prezentovano nastaveni vstupnich a vystupnich parametrti
V ramci modelu.

Obr. 20: Nastaveni proménnych modelu DEA — technicka efektivita

Editing analysis: Comparison 1 ~ | @ Comparison manager...

Optimisation mode | Variable configuration ' Weight control . Data management ' Advanced

Variable options

Active Variable Type Zeto | t F 1 Decimals
v Wozokilometry Controlled input 0,001 Value unchanged 2
v Mistokilometry Controlled input 0,001 Yalue unchanged 2
v Kilometry linek Controlled input 0,001 Value unchanged 2
v Pfepravené osoby Output 0,001 Yalue unchanged 2
v Trzby Output 0,001 Value unchanged 2

Zdroj: SW Frontier Analyst.

Na zakladé nastaven¢ho modelu pak byla pro jednotlivé roky vypoctena skore efektivity

(dle vzorce 2) a zaznamenana do tabulky ¢. 9, kdy produk¢ni jednotky se skorem 1 byly
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identifikovany jako efektivni a dalsi produkéni jednotky se skérem <1 pak lezely
pod hranici produkénich moznosti, kterou vymezuji efektivni produkéni jednotky a byly
tedy oznacCeny jako neefektivni, kdy odchylku od efektivnich produkénich jednotek udava

hodnota zjisténého skore.

Tab. 9: Vysledky z hodnoceni technické efektivity (EF2) v letech 2018 — 2022

Produkéni Prumér

jednotka 2022 | 2021 2020 2019 2018 | (geometr.)
Bratislava 1,00 0,92 0,98 1,00 1,00 0,98
Brno 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Hradec Kralové 0,96 0,92 0,82 0,91 0,99 0,92
Kosice 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Liberec - Jablonec 0,96 0,89 0,83 0,81 0,83 0,86
Olomouc 1,00 0,93 0,81 0,90 1,00 0,93
Ostrava 0,52 0,50 0,47 0,51 0,50 0,50
Plzen 0,95 0,92 0,87 0,83 0,91 0,90
Presov 0,88 0,73 0,83 0,88 0,89 0,84
Zilina 0,71 0,72 0,60 0,68 0,70 0,68
Ceské Budgjovice 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Usti nad Labem 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Primér (aritm.) 0,91 0,88 0,85 0,88 0,90 0,87

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé SW Frontier Analyst.

Vysledky DEA analyzy technické efektivity ukazuji, Ze doslo oproti efektivité sluzeb
ke snizeni efektivity. V priméru by produkéni jednotky musely snizit trovenn svych
vstuptt o 13 %, aby se vyrovnaly efektivnim produkénim jednotkam. Mezi efektivni
produkéni jednotky ve vsech sledovanych obdobich lze fadit Brno, Kosice, Ceské
Budgjovice a Usti nad Labem. V tomto piipadé to znamena, Ze tyto produkéni jednotky
dokazi své dopravni vykony vyjadiené ve vozokilometrch, mistokilometrch a km siti
nejefektivngji proménit na piepravni vykony vyjadiené v trzbach a piepravenych
osobach. Z hlediska obdobi pak za nejméné efektivni 1ze povazovat rok 2020, kdy by
podniky musely primérné snizit své vstupy o 15 %, aby se vyrovnaly efektivnim
produkénim jednotkam. Tuto skutecnost by mohlo reflektovat obdobi pandemie
Covid-19. Naopak nejlépe vychazi rok 2022, kdy by neefektivni produkéni jednotky
musely snizit své vstupy primérmné o 9 %, aby se vyrovnaly efektivnim produkénim

jednotkam. V ramci jednotlivych podnikl pak nejhiife vychazi MHD v Ostravé, kde by
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Vv priméru muselo dojit ke snizeni vstupti o 50 %, aby se podnik vyrovnal efektivnim

produkénim jednotkdm.

V ramci technické efektivity opét budou podrobnéji zkoumana vybrana mésta
a komparovana s efektivnimi produkénimi jednotkami. Jak uz bylo fe¢eno, tak z hlediska
technické efektivity vyslo nejhife mésto Ostrava, proto bylo podrobeno dikladnéjsi
analyze. Z obrazku ¢. 21 pro rok 2022 je ziejmé, ze pokud by se mésto chtélo v ramci
technické efektivity vyrovnat efektivnim méstim (Brno a Usti nad Labem), muselo by
hodnoty svych vstupti, tj. hodnoty vozokilometra snizit o 50 %, hodnoty mistokilometrt
snizit 0 48 % a hodnoty kilometrti linek snizit téz o 48 %. Naopak hodnoty vystupi, tedy
hodnoty piepravenych osob, by muselo navysit 0 39,8 %. Je zde nutné samoziejmée
pfipomenout, Ze technickd efektivita je v rdimci modelu provazana s efektivitou sluzeb.
Pokud by doSlo zde ke sniZzeni vstupl, tak by zarovenn doSlo ke snizeni vystupl

u efektivity sluzeb (EF1) a odrazilo by se to na jejim skore.

Obr. 21: Komparace mést Ostrava, Brno a usti nad Labem pro rok 2022 (EF2).

Unit selection
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Zdroj: SW Frontier Analyst.

V ramci dal§iho podrobngj§iho srovnani (obrazek ¢.22) bylo vybrano mésto Zilina, které
vySlo z hlediska technické efektivity jako nejméné efektivni v rdmci mést Slovenska.
V ramci obdobi byl tentokrat zvolen rok 2020 z divodu, Ze toto obdobi bylo z hlediska
rozptylu hodnot nejméné ptiznivé. Pokud by se v roce 2020 mésto Zilina chtélo vyrovnat
efektivnim produkénim jednotkam (Kosice a Usti nad Labem), muselo by sniZit hodnoty

svych vstupt — tj. hodnoty vozokilometri o 39,9 %, hodnoty mistokilometri o 40,6 %
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a hodnoty kilometrt linek o 39,9 %. Zaroven by muselo navysit hodnoty svého vystupu

—1j. pocty ptepravenych osobo o 17,5 %.

Obr. 22: Komparace mést Zilina, Kosice a Usti nad Labem pro rok 2020 (EF2).
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé SW Frontier Analyst.

4.4 Hospodarnost (EF3) — vysledky

Ve tfeti trovni byla analyza DEA provedena pro hodnoceni hospodarnosti (EF3), jejiz

vysledky jsou zobrazeny Vv tabulce ¢.10. V ramci této analyzy byly vstupnimi parametry

do modelu: osobni ndklady, odpisy, ndklady na spotfebu materidlu a energie a vystupnimi

parametry byl pocet zaméstnancli, hodnota fixnich hmotnych aktiv v zGstatkové cené

a pocet vozidel pro provoz MHD. Byla hleddna odpovéd’, jak hospodarné spolecnost

vyuziva svij majetek a sluzby svych zaméstnancl. Finan¢ni polozky nékladi a aktiv

podnikil v ramci Ceské republiky byly opét pfepoéteny na hodnoty EUR kursem CNB,

platnym vzdy k 31.12. daného kalendainiho roku. Na obrazku ¢. 23 je opét prezentovano

nastaveni vstupnich a vystupnich parametri v rdmci modelu.

Obr. 23: Nastaveni proménnych modelu DEA — hospodarnost

Editing analysis: Comparison 1

@ Comparison manager...

Optimisation mode | Variable configuration ' Weight control " Data management ' Advanced

Variable options

Active Variable
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Y999«
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Zdroj: SW Frontier Analyst.

Type Zero replacement Formula Decimals

Controlled input 0,001 Value unchanged 2
Controlled input 0,001 Value unchanged 2
Controlled input 0,001 Yalue unchanged 2
Output 0,001 Value unchanged 2
Output 0,001 Value unchanged 2
Output 0,001 Value unchanged 2
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Na zaklad€ nastaveného modelu pak byla pro jednotlivé roky vypoctena skore efektivity
(dle vzorce 2) a zaznamenana do tabulky ¢.10, kdy produkéni jednotky se skorem 1 byly
identifikovany jako efektivni. Dalsi produkéni jednotky se skorem <1 pak lezely
pod hranici produkénich moznosti, kterou vymezuji efektivni produkéni jednotky a byly
tedy oznaceny jako neefektivni, kdy odchylku od efektivnich produkénich jednotek udava

hodnota zjisténého skore.

Tab. 10: Vysledky z hodnoceni hospodarnosti (EF3) v letech 2018 — 2022

Produkéni Prumér

jednotka 2022 | 2021 2020 2019 2018 | (geometr.)
Bratislava 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Brno 0,96 1,00 0,99 0,89 0,89 0,95
Hradec Kralové 0,87 0,94 0,92 0,92 0,91 0,91
Kosice 1,00 1,00 0,95 1,00 0,98 0,99
Liberec - Jablonec 1,00 1,00 1,00 0,98 1,00 1,00
Olomouc 1,00 0,99 0,98 0,93 0,99 0,98
Ostrava 1,00 0,99 1,00 1,00 1,00 1,00
Plzen 1,00 1,00 1,00 1,00 0,86 0,97
Presov 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Zilina 1,00 0,97 0,94 1,00 0,98 0,98
Ceské Budgjovice 1,00{ 0,91 0,90 0,92 0,87 0,92
Usti nad Labem 0,87| 0,92 0,94 1,00 0,97 0,94
Priamér (aritm.) 0,98 0,98 0,97 0,97 0,95 0,97

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé SW Frontier Analyst.

Z vysledkl této analyzy je zifejmé, Ze rozdily v hospodarnosti byly mezi produkénimi
hodnoty svych vstupil pouze o 3 %, aby se vyrovnaly efektivnim produkénim jednotkam.
Ve vSech letech 1ze zatadit mezi efektivni produkéni jednotky mésto Bratislava, Liberec-
Jablonec, Ostravu a PreSov. Naopak za nejméné efektivni produkéni jednotku je mozné
povazovat Hradec Kralové, ktery by musel hodnotu svych vstupti snizit primérné o 9 %,
aby se vyrovnal efektivnim produk¢nim jednotkam. Z hlediska obdobi pak nejvétsi
rozptyl v efektivité¢ je pozorovan vroce 2018, kdy by produkéni jednotky musely
V priméru snizit hodnotu svych vstupt o 5 %, aby se vyrovnaly efektivnim produkénim

jednotkam.
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Podrobnéjsi analyza bude zaméfena na vybrané produkéni jednotky. Jako nejméné
efektivni mésto je tentokrat hodnoceno mésto Hradec Kralové, kde bylo dosazeno v roce
2022 hodnoty skére 0,87. Pokud by se tato produkéni jednotka v roce 2022 chtéla
vyrovnat efektivnim produk¢énim jednotkam (KoSice, Liberec-Jablonec a Ostrava),
musela by v roce 2022 snizit hodnotu svych vstupti — personalnich naklada o 12,7 %,

odpisti 0 15,8 % a nékladii na material a energie o 12,9 %.

Obr. 24: Komparace mést Hradec Kralové, Kosice, Liberec-Jablonec a Ostrava pro rok
2022 (EF3).
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé SW Frontier Analyst.

Déle bude pozornost zaméfena na mésto Ceské Budg&jovice, které ve srovnani téz dosahlo
pramérné nizkého skére vykonnosti (0,94) a pro podrobnéjsi analyzu byl tentokrat zvolen
rok 2018, kdy mésto dosahlo skére 0,87. Z obrazku je zitejmé, ze pokud by se mésto
Vv tomto roce chtélo ptibliZit k efektivnim produkénim jednotkdm, muselo by sniZit
hodnotu svych vstupli — personalnich nékladt o 13,4 %, odpisti o 21,7 % a néakladl

na material a energie o 18,22 %.
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Obr. 25: Komparace mést Hradec Kralové, Kosice, Liberec-Jablonec a Ostrava pro rok
2018 (EF3).
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Zdroj: SW Frontier Analyst.

4.5 Vykonnost celkova — vysledky

V tabulce ¢. 11 je proveden propocet celkové vykonnosti podle vzorce (3), kdy
do hodnoty celkové vykonnosti jsou zapocteny jednotliva skére v ramci vSech fazi

efektivity, tj. efektivity sluzeb, technické efektivity a hospodarnosti.

Tab. 11: Ptehled celkové vykonnosti v letech 2018 — 2022

Produkéni Prumér
jednotka 2022 2021 2020 2019 2018 (geometr.)
Bratislava 1,00 0,92 0,98 1,00 1,00 0,98
Brno 0,89 0,96 0,98 0,86 0,80 0,89
Hradec Kralové 0,84 0,86 0,75 0,84 0,89 0,84
Kosice 0,94 0,96 0,94 1,00 0,89 0,94
Liberec - Jablonec 0,96 0,89 0,83 0,79 0,83 0,86
Olomouc 0,90 0,83 0,73 0,80 0,86 0,82
Ostrava 0,52 0,49 0,47 0,51 0,49 0,49
Plzen 0,89 0,85 0,81 0,75 0,67 0,79
PreSov 0,73 0,62 0,68 0,76 0,70 0,69
Zilina 0,60 0,59 0,52 0,58 0,51 0,56
Ceské Budgjovice 0,91 0,82 0,83 0,79 0,69 0,80
Usti nad Labem 0,87 0,92 0,94 1,00 0,94 0,93
Primér (aritm.) 0,84 0,81 0,79 0,81 0,77 0,79

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé vysledkt EF1, EF2 a EF3

Podle dosazenych vysledkd byly ur€eny limitni hranice efektivnosti, aby bylo mozné

rozdélit mesta do 4 skupin podle vykonnosti. Jako limitni hranice zde byly stanoveny
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skore celkové vykonnosti ve vysi: 0,9, 0,8 a 0,7. Skore celkové vykonnosti sefazené
podle mést je graficky zndzornéné na obrazku €. 26 a barevné rozliSeno do 4 skupin podle

urcenych limitnich hranic.
Obr. 26: Skore celkové pramérné vykonnosti v letech 2018 — 2022 podle mést

Skore celkové primérné vykonnosti 2018 - 2022

Bratislava 0,98

Kosice 0,94

Usti nad Labem 0,93
Brno 0,89

Liberec - Jablonec 0,86
Hradec Kralové 0,84
Olomouc 0,82

Ceské Budéjovice 0,80
Plzen 0,79

Presov 0,69

Zilina e
Ostrava S om

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Excel

Z analyzy je zfejmé, ze v ramci hodnoceni celkové vykonnosti nejlépe dopadlo mésto
Bratislava, Kogice a Usti nad Labem, kdy hodnota celkového skére se pohybuje
nad hranici efektivity 0,9. V dalS$im pasmu je pak moZzné nalézt mésta Brno, Liberec —
Jablonec, Hradec Kralové a Olomouc s celkovou vykonnosti vV rozmezi skore 0,81 —0,89.
Do dalsi skupiny je pak mozné zatadit mésta s celkovou vykonnosti v rozmezi skore 0,69
— 0,80, kde jsou mésta Ceské Budgjovice, Plzefi a Presov. Jako nejméné efektivni mésta
pod hranici skére 0,60 pak jsou zafazena mésta Ostrava a Zilina. Z tabulky je téZ zfejmé,
ze z hlediska Casu dochazi k riistu celkové vykonnosti, kdy v roce 2022 byla celkova
pramérna vykonnost se skorem 0,8 oproti roku 2018, kdy dosahovala primérného skore

0,72.

4.6 Shrnuti vysledki

V ramci této faze vyzkumu byla hodnocena vykonnost vefejné osobni dopravy
ve zvolenych méstech Ceské republiky a Slovenska. Pro hodnoceni vyzkumu byl zvolen
model DEA, ktery byl konstruovan v dimenzich 3E jako efektivita sluzeb, technicka

efektivita a hospodarnost.
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V ramci hodnoceni efektivity sluZeb bylo zkoumdano, jak podniky vetejné dopravy
fungujici v téchto méstech dokazi pfremeénit své vstupy (pocty vozidel a pocty tidich)
Vv dostatecnou nabidku sluzeb (vyjadienou v mnozstvi vozokilometrii, mistokilometri
a kilometri linek). Bylo zjisténo, ze z hlediska efektivity sluzeb je mozné jako efektivni
oznacit vefejnou dopravu v Bratislavé, Hradci Kralové a Liberci-Jablonci. Naopak
nejméné efektivnimi mésty v této dimenzi byla mésta PreSov (skore 0,83), Zilina (skore

0,84) a Ceské Budé&jovice (skore 0,87).

V ramci hodnoceni technické efektivity bylo dale zkoumano, jak dopravni podniky
dokazi tuto nabidku sluzeb pfeménit v prepravni vykony (vyjadiené v poctech
prepravenych osob a trzbach MHD). Bylo zjisténo, ze z hlediska technické efektivity je
mozné jako efektivni oznacit mésta Brno a KoSice. Naopak nejméné efektivnimi mésty

V této dimenzi byla mésta Ostrava (skore 0,50) a Zilina (skore 0,68).

V ramci hodnoceni hospodarnosti bylo nakonec zkouméno, jak hospodarné dopravni
podniky vyuzivaji své prostifedky. To znamena, jak hospodarné spole¢nosti vyuzivaji svij
majetek a sluzby svych zaméstnancii. Vstupy zde byly vyjadfeny V personalnich
nakladech, odpisech a ndkladech na material a vystupy v poctech zaméstnanci, hodnoté
fixnich aktiv v zistatkové cené¢ a poctu vozidel pro provoz MHD. Bylo zjisténo,
ze z hlediska hospodarnosti je mozné jako efektivni oznacit mésta Bratislava, Liberec-
Jablonec, Ostrava a Presov. Naopak nejméné efektivnimi mésty v této dimenzi byla
mésta Hradec Kralové (skore 0,91) a Ceské Budé&jovice (skore 0,92).

V ramci hodnoceni celkové vykonnosti pak byly posuzovany vSechny tifi dimenze
soudasnd. Zde pak nejlepsich vysledkti dosihla mésta Bratislava, Kosice a Usti
nad Labem. Naopak nejméné efektivnimi mésty byla mésta Ostrava (skore 0,49)
a Zilina (skére 0,56).

Zde je zajimavé zjisténi, Ze nejméné efektivni mésto Ostrava ma vyznamné problémy
pouze v ramci technické efektivity. To znamend, ze nedokaze dostatecné dobte premeénit
svoji nabidku sluzeb v dostatecny piepravni vykon. Vysledky z hlediska efektivity sluzeb

a hospodarnosti byly u mésta Ostrava naopak uspokojivé.

Mésto Zilina vykazalo problémy jednak v efektivité sluzeb, tzn. nedokaze své vstupy
pfeménit v dostatecnou nabidku sluzeb, ale nésledné toto mésto vykazuje stejné jako

Ostrava téz vyznamné problémy v dimenzi technické efektivity.
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Vice k vysledkim a jejich diskuzi je uvedeno v kapitole 9.1 — Diskuze vysledkt
hodnoceni vykonnosti modelem DEA ve zvolenych méstech Ceské republiky

a Slovenska.
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5 Hodnoceni vykonnosti modelem DEA ve zvolenych
méstech V4

5.1 Metodika dil¢iho vyzkumu

Pro hodnoceni vykonnosti ve vybranych méstech V4 byl zvolen zjednoduSeny model
bez roz¢lenéni do dimenzi z diivodu omezenosti nefinanénich dat v regionech Mad’arska
a Polska. Data pro vyzkum byla Cerpana z databaze Orbis. Jako vstupni parametry
do modelu byly uZity pocty zaméstnancii, fixni aktiva a provozni naklady. Vystupnimi
parametry pak byly zvoleny hodnoty trzeb a poclty piepravenych osob. Konstrukce

zjednoduseného modelu je ziejma z obrazku ¢.27.

Parametry do modelu byly voleny s ohledem na vysledky systematické literarni reserSe
a odpovédi na otazky Al, A6 a A7 uvedené v kapitole 2.5. Obdobnou metodiku
pii vybéru parametrti vyuzivaji ve svém modelu napiiklad Saxena (2019) zkoumajici
efektivitu dopravnich podniki Indie pomoci techniky DEA. Jako vstupni parametry voli
velikost vozového parku, celkovy pocet zaméstnancl a celkové naklady. Vystupnimi
parametry pak byly osobokilometry a celkové vynosy. Analogické vstupni parametry téz
voli (Costa et al., 2021), ktefi pro hodnoceni efektivity Zeleznic do modelu fadi vstupni
parametry: provozni naklady, aktiva a zavazky. Vhodnost zafazeni poctu pfepravenych
osob jako vystupniho parametru pak demonstruje uziti v dalSich studiich, napf. autofi (Li
et al., 2020) vyuzivaji tfistupnovy model DEA pro méteni efektivity autobusové dopravy

v Cing, ktefi jako vystupni parametry definuji osobokilometry a poéty cestujicich.
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Obr. 27: Konstrukce modelu vykonnosti metodikou DEA — pro mésta V4

Fixni aktiva

Provozni DEA
naklady Model

Pocet
zaméstnancl

i

Prepravené
e
osoby

——»(_ Trzby MHD

:

Celkova vykonnost ’>—>

Zdroj: vlastni zpracovani

Z divodu nedostupnosti dat o poctech piepravnych osob za mésta Mad’arska a Polska
byly tyto hodnoty odhadnuty dle poméru poctu ptepravenych osob a tdaji o trzbach
za cely region Polska a Mad’arska dle statistiky Eurostat. Podklady pro vypocty modelu

jsou uvedeny v piiloze E.

Pro vypocet DEA modelt byl zvolen opét model CCR orientovany na vstupy, jehoz

vzorec je uveden vySe (vzorec 2). Opét byly zvoleny konstantni vynosy z rozsahu

reprezentované pravé modelem CCR.

Pro vyzkum bylo zvoleno 12 mést Ceské republiky, Slovenska, Mad’arska a Polska.
Ve vybérovém souboru jsou zafazena z kazdé zemé vzdy 3 mésta podobné velikosti

(poctu obyvatel), ptfiCemz z vyzkumu byla vyfazena velkomésta nad 600 tis. obyvatel

z diivodu porovnatelnosti.
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Tab. 12: Pichled mést a dopravnich podnikt zafazenych do vyzkumu — skupina V4

Pocet obyv.
Mésto Stat v tis. Provozovatel MHD
Brno CZ 379 | Dopravni podnik mésta Brna, a.s.
Ostrava CZ 280 | Dopravni podnik Ostrava, a.s.
Plzen Cz 169 | Plzenské méstské dopravni podniky, a.s.
Bratislava |SK 438 | Dopravny podnik Bratislava, akciova spolo¢nost’
Kosice SK 239 | Dopravny podnik mesta Kosice, akciova spolocnost’
Presov SK 88 | Dopravny podnik mesta PreSov, akciova spolo¢nost’
Miejskie przedsiebiorstwo komunikacyjne
Poznan PL 534 | w poznaniu sp. z 0.0.
Gdansk PL 468 | Gdanskie autobusy i tramwaje sp. z 0.0.

Tramwaje szczecinskie sp. z 0.0.

5 Szczecinskie przedsiebiorstwo autobusowe dabie sp.
Stétin PL 402z o.0.

Szczecinskie przedsiebiorstwo autobusowe
klonowica sp. z 0.0.

DKV Debreceni kozlekedesi zartkoruen mukodo

Debrecin  |HU 211 | reszvenytarsasag
Szegedi kozlekedesi korlatolt felelossegu tarsasag
Segedin  |HU 168 | Signum transfer repteri transzfer es utazasszervezo

korlatolt felelossegu tarsasag
MVK Miskolc varosi kozlekedesi zartkoruen
Miskovec |HU 168 | mukodo reszvenytarsasag

Zdroj: vlastni zpracovani, udaje o poétech obyvatel CR na zakladé (Cesky statisticky titad, 2023), udaje
o poctech obyvatel Slovenska (Scitanie obyvatelov, domov a bytov 2021, 2021), idaje o poétu obyvatel
Mad’arska a Polska — volné dostupné statistiky

5.2 Vykonnost ve méstech zemi V4 - vysledky

Vysledky dil¢iho vyzkumu jsou zobrazeny v tabulce ¢. 13. V modelu byla vyuzita data
z databaze ORBIS za obdobi let 2021 — 2018. Nasledné byl propocten aritmeticky pramér
jednotlivych skore ve zkoumanych letech a téz geometricky primér pro jednotliva mésta.
Nastaveni vstupnich a vystupnich parametri modelu v programu Frontier Analyst je

zfejmé z obrazku ¢. 28.
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Obr. 28: Nastaveni proménnych modelu DEA — mésta V4

Editing analysis: C @ Comparison manager. ..

Optimisation mode | iVariabi

Weight control ' Data management ' Advanced

Variable options

Active Variable Type Zero replacement Formula Decimals
Fisni aktiva 2021 Controlled input 0,001 Yalue unchanged

Provozni naklady Controlled input 0,001 Value unchanged

Number of employees Controlled input 0,001 Value unchanged

Pfepravené osoby 2021 Output 0,001 Value unchanged

Sales Output 0,001 Value unchanged

Zdroj: SW Frontier Analyst.

HHEHE N
NN N NN

Na zakladé nastaveného modelu pak byla pro jednotlivé roky vypoctena skore efektivity
(dle vzorce 2) a zaznamenana do tabulky ¢.13, kdy produk¢ni jednotky se skorem 1 byly
identifikovany jako efektivni. Dal$i produkéni jednotky se skorem <1 pak lezely pod
hranici produkénich moznosti, kterou vymezuji efektivni produk¢ni jednotky a byly tedy
oznaceny jako neefektivni, kdy odchylku od efektivnich produkénich jednotek udava

hodnota zjisténého skore.

Tab. 13: Vysledky hodnoceni efektivity — mésta V4

Produkéni Prumér

jednotka 2021 2020 2019 2018 (geometr.)
Bratislava 0,64 0,68 0,74 0,84 0,72
Brno 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Debrecin 0,42 0,46 0,55 0,61 0,50
Gdansk 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Kosice 0,63 0,69 0,74 0,71 0,69
Miskovec 0,41 0,47 0,47 0,51 0,46
Ostrava 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Plzen 0,94 1,00 1,00 1,00 0,99
Poznan 0,90 0,88 0,89 0,88 0,89
Presov 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Segedin 0,58 0,57 0,58 0,62 0,59
Stétin 1,00 1,00 0,86 0,86 0,93
Primér (aritm.) 0,79 0,81 0,82 0,84 0,79

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé¢ SW Frontier Analyst.

Z analyzy je zfejmé, Ze jako efektivni mésta zde vychdzeji Brno, Gdansk, Ostrava
a Presov, kde byla dosazena hodnota skore 1 ve vSech letech. Ostatni spolecnosti by
V letech primérné musely snizit hodnoty svych vstupli o 21 %, aby se dostaly na uroven
efektivnich produkénich jednotek. Nejméné efektivnim méstem je mésto Miskovec, které
by muselo uroven svych vstupl snizit o 51 %, aby se dostalo na uroven efektivnich

produkénich jednotek. Z hlediska obdobi pak dochdzi k nejvétsimu rozptylu v efektivité
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vroce 2021, kdy vychdzi primérné skore efektivity v hodnoté 0,79. Naopak nejlépe
vychazi rok 2018 s primérnym skore 0,84. Skore prumérné vykonnosti uspotradané podle

velikosti je pak graficky znazornéno na obrazku 29.
Obr. 29: Skore celkové pramérné vykonnosti v letech 2018 — 2022 podle mést

Skore primérné vykonnosti - mésta V4 - 2018 - 2021

Brno 1,00
Gdansk 1,00
Ostrava 1,00

Presov 1,00
Plzen 0,99
Stétin 0,93
Poznan 0,89
Bratislava 0,72
KoSice 0,69
Segedin 0,59

Debrecin 0
Migkovec o

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Excel.

V rdmci podrobnéjsi analyzy budou zkoumany komparace vybranych mést, které dosahly

nejhorsi efektivity ve srovnani s efektivnimi produkénimi jednotkami.
Mad’arsko — Miskovec

V ramci Mad’arska bylo nejméné efektivnim méstem meésto MiSkovec, které je zaroven
nejméné efektivnim méstem vradmeci skupiny V4 sprimérnym skore efektivity

za zkoumané obdobi ve vysi 0,46.

Nejdtive byla provedena komparace vstupnich a vystupnich parametrii mésta Miskovec
s efektivnimi produkénimi jednotkami (Gdansk a Ostrava) pro rok 2021. V ramci
porovnani byly hodnoty vstupnich a vystupnich parametri mésta Miskovec stanoveny
na 100 %, nasledné¢ jsou pak hodnoty vstupnich a vystupnich parametri referencnich
produkénich jednotek vztazeny k této zakladné, tedy k hodnotam meésta Miskovec.
Z obrazku ¢. 30 je ziejmé, ze hodnota fixnich aktiv mésta Gdansk je na 147 % oproti
meéstu MiSkovec, hodnota provoznich nakladl je na 352 % oproti méstu Miskovec,
hodnota piepravenych osob pak na 682 % oproti méstu Miskovec a hodnota trzeb pak
na 884 % oproti méstu MiSkovec. V porovnani mezi mésty Miskovec a Ostrava vychazi
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porovnani vstupnich a vystupnich parametri obdobn¢ s vyjimkou provoznich naklada,
kde je mésto Ostrava pouze na 77 % mésta Miskovec. U trzeb z prodeje je mésto Ostrava
na 159 % oproti méstu MiSkovec. Naopak v porovnani poctu piepravenych osob vychazi

vyrazny nepom¢r, kde je mésto Ostrava na trovni 607 % oproti méstu MiSkovec.

Obr. 30: Komparace vstupnich a vystupnich parametrd mésta Miskovec s méstem Gdansk
a Ostrava (rok 2021)

Fixni aktiva 2021 Fixni aktiva 2021

Provozni néklady Provozni naklady

Number of employees Number of employees
2021 2021

Prepravené osoby 2021 Prepravené osoby 2021 Csm)
Sales Sales 159
th EUR 2021 th EUR 2021
0 100 200 300 400 soo 600 700 800 900 1000 0 100 200 300 400 500 600 7&)
IIU B Gdaiisk v | Miskovec I |I7 B ostrava v | Miskovec I

Zdroj: SW Frontier Analyst.

V ramci dal§iho srovnani (viz. obrazek ¢. 31) je zfejmé, ze pokud by se mésto Miskovec
chtélo dostat na uroven efektivnich produkénich jednotek, muselo by snizit hodnotu
vstupnich parametrti — tj. hodnotu fixnich aktiv o 75 %, hodnotu provoznich naklada
0 59 % a pocet zamé&stnancii o 65 %.

Obr. 31: Komparace efektivity mésta Miskovec s méstem Gdansk a Ostrava (rok 2021)

Unit selection

¢+ ¢ Miskovec - Efficiency:40,5%

Potential Improvements

i Fixni aktiva 2021
||
Provozni néklady |
Number of employees
2021
Prepravené osoby 2021 @
| ©
Sales
th EUR 2021 |.!
~ - — —
-100 -75 -50 -25 0 25 50 75 100

Zdroj: SW Frontier Analyst.
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Polsko — Poznarn

V ramci Polska bylo nejméné efektivnim méstem mésto Poznan, které dosahlo

za zkoumané obdobi primérmeého skore efektivity v hodnoté 0,89.

Nejdiive byla opét provedena komparace vstupnich a vystupnich parametrit mésta Poznan
s efektivni produkéni jednotkou — méstem Gdansk pro rok 2021. V ramci porovnani byly
hodnoty vstupnich a vystupnich parametri mésta Poznan opét stanoveny na 100 %,
nasledn¢ jsou pak hodnoty vstupnich a vystupnich parametri referenéni produkéni
jednotky vztazeny k této zakladné, tedy hodnotam mésta Poznan. Z obrazku ¢.32 je
ziejmé, ze hodnota fixnich aktiv mésta Gdansk je na 49 % oproti méstu Poznan, hodnota
provoznich nakladt je na 79 % oproti méstu Poznan, hodnota ptepravenych osob pak

na 88 % oproti méstu Poznan a hodnota trzeb pak na 88 % oproti méstu Poznar.

Obr. 32: Komparace vstupnich a vystupnich parametrti mésta Poznan s méstem Gdansk
(rok 2021)

Poznaii - Efficiency:90,4%

Reference Comparison

Reference unit:

Fixni aktiva 2021

Provozni naklady

Mumber of employees

2021

Prepraveng osoby 2021

Sales
th ELUR 2021

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

|W B Gdansk |v | Poznan I

Zdroj: SW Frontier Analyst.

V ramci dalsiho srovnani (viz. obrazek ¢. 33) je zfejmé, ze pokud by se mésto Poznan
chtélo dostat na uroven efektivnich produkcnich jednotek, muselo by snizit hodnotu
vstupnich parametrii — tj. hodnotu fixnich aktiv o 44 %, hodnotu provoznich néklada

0 9 % a pocet zaméstnancii o 25 %.
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Obr. 33: Komparace efektivity mésta Poznan s méstem Gdansk (rok 2021)

*+ ¢ Poznaii v Efficiency:90,4%

Potential Improvements

Fixni aktiva 2021 ﬂ

Provozni néklady

Number of employees
2021
Prepravené osohy 2021

Sales
th EUR 2021

-100 75

Zdroj: SW Frontier Analyst.

Slovensko — KoSice

V ramci Slovenska bylo nejméné efektivni produkéni jednotkou mésto Kosice, které

doséhlo za zkoumané obdobi primérného skore efektivity v hodnoté 0,69.

Nejdiive byla opét provedena komparace vstupnich a vystupnich parametri mésta Kosice
s efektivnimi produkénimi jednotkami — mésty Brno a PreSov pro rok 2021. V ramci
porovnani byly hodnoty vstupnich a vystupnich parametri mésta KoSice opét stanoveny
na 100 %, nasledné jsou pak hodnoty vstupnich a vystupnich parametrti referen¢nich
produkénich jednotek vztazeny k této zakladné, tedy hodnotam mésta KoSice. Z obrazku
€. 34 je ziejmé, ze hodnota fixnich aktiv mésta Brno je na 348 % oproti méstu Kosice,
hodnota provoznich nakladi je na 283 % oproti méstu Kosice, hodnota pfepravenych
osob pak na 531 % oproti méstu KoSice a hodnota trzeb pak na 344 % oproti méstu
Kosice. V ramci srovnani s méstem PreSov, je pak zajimavé, ze hodnota fixnich aktiv
mésta PreSov je na urovni 7 % meésta KoSice, hodnota provoznich ndkladi na urovni
41 %, hodnota poctu zaméstnancti na Grovni 27 % a hodnota trzeb a ptepravenych osob

na urovni 39 %
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Obr. 34: Komparace vstupnich a vystupnich parametri mésta KoSice s mésty Brno
a PreSov (rok 2021)

Fixni aktiva 2021 Fixni aktiva 2021

Provozni néklady Provozni naklady
Number of employees Number of employees
2021 2021

Prepravené osoby 2021
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Zdroj: SW Frontier Analyst.

V ramci dal$iho srovnani (viz. obrazek ¢. 35) je ziejmé, Ze pokud by se mésto Kosice
chtélo vroce 2021 (kdy dosahlo skore efektivity ve vysi 0,63) dostat na Uroven
efektivnich produkénich jednotek, muselo by snizit hodnotu vstupnich parametri —
tj. hodnotu fixnich aktiv 0 36 %, hodnotu provoznich nakladi o 36 % a pocet

zaméstnancu o 53 %.

Obr. 35: Komparace efektivity mésta KoSice s mésty Presov a Brno (rok 2021)
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Zdroj: SW Frontier Analyst.
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Ceska republika — Plzeii

V ramci Ceské republiky bylo nejméné efektivnim méstem mésto Plzef, které dosahlo
za zkoumané obdobi primeérného skore efektivity v hodnoté 0,99. Ostatni zvolend mésta
Ceské republiky (Brno a Ostrava), dosahly skoére 1,00 a jsou tedy efektivnimi

produk¢énimi jednotkami.

Nejdiive byla opét provedena komparace vstupnich a vystupnich parametrti mésta Plzen
za rok 2021, kdy dosahla Plzen efektivity se skorem 0,94 s efektivnimi produkénimi
jednotkami — meésty Brno a Gdansk. V ramci porovnani byly hodnoty vstupnich
a vystupnich parametrti mésta Plzen opét stanoveny na 100 %, nasledn¢ jsou pak hodnoty
vstupnich a vystupnich parametri referencnich produkénich jednotek vztazeny k této
zakladné, tedy hodnotam mésta Plzeinl. Z obrazku €. 36 je ziejmé, Ze hodnota fixnich aktiv
mésta Brno je na 262 % oproti méstu Plzen, pocet zaméstnancti na 230 % oproti méstu
Plzen, hodnota provoznich nakladu je na 202 %, hodnota poctu piepravenych osob pak

na 275 % oproti méstu Plzen a hodnota trzeb pak na 197 % oproti méstu Plzen.

Obr. 36: Komparace vstupnich a vystupnich parametrd mésta Plzen s mésty Brno
a Gdansk (rok 2021)

Fixni aktiva 2021 262 Fixni aktiva 2021

Provozni néklady Provozni naklady
Number of employees
2021

Number of employees
2021

Prepravené osoby 2021 [ 275] Prepravené osoby 2021

Sales

th EUR 2021 413

Sales
th EUR 2021

0 50 100 150 200 250 300 0 50 100 150 200 250 300 350 400 450

v |l Brmo v || Pized v B Gdansk v [ Pized I

Zdroj: SW Frontier Analyst.

V ramci dal$iho srovnani (obrazek ¢. 37) je zfejmé, ze pokud by se mésto Plzen chtélo
vroce 2021 (kdy dosahlo skore efektivity ve vysi 0,94) dostat na uroven efektivnich
produkénich jednotek, muselo by snizit hodnotu vstupnich parametr — tj. hodnotu

fixnich aktiv o 5 %, hodnotu provoznich nakladii o 17 % a pocet zaméstnanct o 5 %.
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Obr. 37: Komparace efektivity mésta KoSice s mésty PreSov a Brno (rok 2021)

* ¥ Plzei v Efficiency:94,2%
otential Improvements
1
W
Fixni aktiva 2021
S —
Provozni naklady
MNumber of employees T
2021 |
Pfepravené osoby 2021 1 @
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th EUR 2021 : @
-100 -75 -50 -25 0 25 50 75 100

Zdroj: SW Frontier Analyst.

5.3 Shrnuti vysledkii a jejich komparace

V ramci této faze vyzkumu byla hodnocena vykonnost pouze jednostupiiovym modelem
DEA v ramci vybranych mést skupiny V4. Model musel byt zjednodusen piedevSim
z diivodu horsi dostupnosti nefinanénich ukazatelil ve méstech Mad’arska a Polska.
Vykonnost zde byla posuzovana pouze v ramci jedné dimenze, kdy bylo hodnoceno, jak
efektivné dokazi podniky pfeménit své vstupy (vyjadiené v hodnoté fixnich aktiv,
provoznich ndkladech a poctech zaméstnancll) ve vystupy vyjadiené v poctech
piepravenych osob a trzbach MHD. V ramci vysledku pak jako efektivni byla oznacena
mésta Brno, Gdaiisk, Ostrava a PreSov. Naopak nejméné efektivnimi mésty v ramci

tohoto hodnoceni byla vSechna mad’arska mésta: MiSkovec, Debrecin a Segedin.

Pokud by byly alespon ¢aste¢né komparovany vysledky hodnoceni efektivity mést
skupiny V4 s vyzkumem hodnoceni efektivity mést Ceské republiky a Slovenska, kde byl
ovSem vyuzit multidimenzionalni model s jinymi vstupnimi a vystupnimi parametry, je
mozné vyslovit nékteré diléi zajimavé postiehy tykajici se nékterych mést Ceské
republiky a Slovenska. Mésto Brno si v ramci vyzkumu modelem DEA ve tifech
dimenzich vedlo téz pomérné dobie (s primérnym celkovym skore 0,89), ovSem mésta

PreSov a Ostrava vychazeji z predchoziho vyzkumu jako neefektivni (Presov — 0,69,
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Ostrava — 0,49). Pii zaméfeni na detail téchto mést v pfedchozim vyzkumu je na prvni
pohled ziejmé, ze obé mésta méla predevsim problém s technickou efektivitou (tzn.
schopnosti pfeménit své dopravni vykony v mistokilometrech a osobokilometrech na
pfepravni vykony). Z toho je ziejmé, ze obé mésta poskytuji nabidku sluzeb, ktera neni
dostateéné¢ vyuzivand, ovSem ve finan¢nich ukazatelich se tento nedostatek pfili§
neprojevuje, protoze v dimenzich hospodarnosti vychazeji mésta spise uspokojive. Stejny
problém s technickou efektivitou v piedchozi kapitole vykazuje téz Plzen, ktera naopak

ve srovnani se zemémi skupiny V4 dosahla skore 0,99.

V ramci vyzkumu zaméfeného na mésta skupiny V4 si mésta Ceské republiky vedou
velice dobie. V hodnoceni celkové efektivity jsou vSechna zvolend mésta na hranici
produkénich moznosti s drobnym zakolisdnim mésta Plzen, které ma v roce 2021 skore
efektivity na hodnoté 0,94. V komparaci s mésty Slovenska, kdy byla efektivita
hodnocena ve tiech dimenzich, uz tento vysledek ve prospéch mést Ceské republiky tak
jednoznaény neni. Ceska mésta méla problémy piedevsim s technickou efektivitou,
tj. schopnosti pfeménovat svoji kapacitu vyjadienou v dopravnich vykonech na hodnotu

ptepravnich vykont vyjadienou v trzbach a piepravenych osobach.

Zde je nutné zdiiraznit, Ze vysledky hodnoceni vykonnosti modelem DEA funguji na
principu vzajemného porovnani mezi jednotkami, které byly zarazeny do vyzkumu.
Téz je zde diilezita volba vstupnich a vystupnich parametri. Z toho diuvodu je
komplikovana srovnatelnost modeli, v pripadé, Ze byla vyuzZita jina skladba

produk¢nich jednotek a téZ jiné vstupni a vystupni parametry.

Vice k vysledkiim je uvedeno v kapitole 9.2 — Diskuze vysledkd hodnoceni vykonnosti

modelem DEA ve zvolenych méstech skupiny V4.
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6 Hodnoceni vykonnosti v zemich V4 v komparaci
s nékterymi zemémi Evropské unie

V ramci hodnoceni vykonnosti vetejné dopravy v zemich V4 v komparaci s nékterymi
zemémi Evropské unie byla vyuzita data ze statistické ro¢enky dopravy Eurostat (EU
transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023). V ramci vyzkumu bylo
provedeno srovnani, kdy byl nejdiive sestrojen model, do kterého nebyly
zakomponovany emise CO2 z dopravy a nasledné¢ byl sestrojen model, kam byly
zakomponovany emise CO2 z dopravy. Podklady pottebnych dat do modeld jsou uvedeny

v piilohach F a G.V zavéru kapitoly je provedena nasledna komparace.
6.1 Model bez vliva emisi CO. z dopravy

6.1.1 Metodika dil¢iho vyzkumu

Pro hodnoceni vykonnosti v zemich V4 v komparaci s vybérem evropskych zemi byly
vybrany pro srovnani zemé: Chorvatko, Estonsko, Francie, Italie, Némecko, Rakousko,
Slovinsko a Recko. Vybér zemi byl zvolen z diivodu geografické blizkosti (Némecko,
Rakousko, Francie, Italie, Recko) a téZ s ohledem na obdobny minuly politicky vyvoj
(Estonsko, Slovinsko). Pro zhodnoceni byly ¢erpany tudaje ze statistické rocenky dopravy
Eurostat, kde byly naposledy k dispozici udaje pro rok 2020. Jako vstupy do modelu byly
tentokrat zvoleny idaje o poctech vozidel (autobust a vagonil Zelezni¢ni dopravy), tdaje
o poctech zaméstnanctli pracujici v odvétvi osobni silni¢ni dopravy a zelezni¢ni dopravy
a dale délka siti (pouze Zeleznic). Vystupnim parametrem pak byly trzby v osobni silni¢ni

dopravé a zelezni¢ni dopravé a udaje o prepravnich vykonech v osobokilometrech.

Parametry do modelu byly voleny s ohledem na vysledky systematické literarni reserSe
a odpovédi na otazky A1, A6 a A7 uvedené v kapitole 2.5. Podobnou metodiku vstupnich
a vystupnich parametrii vyuzily naptiklad (Fitzova & Matulova, 2020), které v modelu
vyuzily jako vstupy pocet zaméstnanct, vozidel a energie a jako vystupy pocet cestujicich

a trzby z prodeje.
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Konstrukce modelu je ziejma z obrazku ¢. 38.

Obr. 38: Konstrukce modelu vykonnosti metodikou DEA — pro zem¢ V4 v komparaci se
zemeémi Evropské unie

Pocet vozidel -
Vykony v
osobokilometrech

Pocet DEA
I Trzby MHD

zaméstnanc( Model

Délka siti

i

Celkova vykonnost \ >

:

Zdroj: vlastni zpracovani

Pro vypocet DEA modelt byl zvolen opét model CCR orientovany na vstupy, jehoz
vzorec je uveden vySe (vzorec 2). Opét byly zvoleny konstantni vynosy z rozsahu

reprezentované pravé modelem CCR.

6.1.2 Vykonnost v zemich V4 v komparaci s EU - vysledky vyzkumu

Vysledky dil¢iho vyzkumu jsou zobrazeny Vv tabulce ¢. 14. V modelu byla vyuzita data
z databaze Eurostat za obdobi let 2020 — 2016. Nasledné byl propocten aritmeticky
pramér jednotlivych skore ve zkoumanych letech a téz geometricky pramér pro jednotliva

meésta. Nastaveni proménnych v modelu je ziejmé z obrazku ¢. 39.

Obr. 39: Nastaveni proménnych modelu DEA — mésta V4

Editing analysis: Comparison 1 @ Comparison manager...

Optimisation mode | Variable configuration; ' Weight control ' Data management ' Advanced

Variable options

Active Wariable Type Zero replacement Formula Decimals

v Fixni aktiva 2021 Controlled input 0,001 Value unchanged 2
~ Provozni néklady Controlled input 0.001 Value unchanged 2
v Number of employees Controlled input 0,001 Value unchanged 2
v Pfepravené osoby 2021 Output 0.001 Value unchanged 2
v Sales Output 0,001 Value unchanged 2

Zdroj: SW Frontier Analyst.

Na zaklad€ nastaveného modelu pak byla pro jednotlivé roky vypoctena skore efektivity

(dle vzorce 2) a zaznamenana do tabulky ¢.14, kdy produk¢ni jednotky se skorem 1 byly

identifikovany jako efektivni. DalS§i produkéni jednotky se skorem <1 pak lezely
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pod hranici produkénich moznosti, kterou vymezuji efektivni produkéni jednotky a byly
tedy oznaceny jako neefektivni, kdy odchylku od efektivnich produkénich jednotek udava

hodnota zjisténého skore.

Tab. 14: Vysledky hodnoceni efektivity — zemé V4 v komparaci s EU

Produkéni Prumér
jednotka 2020 2019 2018 2017 2016 (geometr.)
Chorvatsko 0,41 0,47 0,47 0,52 0,50 0,49
Estonsko 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Francie 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Italie 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Mad’arsko 0,84 0,78 0,80 0,82 0,81 0,81
Némecko 0,93 0,91 0,92 0,93 0,97 0,93
Polsko 0,45 0,41 0,40 0,42 0,42 0,41
Rakousko 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Slovensko 0,72 0,61 0,62 0,61 0,67 0,63
Slovinsko 0,90 0,83 0,86 0,86 0,88 0,86
Ceska

republika 0,85 0,95 0,95 0,97 0,93 0,95
Recko 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Prumér

(aritm.) 0,84 0,83 0,83 0,84 0,85 0,81

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé SW Frontier Analyst.

V ramci hodnoceni vybranych zemi Evropské unie dopadla ze skupiny zemi V4 nejlépe
Ceska republika, kterd by musela snizit uroveit svych vstupti primémé o 5 %, aby
se dostala na uroven efektivnich produk¢nich jednotek. Mad’arsko by muselo snizit
uroveinl vstupil primérné o 19 %, Slovensko o 27 % a nejhiie dopadlo Polsko, které by

uroven svych vstupli muselo snizit o celych 59 %.
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Obr. 40: Skore celkové prumérné vykonnosti zemé V4 ve srovnani se zemémi Evropské
unie v letech 2016 — 2020

Skore primérné vykonnosti - zemé V4 ve srovnani v
vybérem zemi EU - 2016 - 2020

Estonsko 1,00
Francie 1,00
Italie 1,00
Rakousko 1,00
Recko 1,00
Ceskd republika 0,95
Némecko 0,93
Slovinsko 0,86
Madarsko 0,81
Slovensko 0,63
Chorvatsko 0,49
Polsko 0,41

Zdroj: Vlastni zpracovani

Grafické znazornéni vysledkl primérného skore vykonnosti je ziejmé z obrazku €. 40,
kde jsou vysledky sefazeny a barevné zvyraznény zemé skupiny V4. Na prvni pohled jsou

ziejmé jasné tendence horSich primérnych vysledki téchto zemi.
6.2 Model s vlivem emisi CO> z dopravy

6.2.1 Metodika dilé¢iho vyzkumu

V ramci upraveného modelu byl vyuzit stejny metodicky postup jako v kapitole 6.1 a téz
stejné vstupni a vystupni parametry pouze s jednou odlisnosti. Jako nezddouci vystupni

parametr byl pfidan parametr emisi CO2 z dopravy dle statistické rocenky Eurostat.

(Jablonsky & Dlouhy, 2004) fikaji, Ze v ramci modelu DEA je mozné vyuZit i tzv.
nezadouci vystupy a jako piiklad nezadouciho vystupu pravé uvadi napt. objem emisi.
Pro konstrukci modelu je ovSem nutné provést upravu tzv. nezadoucich vystupt dle

vzorce (4).
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Vzorec 4: Uprava nezadoucich vystupi v modelu DEA

(4)
Vi =—yi;+d; kdei €0y j=12,....,n

kde d; bylo zvoleno tak, aby vSechny hodnoty 1;; byly kladné, naptiklad
di = max (ylj) +1

Zdroj: (Jablonsky & Dlouhy, 2004)

Emise CO. z dopravy byly upraveny dle uvedeného vzorce (4) a nasledné upravené
hodnoty pak byly uvazovany jako novy vystupni parametr.

Pro hodnoceni vykonnosti v zemich V4 v komparaci s vybérem evropskych zemi byly
opét vybrany stejné zemé jako v predchozi ¢asti vyzkumu. Jednalo se o: Chorvatko,

Estonsko, Francie, Italie, Némecko, Rakousko, Slovinsko a Recko.
Konstrukce upravené¢ho modelu je ziejma z obrazku ¢. 41.

Obr. 41: Konstrukce upraveného modelu vykonnosti metodikou DEA — pro zemé V4
Vv komparaci se zemémi Evropské unie S vlivem emisi CO2

Pocet vozidel VyI_<ony v
osobokilometrech

Pocet DEA
zaméstnanct Model ——> Trzby MHD
— dopravé

Celkova vykonnost \ =

4

i

:

Zdroj: vlastni zpracovani

Pro vypocet DEA modell byl zvolen opé model CCR orientovany na vstupy, jehoz
vzorec je uveden vySe (vzorec 2). Opét byly zvoleny konstantni vynosy z rozsahu

prezentovany pravé modelem CCR.
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6.2.2 Vykonnost v zemich V4 v komparaci s EU s vlivem emisi COz - vysledky

vyzkumu

Vysledky dil¢iho vyzkumu jsou zobrazeny V tabulce 15. V modelu byla vyuzita data
z databaze Eurostat za obdobi let 2020 — 2016.

Na zakladé nastavené¢ho modelu pak byla pro jednotlivé roky vypoctena skore efektivity
(dle vzorce 2) a zaznamenana do tabulky ¢.15, kdy produk¢ni jednotky se skorem 1 byly
identifikovany jako efektivni. Dal$i produk¢ni jednotky se skorem <1 pak lezely pod
hranici produkénich moznosti, kterou vymezuji efektivni produkéni jednotky a byly tedy
oznaceny jako neefektivni, kdy odchylku od efektivnich produkénich jednotek udava
hodnota zjisténého skore. Nasledné byl propocten aritmeticky primér jednotlivych skore

ve zkoumanych letech a téz geometricky primér pro jednotlivé zemé.

Tab. 15: Vysledky hodnoceni efektivity — zemé& V4 v komparaci s EU s vlivem emisi CO2

Produkéni Pramér
jednotka 2020 2019 2018 2017 2016 (geometr.)
Chorvatsko 0,85 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Estonsko 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Francie 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Itdlie 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Madarsko 0,86 0,86 0,90 0,92 0,89 0,89
Némecko 0,93 0,91 0,92 0,93 0,97 0,93
Polsko 0,45 0,41 0,41 0,42 0,42 0,41
Rakousko 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Slovensko 0,78 0,82 0,89 0,85 0,85 0,85
Slovinsko 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Ceska republika 0,85 1,00 1,00 1,00 0,98 0,99
Recko 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Priimér (aritm.) 0,89 0,92 0,93 0,93 0,93 0,92

Vlastni zpracovani na zakladé SW Frontier Analyst.

V ramci hodnoceni vybranych zemi Evropské unie dopadla ze skupiny V4 nejlépe Ceska
republika, ktera by musela snizit uroven svych vstupt pramérné o 1 %, aby se dostala
na uroven efektivnich produkénich jednotek. Mad’arsko by muselo snizit iroven vstupti
prumérné o 11 %, Slovensko o0 15 % a nejhuife dopadlo Polsko, které by uroven svych

vstuptl muselo snizit o celych 61 %.
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Obr. 42: Skoére celkové pramérné vykonnosti zemi V4 ve srovnani se zemémi Evropské
unie v letech 2016 — 2020 s vlivem emisi CO2

Skore primérné vykonnosti - zemé V4 ve srovnani s
vybérem zemi EU - 2016 - 2020, vliv emisi CO,

Chorvatsko 1,00
Estonsko 1,00
Francie 1,00
Italie 1,00
Rakousko 1,00
Slovinsko 1,00
Recko 1,00
Ceska republika 0,99
Némecko 0,93
Madarsko 0,89
Slovensko 0,85
Polsko 0,41

Zdroj: Vlastni zpracovani

Grafické znazornéni vysledkl primérného skore vykonnosti je ziejmé z obrazku ¢. 42,
kde jsou vysledky sefazeny a barevné zvyraznény zemé skupiny V4. Na prvni pohled jsou

opét ziejmé jasné tendence horsich primérnych vysledkt téchto zemi.

6.3 Shrnuti a komparace vysledki

V rdmci tieti faze vyzkumu byla hodnocena vykonnost vefejné osobni dopravy v zemich
skupiny V4 v komparaci s nékterymi zemémi Evropské unie. V ramci vyzkumu bylo
provedeno srovndni, kdy nejdiive byl sestrojen model, do kterého nebyly
zakomponovany emise CO2 zZ dopravy a nasledné byl sestrojen model, kam emise CO2
z dopravy naopak zakomponovany byly. Opét byl sestrojen model vykonnosti pouze
o jedné dimenzi, kde byly tentokrat jako vstupni parametry zvoleny udaje o poctech
vozidel, udaje o poctech zaméstnancii pracujici v odvétvi osobni dopravy a také délka siti
(pouze Zeleznic). Jako vystupni parametry pak byly voleny trzby v osobni dopravé a udaje

o ptepravnich vykonech v osobokilometrech.

Ze zemi skupiny V4 pak nejblize k efektivnim jednotkdm vysla Ceska republika (skore
0,95), dale Madarsko (skore 0,81), nasledovalo Slovensko (skore 0,63) a nejméné
efektivni vyslo Polsko (skore 0,41).
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Porovnanim vysledkt analyzy DEA pfti zohlednéni emisi CO> lze konstatovat, ze v ramci
zemi V4 zafazeni tohoto nezadouciho vystupniho parametru, ovlivnilo skore vykonnosti
pozitivnd u Ceské republiky, Slovenska a Mad’arska. U Ceské republiky se primérna
efektivita zvysila o 4 %, u Slovenska 0 22 %, u Mad’arska 0 8 % a u Polska se primérna

efektivita nezménila.

Z dalsich zemi EU, které byly zafazeny do vyzkumu z divodu porovnani, pak nejvétsi

vliv na efektivitu mély emise CO2 na zem¢ Chorvatska a Slovinska.

Na zaklad¢ tabulky ¢. 16, kde je uveden piehled emisi CO2 V dopravé v tunach

na obyvatele, je mozné tyto zavéry dale komparovat.

Tab. 16: Emise CO2 v dopravé v tunach/obyvatele — obdobi 2016 - 2020

2016 2017 2018 2019 2020

Ceska republika 1,82 1,87 1,90 1,91 1,70
Némecko 2,45 2,49 2,40 2,40 1,98
Estonsko 2,56 2,77 2,75 2,40 2,42
Recko 2,44 2,58 2,67 2,83 2,08
Francie 2,35 2,36 2,33 2,33 1,79
Chorvatsko 1,57 1,71 1,71 1,79 1,49
Italie 2,01 1,97 2,04 2,08 1,59
Mad’arsko 1,31 1,40 1,51 1,59 1,32
Rakousko 2,99 3,04 3,07 3,10 2,50
Polsko 1,51 1,76 1,82 1,85 1,73
Slovinsko 3,00 3,12 3,23 3,04 2,37
Slovensko 1,42 1,45 1,47 1,53 1,31

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)

Z tabulky ¢. 16 je tedy ziejmé, ze zemé skupiny V4 vykazuji vtomto ukazateli
nadprimérné hodnoty (tj. niz8i hodnoty emisi z dopravy na obyvatele), coz mélo pozitivni
vliv na efektivitu. Téz u Chorvatska, jehoz efektivita se vyznamné zlepsila oproti modelu
nezahrnujicim emise, vykazuje tento parametr nadprimérné hodnoty (tj. nizs$i hodnoty
emisi z dopravy). Slovinsko vykazuje spiSe primérné az podprumérné hodnoty tohoto

parametru a vliv na vykonnost je tedy spiSe sporny.
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7/ Analyza ¢asovych rad vybranych ukazateli v zemich

skupiny V4

7.1 Metodika dil¢iho vyzkumu

V ramci Casovych fad ukazateli bude provedena analyza ukazateli piepravniho vykonu
individualni automobilové dopravy v komparaci s osobni dopravou vetejnou v ¢lenéni
na dopravu Zelezni¢ni, autobusovou a dopravu tramvaji a metra. Pfepravni vykony jsou
udavany v mld. osobokilometril. Udaje v osobokilometrech zohlediiuji jednak mnozstvi
pfepravenych cestujicich a zaroven dopravni vzdélenost. Jako doplitujici tdaje jsou
uvedeny casové fady emisi CO2 v dopravé a ¢asové fady nehodovosti (tyto hodnoty jsou
Vv ramci statistickych ro¢enek k dispozici pouze za dopravni systém jako celek a nelze zde
odlisit ¢ast, ktera je ovlivnéna osobni dopravou a ¢ast piipadajici dopravé ndkladni). Dilci
vysledky vyzkumu byly publikovany v mezindrodnim védeckém Casopise (Komorousova

& Hinke, 2023).

Nejprve bude provedena dekompozice ¢asovych fad. Vhledem k roénim hodnotam se
v ramci dekompozice lze zaméfit pouze na slozku trendu (Ti) a slozku rezidualni (&).

Sezonnost ani cyklickd slozka neni v modelech uvazovana. V ramci analyzy ¢asovych
fad bude poté provedena komparace trendid mezi regiony a identifikovany souvislosti
v ramci regiont. Udaje jednotlivych let byly pro potfeby analyzy nahrazeny ¢asovou
fadou nezavislé proménné t v hodnotach 1, 2...24. za obdobi let 1995 — 2020. V ramci
statistické ro¢enky dopravy Eurostat jsou data zvetejiiovana s dvouletym az tfiletym
zpozdénim, tzn. ze v ramci roCenky pro rok 2023 jsou dostupnd data roku 2020, nékdy

roku 2021.

V ramci modelu ¢asovych fad dle Hindls et al. (2000) bylo pouzito tzv. klasického

modelu, aditivniho typu, ktery je mozné zapsat ve tvaru dle vzorce (5).
Vzorec 5: Model ¢asové fady aditivniho typu
()
Ve =Te + &

Zdroj: (Hindls et al., 2000)
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Pti volbé trendové funkce byly voleny moznosti téchto modelu:

Linearni trend, kde ao, a1 jsou neznamé parametry a t = 1, 2....n je ¢asova proménna.

Trendovou funkci lze zapsat ve tvaru dle vzorce (6).
Vzorec 6: Trendova funkce pro linedrni trend ¢asové fady aditivniho typu
(6)
T, = ag + aqt
Zdroj: (Hindls et al., 2000)

Kvadraticky trend, kde ao, a1, a2 jsou neznamé parametry a t = 1, 2....n je Casova

proménna. Trendovou funkci pak Ize zapsat ve tvaru dle vzorce (7).

Vzorec 7: Trendova funkce pro kvadraticky trend

(7)
T, = ag + a;t + a,t?

Zdroj: (Hindls et al., 2000)

Polynomialni trend, kde ao, a1, 82..an jsou neznamé parametry a t = 1, 2....n je ¢asova

proménna. Trendovou funkci pak lze zapsat ve tvaru dle vzorce (8).

Vzorec 8: Trendova funkce pro polynomialni tvar

(8)

T, = ag + a;t + ayt? + -+ a,t™

Zdroj: (Hindls et al., 2000)

Pti volbé trendové funkce bylo postupovano ve dvou krocich. Vhodna trendova funkce
byla nejprve zvolena na zakladé vizualni analyzy grafu zobrazené Casové fady, kdy je
ovSem nutné vzit v ivahu jeho subjektivitu. Pro vhodnost volby trendové funkce byla
nasledné vyuzita tzv. interpola¢ni kritéria, ktera jsou dle Hindls et al. (2000) vhodna
Vv ptipad¢ vyuziti trendové funkce pro popis minulého vyvoje. Jako tato kritéria byla

vyuzita kritéria statistik MSE, SSE a indexu determinace (R?).
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Kritérium MSE (tzv. stfedni ¢tvercova chyba) udava primérnou Ctvercovou chybu
odhadu vyjadienou odchylkou skutecnych hodnot (yt) a hodnot vyjadienych modelem
(Ty). Kritérium je vyjadieno dle Hindls et al. (2000) ve tvaru dle vzorce (9).

Vzorec 9: Kritérium MSE
)

Zdroj: (Hindls et al., 2000)

Kritérium SSE (tzv. soucet ¢tvercovych chyb) je pak souctem stfednich ¢tvercovych

chyb v modelu a jednoduse je mozné jej vyjadtit ve tvaru dle vzorce (10).

Vzorec 10: Kritérium SSE
(10)
SSE = % (y: —Tp)?

Zdroj: (Hindls et al., 2000)

Pro posouzeni vhodnosti regresniho modelu dle (Arlt, 1999) je mozné vyuzit téZ tzv.

indexu determinace, ktery lze vyjadtit ve tvaru dle vzorce (11).

Vzorec 11: Index determinace
(11)

Y —Tp)?
R2=1 -2t
Y -T)?2

Zdroj: (Arlt, 1999)

kde T je praimér z hodnot vyjadfenych modelem. Index nabyva hodnot 0-1 a udava, jakou
¢ast hodnot se podatilo vysvétlit modelem. Index determinace je vhodny a ma vypovidaci

schopnost pfedevsim u lineadrnich modeli.

V ramci modeld trendovych kiivek byly komparovany hodnoty parametric MSE, SSE
a indexu determinace (R?). Nasledné byla zvolena vhodna trendova kiivka, ktera

vykazovala vys$$i hodnoty indexu determinace (v intervalu 0-1) a zaroven nizsi hodnoty
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statistik SSE a MSE (soucet ¢tvercovych chyb a stfedni ¢tvercova chyba v nenulovych

¢iselnych hodnotach).

V ramci této kapitoly jsou vysledky analyzy trendt ¢asovych fad uspotfadany podle
jednotlivych regiondlnich oblasti a nasledné je v zavéru kapitoly provedena jejich

komparace.

Na zaklad¢ vizualni podoby grafu jsou postupné zkoumdny a porovnavany jednotlivé
trendové kiivky a nasledné podle statistik provedeno zhodnoceni a nejlépe vyhovujici

trendova kiivka je zobrazena graficky.

7.2 Analyza trendi v dopravé Ceské republiky

Nejprve byl hodnocen ¢asovy vyvoj vykonu individudlni automobilové osobni dopravy.
Na zaklad¢ grafického zobrazeni bodi jednotlivych hodnot v ¢ase byla navrzena trendova
funkce a nasledné je zkoumana jeji vypovidajici schopnost. Na prvni pohled je zifejmé,
Ze vyvoj osobni automobilové dopravy mél v letech 1995 - 2020 rostouci tendenci
(viz. obrazek ¢. 43).

V SW Statistika byly porovnany vysledky modeld pro jednotlivé kiivky trendd — viz.
tabulka ¢.17. Jednotlivé vysledky byly porovnany na zaklad¢é dopliiujicich statistik.

Tab. 17: Shrnuti vysledkii pro trendové kfivky — individualni automobilovéa doprava (CR)

Kritérium | Kritérium
Funkce trendu Index R | MSE SSE
Linearni trend yt = 58,8 + 0,608t 0,59 21 468
Kvadraticky trend |y: = 56,3 + 1,23t - 0,02t2 0,63 12,6 264.9
Polynomialni trend
3.stupné vt = 48,5 + 4,58t - 0,35t2+0,009t3 0,80 7,1 142,2

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé programu Statistika

Na zéklad€ hodnoticich kritérii se jevi jako nejvhodnéjsi trendova kiivka — polynomiélni

trend 3. stupné, ktery ma nejvyssi koeficient determinace (tzn. vysvétluje 80 % hodnot

v

cv v

trendové kiivky prezentuje obrazek ¢. 43.
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Obr. 43: Polynomialni trend 3. stupné — vykony automobilové dopravy v letech
1995 — 2020

Casova fada - vykony automobilové dopravy (v mid.oskm)
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Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Statistica

Trendovou funkci je mozné matematicky vyjadiit ve tvaru dle vzorce (12).

Vzorec 12: Trendova funkce pro vykony automobilové dopravy — Ceska republika
(12)

y, = 48,5+ 4,58t —0,35t%+0,000t3 ,kdet = 1,2,...24
Zdroj: Vlastni zpracovani
Dalsi &ast analyzy zjistovala trend vyvoje vykonu Zelezni¢ni osobni dopravy v Ceské
republice opét v obdobi let 1995-2020. Pti bodovém zobrazeni hodnot v ¢ase se na prvni

pohled jevi vhodné vyuziti kvadratické trendové kiivky, ovSem pro ovéfeni doslo

ke komparaci téz s linearnim trendem.

Tab. 18: Shrnuti vysledki pro trendové kiivky — Zelezniéni osobni doprava (CR)

Kritérium
Funkce trendu Index R? | Kritérium MSE SSE
Linearni trend yt = 6,71 + 0,06t 0,17 0,81 17,75
Kvadraticky trend |y:=8,75- 0,41t + 0,02t 0,9 0,10 2,19

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé programu Statistica

Na zaklad€ regresni analyzy je na prvni pohled ziejmé, Ze linearni trend je nevyhovujici
(velmi nizkd hodnota indexu determinace, kdy trendovd kiivka vysvétluje 17 %
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proménnych). Naopak kiivka kvadratického trendu vykazuje vysokou hodnotu

koeficientu determinace a dale téz niz$i hodnoty kritérii MSE a SSE.

Obr. 44: Kvadraticky trend — vykon Zelezni¢ni osobni dopravy v letech 1995 - 2020

Casova fada - vykon Zelezniéni dopravy
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Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Statistica

Koeficient determinace (R? = 0,90) vypovida o vysoké vysvétlovaci ¢asti proménnych
modelu. Téz hodnoty statistik SSE a MSE potvrzuji vhodnost kvadratické trendové
funkce. Zde je nutné zminit zajimavy vyvoj trendu Zelezni¢ni dopravy ve sledovanych
letech, kdy lze zaznamenat do roku 2005 pokles, na ktery navazuje postupny rust. Rovnici

kvadratického trendu je mozné vyjadiit ve tvaru dle vzorce (13).

Vzorec 13: Trendova funkce pro vykony Zelezni¢ni osobni dopravy — Ceska republika
(13)

y: =8,75—0,42t+ 0,02 t? kdet =1,2,...24
Zdroj: Vlastni zpracovani
V nasledujicich grafech byla analyza doplnéna o navrh trendu vyvoje vykonil autobusové
dopravy a navrh trendu vyvoje vykonl tramvajové dopravy a metra. V tabulce ¢.19 je

op¢t uvedena komparace Svysledky pfi vyuziti kvadratického trendu, piipadné

polynomialniho trendu.
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Tab. 19: Shrnuti vysledki pro trendové kiivky (autobusova, tramvajova doprava a metro)

Autobusova Kritérium | Kritérium
doprava Funkce trendu Index R>| MSE SSE
Linearni trend yt = 16,05 + 0,03t 0,05 0,91 20,1
Kvadraticky trend |y: = 17,47 - 0,30t + 0,01t2 0,4 0,60 12,6
Polynomialni ye = 1725 - 0,20t -

trend 3.stupné 0,004t?+0,0003t° 0,4 0,63 12,5
Polynomiélni y: = 18,85 - 1,28t - 0,19t%-

trend 4.stupné 0,01t3+0,0002t* 0,55 0,50 9,59
Tramvajova doprava a metro

Linearni trend yt=7,30 + 0,11t 0,77 0,21 4,7
Kvadraticky trend |y: = 7,98 - 0,04t + 0,006t 0,85 0,14 2,96

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé programu Statistica

Je zfejmé, Ze pii porovnani je vhodnéjsi u autobusové dopravy vyuzit polynomialni trend
4. stupné a u tramvajové dopravy a metra kvadraticky trend. Trendové kiivky vykazuji

vys$si hodnoty koeficientu determinace a zaroven niz$i hodnoty statistik MSE a SSE.

Vykony autobusové dopravy jsou v ¢ase pomérné rozptylené a nelze vysledovat vhodnou
trendovou funkci. Pfi vyuziti linedrni funkce trendu vychdzi velmi nizkd hodnota
koeficientu determinace (R?> = 0,05) a nelze tedy vyvozovat linearni trend vyvoje
autobusové dopravy. Vhodnéjsi se jevi polynomialni trend 4. stupné s koeficientem
determinace (R? = 0,55), statistiky MSE a SSE zde oviem ukazuji na pomérny rozptyl
hodnot od kiivky trendu. Na zaklad¢ vyvoje je mozné vysledovat tendence v poklesu

hodnot, ktery je vystfidan obdobim stagnace a naslednym rlistem v Case.

Vykony dopravy tramvaji a metra vykazuji rostouci trend s vyznamnym koeficientem
determinace u linedrniho trendu (R? = 0,77). V piipadé vyuziti kvadratického trendu
dochazi ke zptesnéni (R?= 0,85, MSE = 0,14, SSE = 2,96).
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Obr.

1995 — 2020 - Ceska republika

Casova fada - vykon autobusové dopravy

19,0

45: Trendové kiivky — vykon dopravy autobusové, tramvajové a metra v letech

Casova rada - vykon tramvajové dopravy a metra
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Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Statistica

Analyticka cast je nasledné doplnéna o modely Casovych fad emise CO2 z dopravy
a statistiku dopravnich nehod se zranénim. Hodnoty jsou op¢t sledovany za ¢asové obdobi

let 1995-2020 a byla zde opét provedena komparace linearniho a kvadratického trendu.

Tab. 20: Shrnuti vysledkt pro trendové kiivky — emise CO2 z dopravy, dopravni nehody
se zranénim (Ceska republika)

Emise CO2 Kritérium | Kritérium
z dopravy v tis. tun Funkce trendu Index R? MSE SSE
Linearni trend yt = 160,33 - 1,29t 0,79 22,6 4973
Kvadraticky trend |yt = 156,56 - 0,42t - 0,03t? 0,81 21,20 4442
Dopravni nehody Kritérium | Kritérium
se zranénim Funkce trendu Index R? MSE SSE
Linearni trend yt = 28,92 - 0,4t 0,81 1,93 42,41
Kvadraticky trend |yt = 30,69 - 0,8t + 0,02t? 0,86 1,46 30,73

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé programu Statistica

Emise CO2 z dopravy vykazuji klesajici trend. Z vysledka tabulky ¢. 20 je ziejmé, ze
linedrni 1 kvadraticky trend vykazuji vysoky koeficient determinace. Vzhledem
k vysledkim statistik MSE a SSE se jevi jako o néco vhodné&jsi kvadraticky trend.
Pozitivnim zji§ténim je, Ze emise CO2 maji klesajici tendence v kvadratickém konkévnim
trendu, prestoze v predchozi analyze bylo pfedstaveno, ze trend vyvoje vykonl
automobilové osobni dopravy je rostouci. Znovu je nutné piipomenout, Ze nelze bohuzel
zhodnotit, jaky vliv na klesajici emise CO2 ma osobni doprava a jaky vliv ma doprava

nakladni.
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Zajimavé zjisténi vzhledem k rostouci hustoté provozu je téz klesajici trend vyvoje
dopravnich nehod se zranénim. I zde lze prezentovat vyznamny koeficient determinace
u linearn¢ klesajiciho trendu a u kvadratického trendu konvexniho charakteru. Opét
vzhledem ke statistikim MSE a SSE se jevi o néco vhodnéjsi kvadraticky trend.

Obr. 46: Trendové kiivky — emise CO. z dopravy, dopravni nehody se zranénim
1995 — 2020 (Ceska republika)
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Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Statistica

7.3 Analyza trendi v dopravé Slovenské republiky

V nasledujici analyze byly zkoumény c¢asové tady ukazateld (vykon individudlni
automobilové dopravy, vykon osobni dopravy Zelezni¢ni, autobusové a dopravy tramvaji
a metra) pro regionalni oblast Slovenska. Vykony dopravy jsou opét sledovany v mld.
osobokilometrt. Jako dopliujici udaje pak byly v ramci regionu Slovenska zkoumany
Casové fady emisi CO2 v dopravé (Vv tis. tun) a ¢asové fady nehodovosti v dopravé se
zranénim (v tis. piipadech). Casové fady jsou opét za obdobi let 1995 — 2020. Na zakladé
analyzy byla provedena komparace trendovych funkci a statistik. V tabulce ¢. 21

a grafech (obrazek ¢. 47) jsou uvedeny jiz jen vysledné funkce trendu a jejich statistiky.
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Tab. 21: Shrnuti vysledki pro trendové kiivky — Slovensko

Typ trend. Index | Kirit. Krit.
Casova fada funkce Funkce trendu R? MSE SSE
Vykony
automobilové dopr. | polynomidlni |y: = 14,9 + 1,88t -
v mld. oskm 3.st. 0,10t? + 0,002t 0,97 0,38 7,64
Vykony autobusové | kvadraticky |yt = 15,7 - 0,97t -
dopravy v mld.oskm | trend 0,02t 0,94 0,56 11,7
Vykony tramvajové yt = 0,502 - 0,063t +
dopravy a metra|polynomialni|0,0099t>-  0,0006t3+
v mld.oskm 4.st. 0,00001t* 0,87| 0,0005| 0,009
Vykony Zelezni¢ni | kvadraticky |yt = 4,37 - 0,35t +
dopravy v mld.oskm | trend 0,01t 0,93| 0,027 0,57
kvadraticky |y: = 53,7 - 0,26t -
Emise CO» vtis. tun |trend 0,012 0,86 2,66 55,77
Dopravni  nehody | polynomiélni |yt = 8,18 + 0,39t -
Vv tis. piipadech 3.st. 0,05t% + 0,001t* 0,7 1,25 25,07

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé programu Statistica

V ramci analyzy byly u vétSiny ukazateli zvoleny kvadratické trendové funkce

a polynomialni trendové funkce. Vysledné trendové funkce vykazuji ve vSech piipadech

vysoké hodnoty koeficientu determinace, coz potvrzuje vhodnost zvolené trendové

funkce.
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Obr. 47: Casové fady vybranych ukazatelti osobni dopravy Slovenska a trendové funkce
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Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Statistica

Vykony automobilové dopravy maji v ¢ase rostouci polynomialni trend s vyznamnym
koeficientem determinace. Vykony autobusové dopravy vykazuji klesajici kvadraticky
trend a vykony tramvaji a metra téZ klesajici trend polynomialniho tvaru, ktery vykazuje
V poslednich letech naznak k rGstu. Vykony Zelezni¢ni dopravy opét zaznamendvaji
nejdiive pokles s naslednym ristem ve tvaru kvadratického trendu, jako tomu bylo
u Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice. Emise CO2 z dopravy i poéet dopravnich nehod

Vv Case zaznamenaly klesajici trend.
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7.4 Analyza trenda v dopravé Polska

V tabulce ¢.22 a grafech (obrazek ¢.48) jsou opét uvedeny jiz jen vysledné funkce trendu

a jejich statistiky.

Tab. 22: Shrnuti vysledk pro trendové kiivky — Polsko

Typ trend. Krit. Krit.
Casova fada funkce Funkce trendu Index R?| MSE SSE
Vykony
automobilové dopr.
v mld. oskm linearni trend |yt = 110,96 + 4,26t 0,96| 44,34 975,45
Vykony autobusové
dopravy v mld.oskm | linearni trend | y: = 44,58 - 0,17t 0,02| 63,51| 1397,36
Vykony tramvajové
dopravy a metra v|polynomialni |y = 5,02 - 0,06t +
mld.oskm 3.st. 0,0008t>+ 0,00002t3 0,88 0,008 0,16
Vykony zZelezni¢ni | kvadraticky |y: = 29,65 - 1,37t +
dopravy v mld.oskm | trend 0,04t? 0,88 1,51 31,8

yt = 501,62 - 36,06t +

polynomidlni 4,59t2- 0,24t3+
Emise CO» v tis. tun | 4.st. 0,004t* 0,69 1353| 2570,7
Dopravni  nehody
Vv tis. piipadech linearni trend | y: = 4,89 - 0,03t 0,93 7,54 165,9

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé programu Statistica

V ramci analyzy byly tentokrat zvoleny ve vétSiné piipadii linearni trendové funkce

s vyjimkou jedné trendové kiivky polynomialniho tvaru a jedné trendové kiivky

kvadratického tvaru. Vysledné trendové funkce vykazuji ve vétSiné piipadi vyznamné

hodnoty koeficientu determinace, kromé trendové kiivky pro vykony autobusové

dopravy.
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Obr. 48: Casové fady vybranych ukazatelti osobni dopravy Polska a trendové funkce

Casova fada - vykony automobilové dopravy Casova fada - vykony autobusové dopravy
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Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Statistica

Vykony automobilové osobni dopravy maji v ¢ase linearné rostouci trend S vyznamnym
koeficientem determinace. U vykonl autobusové dopravy lze zaznamenat klesajici
tendence, ovsem vSechny vyuzité trendové funkce vykazovaly nizké hodnoty koeficientu
determinace vlivem zna¢né vychylenych hodnot v prvnich péti letech. Pokud by byly
uvazovany hodnoty az od roku 2000, pak je z vizualni podoby grafu jednoznacna klesajici
tendence ve tvaru linearniho trendu. Lze zde spekulovat, zda nedoslo v roce 2000
ke zméné metodiky vykazovani, pfi¢emz zmeéna metodiky neni ve vefejné dostupnych
zdrojich prezentovana. Vykony Zelezni¢ni dopravy opét predstavuji kvadraticky trend
konvexniho tvaru, kdy nejdiive 1ze zaznamenat pokles nasledovany rustem, jako tomu

bylo u Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice a na Slovensku. Emise CO, zaznamenaly
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Vv prvnich letech klesajici trend, nasledovany obdobim stagnace, kdy v poslednich dvou

letech se objevuji rostouci tendence. Pocty dopravnich nehod vykazuji klesajici linearni

trend s vyznamnym koeficientem determinace.

7.5 Analyza trenda v dopravé Mad’arska

V tabulce ¢. 23 a grafech (obrazek ¢. 49) jsou shodnym zplisobem uvedeny jiZz jen

vysledné funkce trendu a jejich statistiky.

Tab. 23: Shrnuti vysledkl pro trendové kiivky — Mad’arsko

Typ trend. Index | Krit. | Kirit.
Casova fada funkce Funkce trendu R> | MSE | SSE
Vykony
automobilové dopr. | polynomialni |y; = 49,8 - 3,46t +
v mld. oskm 4.st. 0,70t2- 0,05t>+ 0,0009t*| 094| 1,71| 326
Vykony autobusové | polynomidlni |yt = 14,9 + 1,88t -
dopravy v mld.oskm | 3.st. 0,10t%+ 0,002t 0,74| 021| 426
Vykony tramvajové yt = 2,21 + 0,23t -
dopravy a metra Vv |polynomialni | 0,04t 0,003t3-
mld.oskm 4.st. 0,00005t* 08| 001, 021
Vykony Zelezni¢ni | polynomidlni|y: = 7,03 + 0,93t -
dopravy v mld.oskm | 3.st. 0,09t%+ 0,002t 0,88| 0,14 281
polynomidlni |yy = 79,38 - 2,54t -
Emise CO» v tis. tun | 4.st. 0,59t%- 0,05t%+ 0,001t* 094 347| 659
Dopravni  nehody | polynomiélni |yt = 20,87 - 1,5t -
v tis. ptipadech 4.st. 0,33t%- 0,02t>+ 0,0005t*| 0,78| 0,98| 18,64

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé programu Statistica

Vramci analyzy byly tentokrdt zvoleny ve vSech pfipadech trendové kiivky
polynomidlniho tvaru zdivodu zna¢né kolisavosti vykazovanych hodnot v Case.

Vysledné trendové funkce vykazuji vyznamné hodnoty koeficientu determinace.
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Obr. 49: Casové fady vybranych ukazatelti osobni dopravy Mad’arska a trendové funkce
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Zdroj: Vlastni zpracovani v programu Statistica

Vykony osobni hromadné dopravy maji ve vSech piipadech kolisavy charakter, kdy
se stiidaji obdobi rastu a obdobi poklesu. Vyznamny klesajici trend lze spatfit u emisi
COz2, kdy ovSem v poslednich 6 letech se objevuji spiSe tendence k ristu. Dopravni
nehodovost ma téz kolisavy charakter, ovSsem s dlouhodobou tendenci spise k poklesu.
U vykont Zeleznice, kde jsme zatim sledovali kvadraticky trend konvexniho tvaru, lze
tentokrat spatfovat spise trend ve tvaru konkavni kiivky, kdy obdobi ristu stiida obdobi

poklesu a nasledné stagnace.
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7.6 Shrnuti a komparace vysledki

V ramci dil¢iho vyzkumu byly analyzovany Casové fady ukazatelti v ramci regionu V4
a Vv ramci regresni analyzy byla navrzena vhodna trendova funkce u jednotlivych modelt.

Lze tedy vyvozovat nékteré zajimavé zavery a shrnuti.

Vykony osobni automobilové dopravy v ¢ase vykazuji ve vSech zemich rostouci trend,
kdy v Polsku je mozné sledovat linearni trend s vyznamnym koeficientem determinace,
trendové kiivky u ostatnich zemi maji tvar polynomidlni kiivky s pfevazujici ristovou

tendenci.

Vykony zelezni¢ni dopravy vykazuji ve vSech zemich kromé Mad’arska kvadraticky trend
konvexniho tvaru, kdy obdobi poklesu vykonti v prvni fazi stfida obdobi riistu vykont
zelezni¢ni dopravy. V Madarsku mé trendova kiivka zelezni¢ni osobni dopravy
polynomidlni charakter v pfevazujicim konkavnim tvaru, kdy naopak obdobi ristu

Vv prvni fazi stiidd obdobi poklesu a nasledné stagnace.

Nejvétsi rozdilnost v trendovych funkeich je mozné nalézt u vykonti autobusové dopravy,
kdy v Ceské republice lze zaznamenat vyvoj ve tvaru polynomialniho trendu, oviem
s pomérné nizkym koeficientem determinace a rozptylem hodnot. V Polsku lze
zaznamenat pokles autobusové dopravy v linedrnim trendu, kdy ov§em hodnoty v prvnich
letech se vyznamné vychyluji z ¢asové fady dat a Ize spekulovat na zménu v metodice
vykazovani. Klesajici trend kvadratického tvaru s vysokym stupném determinace pak
vykazuje autobusova doprava na Slovensku. Vykony autobusové dopravy Mad’arska
vykazuji polynomiélni trend, kdy obdobi riistu vykont sttida obdobi poklesu a nasledné

opét rastu.

Vykony tramvajové dopravy a metra vykazuji v Ceské republice jasné riistové tendence
ve tvaru kvadratického trendu, ptfevazujici rustové tendence lze shledat u vykont
tramvajové dopravy a metra t¢Z v Mad’arsku. Naopak v Polsku a na Slovensku maji tyto

vykony spise tendence k poklesu.

Emise CO; z dopravy a dopravni nehodovost vykazuji v Ceské republice, na Slovensku
a v Polsku klesajici trend s vyznamnym koeficientem determinace s vyjimkou emisi CO2
v Polsku, kdy, po obdobi poklesu ve tvaru polynomialni kiivky, nasleduje obdobi

stagnace s tendenci rlstu v poslednich letech. V Mad’arsku tyto ukazatele vykazuji
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dlouhodobé klesajici tendence ve tvaru polynomialni kiivky, kdy ovSem v poslednich

letech se objevuji tendence k rtistu hodnot.

Lze predikovat, ze kiivky casovych fad by pokracovaly v uvedenych trendech

V budoucim kratkém ¢asovém obdobi.
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8 Shrnuti poznatkii ve vazbé na vyzkumné otazky

V ramci této kapitoly budou shrnuty vysledky ve vazb¢ na vyzkumné otazky vychazejici

Z obecné vyzkumné otazky B a z obecné vyzkumné otazky C.

Zde je uvedena rekapitulace obecnych vyzkumnych otazek B a C, které byly stanoveny

v ramci metodiky v kapitole 1.2.4:

B. Jak prostfednictvim zvoleného modelu zhodnotit vykonnost vefejné osobni
dopravy ve zvolenych méstech Visegradské ctyrky?

C. Jak zhodnotit vefejnou osobni dopravu za izemni celky zemi Visegradské ctyiky?

Na zékladé¢ obecnych vyzkumnych otdzek byly nasledné¢ formulovany specifické

vyzkumné otazky (vice v ramci kapitoly 1.2.4).

8.1 Odpovédi na vyzkumné otizky B ve vazbé na vyzkum

(kapitoly 4 a 5)

Na zakladé¢ vyzkumu v ramci kapitoly 4 - Hodnoceni vykonnosti modelem DEA
na zvolenych méstech Ceské republiky a Slovenska a kapitoly 5 - Hodnoceni vykonnosti
modelem DEA ve zvolenych méstech V4 budou formulovany odpovédi na specifické

vyzkumné otazky B:

B1. Jakym zpiisobem vybrat mésta v regionech zemi V4 pro zhodnoceni vykonnosti

velejné osobni dopravy?

ODPOVED: Zde je mozné uvést, ze z diivodu porovnatelnosti byla volena mésta v ramci
urcitého rozmezi velikosti, kdy rozhodujicim kritériem byl pocet obyvatel. V ramci prvni
asti vyzkumu (kapitola 4) bylo do vyzkumu zatazeno 12 mést Ceské republiky
a Slovenska s poctem obyvatel 80 — 500 tisic. Z vyzkumu byla vyfazena Praha z divodu
specifickych podminek (velikost mésta, provoz metra). V ramci druhé ¢asti vyzkumu
(kapitola 5) bylo do vyzkumu zatazeno celkem 12 mést skupiny V4, kdy do vybérového
souboru byla zatazena vzdy 3 mésta podle velikosti (poctu obyvatel) za podminky, Ze
z vyzkumu byla vyfazena velkomésta nad 600 tis. obyvatel. Vybér mést byl komparovan
s databazi ORBIS, kdy byly nasledné identifikovany dopravni podniky zajiStujici

vetfejnou dopravu ve zkoumanych méstech.
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B2. Jakym zpisobem stanovit hodnoty pro parametry do modelu a jak tyto
parametry kvantifikovat?

ODPOVED: Parametry do modelu byly voleny s ohledem na pfistupy jinych autori a téZ
S ohledem na dostupnost téchto parametri. Pfi vyzkumu bylo zjisténo, Ze predevsSim
u verejné dopravy regioni Mad’arska a Polska je problematicka dostupnost nefinan¢nich
parametrl. Z toho divodu byl vyzkum rozdélen do dvou ¢asti, kde v ramci prvni ¢asti
byla volena mésta pouze v ramci zemi Ceské republiky a Slovenska, ktera vykazovala
vy$8i dostupnost nefinanénich indikatort. V ramci této faze vyzkumu byly voleny
parametry do modelu DEA, ktery byl konstruovan v dimenzich 3E dle (Zizka, 2017).
V ramci prvni dimenze (efektivita sluzeb) byly voleny vstupni parametry: pocet vozidel
a pocet Fidi¢a a vystupni parametry: vozo-kilometry, misto-kilometry a kilometry
linek. Tyto vystupni parametry byly nasledné vyuzity v ramci druhé dimenze (technicka
efektivita) jako vstupni parametry a jako vystupni parametry nasledné voleny
prepravené osoby a trzby MHD. V ramci tieti dimenze (hospodarnosti) byly jako
vstupni parametry voleny osobni naklady, odpisy a naklady na material a energie
a jako vystupni parametry pak pocet zaméstnancii, hodnota fixnich aktiv a pocet
vozidel. V ramci druhé c¢asti vyzkumu pro cely region zemi V4 byla hodnocena
vykonnost zjednodusenym modelem DEA, kdy vstupnimi parametry byla hodnota
fixnich aktiv, provozni naklady a pocet zaméstnanci a vystupnimi parametry pak byly
prepravené osoby a trzby MHD. Obdobnou metodiku pfi vybéru parametri vyuZzivaji

ve svém modelu naptiklad Saxena (2019).
B3: Za jaké obdobi parametry stanovit a v jakém obdobi vykonnost vyhodnotit?

ODPOVED: Parametry byly zjistovany obvykle za nejaktualngjsi nejméng Ctyileté
obdobi. V ramci vyzkumu pro mésta Ceské republiky a Slovenska byly parametry
zjiStovany z vyro€nich zprav jednotlivych spole¢nosti, kdy poslednim dostupnym rokem
byly udaje za rok 2022. Z toho dtivodu bylo hodnoceno obdobi let 2018 — 2022. V ramci
hodnoceni vykonnosti v ramci skupiny V4 byly zjistovany parametry z databaze ORBIS,
kde byl poslednim dostupnym udajem rok 2021, ztoho divodu bylo hodnoceni
vykonnosti zkoumano za Ctyfleté obdobi — tj. roky 2018 — 2021.
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B4. Jaké zvolit analytické nastroje pro vyhodnoceni vyzkumu?

ODPOVED: Pro vyhodnoceni vykonnosti byl volen model DEA. Tento model byl zvolen
na zaklad¢ vysledki systematické literarni reserse (viz. kapitola 2.5, odpovédi na otazky
Al, A2, A6 a A7). Pro vypocet DEA modeli byl zvolen model DEA - CCR orientovany
na vstupy. Model orientovany na vstupy byl zvolen z diivodu, ze doprava je odvétvim
s odvozenou poptavkou, coz znamena, ze je nutné v dopravé nejprve vytvorit vhodnou
nabidku sluZeb, kterd podnécuje potencionalni poptavky cestujicich (Zizka, 2017).
Na rozdil od (Zizka, 2017), ktery ve svém vyzkumu vyuzil model BCC s variabilnimi
vynosy z rozsahu, byl vyuzit model CCR s konstantnimi vynosy z rozsahu, z divodu, ze
do vyzkumu byl zatazen omezenéjsi pocet produkénich jednotek. Autofi (Jablonsky &
Dlouhy, 2004) uvadégji, Ze v ptipadé BCC modelu se konicky obal dat méni na konvexni,
coz vede k tomu, Ze v modelu byvd oznafeno za efektivni vyss$i pocet produkénich

jednotek.
BS. Jak syntetizovat a komparovat zjisténé vysledky?

ODPOVED: Dil¢i vysledky vyzkumu jsou shrnuty a komparovany v zavéru jednotlivych
kapitol, které se vénuji dil¢im fazim vyzkumu (kapitola 4.6 a kapitola 5.3). V ramci
kapitoly 9 jsou pak vysledky dale podrobné&ji diskutovany v ramci srovnani s vysledky

jinych autort.

8.2 Odpovédi na vyzkumné otizky C ve vazbé na vyzkum

(kapitoly 6 a 7)

Na zékladé¢ vyzkumu vramci kapitoly 6 - Hodnoceni vykonnosti Vzemich V4
v komparaci s nékterymi zemémi Evropské unie a kapitoly 7 - Analyza ¢asovych fad
vybranych ukazatelli v zemich skupiny V4 budou formulovany odpovédi na specifické

vyzkumné otazky C:

C1. Jaké vhodné parametry zvolit pro vyhodnoceni vykonnosti verejné osobni

dopravy pro regiony zemi V47

ODPOVED: Parametry do modelu byly voleny s ohledem na vysledky systematické
literarni reSerSe a odpovédi na otazky Al, A6 a A7 uvedené v kapitole 2.5. Podobnou

metodiku vstupnich a vystupnich parametrti vyuzily naptiklad (Fitzova & Matulova,
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2020). Jako vstupy do modelu byly tentokrat zvoleny udaje o poctech vozidel (autobust
a vagonu zelezni¢ni dopravy), udaje o poétech zaméstnanci pracujici v odvétvi osobni
silni¢ni dopravy a zelezni¢ni dopravy a dale délka siti (pouze zeleznic). Vystupnim
parametrem pak byly trzby v osobni silni¢ni dopravé a Zelezni¢ni dopravé a udaje
0 piepravnich vykonech v osobokilometrech. V ramci vyzkumu bylo provedeno
srovnani, kdy byl nejdiive sestrojen model, do kterého nebyly zakomponovany emise
CO; z dopravy a nasledné byl sestrojen model, kam byly zakomponovany emise CO2

z dopravy jako nezadouci vystupni parametr.
C2. Jak tyto parametry kvantifikovat a v jakych ¢asovych radach je zjistovat?

ODPOVED: Parametry do modelu byly ziskavany ze statistické ro¢enky dopravy
Eurostat (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023), kde jsou
zvetejiiovany udaje s dvouletym zpozdénim, a proto byla k dispozici data naposledy
za rok 2020. Vyzkum byl proveden za pétileté obdobi, tj. obdobi let 2016 — 2020. Emise
COz z dopravy, které do modelu vstoupily jako nezadouci vystup, musely byt po zjisténi

hodnot nasledné upraveny dle vzorce (4), ktery je uveden v kapitole 6.2.1.
C3. Jakym zpusobem vyhodnotit ¢asové Fady dil¢ich parametra?

ODPOVED: V ramci kapitoly 7 byly analyzovany ¢asové fady ukazatelti piepravniho
vykonu v mld. osobokilometri individualni automobilové dopravy v komparaci
s dopravou Zelezni¢ni, autobusovou a dopravu tramvaji a metra. Jako dopliujici
ukazatele byly zkoumany ¢asové fady emisi CO2 v dopravé a ¢asové fady nehodovosti.
Udaje byly zkoumany za obdobi let 1995 — 2020. Udaje byly zjistovany ze statistické
roc¢enky dopravy Eurostat. Pti volbé trendové funkce bylo postupovano ve dvou krocich.
Vhodné trendova funkce byla nejprve zvolena na zakladé vizudlni analyzy grafu
zobrazené Casové fady, kdy je ovSem nutné vzit v ivahu jeho subjektivitu. Pro vhodnost
volby trendové funkce byla nasledné vyuzita tzv. interpola¢ni kritéria, ktera jsou dle
Hindls et al. (2000) vhodna v piipadé vyuziti trendové funkce pro popis minulého vyvoje.
Jako kritéria byly vyuzity statistiky MSE, SSE a indexu determinace (R?). Trendové
funkce byly nésledné¢ komparovany mezi jednotlivymi regiony skupiny zemi V4, vice

uvedeno v kapitole 7.6 — komparace vysledkd.
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C4. Bude mozné vyuzit pro vyhodnoceni celkové vykonnosti téZ sestaveny model

a proc¢?

ODPOVED: Hodnoceni vykonnosti modelem DEA mohlo byt rozsifeno na celé regiony
skupiny zemi V4 pouze za podminky, ze do vyzkumu byly zatazeny dal$i produkcéni
jednotky z divodu metodiky modelu, ktery je zaloZen na vzajemném porovnavani a je
tak nutné pro zajiSténi relevantnich vysledkli pracovat s vétSim poctem produkénich
jednotek. Pro komparaci byly vybrany nékteré zemé Evropské unie. Jejich vybér byl
volen z diivodu geografické blizkosti (Némecko, Rakousko, Francie, Italie, Recko) a téz
s ohledem na obdobny minuly politicky vyvoj (Estonsko, Slovinsko). Pro vypocet byl
zvolen opét model DEA — CCR orientovany na vstupy. Opét byly zvoleny konstantni

vynosy z rozsahu reprezentované pravé modelem CCR.

C5. Bude nutné provést upravy modelu pro hodnoceni vykonnosti nebo nebude

mozné model vyuzit?

ODPOVED: Model byl oproti modeléim vyuzitym pro hodnoceni vykonnosti v ramci
mést transformovan s ohledem na dostupnost vstupnich a vystupnich parametri. Model
byl nasledné rozsiten o tzv. parametr nezadouciho vystupu, ktery byl vyjadien v emisich
CO2 z dopravy. Zde je nutné pripomenout, ze emise CO2 jsou dostupné za odvétvi

dopravy celkem a neni mozn¢ odd¢lit dopravu osobni a dopravu nékladni.
C6. Bude mozné nalézt jiny nastroj pro vyhodnoceni celkové vykonnosti?

ODPOVED: Jiné dalii vhodné nastroje pro hodnoceni vykonnosti vefejné dopravy byly
prezentovany v ramci vysledkli systematické literarni reSerSe. V ramci vyhodnoceni,
které je uvedené v kapitole 2.4, jini autofi vyuzivali napiiklad statistické nastroje z oblasti
regresni a korelacni analyzy, které ovSem casto byly vyuzity v souvislosti s modelem
DEA, dale pak model matice kritérii — AHP. Né&ktefi autofi vytvofili pouze sestavy
a prehledy dil¢ich ukazatelt vykonnosti, dale byla v nékterych studiich vyuZzita technika
sitové analyzy nebo vytvofen multimodalni graf v souvislosti s problematikou
morfologie sité. Nejméné ve zkoumanych ¢lancich byl zastoupen model SFA — Stochastic
Frontier Analysis. Vyuziti téchto dal§ich metod neni v rdmci rozsahu disertacni prace

provedeno.
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9 Diskuze vysledki

V ramci této kapitoly budou diskutovany vysledky dil¢ich fazi vyzkumu, tj. vysledky
hodnoceni vykonnosti modelem DEA ve zvolenych méstech Ceské republiky
a Slovenska, vysledky hodnoceni vykonnosti modelem DEA ve zvolenych méstech
skupiny V4, vysledky hodnoceni vykonnosti vV zemich V4 v komparaci s nékterymi
zemeémi Evropské unie a vysledky analyzy ¢asovych fad vybranych ukazateli. V ivodu
kazdé kapitoly je z divodu piehlednosti kratce pfipomenuta metodika vyzkumu

a nasledné jsou diskutovany vysledky.

9.1 Diskuze vysledki hodnoceni vykonnosti modelem DEA

ve zvolenych méstech Ceské republiky a Slovenska (kapitola 4)

Vykonnost v ramci zvolenych mést Ceské republiky a Slovenska byla hodnocena
v dimenzich 3E dle (Zizka, 2017) — tj. v dimenzi uéelnosti (efektivity sluzeb), v dimenzi
ucinnosti (technické efektivity) a v dimenzi hospodarnosti. Model a paramtery do modelu
byly voleny s ohledem na vysledky systematické literarni reSerSe. Pro vypocet byl volen
model CCR orientovany na vstupy. Pro vyzkum bylo zvoleno 12 mést Ceské republiky
a Slovenska ve velikosti podle poc¢tu obyvatel 80 — 500 tisic. Jednalo se o mésta: Brno,
Ostrava, Plzefi, Liberec — Jablonec, Olmouc, Ceské Bud&jovice, Usti nad Labem, Hradec
Kralové, Bratislava, Kosice, Presov a Zilina. Udaje vstupnich a vystupnich parametrti
byly zjistovany za odbobi let 2018 — 2022. Vypocet skore efektivity sluzeb (EF1),
technicke efektivity (EF2) a hospodarnosti (EF3) bylo nejdfive stanoveno pro kazdou
spolecnost zvlast v casové fade let 2018 — 2022. Dale byl vypocitan aritmeticky prameér
ptislusné dimenze v kazdém roce a dale geometricky primér pro kazdou spolecnost
za celé sledované obdobi. Nasledné byl stanoven vypocet celkového skore vykonnosti.
Tento postup byl opét inspirovan dle feseni (Zizka, 2017). Pro feSeni viech modeld byl

pouzit specializovany software Frontier Analyst (vice k metodice vyzkumu v kapitole 4).

V ramci efektivity sluzeb (EF1) byla jako efektivni vyhodnocena meésta: Bratislava,
Hradec Kralové a Liberec-Jablonec. Nejméné efektivnim méstem bylo mésto PreSov
(praimérné skore 0,83), Zilina (primérné skore 0,84) a Ceské Budgjovice (skére 0,86).
P¥i porovnani vysledku s vyzkumem dle (Zizka, 2017), ktery zkoumal vykonnost

MHD za 19 mést Ceské republiky véetné Prahy za obdobi let 2011 — 2015 bylo
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zjisténo, ze mésto Liberec-Jablonec v ramci tohoto vyzkumu bylo oznaceno z hlediska
efektivity sluzeb téz za efektivni produkéni jednotku, naopak mésto Hradec Kralové,
které dle (Zizka, 2017) dosahlo primérného skore 0,846, bylo v ramci efektivity sluzeb
mezi neefektivnim produkénimi jednotkami. Vysledky se shoduji u mésta Ceské
Budgjovice, které dle (Zizka, 2017) dosahlo v ramci efektivity sluzeb téz primérného

skore 0,866.

V ramci technické efektivity (EF2) byla jako efektivni mésta vyhodnocena mésta Brno,
Kosice, Ceské Budgjovice a Usti nad Labem. Nejméné efektivnim méstem pak bylo
mésto Ostrava (skére 0,50), Zilina (skore 0,68) a Presov (skore 0,84). Pokud budou opét
porovnany vysledky s vyzkumem dle (Zizka, 2017), tak v ramci technické efektivity
autor vyhodnocuje mésta Brno (skore 0,776), Ceské Budgjovice (skore 0,629) a Usti
nad Labem (skore 0,668) jako neefektivni mé&sta. Mésto Ostrava fadi v rdmci vyzkumu
téz mezi nejhiie efektivni mésto (skore 0,338). Zde je nutné uvést, ze v ramei technické
efektivity autor jako efektivni mésta oznacuje Prahu a Marianské Lazné, kterd nebyla
zatfazena do vyzkumu v rdmci disertacni prace. Je tak mozné usuzovat, Ze tato mésta
snizila ve vyzkumu dle (Zizka, 2017) technickou efektivitu daldich mést, kterd v ramci

vyzkumu disertacni prace vysla jako efektivni.

V ramci hospodarnosti (EF3) byla jako efektivni mésta vyhodnocena Bratislava,
Liberec-Jablonec, Ostrava a PreSov. Nejméné efektivnim méstem z hlediska
hospodéarnosti bylo mésto Hradec Kralové (skére 0,91), Ceské Budéjovice (skore 0,92)
a Usti nad Labem (skore 0,94). Pokud budou opét porovnany vysledky s vyzkumem dle
(Zizka, 2017), tak v ramci hospodarnosti téZ autor oznatuje mésta Liberec-Jablonec
a Ostrava z hlediska hospodarnosti za efektivni mésta. Téz mésto Hradec Kralové vychazi
z hlediska hospodarnosti jako téméf efektivni (skére 0,999), stejné jako mésto Usti
nad Labem (skore 0,970). Naopak Ceské Budgjovice obdrzelo ve vyzkumu autora téz

horsi skore z hlediska hospodarnosti (0,896).

Z hlediska celkové vykonnosti pak nejlépe dopadlo mésto Bratislava, Kosice a Usti
nad Labem, kdy hodnota celkového skore se pohybuje nad hranici efektivity 0,9.
V dal$im pasmu je pak mozné nalézt mésta Brno, Liberec — Jablonec, Hradec Kralové
a Olomouc s celkovou vykonnosti v rozmezi skore 0,81 — 0,89. Do dalsi skupiny je pak

mozné zatadit mesta s celkovou vykonnosti v rozmezi skore 0,69 — 0,80, kde jsou mésta

130



Ceské Budgjovice, Plzeti a Presov. Jako nejméné efektivni mésta pod hranici skore 0,60
pak jsou zafazena mésta Ostrava a Zilina. (Zizka, 2017) rozd&luje mésta do tfi pasem
a vramci jeho vyzkumu pak vSechna mésta, kterd v ramci vyzkumu Vv diserta¢ni praci
vysla nad hranici efektivity 0,81, autor fadi do druhého (primérného pasma): Usti nad
Labem (skore 0,634), Brno (skére 0,765), Liberec Jablonec (0,654), Hradec Kralové
(0,548) a Olomouc (0,633). Mésta, ktera jsou v ramci disertacni prace zafazena do tietiho
a &tvrtého pasma (pod hranici 0,69), pak (Zizka, 2017) téZ zafazuje do tfetiho pasma
s nejhorsi efektivitou. Shodné vysledky jsou téz z hlediska nejhite efektivniho meésta

Ostrava (0,382). (Zizka, 2017) uvadi, ze mésto Ostrava ma specifické postaveni, protoze

vykazuje vyborné hodnoty z hlediska efektivity sluzeb a hospodarnosti a zaroven nejnizsi
hodnotu technické efektivity ze vSech zkoumanych mést. Aby se zvysSila troven
ucinnosti, vyzadovalo by to vyrazné zvySeni poctu (platicich) cestujicich a prodeje
sluzeb. Autor dale uvadi, ze velmi nizka efektivita pravdépodobné souvisi s velkym
poctem zamérné neplaticich cestujicich, coz je v Ostravé dlouhodoby problém.

Tento zavér vysledky vyzkumu disertacni prace potvrzuji.

Téz autorky (Fitzova & Matulova, 2020), které zkoumaly vykonnost MHD ve méstech
Ceské republiky a Slovenska v obdobi let 2010 — 2017, jako vstupni parametry do modelu
vyuZzily pocet zamé&stnanci, pocet vozidel a spotfebu PHM a jako vystupni parametry

vyuzily pocet cestujicich a trzby, vyhodnotily mésto Ostrava jako nejméné efektivni.

Slovenské mésto Zilina, které vyslo v ramci vyzkumu jako druhé nejméné efektivni, pak
autorky (Fitzova & Matulova, 2020) fadi mezi mésta s prumérnou efektivitou pod hranici
0,8. Mésto Zilina ma stejné jako mésto Ostrava v ramci jednotlivych dimenzi problém
predevs§im s technickou efektivitou, kdy nedokédze své dopravni vykony dostatecné
proménit v prepravni vykony vyjadiené v poctu cestujicich a vykazanych trzeb. Autofi
(Dolinayova et al., 2019), ktefi se zamé&fili na vyzkum regionalni zelezni¢ni trati
v Zilinském kraji, pak prichazeji se zajimavymi zavéry. Autofi uvadgji, Ze v ramci

ewwr

vysledkt navrhuji 1épe vyuzit tzv. synergicky aspekt provozovani vetejné dopravy, ktery
lépe zohlednuje ekonomické a socialni faktory a vzajemné vztahy mezi subjekty

podilejicimi se na poskytovani vetejnych sluzeb.
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Podniky Ceské republiky, které ve vyzkumu vysly v pofadi daldi nejhorsi (Ceské
Budéjovice a Plzeii), pak (Zizka, 2017) fadi téz do skupiny snejhorsi celkovou

vykonnosti a uvadi, Ze tyto podniky maji rezervy i v oblasti hospodarnosti a ze Ceské
Budéjovice by mély snizit své naklady o 10 % a Plzent o 7 %. Jisté dil¢i problémy
z hlediska hospodarnosti potvrdil i vyzkum v ramci disertacni prace, ale tyto podniky
spiSe vykazaly problémy Vv oblasti efektivity sluZeb, tzn. Zze nedokazi zajistit dostatecnou

kapacitu vyjadienou ve vozokilometrech a mistokilometrech.

9.2 Diskuze vysledki hodnoceni vykonnosti modelem DEA

ve zvolenych méstech skupiny V4 (kapitola 5)

Pro hodnoceni vykonnosti ve vybranych méstech V4 byl zvolen zjednoduseny model
bez roz¢lenéni do dimenzi z diivodu omezenosti nefinan¢nich dat v regionech Mad’arska
a Polska. Jako vstupni parametry do modelu byly uzity poéty zaméstnanci, fixni aktiva
a provozni naklady. Vystupnimi parametry pak byly zvoleny hodnoty trzeb a pocty
prepravenych osob. Parametry do modelu byly voleny sohledem na vysledky
systematické literarni reSerSe a piistupy jinych autord - napt. (Saxena, 2019), (Costa et
al., 2021) a (Li et al., 2020). Pro vyzkum bylo zvoleno 12 mést Ceské republiky,
Slovenska, Mad’arska a Polska. Ve vybérovém souboru byla zatazena z kazd¢ zemé vzdy
3 mésta podle velikosti (poctu obyvatel), pticemz z vyzkumu byla vyfazena velkomésta
nad 600 tis. obyvatel z divodu porovnatelnosti. Jednalo se o mésta: Brno, Ostrava, Plzen,
Bratislava, Kosice, PreSov, Poznaii, Gdansk, Stétin, Debrecin, Segedin a Miskovec.
Pro vypocet byl volen model CCR orientovany na vstupy a data pro vyzkum byla vyuZzita
z databaze za ORBIS let 2018-2021. Pro vyhodnoceni vykonnosti modelem DEA byl
op¢t vyuzit SW Frontier Analyst a po vyhodnoceni v jednotlivych letech byl nasledné
propocten aritmeticky primér jednotlivych skore ve zkoumanych letech a téz
geometricky primér pro jednotlivd mésta — inspirovano (Zizka, 2017). Vice k metodice

vyzkumu je uvedeno v kapitole 5.1.

Na zéklad¢ vysledkt vyzkumu byla jako efektivni mésta hodnocena mésta Brno, Gdarnisk,
Ostrava a PreSov. Nejméné efektivnimi mésty pak byla mad’arska mésta Miskovec (skore
0,46) a Debrecin (skore 0,50), nasledné pak mésta Segedin (skore 0,59), KoSice (skore
0,69) a Bratislava (skore 0,72). Zajimavé je zde zjisténi, ze vSechna t¥i mésta Ceské
republiky v ramci této faze vyzkumu byla hodnocena jako mésta efektivni.
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Vysledek mésta MiSkovec (s primérnym skorem efektivity 0,46) vypovida, ze mésto
nedokéze se svymi vstupy, které jsou vyjadiené v podobé fixnich aktiv, provoznich
nakladii a poctu zaméstnancii, zajistit vystupy v podob¢ prepravenych osob a trzeb MHD.
Zajimavy zavér uvadi autorka (Kristof, 2018) zkoumajici vliv socioekonomickych
procesti na mésto Miskovec na zékladé dotaznikového Setfeni. Mezi vysledky uvadi
vyznamnou spokojenost obyvatel predméstskych casti se systémem verejné
dopravy. Autor (Barta, 2022) srovnavajici efektivitu madarskych mést Pétikosteli
Segedin a Miskovec na zéklad¢ kvantitativnich ukazatel ¢innosti (dostupnost z hlediska
blizkosti, kapacity, konektivity, hustoty, frekvence a rychlosti vozidel) uvadi, ze mésta
Pétikosteli a Miskovec dosahla nejlepSich vysledku ve étyfech ukazatelich, kdy naopak
Segedin navzdory své rozmanité struktuie druhtit dopravy nema vyhodu v Zadném ohledu.
Autor dale uvadi, Ze mésto Segedin mé nevyhodu predevsim diky koncepci kompaktni
radialni uli¢ni sité s mensi vzdalenosti periferii od centra a zaroven velkou plochou
(viz. obrazek 50) a nejniZsi hustotou zalidnéni, coz ma negativni vliv na efektivitu
dopravy. Zde je nutné pfipomenout, ze ve vyzkumu V ramci disertani prace mésto
Segedin vykazalo o néco lepsi skore efektivity (0,59) nez Miskovec. OvSem v ramci
celkového potadi jsou si tato mésta blizka. To potvrzuje i dalsi zavér (Barta, 2022), ktery
uvadi, Ze rozdil v efektivité¢ mezi ttemi mad’arskymi mésty vSak neni natolik vyznamny,
aby bylo mozné vyvodit kritické zavéry. Dilezita je téz skutecnost, Ze autor do vyzkumu
nezahrnuje ekonomické faktory, které ovSem naopak v ramci hodnoceni vykonnosti

v ramci disertacni prace zahrnuty jsou.
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Obr. 50: Pocet spoju (jizd) vefejnou dopravou ve méstech Pétikosteli, MiSkovec
a Segedin v roce 2021°
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Zdroj: (Barta, 2022)

Z polskych mést pak ve vyzkumu jako nejméné efektivni vySlo mésto Poznan (skore
0,89), mésto Stétin dosahlo skore 0,93 a mésto Gdansk je v celkovém skore efektivnim

provozovatelem vefejné dopravy.

Meésto Poznani by muselo snizit hodnotu svych vstupli (tj. provoznich nédkladd, poctu
zaméstnancl a hodnotu fixnich aktiv) primémeé o 11 %, aby se vyrovnalo efektivnimu
méstu Gdarisk. Stétin by pak tyto hodnoty musel sniZit o 7 %. Autorka (Kijewska, 2014),
kterd se vramci svého vyzkumu zaméfila na funkci meésta jako manaZera méstské
logistiky ve mést¢ Stétin, uvadi, ze mezi hlavni ukoly mésta patii racionalizace

a optimalizace dopravy, coz ma pomoci sniZit dopravni zacpy a dopad dopravy

vvvvvv

% Szeged — Segedin, Pécs — Pétikosteli, Miskolc — Miskovec,
stops (number of connection) — zastavky (pocet spojt), public transport network — sit’ vefejné dopravy,
city within administrative borders — mésto v rimci administrativnich hranic
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environmentalnimi  (zejména spotiecba energie a zneCiSténi), socidlnimi

a ekonomickymi vyhodami.

9.3 Diskuze vysledkii hodnoceni vykonnosti modelem DEA v zemich

V4 v komparaci s nékterymi zemémi Evropské unie (kapitola 6)

V ramci hodnoceni vykonnosti vetejné dopravy v zemich V4 v komparaci s nékterymi
zemémi Evropské unie byla vyuzita data ze statistické roc¢enky dopravy Eurostat, kde
byly naposledy k dispozici udaje za rok 2020. V ramci vyzkumu bylo provedeno
srovnani, kdy byl nejdiive sestrojen model, do kterého nebyly zakomponovéany emise
CO:2 z dopravy a nasledné byl sestrojen model, kam byly zakomponovany emise CO-
z dopravy. Pro hodnoceni vykonnosti v zemich V4 v komparaci s vybérem evropskych
zemi byly vybrany pro srovnani zemé: Chorvatko, Estonsko, Francie, Italie, Némecko,
Rakousko, Slovinsko a Recko. Vybér zemi byl zvolen z diivodu geografické blizkosti
a u ne¢kterych téz s ohledem na obdobny minuly politicky vyvoj. Jako vstupy do modelu
byly tentokrat zvoleny tidaje o poétech vozidel (autobust a vagont zelezni¢ni dopravy),
udaje o po¢tech zaméstnancu pracujicich v odvétvi osobni silni¢ni dopravy a zelezni¢ni
dopravy a dale délka siti (pouze Zeleznic). Vystupnim parametrem pak byly trzby
vV osobni silni¢ni dopravé a Zelezni¢ni dopravé a udaje o prepravnich vykonech
v osobokilometrech. V druhé ¢asti vyzkumu byl jako nezadouci parametr zafazen idaj
0 emisich CO2 Vv dopravé v piepoctu na obyvatele. Parametry do modelu byly voleny
s ohledem na vysledky systematické literarni reSerSe a piistupy jinych autorti — naptiklad

(Fitzova & Matulova, 2020). Vice k metodice vyzkumu je uvedeno v kapitole 6.1 a 6.2.

V ramci hodnoceni vybranych zemi Evropské unie po zohlednéni emisi CO2 v dopravé
ze skupiny zemi V4 nejlépe dopadla Ceska republika (primérné skore 0,99), nasledng
Mad’arsko (priimérné skore 0,89), poté Slovensko (primérné skoére 0,85) a nejhiie

dopadlo Polsko (pramérné skore 0,41).

Zde je zajimavé srovnani, kdy naptiklad autofi (Gruetzmacher et al., 2020) zkoumali
environmentalni efektivnost dopravniho systému modelem DEA v ramci zemi
Evropské unie prostiednictvim péti dil¢ich ukazatell: podil autobust a vlakt na celkové
osobni dopravé, pocCet osob usmrcenych pii dopravnich nehodéach, podil energie

z obnovitelnych zdroji v doprave, emise sklenikovych plynti spalovanim paliv v doprave
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a pramérny objem emisi CO2 na kilometr z novych osobnich automobilt v letech
2015 — 2017. Autofi dosli k zajimavym zavérim, kdy z hlediska environmentalni
vykonnosti V ramci zemi skupiny V4 nejhuie vychazi téz Polsko (skore 0,78 — v roce
2017), nasledné Slovensko a Ceska republika (shodné skoére 0,93) a nejlépe vychazi
Madarsko (skore 0,98).

Autori (Sternad & Grofelnik, 2023) zkoumali technickou efektivitu a efektivitu sluzeb
Vv Zelezni¢ni dopravé za pomoci modelu DEA v ramci zemi Evropské unie béhem
obdobi pandemie (roky 2019-2020), kdy pro technickou efektivitu zvolili jako vstupni
parametry délku trati, pocet lokomotiv a pocet vagont a jako vystupni parametr vykony
dopravy ve vozokilometrech. Pro efektivitu sluzeb pak zvolili jako vstupni parametr
vykony dopravy ve vozokilometrech a jako vystupni parametry pocet osobokilometrii
a prepravené zbozi. Zde je zajimavé zjiSténi, Ze v rdmci zemi skupiny V4 mélo Polsko
problémy predevsim s technickou efektivitou, naopak z hlediska efektivity sluzeb
vychazi jako efektivni. U Ceské republiky, Slovenska a Mad’arska je tomu naopak,
kdy problematicka vychazi efektivita sluZzeb a z hlediska technické efektivity jsou
na tom tyto zem¢ vyznamné lépe. Autoii uvadéji zajimavé zjisténi, Ze obdobi pandemie
mélo vliv na sniZeni poc¢tu cestujicich v Zelezni¢ni dopravé v ramci zemi Evropské
unie pramérné o 43 %, coZ se pak vice projevilo pravé v efektivité sluzeb. Zde je
nutné upozornit, ze do vyzkumu je v ramci srovnani zemi zahrnuto pravé téz obdobi

pandemie — roky 2020 a 2019 z divodu nedostupnosti aktualnéjsich udaju.

Zajimavé zavéry uvadéji autofi (Minelgaite et al.,, 2020), ktefi zkoumali vyuzivani
méstské hromadné dopravy, miru spokojenosti a dopad spokojenosti na vyuzivani vetejné
dopravy v zemich Evropské unie (EU). Vysledky ukdazaly, ze vyuZivani méstské
hromadné dopravy ve vSech zemich EU je pomérné nizké a vyznamné zavisi na
urovni ekonomického rozvoje. Mira spokojenosti méfena jako komfort a bezpecnost,
cena jizdenky, frekvence a spolehlivost a vybaveni na zastdvkach a nadraZich se také
mezi jednotlivymi zemémi EU vyrazné liSila. Mezi zemémi, kde je pouzivani méstské
hromadné dopravy nejvyssi, pak autofi uvadgji mimo jiné Mad’arsko a Ceskou
republiku. Autofi uvadéji zajimavé zjiSténi, ze v bohatSich zemich EU obcané
ve srovnani s méné bohatymi zemémi EU vyuzivali méstkou hromadnou dopravu spiSe
ziidka. Mezi zem¢émi, kde byli obcané do jist¢é miry spokojeni s frekvenci
a spolehlivosti dopravy a byli zaroven spokojeni s komfortem, bezpecnosti
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a vybavenim zastavek, pak autofi uvadi Ceskou republiku. Mezi zemémi, kde byli
cestujici nejméné spokojeni scenou dopravy, pak autofi uvadéji Slovensko
a Mad’arsko. Naopak mezi zem¢, kde ¢as straveny na cesté z domova Kk nejblizsi
zastavee vyznamné ovliviiuje pouZivani veiejné dopravy, autofi zmifiuji Ceskou
republiku a Polsko. Vybavenost na zastavkach je vyznamna pro cestujici

na Slovensku a v Polsku.

9.4 Diskuze vysledkii analyzy ¢asovych Fad vybranych ukazateli zemi

skupiny V4 (kapitola 7)

V ramci ¢asovych fad ukazateld byla provedena analyza vybranych ukazateld. Mezi tyto
ukazatele byly zarazeny: vykony individudlni automobilové dopravy a dile pak
vykony osobni verejné dopravy V ¢lenéni na dopravu Zelezni¢ni, autobusovou
a dopravu tramvaji a metra. Piepravni vykony byly udavany v mld. osobokilometru.
Udaje v osobokilometrech zohleduji jednak mnoZstvi prepravenych cestujicich
a zaroven dopravni vzdalenost. Jako dopliujici udaje byly uvedeny ¢asové rFady emisi
CO2V dopravé a ¢asové Frady nehodovosti. Pii volb¢ trendové funkce bylo postupovéano
ve dvou krocich. Vhodna trendova funkce byla nejprve zvolena na zékladé vizudlni
analyzy grafu zobrazené ¢asové fady, kdy je ovSem nutné vzit v tvahu jeho subjektivitu.
Pro vhodnost volby trendové funkce byla nasledné vyuzita tzv. interpolacni kritéria. Vice

k metodice vyzkumu je uvedeno v kapitole 7.1.

Vykony osobni automobilové dopravy Vv Case vykazuji ve vSech zemich rostouci
trend, kdy v Polsku je mozné sledovat linearni trend s vyznamnym koeficientem
determinace, trendové kiivky u ostatnich zemi maji tvar polynomidlni kiivky

S prevazujici ristovou tendenci.

Dle autort (Gaal et al., 2016) rozvoj individualni dopravy Vv ramci zemi skupiny V4
uzce souvisi s rozvojem dopravni infrastruktury a vstupem do schengenského
prostoru. Autoii dale uvadéji, ze zemé& museji postupovat rozumnym, planovitym
a efektivnim zplisobem a museji uznat a definovat spolecné problémy souvisejici prave

s rozvojem dopravni infrastruktury.
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Obr. 51: Silni¢ni a Zzelezniéni sit’ v zemich skupiny V4°
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Zdroj: (Gaal et al., 2016)

Rozvoj silni¢ni a Zelezniéni sit€é v ramci zemi skupiny V4 k roku 2021 je ptedstaven

na obrazku vyse (obr. 51). Graficky jsou rozlisené dopravni sité vybudované, ve vystavbé

® road network, incl. no-continuations — silni¢ni sit’ bez navazujiciho pokracovani
railway network, incl. no-coctinuations — zelezni¢ni sit’ bez navazujiciho pokracovani
motorways, highways, expressways — dalnice, vysokorychlostni silnice

international roads — mezinarodni silni¢ni sit’, other roads of a transnational importance — ostatni silnice
nadnarodniho vyznamu, existing and construct — existujici a ve vystavbé, planned — planované,

conventional railways — tradi¢ni Zeleznice
high speed lines — vysokorychlostni Zeleznice

broad-gauged railways — sirokorozchodné Zeleznice
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a planované. V ramci obrazku je téz zvyraznéna dopravni infrastruktura, kterd ma

nadnarodni vyznam.

Vykony Zelezni¢ni dopravy vykazuji ve vSech zemich kromé Mad’arska kvadraticky
trend konvexniho tvaru, kdy obdobi poklesu vykonli v prvni fazi stfida obdobi riistu

vykont zelezni¢ni dopravy.

Tento kvadraticky vyvoj mize souviset se vstupem zemi skupiny V4 do jednotného
evropského zelezni¢niho prostoru a oteviranim trhu pro poskytovatele Zzelezni¢ni
dopravy. Autoii (Dolinayova & Camaj, 2018) uvadéji, Ze pravni piedpisy Evropské unie
vyzaduji urcity stupen odd€leni mezi provozovateli infrastruktury, ktefi provozuji
zelezni¢ni sité, a zelezni¢nimi podniky, které provozuji Zelezni¢ni dopravu, s cilem
zajistit spravedlivé a rovné zachazeni se vSemi Zelezni¢nimi podniky s ohledem
na uplnou nezavislost zpoplatnéni a pifidélovani kapacity, nebot’ jsou povazovany
za klicové pro zajisténi rovného pristupu k infrastrukture a ovliviiuji tak efektivitu

Zelezni¢ni dopravy.

Nejvétsi rozdilnost v trendovych funkcich je mozné nalézt u vykoni autobusové
dopravy, kdy v Ceské republice Ize zaznamenat vyvoj ve tvaru polynomialniho trendu,
ovSem s pomérné nizkym koeficientem determinace a rozptylem hodnot. V Polsku lze
zaznamenat spiSe pokles autobusové dopravy v linedrnim trendu. Klesajici trend
kvadratického tvaru s vysokym stupném determinace pak vykazuje autobusova doprava
na Slovensku. Vykony autobusové dopravy Mad’arska vykazuji polynomidlni trend, kdy

obdobi ristu vykont stfida obdobi poklesu a nasledné opét riistu.

Vykony tramvajové dopravy a metra vykazuji v Ceské republice jasné riistové
tendence ve tvaru kvadratického trendu, pfevazujici ristové tendence lze shledat
u vykont tramvajové dopravy a metra téz v Mad’arsku. Naopak v Polsku a na Slovensku

maji tyto vykony spiSe tendence k poklesu.

Emise CO: zdopravy a dopravni nehodovest vykazuji v Ceské republice,
na Slovensku a v Polsku klesajici trend s vyznamnym koeficientem determinace
s vyjimkou emisi CO2 V Polsku, kdy po obdobi poklesu ve tvaru polynomialni kiivky
nasleduje obdobi stagnace s tendenci ristu v poslednich letech. V Madarsku tyto
ukazatele vykazuji dlouhodobé klesajici tendence ve tvaru polynomialni kiivky, kdy se

ovSem v poslednich letech objevuji tendence k rastu hodnot.
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Autor (Stec, 2021) uvadi, ze zavedeni FeSeni a opatieni sniZujici emise v dopravé,
véetné osobni dopravy si vyzadala v této souvislosti pfedchozi dramaticka situace
predevsim v zemich V4. Jednalo se piedevSim o nutnost zavadéni nizko emisnich
a bezemisnich vozidel ve vefejné dopravé. Evropska unie a vlady zemi Visegradské
skupiny vypracovaly fadu doporuceni, sdéleni, zakonli a strategii, které¢ narizuji

dopravciim zavést mobilitu s nizkymi a nulovymi emisemi.

Autori (Lisicin & Novacic, 2012) uvadéji, ze vramci smérnic Evropské unie
o bezpeCnosti dopravy jsou téz jasné definovany principy fizeni interoperability
a vystavba infrastrukturnich zafizeni. Integrace zkuSenosti s vyuZitim modernich
inovativnich feSeni miiZe vyrazné sniZit pocet nehod a analyza soucasného stavu
s mezinarodnimi zkuSenostmi dokaZe popsat soucasnou uroven bezpe¢nosti dopravy,

smér vyzkumu a vybéru nastroji pro zlepSeni bezpe¢nosti v dopravé.
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10 Limitace vyzkumu, prognéza, vyznam a vyuZiti
vyzkumu

Vramci této kapitoly budou uvedeny limitace vyzkumu, které budou zaroven
diskutovany s nazory jinych autori. Nasledné bude uvedena prognéza budouciho
zaméieni vyzkumu a téz uvedeny nékteré souvislosti S pristupy jinych autorii. Ve tieti
¢asti kapitoly bude predstaven vyznam provedeného vyzkumu pro rozvoj teorie a praxe

S moznosti jeho vyuziti.

10.1 Limitace vyzkumu

Zakladni limitaci vyzkumu je zaméreni vyzkumu na sektor verejné osobni dopravy,

kdy modely a volené parametry nelze vyuzit pro jina odvétvi.

Stejné omezeni vyzkumu uvadi (Zizka, 2017), ktery ika, Ze ukazatele, které se pouZivaji
k charakterizaci jednotlivych vykonnostnich dimenzi v rdmci multikriteridlniho modelu
pro méfeni vykonnosti, se budou v jednotlivych odvétvich liSit. V této souvislosti pak
uvadi moznosti rozsifeni budouciho vyzkumu na jind odvétvi, coz bude uvedeno

Vv nasledujici kapitole.

Dalsim omezenim vyzkumu je pocet a mira homogenity volenych produkénich

lednotek, kdy volba poctu produkénich jednotek souvisi s vysledky vyzkumu. Pfi jiné
struktufe a poctu produkénich jednotek by bylo dosazeno jinych vysledk, jelikoZ modely
DEA funguji na principech hodnoceni typické pro benchmarking.

O této limitaci vyzkumu téz hovoti (Zizka, 2017), ktery uvadi, Ze srovnatelnost mést je
problematicka napiiklad rozdily v socidlnich politikach pfisluSnych mést, kdy
v n€kterych méstech jsou pomérné velké skupiny obyvatel prepravovany zdarma, coz
ma dopad na trzby z méstské hromadné dopravy. Autor (Barta, 2022) uvadi, Ze téz
velikost mésta, jeho hranice, dale struktura a rozloZeni obyvatelstva miize ovliviiovat

efektivitu dopravy v ramci konkrétni produk¢ni jednotky.

Omezenim vyzkumu je téZ problém dostupnosti nékterych pfedev§im nefinancnich

parametri a t¢Z nemoZznost ovéreni, jakym zplisobem jsou tyto nefinan¢ni parametry

v dopravnich podnicich zjistovany (napt. pocet prepravenych osob, misto-kilometry).
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O tomto omezeni hovoii naptiklad (Barta, 2022), ktery zminuje, ze v kontextu dopravni
analyzy je problematika datovych zdroju komplikovina zavislosti na verejné
dostupnych materialech nebo potiebou sbéru dat z vlastnich pozorovani. Zdaleka ne
vSechny potiebné aspekty vSak Ize ziskat z vefejnych databazi nebo vlastniho terénniho

vyzkumu.

Omezenim vyzkumu je téZ porovnatelnost vystupi v ¢asové fadé, pfipadné s vyzkumy

jinych autort pfi jiné skladbé produkénich jednotek pripadné s modely, které vyuzivaji

jinou skladbu vstupnich a vystupnich parametri.

Omezenim vyzkumu je v neposledni fad¢ skutecnost, ze modely DEA pracuji pouze
s ukazateli, které lze n&jakym zplGsobem <&iselné¢ vyjadiit, tedy kvantifikovat.
Problémem je tedy, jak do modelu zapojit vliv tzv. kvalitativnich aspekta jako je
napftiklad spolehlivost dopravy, jeji dostupnost, poskytnuty komfort, istota. Protoze tyto
faktory jsou z hlediska posuzovani efektivity vefejné osobni dopravy klicové a mély by

byt téz zohlediiovany.

10.2 Progno6za budouciho zaméreni vyzkumu

Progno6za budouciho zaméfeni vyzkumu mlZze byt navdzédna na stavajici limitace. Jako

prvni moznost je tedy $irsi vyuziti modelu DEA a moZnosti rozsifeni modelu na jina

odvétvi. O této moznosti hovoii téz (Zizka, 2017), ktery fik4, Ze dalii vyzkum by se mohl

zamg¢fit na validaci multidimenzialnich modelit DEA pro jina odveétvi.

Dal$i moznosti je rozSifeni modelu zahrnutim dalSich parametri, pripadné

zohlednéni_dalSich _dimenzi_vykonnosti. (Zizka, 2017) v této souvislosti navrhuje

rozSifeni modelu o tzv. ¢tvrtou dimenzi — etické a spolecenské odpovédnosti.
V odvétvi dopravy pak navrhuje, ze tato dimenze by mohla zohlednovat
environmentalni aspekty (napt. pouzivani vozidel snizkymi emisemi), aspekty
pristupnosti vefejné dopravy (napf. nizkopodlazni vozidla), ale téZ aspekt zachovani
kulturniho dédictvi (péce o historickd a muzejni vozidla), jakoZ i aspekty souvisejici
s u¢innym vyuzZivanim verejnych prostiedkii. Stejné moznosti rozsifeni budouciho
vyzkumu vidi téz (Barta, 2022), ktery tik4, ze modely vykonnosti slouZi jako néstroje
pro budouci analyzu silnych a slabych stranek a ptfipadné rozSifeni o ekonomické

a environmentalni faktory verejného zdravi.
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Zde by bylo mozné stanovisko dle (Zizka, 2017) doplnit o rozmér sociilniho aspektu,
vramci kterého by bylo mozné do tohoto rozméru zaradit pravé vyuzivani
nizkopodlaZnich vozidel, ale téZ cenovou dostupnost dopravy pro socialné slabsi skupiny

obyvatel a téZ dostupnost dopravy a infrastruktury ve vyloucenych lokalitach.

Stejné nahlizi na zaméfeni budouciho vyzkumu téz (Gruetzmacher et al., 2020), ktery
uvadi, Ze jednim z témat budoucnosti je také nutnost zlepSit kvalitu veiejné dopravy,
jeji dostupnost a spolehlivost. Existuje zde vSak bariéra (viz. limitace vyzkumu

Vv predchozi kapitole), jak uvedené ukazatele kvantifikovat.

Dal$i moznosti zaméteni budouciho vyzkumu je moznost hodnoceni vykonnosti

a optimalizace dopravy ve vztahu K jeji integraci. Zde (Gruetzmacher et al., 2020)

uvadi, ze budouci mobilita by méla optimalizovat vyuzivani dopravy, vcetné sdileni

automobili a integrace mezi riznymi druhy hromadné dopravy.

Moznosti rozsifeni budouciho vyzkumu je téz zaclenéni a vyuZiti tzv. neZadoucich

parametri, které dopravu ovliviiuji. (V ramci disertacni prace byl zaclenén jako
nezadouci parametr — emise CO2 z dopravy v kapitole 6.2). Tento prostor pro budouci
vyzkum vidi téz (Gruetzmacher et al., 2020), ktery uvadi, Zze budouci vyzkumy by mély
prozkoumat jiné piistupy ,,lé€by nezadoucich ukazatelt, aby bylo mozné porovnat

vysledky mezi riznymi modely.

10.3 Vyznam a vyuziti vyzkumu pro rozvoj teorie a praxe

V této kapitole bude piedstaven vyznam provedeného vyzkumu ve vztahu k rozvoji teorie

a praxe a téZ moznosti jeho vyuZiti.

Vzhledem Kk tomu, Ze modely DEA jsou oznaCovany za komplexni a robustni nastroj
pro hodnoceni efektivity, kdy je vramci téchto modelt mozné vyuzit celou skalu
vstupnich a vystupnich parametrd, miiZe vyuziti téchto modeli prinést lepSi
porozuméni efektivité zkoumanych subjekti a 1épe pochopit vliv faktoru, které na
efektivitu pisobi. Diky tomu muze vyzkum pfinést prohloubeni teoretickych

poznatki o determinantech efektivity v dopravnim sektoru.

V ramci prvni faze vyzkumu byl vyuZzit model, ktery zkoumal efektivitu ve tfech
dimenzich. Tento multidimenzionalni pristup umoZziuje v rdmci modelu vyuZivat
soucasné n€kolik faktori a zkoumat jejich vzajemné plisobeni ve vice fazich, coz pfinasi
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jest¢ mnohem hlubSi a komplexnéjSi analyzu faktorii ovliviiujicich efektivitu
dopravnich podniki. Tyto moznosti mohou vést K rozvoeji novych teoretickych
konceptii a modeli piinasejicich propracovanéjsi pristupy hodnoceni vykonnosti

V dopravnim sektoru.

Pokud pak do modelti budou zahrnuty dal§i parametry a kritéria udrzitelnosti, pak
vyzkum v této oblasti miiZe prinést nové teoretické piistupy a modely, jak v ramci
hodnoceni vykonnosti zohlediiovat udrZitelny rozvoj. Tato integrace udrzitelnosti

do modeld mtze podpofit inovace a prosazovani ekologicky odpovédnych postupti.

Vzhledem k tomu, Ze modely analyzy DEA poskytuji srovnani s efektivnimi konkurenty,
muze vyzkum prinést téz navody, jak identifikovat nejlepsi postupy neboli pFiklady

dobré praxe (tzv. ,,best practices*) pro neefektivni nebo méné efektivni podniky.

Vysledky hodnoceni mohou byt téz vyuzitelné pro politicka rozhodnuti zamérena
na zlepSeni efektivity a fungovani veriejné osobni dopravy ve méstech, opét téz
S ohledem na jeji udrzitelnost. T¢z dopravni podniky mohou vysledky vyzkumu vyuzit
pro dil¢i strategickd rozhodovani, diky kterym dokazi 1épe alokovat a hospodarnéji
vyuzivat zdroje a téz posilit svou konkurenceschopnost v méfitku s jinymi druhy
dopravy.

V ramci modell DEA se téz sleduji a komparuji skupiny produkénich jednotek
ovliviiyjici vykonnost méni a vyvijeji a téz, jak se tyto zmény promitaji do vykonnosti

podniki.

Celkové lze konstatovat, ze pouziti modeld DEA pti hodnoceni vykonnosti dopravnich
podnikt ma potencial spojit teorii s praxi. A to tak, Ze pouzité modely pro hodnoceni
vykonnosti, které byly nebo budou vyuzity na konkrétnich podminkéach a ptikladech
praxe konkrétnich podnikli, mohou pfinaSet podnéty a nové poznatky, jak vykonnost

a efektivitu ve vztahu k udrzitelnosti popisovat v teoretické roving.

Ucelem piedlozené disertacni prace neni navrhovat opatfeni pro zvySeni
hospodarnosti/u¢innosti/acelnosti, nebot’ to musi Cinit ti, ktefi maji detailn€jsi prehled

o konkrétni situaci daného mésta a redlné dosazitelnych moznostech pro zlepseni situace.
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Vzhledem k tomu, ze v nasledujicich letech bude silit tlak na vykazovani nefinan¢nich
reporti, je mozné predikovat, ze budou pro hodnoceni podnikii k dispozici nefinan¢ni
informace ve vétsi mife a také, Ze bude vétSi tendence autord zahrnovat jako

parametry negativni externality (tak jako v tomto vyzkumu byly zahrnuty emise CO).
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Z.aveér

Predlozend diserta¢ni prace na téma: ,,Vykonnost spole¢nosti ve zvoleném odvétvi
ve vztahu Kk udrzZitelnému rozvoji a spotiebé“ byla zamétena na oblast vefejné osobni
dopravy. Cilem této prace bylo zjistit, zda existuji rozdily ve vykonnosti vybranych mést

zemi Visegradskeé Ctyfky a nasledné identifikovat piiciny zjisténych rozdild.

V ramci metodiky byl pfedstaven typ a model vyzkumu. Navrh vyzkumu vychazel
ze zjednoduseného modelu vyzkumu, kde byly definovany vyzkumné otazky. Vyzkumné
téma disertacni prace bylo vymezeno jako vykonnost vetejné osobni dopravy a jeji méteni

v zemich skupiny Visegradské ctyrky.

V ramci reSerSe zakladnich pojmu byla definovana vykonnost, udrzitelnost a méteni
vykonnosti. TéZ byla provedena reSerSe zakladnich souvislosti z oblasti vefejné osobni
dopravy. Vymezeny byly zakladni pojmy fungovani vefejné osobni dopravy v Ceské
republice a nasledné byly uvedeny dil¢i souvislosti o stavu a vyvoji vetfejné osobni

dopravy na Slovensku, v Polsku a Mad’arsku.

Vysledky systematické literarni reSerSe pro specifikaci metod hodnoceni vykonnosti
ve vetejné osobni doprave prokazaly, Ze pro oblast vefejné osobni dopravy se vzhledem
k jeji specifi¢nosti ve vztahu k méfitelnosti vykonnosti nevyuzivaji obecna méfitka
a metriky. Autofi zatazeni do vybérového souboru ¢lanki, zkoumajici vykonnost vefejné
osobni dopravy, vyuZzivali pro jeji méfeni predev§im modely analyzy obalu dat (DEA

modely) s riznymi vstupnimi a vystupnimi parametry.

Vlastni vyzkum v rameci disertacni prace byl proveden v n¢kolika fazich. V ramci prvni
faze vyzkumu byla modelem DEA hodnocena vykonnost ve zvolenych méstech Ceské
republiky a Slovenska ve tfech dimenzich — jako efektivita sluzeb, technicka efektivita
a hospodarnost. V ramci dalsi faze vyzkumu byla hodnocena vykonnost ve zvolenych
méstech skupiny V4 t¢Z modelem DEA, ovSem zde jiz pouze v jedné dimenzi. Nasledoval
vyzkum v oblasti zemi skupiny V4 v porovnani s nékterymi zemémi Evropské unie. Zde
bylo provedeno srovnani, kdy do druhé ¢asti vyzkumu byl zatfazen nezddouci parametr
emisi CO2 z dopravy. Posledni faze vlastniho vyzkumu se tykala analyzy ¢asovych fad
vybranych ukazatelti — tj. vykont individualni automobilové dopravy, vykoni Zelezni¢ni

osobni dopravy, autobusové dopravy, tramvajové dopravy a metra a jako dopliujici
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ukazatele byly zvoleny emise CO> z dopravy a dopravni nehodovost se zranénim.
V zavéru jednotlivych fazi vyzkumu jsou uvedeny dil¢i shrnuti a komparace vysledk.
V dalsi Casti prace jsou uvedeny odpovédi na vyzkumné otazky, nasleduje diskuze
vysledku v souvislosti se zavéry jinych autort. Posledni kapitola je vénovana limitacim

vyzkumu, prognoéze, vyznamu a vyuziti vyzkumu.

V samotném zavéru je nutné zdlraznit, ze vykonnost osobni veiejné dopravy je klicové
aktualni téma, které se stale feSi a tato problematika neni nikdy ukoncena. V Zivoté
kazdého jednotlivce hraje vetfejnd osobni doprava dualezitou roli, protoze pfinasi lepsi
mobilitu, pozitivné ovliviiuje hustotu provozu a zvySuje kvalitu zivota obyvatel mést
1 obci. S rostoucim dirazem na udrzitelnost je nutné fesit efektivitu vefejné osobni
dopravy, protoze fungujici vetfejnd osobni doprava usnadiiuje kazdodenni cestovani

a zvysuje pfitazlivost vetejné dopravy pro jednotlivce i pro spolecnost.
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Seznam zkratek

3E

AHP
BCC
BSC
CAF
CBA
CCR
CFROI

CO,

cz

CNB
CSAD
CSN EN
ISO

DEA
EAT
EBIT
EBITDA
EFQM

EPS

ESG

EU

EUR
EVA
FCF

HU
INTOSAI

ISSAI 300

KPlIs

Dimenze hospodarnosti, u€innosti a ucelnosti

(Economy, Efficiency, Effectiveness)

Analyticky hierarchicky proces

Model analyzy obalu dat pracujici s proménnymi vynosy z rozsahu
Balanced Scorecard

Spole¢ny jednotici rdimec (Common Assessment Framework)
Cost-Benefit analyza

Model analyzy obalu dat pracujici s konstantnimi vynosy z rozsahu

Ukazatel rentability investic zalozenych na penéznich tocich (Cash
Flow Return od Investment)

Oxid uhli¢ity

Ceska republika

Ceska narodni banka

Ceskoslovenska statni automobilova doprava

Ceska technicka norma harmonizovana evropskou normou vydana
mezinarodni  organizaci pro tvorbu norem (International
Organization for Standardization)

Analyza obalu dat (Data Envelopment Analysis)
Vysledek hospodateni po zdanéni

Vysledek hospodateni pred iroky a zdanénim
Vysledek hospodateni ptred troky, odpisy a zdanénim

Model Excelence vytvoieny Evropskou nadaci pro management
jakosti

Ukazatel ¢istého zisku na jednu akcii (Earnings Per Share)
Environmentalni, socialni a spravné-tidici aspekt
Evropska unie

meéna Euro

Ekonomické ptidanad hodnota

Volny penézni tok (Free Cash Flow)

Mad’arsko

Mezinarodni  organizace nejvySSich  kontrolnich instituci
(International Organization of Supreme Audit Institutions)

Zasada auditu vykonnosti (Mezindrodni organizace nejvySSich
kontrolnich instituci)

Klic¢ové ukazatele vykonnosti
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L
M

MHD
MSE
MVA
NACE
NPV
ORBIS
P/E
PHM
PKP
PKS

PL

PPM
PPP
PRISMA

QCA
RZ
ROA
ROCE

ROE
ROI
S
SFA

SK

SSE
SW
TEN
TOPSIS

TQM
TSR

Velké podniky dle kategorizace databaze ORBIS
Stfedni podniky dle kategorizace databaze ORBIS
Méstska hromadna doprava

Stiedni ¢tvercova chyba

Trzni pfidand hodnota

Systém klasifikace ekonomickych odvétvi

Cista sou¢asna hodnota

Databaze podnikatelskych subjektt

Pomér ceny a zisku (Price to Earnings)

Pohonné hmoty

Polsky podnik: ,,Polskie Koleje Panstwowe*
Polsky podnik: ,,Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowe;j*
Polsko

,»Vykonnostni hranol* (Performance Prism model)
Partnerstvi vetfejného a soukromého sektoru

Metoda systematické literarni reSerSe (Preferred Reporting Items
for Systematic Reviews and Meta-Analyses)

Kvalitativni srovnavaci analyza
Index determinace
Ukazatel rentability aktiv

Ukazatel rentability dlouhodobé¢ investovaného kapitalu (Return on
Capital Employed)

Ukazatel rentability vlastniho kapitalu
Ukazatel rentability investic
Malé¢ podniky dle kategorizace databdze ORBIS

Parametrickd metoda meéfeni relativni vykonnosti (Stochastic
Frontier Analysis)

Slovensko

Soucet ctvercovych chyb
Software

Transevropské dopravni sit’

Technika hodnoceni vykonnosti zaloZend na pfiblizeni idealni
variant¢ (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal
Solution)

Total Quality Management

Ukazatel trzniho vynosu akciového kapitalu (Total Shareholder
Return)
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V4 Zemé Visegradské étyiky (Ceska republika, Slovensko, Mad’arsko,
Polsko)

VL Velmi velké podniky dle kategorizace databaze ORBIS
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Priloha A - Vstupni a vystupni parametry pro vypocet efektivity sluzeb (EF1) — vybrana

mésta Ceské republiky a Slovenska

Pocet vozidel

ROk 2022 v ks Pocet fidica Vozo-km Misto-km km linek
Brno 772 1348 35877 4137 254 998
Ostrava 546 1036 30700 3336581 1039
Plzen 329 545 15063 1402411 557
Liberec - Jablonec 164 211 5593 626 568 384
Olomouc 147 259 6 330 646 222 330
Ceské Budéjovice 138 218 5842 555 403 207
Usti nad Labem 161 246 6 946 724 165 424
Hradec Kralové 119 201 5 607 442 043 338
Bratislava 561 1445 40932 5144 251 463
Kosice 332 544 14 928 1689934 194
Presov 109 181 4 455 423 593 131
Zilina 87 147 3674 410018 108
Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé vyroc¢nich zprav spole¢nosti
Pocet vozidel
ROk 2021 v ks Pocet ridica Vozo-km Misto-km km linek
Brno 798 1395 36778 4205 210 1052
Ostrava 666 1075 31602 3330473 1058
Plzen 326 570 14 869 1440326 566
Liberec - Jablonec 172 214 5430 583 248 383
Olomouc 146 234 5873 614 301 318
Ceské Budéjovice 142 218 5738 550 497 210
Usti nad Labem 167 251 6 968 729 908 424
Hradec Kralové 111 219 5691 448 493 338
Bratislava 564 1464 38 758 4758 702 667
Kosice 315 541 14 669 1644 867 194
Presov 110 189 4653 449 120 131
Zilina 89 145 3520 392 832 99

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ vyrocnich zprav spolecnosti
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Pocet vozidel

ROk 2020 v ks Pocet fidica Vozo-km Misto-km km linek
Brno 800 1392 37 427 4229997 1060
Ostrava 595 1075 30742 3250411 1064
Plzen 335 577 15336 1527 604 557
Liberec - Jablonec 165 218 5596 581 604 408
Olomouc 146 249 6229 630 665 318
Ceské Budéjovice 141 210 5459 524212 210
Usti nad Labem 165 251 6 860 708 468 424
Hradec Kralové 111 224 5633 444 060 338
Bratislava 563 1536 40 025 4 856 741 667
Kosice 318 542 14 562 1651534 194
Presov 110 194 4533 440 226 127
Zilina 89 137 3502 390 817 98
Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ vyrocnich zprav spole¢nosti
Pocet vozidel
ROk 2019 v ks Pocet fidica Vozo-km Misto-km km linek
Brno 791 1396 39 396 4431 461 1069
Ostrava 620 1059 31814 3336729 1069
Plzen 359 576 15 460 1535859 593
Liberec - Jablonec 154 217 5974 609 123 444
Olomouc 145 249 6 666 678 181 331
Ceské Budéjovice 142 227 5856 562 550 208
Usti nad Labem 175 241 6 853 714 395 424
Hradec Kralové 107 228 5986 476 132 338
Bratislava 586 1485 41572 5143 245 667
Kosice 325 531 15 400 1736 895 192
PresSov 103 198 5020 490 164 141
Zilina 112 145 3617 403 657 102

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé vyro¢nich zprav spole¢nosti
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Pocet vozidel

ROk 2018 v ks Pocet fidich Vozo-km Misto-km km linek

Brno 809 1387 39 263 4 403 896 1042
Ostrava 610 1062 32703 3348 643 1057
Plzen 340 546 15 065 1479127 586
Liberec - Jablonec 206 183 7 760 776 318 679
Olomouc 146 263 6 265 662 840 326
Ceské Budé&jovice 145 211 5634 551793 208
Usti nad Labem 155 239 6729 703 970 424
Hradec Kralové 113 222 5920 473 205 323
Bratislava 611 1458 41225 5114204 680
Kosice 331 527 15 469 1699 056 192
Presov 111 198 4 835 482 144 155
Zilina 112 138 3564 397 732 114

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ vyrocnich zprav spole¢nosti
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Priloha B - Vstupni a vystupni parametry pro vypocet technické efektivity (EF2) —
vybrand mésta Ceské republiky a Slovenska

Pfepr.osoby | Trzby v tis.
ROk 2022 Vozo-km Misto-km km linek F\)/tis. ' E{JR
Brno 35877 4137 254 998 327 068 39 045
Ostrava 30 700 3336581 1039 90143 17 494
Plzen 15063 1402411 557 106 124 13399
Liberec - Jablonec 5593 626 568 384 35706 6702
Olomouc 6 330 646 222 330 52 892 6513
Ceské Budé&jovice 5842 555 403 207 51041 5131
Usti nad Labem 6 946 724 165 424 36 108 9 360
Hradec Kralové 5 607 442 043 338 35249 4263
Bratislava 40932 5144 251 463 223 664 34 354
KoSice 14 928 1689934 194 68 638 12 448
Presov 4 455 423 593 131 25790 3759
Zilina 3674 410018 108 21022 2799
Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ vyro¢nich zprav spole¢nosti
Prepr.osoby | Trzby v tis.
ROk 2021 Vozo-km Misto-km km linek v tis. EUR
Brno 36778 4205 210 1052 281 275 31734
Ostrava 31602 3330473 1058 78 897 14 365
Plzen 14 869 1440 326 566 102 121 10 646
Liberec - Jablonec 5430 583 248 383 28 583 5475
Olomouc 5873 614 301 318 43 760 4346
Ceské Budéjovice 5738 550 497 210 52 447 3476
Usti nad Labem 6 968 729 908 424 33680 8998
Hradec Kralové 5691 448 493 338 32235 3441
Bratislava 38 758 4758 702 667 166 408 25 898
KoSice 14 669 1644 867 194 52 894 9905
PresSov 4 653 449 120 131 21042 2 658
Zilina 3520 392 832 99 16 806 2145

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé vyro¢nich zprav spole¢nosti
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Pfepr.osob Trzby v tis.
ROk 2020 Vozo-km Misto-km km linek ?/tis. ! E{JR
Brno 37 427 4229997 1060 271957 31101
Ostrava 30742 3250411 1064 76 509 13178
Plzen 15336 1527 604 557 119524 9 856
Liberec - Jablonec 5596 581 604 408 30417 5 000
Olomouc 6229 630 665 318 46 276 4196
Ceské Budé&jovice 5459 524212 210 61 755 3397
Usti nad Labem 6 860 708 468 424 33734 8552
Hradec Kralové 5633 444 060 338 31181 3271
Bratislava 40 025 4 856 741 667 192 254 29121
Kosice 14 562 1651534 194 59 756 10578
Presov 4533 440 226 127 21423 2901
Zilina 3502 390 817 98 7786 1860
Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ vyrocnich zprav spole¢nosti
Pfepr.osob Trzby v tis.
ROk 2019 Vozo-km Misto-km km linek F\)/tis. ' E\l/JR
Brno 39396 4431 461 1069 361674 38299
Ostrava 31814 3336729 1069 96 129 17 359
Plzen 15 460 1535859 593 124 977 11934
Liberec - Jablonec 5974 609 123 444 38 539 5556
Olomouc 6 666 678 181 331 57 009 5992
Ceské Budéjovice 5856 562 550 208 67 426 4639
Usti nad Labem 6 853 714 395 424 39 644 9434
Hradec Kralové 5986 476 132 338 38 003 4654
Bratislava 41572 5143 245 667 252 672 44 138
Kosice 15 400 1736 895 192 82 656 13 203
Presov 5020 490 164 141 30 823 4 087
Zilina 3617 403 657 102 12 241 2677

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé vyro¢nich zprav spole¢nosti
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Pfepr.osob Trzby v tis.
ROk 2018 Vozo-km Misto-km km linek ?/tis. ! E{JR
Brno 39 263 4 403 896 1042 360 883 38 346
Ostrava 32703 3348 643 1057 97 648 16 662
Plzen 15 065 1479127 586 115 473 11392
Liberec - Jablonec 7760 776 318 679 41 956 7 286
Olomouc 6 265 662 840 326 57 501 5728
Ceské Bud&jovice 5 634 551 793 208 47 142 4700
Usti nad Labem 6729 703 970 424 39200 8 675
Hradec Kralové 5920 473 205 323 37030 4443
Bratislava 41 225 5114204 680 279 493 44 254
KoSice 15 469 1699 056 192 82 003 11997
Presov 4 835 482 144 155 31422 4114
Zilina 3564 397 732 114 12 053 2759

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ vyrocnich zprav spolecnosti
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Priloha C - Vstupni a vystupni parametry pro vypocet hospodarnosti (EF3) — vybrana
meésta Ceské republiky a Slovenska

Naklady na
Personalni material a Fixni Pocet
naklady v | Odpisy v | energie v tis. Pocet aktivav | vozidel
ROk 2022 tis. EUyR tis.pEJR EgUR zaméstn. | tis. EUR v ks
Brno 68912 | 34068 34 068 2463 327 365 772
Ostrava 50075| 25294 25294 1995 234 298 546
Plzen 26 580 10721 10721 855 146 196 329
Liberec - Jablonec 10 816 5267 5267 424 44 817 164
Olomouc 11518 4612 4612 442 26 847 147
Ceské Budéjovice 12 805 4410 4410 429 30631 138
Usti nad Labem 12 547 7 646 7 646 472 26 125 161
Hradec Kralové 9783 4844 4844 339 36184 119
Bratislava 73320| 10827 38 580 2594 305 856 561
Kosice 23573 8 386 11 857 988 86 784 332
Presov 6948 2 356 3249 302 14 381 109
Zilina 6714 3702 2 659 267 16 297 87
Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé vyro¢nich zprav spole¢nosti
Naklady na
Personadlni materidl a Fixni Pocet
naklady v | Odpisy v | energie v tis. Pocet aktivav | vozidel
Rok 2021 tis. EUyR tis.pEL\J/R EgUR zaméstn. | tis. EUR | vks
Brno 62380| 23046 23 046 2 547 298 372 798
Ostrava 46 155 18 117 18117 2044 176 185 666
Plzen 25542 6 633 6 633 889 113 487 326
Liberec - Jablonec 9892 4073 4073 430 44 587 172
Olomouc 10309 3189 3189 431 22 048 146
Ceské Budéjovice 10552 3653 3653 427 29 372 142
Usti nad Labem 11 189 4967 4967 478 27 639 167
Hradec Kralové 9 006 3352 3352 365 34 653 111
Bratislava 65 321 9954 29 797 2619 272 021 564
Kosice 22 406 7 595 9733 982 85 663 315
Presov 6 502 2171 2262 310 13981 110
Zilina 6073 3816 2322 267 19 649 89

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé vyrocnich zprav spolecnosti
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Naklady na

Personadlni materidl a Fixni Pocet
naklady v | Odpisy v | energie v tis. Pocet aktivav | vozidel
Rok 2020 tis. EUyR tis.pEJR EgUR zaméstn. | tis. EUR v ks
Brno 59033| 21223 21223 2579 275 205 800
Ostrava 41627 12074 12 074 2048 195 439 595
Plzen 23939 6134 6134 904 93780 335
Liberec - Jablonec 9520 3834 3834 438 41777 165
Olomouc 9794 2 946 2946 441 22018 146
Ceské Budéjovice 9403 3272 3272 419 27 388 141
Usti nad Labem 10 261 3725 3725 477 28 897 165
Hradec Kralové 8 346 2903 2903 374 35657 111
Bratislava 70860 10017 26 807 2779 282 067 563
Kosice 21406 7 498 8776 984 89 456 318
Presov 6225 1986 2294 315 14 525 110
Zilina 5923 3720 2 095 260 25187 89
Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ vyrocnich zprav spolecnosti
Naklady na
Personadlni materidl a Fixni Pocet
naklady v | Odpisy v | energie v tis. Pocet aktivav | vozidel
Rok 2019 tis. EUyR tis.pEl.\J/R EgUR zaméstn. | tis. EUR v ks
Brno 61435| 22128 22128 2 608 260 444 791
Ostrava 40768 | 12391 12 391 2028 192 601 620
Plzen 23763 7 020 7 020 896 93211 359
Liberec - Jablonec 9253 4040 4040 427 42 714 154
Olomouc 9830 3440 3440 451 23922 145
Ceské Budéjovice 9 659 3667 3667 435 30330 142
Usti nad Labem 9874 3862 3862 459 32217 175
Hradec Kralové 8324 3336 3336 371 36 554 107
Bratislava 69006| 10757 29 586 2728 297 148 586
Kosice 19 895 7 604 11295 964 96 763 325
Presov 6 556 2017 2767 321 11 207 103
Zilina 5798 3574 2279 274 27 363 112

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ vyrocnich zprav spolec¢nosti

178




Naklady na

Personadlni materidl a Fixni Pocet

naklady v | Odpisy v | energie v tis. Pocet aktivav | vozidel
Rok 2018 tis. EUyR tis.pEJR EgUR zaméstn. | tis. EUR v ks
Brno 57828 | 21024 21024 2 606 251 696 809
Ostrava 37417| 13208 13208 2001 172 986 610
Plzen 20968 7 188 7 188 854 73 580 340
Liberec - Jablonec 7 288 3184 3184 387 44 590 206
Olomouc 8810 3072 3072 450 29581 146
Ceské Budéjovice 9242 3783 3783 429 32 262 145
Usti nad Labem 8 869 3440 3440 461 31753 155
Hradec Kralové 7 545 3553 3553 365 36 192 113
Bratislava 59469| 11490 29 858 2707 321409 611
Kosice 18 392 7772 11 047 958 104 005 331
Presov 5939 2287 2 606 321 13 158 111
Zilina 5107 2449 2 286 268 26 637 112

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ vyroc¢nich zprav spolecnosti
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Piiloha D - Vybrané finanéni ukazatele podnikti Ceské republiky v K& a tudaje o kursu
vyuzitého k pfepoctu na EUR

v tis. K¢
Brno 2022 2021 2020 2019 2018
Fixni aktiva 7894401 | 7417524| 7222753| 6617887| 6474881
Osobni naklady 1661824 1550768| 1549333| 1561069| 1487624
Naklady na mat. a energie 821 558 572932 556 998 562 284 540 837
Odpisy 697 735 654 162 622912 595 194 607 115

v tis. K¢
Ostrava 2022 2021 2020 2019 2018
Fixni aktiva 5650108 | 4379960| 5129286| 4893991| 4450074
Osobni naklady 1207562 1147409| 1092492| 1035924 962 564
Naklady na mat. a energie 609 956 450 396 316 888 314 858 339772
Odpisy 363 298 346 967 348 162 315 165 268 985

v tis. K¢
Plzen 2022 2021 2020 2019 2018
Fixni aktiva 3525525| 2821284 2461244| 2368501| 1892845
Osobni naklady 640 968 634 978 628 272 603 814 539 393
Naklady na mat. a energie 258 529 164 892 160 986 178 375 184 902
Odpisy 274 956 265 398 267 889 244 372 239225

v tis. K¢
Liberec 2022 2021 2020 2019 2018
Fixni aktiva 1080753| 1108440| 1096429| 1085365| 1147075
Osobni naklady 260 829 245 925 249 848 235114 187 480
Naklady na mat. a energie 127 013 101 250 100 620 102 644 81917
Odpisy 97 332 98 007 90 664 86 138 83102

v tis. K¢
Olomouc 2022 2021 2020 2019 2018
Fixni aktiva 647 419 548 107 577 864 607 846 760978
Osobni naklady 277 762 256 276 257 047 249776 226 639
Naklady na mat. a energie 111 216 79 272 77 309 87 398 79 030
Odpisy 57 157 55974 58 168 63 044 75930

v tis. K¢
Ceské Budéjovice 2022 2021 2020 2019 2018
Fixni aktiva 738 677 730191 718792 770676 829 938
Osobni naklady 308 782 262 316 246 769 245 433 237 757
Naklady na mat. a energie 106 338 90 819 85 883 93175 97 311
Odpisy 75581 73 655 76 684 82613 76238
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v tis. K¢

Usti nad Labem 2022 2021 2020 2019 2018
Fixni aktiva 629 998 687 110 758 398 818 629 816 847
Osobni naklady 302 582 278 147 269 310 250 893 228 147
Naklady na mat. a energie 184 393 123 475 97 757 98 131 88 506
Odpisy 83958 90991 91091 85491 86 955
v tis. K¢
Hradec Kralové 2022 2021 2020 2019 2018
Fixni aktiva 872578 861477 935 821 928 834 931 038
Osobni naklady 235907 223 889 219 029 211510 194 086
Naklady na mat. a energie 116 803 83332 76 196 84 767 91 403
Odpisy 71676 71719 77 795 67 827 61 592
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé podkladd z vyro€nich zprav
Kurs CNB -v K¢/EUR
k31.12 24,12 24,86 26,25 25,41 25,73

Zdroj: (Ceska narodni banka, 2024), vlastni zpracovani
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Priloha E - Vstupni a vystupni parametry pro hodnoceni vykonnosti modelem DEA —

vybrana mésta skupiny V4

Fixni aktiva | Provozni naklady Pocet Pfepravené Trzby v tis.

Rok 2021 | vtis. EUR v tis. EUR zaméstnancll | osoby v tis. EUR

Bratislava 271183 121481 2619 166 408 25898
Brno 298 351 125 247 2047 281 275 37907
Debrecin 38 095 24 215 651 12173 8 442
Gdanisk 132 394 81284 1479 88 618 79724
KoSice 85 663 44118 982 52 894 11011
Miskovec 89 828 23 056 736 12 992 9010
Ostrava 176 185 17 908 2044 78 897 14 365
Plzen 113479 61 864 889 102 121 19 195
Poznan 269 182 102 169 2241 100 665 90 561
PreSov 6 328 18 283 271 21042 4301
Stétin 60518 48 420 1245 46 510 41841
Segedin 20 662 17 925 550 11 086 7 688

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ databaze ORBIS, vyroénich zprav spolecnosti a (EU transport in
figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)

Fixni aktiva | Provozni naklady Pocet Pfepravené Trzby v tis.

Rok 2020 | v tis. EUR v tis. EUR zaméstnanctl | osoby v tis. EUR

Bratislava 282 066,59 126 576,18 2 779,00 192 254,00 29 121,00
Brno 275 215,70 117 958,48 2 579,00 271 957,00 35 268,21
Debrecin 41538,93 23 124,53 645,00 12 872,25 8 926,97
Gdansk 135 050,18 79 530,69 1471,00 80 065,24 72 029,06
KoSice 89 455,88 41 395,68 984,00 59 756,00 11 819,24
Miskovec 92 562,59 22 324,96 771,00 13 441,60 9321,82
Ostrava 195 438,60 16 808,23 2 048,00 76 509,00 13 178,01
Plzen 93 783,21 56 970,34 904,00 119 524,00 17 996,67
Poznarn 256 411,74 98 629,64 2 271,00 87 470,35 78 690,92
Presov 8 766,20 17 247,32 282,00 21423,00 4 583,54
Stétin 62 180,69 46 793,42 1264,00 45 576,69 41 002,14
Segedin 22 484,39 17 653,46 566,00 11 038,78 7 655,46

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ databaze ORBIS, vyroénich zprav spole¢nosti a (EU transport in
figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
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Fixni aktiva | Provozni naklady Pocet Pfepravené Trzby v tis.

Rok 2019 | vtis. EUR v tis. EUR zaméstnancll | osoby v tis. EUR

Bratislava 297 148,24 127 850,55 2 728,00 252 672,00 44 138,00
Brno 260 419,32 125531,61 2 608,00 361 674,00 47 987,86
Debrecin 47 255,87 25 254,01 652,00 19 566,98 13 569,80
Gdarnsk 112 200,50 84 584,76 1 336,00 93 164,83 83 813,84
KoSice 96 763,27 41 748,08 964,00 82 656,00 15571,97
Miskovec 107 691,84 28 156,70 749,00 19 016,76 13 188,23
Ostrava 192 600,98 16 682,25 2 028,00 96 129,00 17 359,39
Plzen 93 202,47 58 074,97 896,00 124 977,00 21 520,06
Poznan 289 082,02 108 015,88 2 300,00 105 625,61 95 023,93
PreSov 6 671,04 16 597,29 313,00 30 823,00 7 635,40
Stétin 69 194,74 50711,67 1241,00 48 235,57 43 394,15
Segedin 26 735,58 21955,47 597,00 16 302,55 11 305,91

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad€ databaze ORBIS, vyroénich zprav spolecnosti a (EU transport in
figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)

Fixni aktiva | Provozni naklady Pocet Pfepravené Trzby v tis.

Rok 2018 | v tis. EUR v tis. EUR zaméstnanctl | osoby v tis. EUR

Bratislava 321 408,59 118 425,97 2 707,00 279 492,50 44 254,00
Brno 251 709,91 120 037,86 2 606,00 360 883,00 44 386,55
Debrecin 52 596,42 24 796,77 636,00 20411,73 14 155,65
Gdansk 92 850,20 64 473,89 1 336,00 67 734,58 60 936,03
KoSice 104 004,69 42 493,46 958,00 82 003,00 14 333,18
Miskovec 118 129,24 29 196,68 785,00 20276,87 14 062,12
Ostrava 172 986,36 13 702,59 2 001,00 97 648,00 16 661,81
Plzen 73 584,03 53 364,14 854,00 115 473,00 20 513,55
Poznan 207 935,51 101 924,83 2 309,00 94 375,40 84 902,90
Presov 4 616,94 15 381,76 326,00 31422,00 7 895,42
Stétin 71180,97 48 816,00 1 245,00 44 249,11 39 807,81
Segedin 29 530,09 20 333,54 578,00 16 108,62 11171,42

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé databaze ORBIS, vyroénich zprav spole¢nosti a (EU transport in
figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
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Priloha F - Vstupni a vystupni parametry pro analyzu DEA v rdmci srovnani zemi V4
s vybranymi zemémi Evropské unie

2 B S & ot 3
NS 3 S = = o 5z
52| < a o R 8 s ©
s 4 o 128 o =~ 2
N =T | < = 3 2. < 0O
g. 2o 2o = < o S 8
ROK 2020 55 al| < a o 3 g < T
Z 3 — < © o = = S a
<ss| &% = m < 23
Zed| T3& ) S 2 2 3
85 5 = SR
Ceska republika 67 24 3217 2 349 20 2,3
Némecko 448 93 20942 43910 103 2,0
Estonsko 4 5 138 175 2 1,6
Recko 58 27 731 1144 15 1,9
Francie 493 112 16 900 45 083 103 2,2
Chorvatsko 23 6 970 439 3 2,5
Italie 200 108 12 113 15 569 84 2,4
Madarsko 70 19 3183 1696 19 2,7
Rakousko 70 13 3598 7 705 23 1,5
Polsko 179 131 11902 5760 34 2,3
Slovinsko 7 3 610 374 2 1,6
Slovensko 21 10 1585 870 6 2,7
Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
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Ceska republika 69 26 3213 3041 40 2,1
Némecko 523 99 20920 51922 179 1,6
Estonsko 4 5 138 256 4 1,6
Recko 59 27 731 1698 23 1,2
Francie 482 112 16 836 51913 173 1,7
Chorvatsko 24 6 970 697 5 2,2
Italie 210 109 12 016 21888 168 1,9
Madarsko 73 22 3183 2361 29 2,4
Rakousko 77 13 3583 9473 31 0,9
Polsko 191 129 11 909 7 364 63 2,2
Slovinsko 7 3 610 542 4 1,0
Slovensko 23 11 1587 1133 10 2,5

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)

184




2 & 3 & g c 3
E( ‘:;s; % < o g 5( 8' ° g.
= &2 2, o = S n
> [m2 < =
2g223| 98 = < o e
ROK 2018 =8 3| <a B 3 3 28
T g = < 0O o = —~ ; o
53| g7 S - 2 X
e8| T3 5 S . 23
7 5 g < = % o r<D
Ceska republika 68 26 3216 3098 39 2,1
Némecko 542 99 20783 51300 178 1,6
Estonsko 5 5 132 241 3 1,2
Recko 62 27 679 1610 23 1,3
Francie 472 111 16 836 49 899 169 1,7
Chorvatsko 19 6 970 609 5 2,3
Italie 212 109 12 018 20 833 166 2,0
Madarsko 72 21 3141 2492 29 2,5
Rakousko 75 13 3560 9478 31 0,9
Polsko 192 126 11 811 7124 60 2,2
Slovinsko 7 3 610 536 4 0,8
Slovensko 23 11 1587 1112 10 2,5
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
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Ceska republika 65 25 3218 2 889 38 2,1
Némecko 512 97 20736 45 477 175 1,5
Estonsko 5 5 132 232 3 1,2
Recko 61 27 532 1564 23 1,4
Francie 479 110 16 901 49 004 171 1,6
Chorvatsko 24 6 970 804 5 2,3
Italie 210 108 12 217 20237 163 2,0
Madarsko 68 21 3138 2 590 29 2,6
Rakousko 70 13 3 557 8118 29 1,0
Polsko 187 123 11771 6 838 61 2,2
Slovinsko 7 3 610 508 4 0,9
Slovensko 23 11 1588 706 10 2,6

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
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Ceska republika 65 25 3217 2902 36 2,2
Némecko 496 98| 20585 45 546 176 1,6
Estonsko 5 5 132 224 3 1,4
Recko 71 27 520 1464 24 1,6
Francie 463 110| 16246 40 491 164 1,6
Chorvatsko 23 6 970 869 5 2,4
Iltalie 206 107| 12218 19 209 161 2,0
Madarsko 69 21 3090 2 665 29 2,7
Rakousko 67 13 3537 7672 29 1,0
Polsko 185 120| 11786 6175 60 2,5
Slovinsko 7 3 500 495 4 1,0
Slovensko 22 11 1587 1480 10 2,6

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
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Piiloha G - Emise CO: v dopravé zemi V4 a vybranych zemi Evropské unie a nasledna
uprava na nezadouci vystupni parametr

A) Emise CO2 v doprave v mil. tun

2016 2017 2018 2019 2020
Ceska republika 19,2 19,8 20,2 20,4 18,1
Némecko 201,3 205,3 198,6 198,8 164,6
Estonsko 3,4 3,6 3,6 3,2 3,2
Recko 26,3 27,8 28,7 30,3 22,3
Francie 156,7 157,6 156,3 156,5 120,7
Chorvatsko 6,6 7,1 7,0 7,3 6,0
Italie 121,9 119,3 123,5 124,5 94,9
Madarsko 12,8 13,7 14,7 15,6 12,9
Rakousko 26,0 26,7 27,0 27,5 22,3
Polsko 57,4 66,6 69,0 70,3 65,6
Slovinsko 6,2 6,4 6,7 6,3 5,0
Slovensko 7,7 7,9 8,0 8,3 7,1

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)

B) Pocet obyvatel v mil.

2016 2017 2018 2019 2020
Ceska republika 10,6 10,6 10,6 10,6 10,7
Némecko 82,2 82,5 82,8 83,0 83,2
Estonsko 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Recko 10,8 10,8 10,7 10,7 10,7
Francie 66,6 66,8 67,0 67,2 67,3
Chorvatsko 4,2 4,2 4,1 4,1 4,1
Italie 60,7 60,6 60,5 59,8 59,6
Madarsko 9,8 9,8 9,8 9,8 9,8
Rakousko 8,7 8,8 8,8 8,9 8,9
Polsko 38,0 38,0 38,0 38,0 38,0
Slovinsko 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1
Slovensko 5,4 5,4 5,4 5,5 5,5

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)

187




C) Emise CO2 v dopravé piepoétené na obyvatele (v tunach/obyvatele)

2016 2017 2018 2019 2020
Ceska republika 1,8 1,9 1,9 1,9 1,7
Némecko 2,5 2,5 2,4 2,4 2,0
Estonsko 2,6 2,8 2,8 2,4 2,4
Recko 2,4 2,6 2,7 2,8 2,1
Francie 2,4 2,4 2,3 2,3 1,8
Chorvatsko 1,6 1,7 1,7 1,8 1,5
Italie 2,0 2,0 2,0 2,1 1,6
Madarsko 1,3 1,4 1,5 1,6 1,3
Rakousko 3,0 3,0 3,1 3,1 2,5
Polsko 1,5 1,8 1,8 1,9 1,7
Slovinsko 3,0 3,1 3,2 3,0 2,4
Slovensko 1,4 1,4 1,5 1,5 1,3
Maximalni
hodnota 3,0 3,1 3,2 3,1 2,5
Maximalni
hodnota + 1 4,0 4,1 4,2 4,1 3,5
Zdroj: Vlastni zpracovani
A) Upraveny vystupni parametr pro emise CO2 vV dopravé dle vzorce (4)
2016 2017 2018 2019 2020
Ceska republika 2,2 2,1 2,1 2,1 2,3
Némecko 1,6 1,5 1,6 1,6 2,0
Estonsko 1,4 1,2 1,2 1,6 1,6
Recko 1,6 1,4 1,3 1,2 1,9
Francie 1,6 1,6 1,7 1,7 2,2
Chorvatsko 2,4 2,3 2,3 2,2 2,5
Italie 2,0 2,0 2,0 1,9 2,4
Madarsko 2,7 2,6 2,5 2,4 2,7
Rakousko 1,0 1,0 0,9 0,9 1,5
Polsko 2,5 2,2 2,2 2,2 2,3
Slovinsko 1,0 0,9 0,8 1,0 1,6
Slovensko 2,6 2,6 2,5 2,5 2,7

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Priloha H - Ukazatele pro analyzu casovych fad

A) Vykony individualni automobilové dopravy - v mld. oskm.
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
cz 54,5 57,9 59,0 59,7 62,4 63,9 63,5 65,3 67,4
HU 454 45,6 46,1 46,2 46,2 46,2 46,2 46,3 47,5
SK 18,0 18,0 18,6 19,3 21,5 23,9 24,1 25,0 25,2
PL 110,7 121,6 132,0 141,1 143,0 130,1 132,3 135,8 141,3
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
cz 67,6 68,6 69,6 71,5 72,4 72,3 63,6 65,5 64,6
HU 49,1 49,4 52,3 53,9 54,0 54,4 52,6 52,3 51,8
SK 25,3 25,8 26,3 26,0 26,4 26,4 26,9 26,9 26,9
PL 146,8 152,3 156,6 162,3 172,6 182,8 188,8 189,1 189,3
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
cz 64,7 66,3 69,7 72,3 74,3 78,0 81,2 68,9
HU 51,8 52,7 54,6 56,7 60,6 63,9 67,0 63,9
SK 27,2 27,3 27,5 27,8 28,1 28,5 28,6 25,3
PL 193,3 197,0 200,6 213,3 221,5 233,8 244.5 2241
Zdroj: (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
B) Vykony autobusové dopravy - v mld. oskm.
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
cz 18,6 16,6 15,6 15,4 15,4 16,2 17,5 16,5 16,4
HU 16,6 16,6 16,6 17,2 17,8 18,7 18,6 18,9 18,7
SK 14,4 14,5 13,5 12,5 11,4 9,3 9,2 9,2 8,8
PL 34,0 34,0 33,1 34,0 33,3 59,2 55,4 52,0 51,6
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
cz 15,2 15,6 16,0 16,1 16,1 16,1 17,0 15,8 15,3
HU 18,2 17,8 17,9 17,1 17,7 16,3 16,5 16,5 17,1
SK 8,8 8,5 8,7 8,7 7,4 54 5,3 55 5,4
PL 51,1 49,2 48,7 47,7 47,7 43,9 41,7 40,1 39,4
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
cz 15,7 17,1 16,3 17,3 18,3 18,1 18,0 9,4
HU 17,1 17,6 17,8 17,8 18,3 18,9 18,8 12,4
SK 5,3 5.4 5.4 5,9 5,9 6,2 6,2 3,7
PL 37,8 39,2 37,6 36,8 36,1 34,5 36,2 19,3

Zdroj: (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)

189




C) Vykony tramvajové dopravy a metra - v mld. oskm.

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
cz 7,7 7,8 7,9 7,9 8,2 8,1 8,2 8,3 8,6
HU 2,5 2,5 2,5 2,6 2,5 2,6 2,6 2,5 2,5
SK 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
PL 5,0 4,9 4,9 4,8 4,8 4,7 4,7 4,6 4,5
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
cz 8,7 7.9 7.8 7.8 9,1 9,0 9,0 8,7 9,5
HU 2,4 2,4 2,3 2,3 2,3 2,5 2,5 2,5 2,5
SK 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3 0,3 0,3 0,3
PL 4,5 4,4 45 4,6 4,6 4,3 4,3 4,4 4,4
2013 2014 2015 2016 2017 2018 | 2019 2020
cz 9,6 9,2 9,4 10,4 10,7 10,7 11,1 38
HU 2,5 2,8 2,9 31 3,0 2,7 2,8 1,8
SK 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,2
PL 4,1 4,2 4,2 4,3 4,3 4,4 4,4 2,6
Zdroj: (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
D) Vykony zelezni¢ni dopravy - v mld. oskm.
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
cz 8,0 8,1 7,7 7,0 6,9 73 7,3 6,6 6,5
HU 8,4 8,6 8,7 8,9 9,5 9,7 10,0 10,5 10,3
SK 4,2 3,8 31 31 3,0 2,9 2,8 2,7 2,3
PL 26,6 26,6 25,8 25,7 26,2 24,1 22,5 20,7 19,6
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
cz 6,6 6,7 6,9 6,9 6,8 6,5 6,6 6,7 7,2
HU 10,2 9,9 9,7 8,8 8,3 8,1 7,7 7,8 7,8
SK 2,2 2,2 2,2 2,2 2,3 2.3 2,3 2,4 2,5
PL 18,7 18,2 18,6 19,9 20,2 18,6 17,9 18,2 17,8
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
cz 75 7,6 8,1 8,7 9,4 10,2 10,9 6,6
HU 7.8 7,7 7,6 7,7 7,7 7.8 7.8 4,9
SK 2,5 2,6 34 35 3,8 38 4,0 2,1
PL 16,8 16,0 17,4 19,2 20,3 21,0 221 12,6

Zdroj: (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
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E) Emise v mil. tun CO;

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
cz 1585 161,4| 1569| 150,8| 141,1| 1512 151,3| 1474 150,8
HU 75,9 78,2 76,6 76,2 76,8 74,0 75,9 74,2 77,1
SK 53,4 53,2 53,2 52,6 51,2 49,3 51,6 50,2 50,5
PL 4475|  4615| 4513| 4209| 4093| 396,7| 3957| 3859| 3994
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
cz 1520 1500 151,2| 1530 1483| 1392 141,8| 1403| 136,0
HU 76,3 76,2 75,0 73,3 71,4 65,2 65,6 64,0 60,1
SK 51,4 51,4 51,3 49,6 50,1 45,8 46,5 45,8 433
PL 4049 | 4054| 4210| 4208| 4147| 3955| 4144| 4134 4060
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
cz 130,7| 128,6| 1300 131,9| 1309 1294 1248 1137
HU 57,3 57,9 61,4 61,8 64,5 64,1 65,4 63,1
SK 43,0 40,9 42,0 42,5 43,6 435 40,0 37,1
PL 402,7| 3902| 3936| 4023| 4172| 4159| 3938| 3774
Zdroj: (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
F) Pocet dopravnich nehod na silnicich se zranénim (v tis.)
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
cz 28,7 29,3 28,4 27,2 26,9 25,4 26,0 26,6 27,3
HU 1938 18,4 19,1 20,1 18,9 175 18,5 19,7 20,0
SK 8,7 8,8 9,5 9,7 8,6 7,9 8,2 7,9 8,6
PL 56,9 57,9 66,6 61,9 55,1 57,3 53,8 53,6 51,1
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
cz 26,5 25,2 22,1 23,1 22,5 21,7 19,7 20,5 20,5
HU 21,0 20,8 21,0 20,6 19,2 17,9 16,3 15,8 152
SK 8,4 7,9 8,0 8,5 8,4 8,4 8,1 5,4 5,0
PL 51,1 48,1 46,9 49,5 49,1 44,2 38,8 40,1 37,0
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
cz 20,3 21,1 21,6 21,4 21,3 21,9 20,8 18,4
HU 157 158 163 16,6 16,5 17,0 16,6 13,8
SK 4,7 2,1 55 5,6 53 53 51 43
PL 35,8 35,0 33,0 33,7 32,8 31,7 30,3 23,5

Zdroj: (EU transport in figures - Statistical pocketbook 2022, 2023)
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