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1 Uvod a cil

Pohyb patii k zdkladnim potiebam a vlastnostem lidi. Clovék mél od pocatku svého
vyvoje potiebu sebe a véci kolem sebe premist'ovat. Nejprve za tcelem obzivy, pozdéji

s vyvojem spole¢nosti také za ucelem obchodu a za Gcelem obsazovani uzemi.

Kwvtli neustale se rozvijejici obchodni Cinnosti, a to 1 mezinarodni, jsou kladeny velké
pozadavky na premistovani zbozi, polotovari a hotovych vyrobkil. Rovnéz nesmime
opomenout dalsi dilezity ukazatel rozvoje lidské spolecnosti, a to zvySujici se pohyb

obyvatel vyvolany dojiZdénim osob z mista bydli$té do mista pracovisté ¢i Skoly.

Vyznam dopravy pro zivot spolecnosti byl a je vzdy podminén tGrovni rozvoje védy

a techniky. Je tedy ziejmé, ze doprava ma pro vyspélost statu nezastupitelny vyznam.

Dopravni obsluznost je definovana v zdkoné ¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach
V pfepravé cestujicich a o zméné dalsich zdkont takto: ,, Dopravni obsluznost se rozumi
zabezpeceni dopravy pro vsechny dny v tydnu predevsim do Skol a Skolskych zarizeni,
K organim verejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich
zdkladni zdravotni péci a k uspokojent kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potreb,
véetné dopravy zpét, prispivajici ktrvale udrzitelnému rozvoji uzemniho obvodu.

(Zakon ¢. 194/2010 Sb.)

Veftejné sluzby v pteprave cestujicich mize zajiStovat stat, kraj nebo obec a to bud’ samy
nebo prostiednictvim smluv o vetejnych sluzbach v pirepravé cestujicich uzavienych
s dopravci, ktefi jsou provozovateli dopravy podle zvlastnich pravnich piedpist.
Dopravni obsluznost statu je zajistovana organizacni slozkou, kterou je v Ministerstvo

dopravy Ceské republiky.

Kraje zabezpecuji dopravni obsluznost v samostatné plisobnosti a ve svém vlastnim
obvodu. V kompetenci kraje je zajiSténi dopravni obsluznosti prostiednictvim drazni

osobni dopravy a vefejnou linkovou dopravou a jejich propojenim.

Obce zajist'uji dopravni obsluznost podobné¢ jako kraje v samostatné plisobnosti.

Cilem této bakalarské prace je zhodnoceni efektivnosti financovani méstské hromadné

dopravy v Ceskych Budgjovicich. Ke zhodnoceni efektivnosti je Dopravni podnik mésta
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Ceské Budgjovice porovnan s daliimi tiemi dopravnimi podniky v Ceské republice, které
zajidt'uji dopravni obsluznost v obcich srovnatelnych velikosti s Ceskymi Bud&jovicemi.
Ke zhodnoceni efektivnosti Vv letech 2015 az 2019 je pouzit Malmquistiv index. Tento
index bere béhem svého vypoctu v tvahu vyvoj v ¢ase a umoziuje hodnotit vicenasobné

vstupy a vystupy S vyuzitim metod analyzy obalu dat.



2 Vyznam a postaveni méstské hromadné dopravy

M¢éstska hromadna doprava je druhem dopravy, ktery je velmi Setrny k zivotnimu
prostiedi. Je to z divodu nizSich emisi a také mensSiho hluku. ,,Je to z diivodu, Ze
Jednotkové externi naklady hromadné dopravy (na prepravenou osobu ¢i oskm) jsou nizsi
nez jednotkové externi ndaklady individualni automobilové dopravy (toto plati obecne,
zalezi vSak na konkrétnim typu vozidel, ktera srovnavame — velmi stara vozidla hromadné
dopravy mohou mit i v prepoctu na oskm vyssi externi naklady nez novy automobil) “
(Bruhova-Foltynova, strana 156, 2009) Krom¢ toho ma hromadna doprava také nizsi
naroky na zabrani ptidy a mensi spotfebu elektrické energie. Pii zvySeni podilti hromadné
dopravy oproti individudlni se d4 snizit mnozstvi dopravnich nehod a také naroky na
parkovaci a silni¢ni prostory. Vyuzivani hromadné dopravy také vede k vyssi fyzické

aktivité, coz je ptiznivé na zdravi lidi. (Brihova-Foltynova, 2009)

V Ceské republice tvoii méstskou hromadnou dopravu nékolik druhi dopravy, a to
predev$im autobusova, trolejbusova, tramvajova, Zelezni¢ni a v Praze také metro.
Méstska hromadna doprava je v CR zajistovana na uzemi 105 mést. V roce 2004 se na
meéstské hromadné doprave podilely jednotlivé druhy dopravy nésledovné: autobusy 38

%, tramvaje 32 %, trolejbusy 9,5 % a metro 21,5 %. (Brihova-Foltynova, 2009)

. Zhruba od pocatku 90. let 20. stoleti jsou v Ceské republice postupné zavidény ve
vetsich méstech, popripade primeéstskych oblastech velkych aglomeracnich center nebo
uzemi celych kraju, integrované systémy (IDS) hromadné dopravy. “ (Brithova-Foltynova,
strana 157, 2009) Lidé mohou na ur¢itém tzemi vyuzivat rizné druhy dopravy, na které

se vtahuji stejné tarifni a prepravni podminky (Brihova-Foltynova, 2009)

2.1 Osobni doprava
Problematika osobni dopravy je velmi Siroka. Zahrnuje pravidelnou piepravu
a nepravidelnou piepravu. Pravidelna pteprava je charakteristicka pravidelnym spojenim
na urCité trase, mezi nepravidelnou piepravu lze zaradit napt. zdjezdy, které jsou

realizovany na piani zakaznika. (Zeleny, 2007)



., Hlavnimi rysy verejné dopravy jsou:

e dostatecné mistni a casoveé soustiedeni zdroju a cilii cest

o velka kapacita dopravnich prostredkii (ve srovnani s individualni osobni
prepravou)

e provoz podle jizdnich radu

e pevné tarify

e pevné stanovené jizdni trasy*“ (Zeleny, str. 97, 2007)

Velké rozdily existuji i v ramci piepravni vzdalenosti, kdy se mlize jednat o pfepravu na
krat$i vzdalenosti vV rozsahu nékolika metrti az desitek kilometri, a dalkovou piepravu,
kde jsou vzdalenosti mnohondsobn¢ delsi. ,,Z tohoto ditvodu je ucelné rozdelit osobni

dopravu do nékolika subsystémii:

e méstska hromadna doprava
e priméstska doprava

e mistni doprava

e vnitrostatni dalkova doprava

e mezinarodni doprava“ (Zeleny, str. 97, 2007)

V ramci velkych mést nad 10 000 obyvatel je pieprava zajisStovana méstskou
hromadnou dopravou (MHD). Charakteristickym rysem méstské hromadné dopravy je
jeji kolisani poptavky po piepravé béhem pracovniho tydne a v pribéhu vSednich dni,
které je zpisobeno zacatkem a koncem pracovni doby, Skolni vyuky, respektive za¢atkem
a koncem pracovniho tydne. Velky vliv na méstskou hromadnou dopravu ma velky podil
automobilti ve méstech, ktery komplikuje plynulost a nadvaznost spoji. Moznym feSenim
je oddéleni dopravni cesty pro automobily a pro vozy méstské hromadné dopravy nebo

priorita téchto vozidel na svételn¢€ fizenych kiiZzovatkéach. (Dusek, 2003)
Mezi nejvice vyuZzivané druhy dopravnich prostfedkii v méstské hromadné dopravé patii:

e metro, které je hojn¢ vyuzivano ve stfedn¢ velkych a velkych méstech. Prvni
dréha metra byla oteviena v roce 1863 v Londyné. Jde o technologii odvozenou
od klasické Zeleznice, trat’ je zpravidla vedena pod povrchem a na okrajich mésta
Zasto vystupuje na povrch. V Ceské republice se nachazi metro pouze v Praze.
Metro je slozeno ze 3 tras, a to Trasy A, Trasy B a Trasy C. Metro jezdi od 4
hodiny ranni do pilnoci. (Zeleny, 2007)
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e Tramvaj, ktera se svym charakterem velmi podoba Zelezni¢ni draze nebo metru.
Traté¢ mohou byt vedeny v soub¢hu s ostatnimi vozidly silni¢niho provozu nebo
v oddélenych tratich. (Zeleny, 2007)

e Autobusova doprava je velmi pfizptisobiva dopravnim podminkam, ktera velmi
Casto nahrazuje sit’ kolejové dopravy (tramvaje, trolejbusy) v piipadé vyluky.
Jelikoz vyuziva stejnou komunikaci jako ostatni druhy silni¢ni dopravy, je méné
naro¢na pii vlastni vystavbé (buduji se pouze autobusové zastavky). (Zeleny,
2007)

e Trolejbusova doprava je Setrnéjsi k Zivotnimu prostiedi, z divodu napéjeni vozu
prostfednictvim vrchniho trolejového elektrického vedeni. Spojeni vyhod
autobusové (nezavisly pohyb) a trolejbusové (ekologicky provoz) dopravy
pfedstavuji hybridni vozy, které na usecich bez trolejbusové sité pouZzivaji
k pohonu spalovaci motor. (Zeleny, 2007)

e Vodni doprava je charakteristickd provozem lodi pfedevsim na fekach a kanalech.

Ve vétsin€ mést ma charakter doplitkové a rekreacni dopravy. (Zeleny, 2007)

Piiméstska doprava je zajistovana v oblastech s vysokou koncentraci sidel, zpravidla
s primérnou hustotou osidleni to znamena okoli velkych méstskych aglomeraci. Spadové
uzemi muze sahat i vice nez 50 km od samotného mésta. Pro mistni dopravu jsou
charakteristické nizké prepravni proudy cestujicich na rozsahlém tzemi. Zajistuje
dopravu jak v méné osidlenych oblastech mimo dosah ptiméstské dopravy, tak i nékteré
pfiméstské oblasti. Mistni dopravu lze zajistit bud’ Zelezni¢ni dopravou na regionalnich
tratich nebo silni¢ni doprava (minibusy, autobusy). Vnitrostatni dalkova doprava
zajiStuje prepravu na delSi vzdalenosti. Jsou zde kladeny vysSi ndroky na cestovni
rychlost, pohodli, informovanost a kvalitu doplitkovych sluzeb. Zatimco u vnitrostatni
dalkové dopravy lezi jak vychozi, tak cilové misto na Uzemi jednoho statu, u
mezinarodni dopravy lezi vychozi i cilovy bod v jiném stat&. Pro mezindrodni dopravu

je vyuzivana zeleznic¢ni, silni¢ni a letecka doprava. (Zeleny, 2007)

., Prepravni pozadavky vznikaji z duvodu plnéni cilii a ucelu premistovani osob
avyplyvaji z kolektivniho, spolecenského Zivota obyvatelstva. (Surovec, str. 7, 2000)
Pozadavky na osobni dopravu (tabulka 1) jsou napiiklad ovlivnény zménou poctu

obyvatel, jejich Zivotni Girovni nebo volnym ¢asem. (Surovec, 2000)



Pozadavky mohou byt kladeny ze tii uhli pohledu:

e 7 pohledu cestujiciho
e 7 pohledu spole¢nosti

e 7 pohledu provozovatele (Surovec, 2000)

., Nékteré pozadavky z hlediska jejich plnéni jsou u vSech tii subjektit v souladu, napr.
rychlost, jiné jsou ve vzajemném protikladu, napr. pozZadavek na jizdné, na ochranu

Zivotniho prostiedi. (Surovec, str. 8, 2000)

Tabulka 1: PozZadavky na osobni prepravu

Prepravni pozadavky Cestujici Spolecnost Provozovatel
Rychlost maximalni maximalni maximalni
Spolehlivost maximalni maximalni maximalni
Presnost maximalni maximalni maximalni
Ptepravni kapacita maximalni nezbytna nezbytna
Pohotovost maximalni maximalni maximalni
Prostorova dostupnost maximalni maximalni nezbytna
Socialni pozadavky
Jizdné minimalni nezbytné maximalni
Socialni dostupnost maximalni maximalni maximalni
Bezpecnost dopravy maximalni maximalni maximalni
Pohodli pfemistovani maximalni nezbytna nezbytna
Hygiena maximalni maximalni nezbytna
Spotiebni pozadavky
Energie nezbytna minimalni minimalni
Suroviny, material nezbytna minimalni minimalni
Lidska prace nezbytna minimalni minimalni
Plo$né naro¢nost minimalni minimalni nezbytna
dopravy
Ekologické pozadavky
Hluk minimalni minimalni nezbytny
Exhalace minimalni minimalni minimalni




Vibrace, otfesy minimalni minimalni nezbytné
PrasSnost minimalni minimalni minimalni
Pevné odpady minimalni minimalni nezbytna
Estetika maximalni maximalni nezbytna

Zdroj: Surovec, strana 7, 2000

Pokud je tedy cilem, aby lidé upfednostiiovali hromadnou dopravu pied individudlni

dopravou, je nutné, aby hromadna doprava splilovala pozadavky, které jsou na ni kladeny.

2.2 Historie méstské hromadné dopravy

Méstska hromadna doprava je jednou z nejvyznamnéjsich slozek dopravy v regionu.

Zajistuje hromadnou pfepravu osob vedle dopravy individudlni.

Potieba hromadné dopravy v Evropé vznikla piedev§im v 17. a 18. stoleti, kdy vznikem
primyslové vyroby dochézi ke st€hovani lidi do mést. Nejprve k tomuto ucelu slouzily
najemné kocary nazyvané fiakry a drozky. Skute€nym prvni hromadnym dopravnim
prostfedkem byly omnibusy. Omnibusy jezdily po pravidelnych trasach a byly tazeny

kofimi.

V prvni poloving 19. stoleti byl uz narist dopravnich prostfedkit ve méstech obrovsky.
Nejcastéjsi taznou silou byli stale kon€. Od druhé poloviny 19. stoleti se zacaly objevovat
nové zdroje pohonu, nejdiive samoziejme parni stroj. V méstské dopraveé vSak nedoséahl

velkého uspéchu jako v doprave zelezni¢ni ¢i lodni.

Od roku 1881 se zacala postupné rozsifovat ve vSech velkych méstech Evropy elektricka
draha. Prvni elektricka tramvajova sit’ byla postavena v Budapesti. U ptilezitosti Jubilejni
vystavy v Praze roku 1891 byla zasluhou Frantiska Kfizika uvedena do provozu prvni

elektricka tramvajova sit’ z Letné do Kralovské obory (dnesni Stromovka).

V roce 1908 byl zahajen provoz prvni prazské vefejné autobusové linky. V provozu byla

od 6 hodin rano do 22 hodin vecer v intervalu 15 minut.

Historie trolejbusové dopravy zacind v 19. stoleti u Némce Wernera von Siemense, ktery
provadél pokusy se svym vozidlem v Berlin€. Vyznamnéji se trolejbusova doprava zacala

rozvijet ve 20. a 30. letech 20. stoleti. K rozvoji trolejbust pfispéla potieba dopravy



po méstech. Piestoze byly tramvaje velmi popularni, nebylo mozné vSude stavét koleje,

a proto byla trolejbusova doprava dobrou alternativou.

Po druhé svétové valce nastal velky rozvoj trolejbusové dopravy a trolejbusy byly
zavedeny i do dalsich mést Ceské republiky jako do Ceskych Budgjovic, Jihlavy, Hradce
Kralové, Teplic nebo Usti nad Labem.

Zdroj: https://www.dpmhk.cz/52/Historie_trolejbusove_dopravy/

2.3 Jizdni fad, ceny a bezpe€nost v hromadné osobni dopravé
., Aby mohla byt dodrzena pravidelnost a bezpecnost dopravy, je potiebné presné casové
a planovité usporadani vsech jizd vozidel hromadné dopravy.* (Surovec, str. 55, 2000)
Z tohoto divodu se pravidelné sestavuje jizdni fad. Dopravce hromadné dopravy ma
povinnost zveftejnit jizdni fad a provozovat sluzby podle ného. (Surovec, 2000) Platnost
jizdniho fadu je obvykle jeden rok a v pfipad€ zmén je nutné schvaleni dopravniho Gfadu.
(Surovec, str. 55, 2000) ,, Dopravni urad pri schvalovani jizdniho radu nebo jeho zmeny
dba, aby se zmeny co nejméné dotkly opravnénych zajmii jinych dopravcii a aby co nejlépe
uspokojily potieby verejnosti. Dale prihlizi na ndvaznost autobusovych linek a spojii na

nich a na soulad s jinymi druhy osobni dopravy.*“ (Surovec, str. 55, 2000)

Hlavni slozkou ceny jsou naklady, a proto vynalozené naklady spolecnosti ovliviuji
bezprostiedné cenu jizdného. (Surovec, 2000) ,, To znamend, aby nadklady kazdé linky
nebo linek obsluhované oblasti odpovidaly jejich provozni a prepravni charakteristice
tam, kde jde o trvale se opakujici spojeni po stejnych trasach. * (Surovec, str. 108, 2000)
Stanoveni ceny dopravniho vykonu musi respektovat, ze jednotlivé linky mohou mit
odli$nou finanéni naro¢nost. Charakteristiky, které pisobi na provozni nadklady a tim

ovliviiyji cenu dopravniho vykonu, jsou nasledujici: (Surovec, 2000)

e provozmni doba v pracovnich dnech, v dnech pracovniho volna a pracovniho
klidu a také v prepravni Spicce behem pracovniho dne,

e obézna rychlost,

e intenzita prepravniho proudu a obsazenost vozidel v pritbéhu provozu,

® prepravni a provozni nerovnomernost,

o délka linky, pocet zastavek a primeérna vzdalenost mezi nimi,

o priibéh, smerové a vyskové vedeni linky,
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e pristavné a odstavné kilometry,

e technicky stav dopravnich cest a jiné* (Surovec, strana 108, 2000)

vvvvvv

na prvnim mist¢ a nemély by se na jeji tkor zlepSovat jina kritéria, jako naptiklad
rychlost, dodrZzovani jizdniho fadu a pohodli. Dopravce nesmi ohrozit zdravi, zivot a
majetek cestujicich. Existuji dvé hlavni kritéria, podle kterych je mozné hodnotit

bezpecnost dopravy: (Surovec, 2000)

e kvantitativné poctem nehod a velikosti jejich ndsledkai
e Subjektivnim hodnocenim — pocitem bezpecnosti (podle analyzy vysledkii

zpracovanych udaji z dopravné sociologickych vyzkumii** (Surovec, str. 71, 2000)

Zakladem pro kvantitativni hodnoceni bezpecnosti dopravy jsou statistické udaje

0 nehodovosti. Hodnoceni se vyjadiuje vétSinou v absolutnich ¢islech. Mezi udaje patfi:

e, pocet nehod mezi vlastnimi vozidly,

e pocet nehod mezi vozidly hromadné osobni dopravy a jinymi ucastniky silnicni,
meéstské a jiné dopravy,

® pocet nehod s vlastim zavinénim

® pocet nehod s cizim zavinénim

® pocCet a zavaznost zvanéni

e vySe hmotné skody ve financnim vyjadreni* (Surovec, str. 71, 2000)

2.4 Financovani dopravni infrastruktury a provozovani dopravy

ve meéstech
Systém financovani vefejné dopravy je velmi rozsahld oblast, ktera zasahuje do vSech
urovni vetejné spravy. Do soustavy vetejné dopravy a jejiho financovani patii Ctyfti
subjekty. Prvnim z nich jsou objednatelé vefejné prepravy (stat, kraje a obce) a druhym
vykonavatelé (dopravci). Dopravci se mysli predevSim podnikatelé, ktefi zajiSténi
dopravy berou jako prostiedek dosazeni zisku. Tretim subjektem je regulator, v tomto
piipadé stat. Stat je zastoupen Ministerstvem dopravy CR a Ministerstvem financi CR.
Ctvrtym subjektem jsou uZivatelé vefejné sluzby, tedy cestujici. Vefejna doprava kroms

funkce prepravni plni také funkci socidlni (ne vSichni mohou pouzivat individudlni
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ekologickou (nizsi produkce skodlivych latek) a bezpecnostni (oproti automobiliim méné

nehod). (Slama, 2014)

Trzby z provozovani MHD nesta¢i na pokryti vydaji dopravniho podniku, proto je
dopravni infrastruktura a samotna doprava ve méstech z velké ¢asti dotovana. (Brihova-
Foltynova, 2009) ,, Primé dotace vidime napr. u poskytovani méstské hromadné dopravy.
Prakticky ve vsSech zemich na sveté je hromadna doprava dotovina z verejnych

rozpoctu. “ (Brihova-Foltynova, strana 158, 2009)

Obecné lze fici, ze v Evropé se vyse dotaci ze statniho rozpoctu pohybuje mezi 32 %
a 70 %. V Ceské republice je situace obdobna. Pouhé dotace dopravei méstské hromadné
dopravy tvoii asi 43 % az 66 % provoznich nakladii. Mezi hlavni argumenty pro
poskytovani dotaci do hromadné dopravy jsou fixni nédklady pro provozovatele hromadné
dopravy, efekty zrozsahu, existence externich nakladi asocialni dopady dotaci.
(Brihova-Foltynova, 2009)

Ptikladem fixnich ndkladi jsou naptiiklad naklady na udrzbu dopravnich cest. Tyto
naklady se s ristem objemu dopravy neméni. V piipade, kdy mezni naklady jsou vyssi
nez primérné, nema podnikatelsky subjekt dostate¢nou motivaci k tomu zlistat v odvétvi.
Jina situace nastava v ptipadé monopolniho provozovatele dopravy — zde existuje
podnikatelsky subjekt, ktery urcuje cenu v odvétvi. Ma moznost si nastavit vysoké ceny.
Z dtvodu existence vysokych fixnich nakladii je obvykle nutné podpora od statu formou

statnich dotaci. (Brihova-Foltynova, 2009)

Efekty z rozsahu Ize definovat pomoci tzv. Mohringova efektu. Tento efekt nam fika,
ze naklady spojené napf. s ¢ekanim na spoj uZivatelit hromadné dopravy klesaji tim, jak
narlsta nabidka dopravy (frekvence spoji). Pokud je tedy nabidka hromadné dopravy
rozSifena o jednu jednotku, zkracuje se primérny Cas straveny pasazérem v hromadné
dopravé. Nicméné mezni soukromy piinos provozovatele neodpovida celkovému
meznimu spolecenskému piinosu, ktery vytvafi. Nezahrnuje totiZ sniZzeni uspor
celkovych dopravnich nakladii pasazérti hromadné dopravy, véetné Uspor cestovniho
casu. Je-li soukroma optimalni Groven nabidky dopravy na deregulovaném trhu niz§i nez
spolecenské optimum, urovné spole¢enského optima miize byt dosazeno pomoci dotace.

(Brihova-Foltynova, 2009)

Pouzitim dotaci muze dojit ke snizeni jizdného. Niz§i cena jizdného odrazuje od pouziti

automobilu, ¢imz se snizuji externi naklady spojené s dopravnimi zacpami, lokalni
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I globalni znecisténim ovzdusi nebo naklady dopravnich nehod. (Brihova-Foltynova,

2009)

Socialni aspekty jsou silnym argumentem pro poskytovani dotaci do hromadné dopravy.
Je tomu tak piedevsim v chudsich zemich, kde poskytovani dotaci na dopravu se da
obhdjit pravé chudobou obyvatelstva. Nastava vSak otdzka, zdali by nebylo ekonomicky
efektivnéjs$i poskytovat piimou socialni pomoc chudym skupinam obyvatel nez dotovat

vybrané sektory sluzeb. (Brithova-Foltynova, 2009)

Dotace jsou zpravidla poskytovany na thradu provoznich nakladt, nicméné mésto mtize
poskytnout dotace i na investice do potizeni novych dopravnich prostfedkt. Vydaje na
meéstskou hromadnou dopravu patii mezi nejveétsi ¢astky v méstském rozpoctu. (Pekova,

Pilny, Jetmar, 2012)

V Ceské republice zasadné ovliviiuje zptsob financovani MHD piedpis zakona
0 vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich a o0 zméné dalsich znéni, ktery je jiz zminén
vyse. Vtomto pravnim predpise je mimo jiné zminéna kompenzace poskytované
za provozovani vetejnych sluzeb. VySe kompenzace je stanovena na zdkladé smlouvy
mezi objednatelem (mésto) a provozovatelem (dopravni podnik). Ministerstvo financi
vydalo v roce 2010 vyhlasku ¢. 296/2010 Sb., o postupech sestaveni finanéniho modelu
a ur¢eni maximalni vyse kompenzace. Kompenzace za sluzbu nesmi piekrocit to, co je
potieba k pokryti ndkladl spojenych s poskytovanim sluzby, pfi zohlednéni piijml
z té&chto sluzeb a zisku. Cistym piijmem je soucet vynosi a kompenzace snizeny

0 naklady. Vypocet je na zdkladé nasledujiciho vztahu:

CP=WV+K)—N (1)

CP ... Cisty ptijem dopravce

V ... vynosy

K ... kompenzace

N ... naklady

Kompenzace se vypocitd nasledovné: (Kleprlik, 2011)

K=N-V+CP @)
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3 Méstska hromadna doprava v Ceskych Bud&jovicich

3.1 Vznik MHD v Ceskych Budé&jovicich

Prvni zminky o hromadné dopravé v Ceskych Bud&jovicich se datuji do roku 1909. V této
dobé¢ zacaly ve mésté jezdit tramvaje. Nadrazi a Prazské pfredmésti spojovala jedna draha
a nadrazi a tehdejsi Linecké predmésti draha druha (dnes ¢ast u Jizni zastavky). Pouli¢ni
drahy byly jednokolejné a v n¢kterych mistech byly ztizeny vyhybny pro mijeni souprav.
Na konci 2. svétové valky se stav tramvajovych trati zhorsil. Bylo velmi nédkladné zajistit
obnovu a zdroven vystavbu novych tramvajovych trati, a proto 2. bfezna 1950 doslo

ke zrugeni provozu viech tramvaji v Ceskych Budg&jovicich. (Bajer, 2009)

Ceské Budgjovice bez hromadné dopravy neziistaly. Jesté pied zrusenim tramvajové
dopravy uvedly JihoCeské elektrarny do provozu trolejbusovou sit. Prvni trat’ vedla
z nadrazi do Ctyf Dvort. Trolejbusova doprava byla béhem nasledujicich let pateii
meéstské hromadné dopravy. Nicméné na sklonku 60. let 20. stoleti doslo k velké likvidaci
trolejbusové sité a roku 1971 projely trolejbusy méstem naposledy. Jejich ukoly ptevzaly
pouze autobusy. Tato situace trvala az do roku 1991, kdy se obyvatelé mésta opét svezli
trolejbusem. (Bajer, 2009)

Velkym krokem kuptedu bylo zavedeni provozu s novym odbavovacim a informacnim
systémem od ledna 2000. Vozy MHD byly vybaveny palubnimi pocita¢i a oznacovaci

jizdenek. Byl také zaveden informacni systém pro nevidomé obcany. (Bajer, 2009)

Zatim poslednim dulezitym historickym meznikem dopravniho podniku bylo zavedeni
elektrobusti v listopadu 2018. Provoz elektrobusii je vyznamnym piispévkem ke
zlepSovani  Zivotniho  prostfedi.  Zdroj:  https://www.dpmcb.cz/o-nas/historie-

spolecnosti/casova-osa.html

3.2 Popis spolecnosti
Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice (DPMCB), a.s. je akciova spolegnost, ktera
sidli v Novohradské ulici 738/40 v Ceskych Budg&jovicich. Spole¢nost vznikla 1. zafi
1997 a jeji zakladni kapital ¢ini 485 536 tisic K¢. Spole¢nost ma celkem 485 536 kust
kmenovych akcii na jméno v zaknihované podobé ve jmenovité hodnoté 1 000 K&.

Statutarni mésto Ceské Budgjovice je stoprocentnim vlastnikem a jedinym akciondfem
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podniku. Pfedmétem podnikani spolecnosti je provoz autobusd, trolejbusové drahy,
opravy, revize a prohlidky technickych zatizeni v provozu, montaz a opravy elektrickych
zafizeni, zamec¢nictvi, obrab&¢stvi, sprava veiejného osvétleni a mnoho dalsiho. Zdroj:

https://www.dpmcb.cz/

Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice zajistuje dopravni obsluznost v Ceskych
Bud¢jovicich na zédkladé Smlouvy o zavazku veiejné sluzby a uhradé prokazatelné ztraty
z provozu méstské hromadné dopravy, ktera je uzaviena s méstem Ceské Budgjovice.

Zdroj: https://www.dpmcb.cz/

Mezi hlavni organy Dopravniho podniku mésta Ceské Budgjovice patii predstavenstvo,
jehoz ptedsedou je Ing. Slavoj Dolejs a dozoréi rada, jejimz predsedou je Mgr. Martin
Prazak. Organizaéni struktura Dopravniho podniku mésta Ceské Budgjovice je zobrazena

Vv nasledujicim obrazku. Zdroj: https://www.dpmcb.cz/

Obrdzek 1: Organizacni struktura DPMCB
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Zdroj: Vyroc¢ni zprava DPMCB 2019
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3.3 Tarif jizdného a linky MHD

Tarif jizdného v méstské hromadné dopravé Ceskych Budgjovic je reprezentovan
nékolika druhy jizdenek a ¢asové predplatnych jizdenek. Jednotlivé jizdenky se déli na
tisténé a elektronické. Zakladni jizdné je jizdné pro cestujici, ktefi nemaji narok na
zlevnéné jizdné. Jedna se o osoby star$i 16 let a mladsi 65 let véku. Cena zakladniho
jizdného je 16 K¢ na 60 minut. Zlevnéné jizdné plati pro dit€ od 6 do 15 let v€ku vcetné
aje ve vysi 7 K¢ na 60 minut. Dopravni podnik nabizi dal$i druhy jizdenek jako naptiklad
hromadnou $kolni jizdenku nebo rodinnou jizdenku platnou o vikendu a ve stitem
uznanych statnich svatcich. Elektronické jizdenky ma cestujici ulozeny ve svém
mobilnim telefonu prostiednictvim mobilni aplikace Sejf nebo formou SMS jizdenky.
Cena zékladniho jizdného prostfednictvim Sejf jizdenky je 16 K¢ na 60 minut a cena
zlevnéné jizdenky je 7 K¢ na 60 minut. Cena za SMS jizdenku je 25 K¢ na 60 minut.

Zdroj: https://www.dpmcb.cz/cestovani-mhd/tarif-jizdneho-mhd.html

Dals$im velmi oblibenym druhem jizdenky jsou ¢asové piedplatni jizdenky. Tuto jizdenku
Ize zakoupit v tisténé podobé (prukazka a kupon) a elektronické podobé (aplikace Sejf).
Priikazy v titéné podobé vydavané Dopravnim podnikem mésta Ceské Budé&jovice jsou
spojeny s thradou administrativnich poplatkli. Mezi né patii ceny prukazky v ti§téné
podobé ve vysi 25 K¢, cena plastikového pouzdra za 5 K¢ a cena malé fotografie za 30 K¢.

Zdroj: https://www.dpmcb.cz/cestovani-mhd/tarif-jizdneho-mhd.html

Casové piedplatni jizdenky se déli podle doby platnosti a osob, kterym je priikazka
vydéana. Doba platnosti prukazek je 7, 15, 30, 90, 180 nebo 365 dni. Cena jizdného
se odviji od doby platnosti, pro Zaky zakladnich a sttednich kol a pro studenty vysokych
skol je cena jizdenky sniZena. Stejné tak tomu je i pro diichodce nad 65 let, kteti za ro¢ni
Casové predplacenou jizdenku zaplati 10 K¢&. Zdroj: https://www.dpmcb.cz/cestovani-
mhd/tarif-jizdneho-mhd.html

Do kategorie osob piepravovanych za zvlastni cenu jizdného patii jiz vySe zminéné déti
a zaci od 6 do 15 let, osoba na 65 let véku nebo také osoba pobirajici penézitou pomoc
V matefstvi ¢i osoba pobirajici rodiovsky ptispévek ¢i ucastnik odboje a odporu proti

komunismu. Zdroj: https://www.dpmchb.cz/cestovani-mhd/tarif-jizdneho-mhd.html

Sougasna méstskd hromadna doprava v Ceskych Budgjovicich je zajisfovana autobusy
a trolejbusy na celkem 24 linkach. Na 8 trolejbusovych linkach v pracovni dny pii plném

provozu vyjizdi celkem 47 vozii. Autobusy zajistuji dopravu na 16 linkdch, na néz je
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v pracovnich dnech vypraveno 63 vozi. Mimo Ceské Bud&jovice obsluhuje méstska
hromadna doprava také dalSich 15 obci v okoli mésta. Jedna se naptiklad o Borek, Borsov
nad Vltavou, Homole, Hrdéjovice a Rudolfov. Délka vSech linek je k roku 2019 celkem
208 km a po Ceskych Bud&jovicich je 394 autobusovych a trolejbusovych zastavek.
Zdroj: https://www.dpmcb.cz/o-nas/zakladni-informace.html

3.4 Financovani MHD v Ceskych Budé&jovicich
Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice je z naprosté vétsiny financovan méstem
Ceské Budgjovice. Mésto kazdorotné ze svého rozpoétu poskytuje spoleénosti uhradu
prokazatelné  ztraty za provoz vefejné dopravy. Zdroj:  https://www.c-

budejovice.cz/mestske-spolecnosti

Do trzeb dopravniho podniku se daji zahrnout trzby z hlavni ¢innosti, tj. ptepravy MHD,
trzby z prodeje jizdnich tadd, trzby za prikazky a znamky zaméstnancu. V oblasti
podnikatelskych aktivit mimo zakladni ¢innost maji na celkovém objemu trzeb nejveétsi
podil trzby z parkovacich sluzeb (v roce 2019 ve vysi 23 473 tisic K¢), trzby spravy
vefejného osvétleni (v roce 2019 ve vysi 13 138 tisic K<) a piijmy z prodeje nafty (v roce
2019 ve vysi 9 931 tisic K&). Zdroj: Vyroéni zprava DPMCB 2019
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4 Metodika

Tato kapitola pojednava o piistupech hodnoceni vykonnosti a o efektivnosti ve vefejném

sektoru. Pro méfeni efektivnosti je vybran Malmquistiv index.

4.1 Pristupy k hodnoceni vykonnosti verejnych sluzeb
Poskytovatelé vetejnych sluzeb prostiednictvim hodnoceni vykonnosti zjistuji silné
aslabé stranky procest, ¢innosti a operaci svych nabizenych sluzeb. Pravidelné
hodnoceni vykonnosti spole¢nosti umoziuje 1€épe se pfipravit na pozadavky a potieby
zakaznikil. Zakladem efektivniho posouzeni hodnoty a kvality jsou komparativni metody.

(Vrabkova, 2017)

., Pristupy k hodnoceni vykonnosti verejnych sluzeb jSOU odrazem predevsim tii pojeti,
ktera byla formulovana v kontextu spolecensko-ekonomického vyvoje vietné rozvoje
Fizeni a hodnot modernich statii*. (Vrabkova, str. 11, 2017) Jde o koncepce, které jsou
reakci na pozadavky moderni spole¢nosti. Tyto pozadavky zahrnuji technologicky vyvoj,
manazerské podnéty ze soukromého sektoru i pozadavky na kooperativni ptistupy k vlade

a produkci vetejnych statki. (Vrabkova, 2017)

V §ir§Sim  pojeti vykonnost zohlediiuje ekonomické 1 neekonomické pozadavky,
vyplyvajici z organiza¢nich koncepci a standardii vetfejnych sluzeb. Charakteristické
znaky vetejnych sluzeb jsou: dostupnost (mistni, ¢asova, orientaéni systém v budove¢),
spolehlivost (ve stanoveném case, bez chyb a pravnich nedostatki), ¢ekaci doba (doba
¢ekani ve fronté, doba objednani), doba vyftizeni, péce 0 zakaznika, technické vybaveni,

komunikace a jistota. (Osborn, Gebler, 1992; Bovaird, Léfflerova, 2009)

4.2 Ekonomické pojeti vykonnosti vefejnych sluzeb
LZakladnim prvkem je cinnost, jejiz vykonnost je posuzovana, ciloveé mérena a vede tedy

k dosazeni urcitého stavu ci deje . (Vrabkova, 2017 s odkazem na Wagnera, 2009)

K hlavnim konceptiim ekonomické vykonnosti a jejiho hodnoceni patii tzv. vstupné-

vystupni model vykonnosti. Efektivita produkéni jednotky miZze byt méfena pomérem
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vstupli a vystupll, vzdy ale s ohledem na rozdily v technologii produkce, produk¢énim

procesu a Vv prostiedi. (Debreu, 1951; Farell, 1957)

Vstupné-vystupni pojeti ekonomické vykonnosti je zakladem zhodnoceni ekonomické

efektivnosti vetejnych sluzeb.

Obrazek 2: Procesné orientovany model méreni ekonomické efektivnosti dle E3

Vstupy: Cinnosti: Vystupy: Vysledky:

pocty zaméstnanci, émnnosti zabezpedjici poéty obslouzenych efekty vefeynych
kapacita sluzby (napf. |-  hodnocenéprocesy. | klientli (zikn). poity [ sluzeb (uroven
pocet studentl, tFid), zejména hlavni realizovanych vzdélanosti)

vydaje (mzdové, (poskytouti vzdélavani, sluzeb/ikont

materidlni apod.) vyuka atd.) (informaci. program,

T
Hospodarnost

Ekonomicka efektivnost =

alokacni a technicka

Uéelnost

Zdroj: Vrabkova, str. 14, 2017 (vlastni Gprava)

Z obrazku 2 vyplyva, Ze efektivnost poméiuje hodnotu vstupi vi¢i hodnoté vystupti a ma

aloka¢ni a technickou podobu.

»Management poskytovani verejnych sluzeb znamena bilancovani tri klasickych
predpokladii kvalitniho fungovani verejné spravy*“ (Wright a Nemec, str. 97, 2002) — 3E,
coz obsahuje tfi anglické vyrazy economy, efficiency a effectiveness, ktera v ¢eském
prekladu znamenaji hospodarnost, ucelnost a efektivnost. Podle zédkona o financ¢ni
kontrole je hospodarnost definovana jako , takové pouZiti verejnych prostredkii
dodrzeni odpovidajici kvality plnénych ukolii*; u€elnosti se rozumi ,,takové pouziti
verejnych prostredkil, které zajisti optimalni miru dosazeni cilu pri plnéni stanovenych

o (¢

ukolii*“ a efektivnosti se rozumi ,,takové pouZiti verejnych prostiedku, kterym se dosdhne
nejvyse mozného rozsahu, kvality a prinosu plnénych ukolii ve srovnani s objemem

prostiedkii vynaloZenych na jejich plnéni“. (Zakon ¢. 320/2001 Sb.)
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4.3 Efektivhost vefejného sektoru
K méfeni efektivnosti bylo vyvinuto jiz nékolik metod. Realizace hodnoceni efektivnosti
pouzivanym nastrojem analyzy efektivnosti rizné pomérové ukazatele, které obvykle
vychézeji z financnich vykazii spolecnosti. (Jablonsky a Dlouhy, 2015) ,, Nevyhodou
téchto ukazatelii je skutecnost, zZe postihuji pouze dva ¢i nékolik malo faktoru, které maji

viliv na celkovou efektivnost dané jednotky . (Jablonsky a Dlouhy, str. 9, 2015)

Obecné je efektivnost definovana zakladnim vztahem mezi vstupy a vystupy ve veiejném

sektoru nasledovné: (Vrabkova, 2017)

vystupy
vstupy

Mira efektivnosti =

©)

Dalsimi dilezitymi pojmy jsou technickd a alokacni schopnost, které se objevily jiz
v obrazku 2. Technicka efektivnost je ,,schopnost organizace produkovat maximalni
objem vystupii s danym objemem vstupii a pri dané technologii povazujici za optimalni “.
(Vrabkova, str. 14,2017). Alokac¢ni efektivnost je ,, schopnost volby optimdlni kombinace
vyrobnich faktoru a je kvalifikovana rovnosti pomeéru meznich produktii kazdé dvojice

vstupti a poméru trznich cen prislusné dvojice vystupii . (Vrabkova, str. 14, 2017)

4.4 Zakladni modely

V roce 1978 byl prvni DEA (Data Envelopment Analysis) model navrzen Charnesem,
Cooperem a Rhodesem. Tento model byva také oznacovan jako CCR model (podle
pfijmeni autortl). Model CCR maximalizuje miru efektivnosti jednotky, kterda je
vyjadiena jako vdZend suma vystupt déleno vazend suma vstupi. Model CCR ma dva
zékladni typy, a to model s orientaci na vystupy a model s orientaci na vstupy. (Jablonsky
a Dlouhy, 2015)

U modelu s orientaci na vstupy dochazi k maximalizaci Citatele icelové funkce modelu
za podminky, Ze jmenovatel je roven jedné. U modelu s orientaci na vystupy dochazi
k minimalizaci jmenovatele za podminky rovnosti jedné. Model CCR s orientaci

na vstupy je uveden nize: (Jablonsky a Dlouhy, 2015)
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maximalizace 8 (Uq) = Z;luk Ykq

T m
za podminekz Uy Yij — Z vix; <0, j=1,2,..,n, 4
k=1 i=1

m
Qimy ViXig = 1

V modelu CCR orientovaném na vstupy plati, Ze hodnota 1 znaci, ze dana jednotka lezi
na efektivni hranici. Je mozné také fici, ze podniky jejichz hodnota ucelové funkce je
rovna 1, pracuji vramci zkoumané skupiny efektivné. Pro neefektivni jednotky
s efektivnosti < 1 urcuji polohu na efektivni hranice takzvané vzorové jednotky.

(Jablonsky a Dlouhy, 2015; Kliestik, 2009)

Model CCR a orientaci na vystupy ma vypocet nasledujici:

minimalizace 8 (Uq) = Z:Zlvi Yig »

T m
za podminekz Uy Yij — Z vix; <0, j=1,2,..,n, (5)
k=1 (=1

r
Zkzlukykq = 1

Stejn¢ jako v CCR modelu orientovaném na vstupy, tak i u modelu orientovaném na
vystupy plati, ze jednotka lezi na efektivni hranici, pokud je hodnota 1. Neefektivni
jednotky pozname tak, ze nelezi na efektivni hranici a jejich efektivnost je < 1. (Kliestik,

2009)
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4.5 Vhodny vybér vstupt a vystupu

Mnoho

autorti, napt. Vrabkova (2017), Kliestik (2009) a dasi upozoriiuji na spravny

vybér vstupnich a vystupnich proménnych. Kliestik (2009) formuluje Sest nasledujicich

principt:

Celkovy pocet vstupt a vystuptt by mél byt co nejmensi v zajmu zvySeni
diskrimina¢nich vhodnosti modeli, protoze s riistem vstupné-vystupniho prostoru
je tteba vice podminek k vymezeni obalu dat.

Vysoce korelované vstupy a vystupy nehraji ve zhorseni vysledku zadnou roli,
efektivni homogenni jednotka se muze stat neefektivni a naopak.

Vstup, ktery neovliviiuje zadny vystup, naznacuje, ze mnozina vystupt neni plna
(vstup produkuje neméfitelné vystupy, ty nemohou byt do dalsi analyzy tedy
zahrnuty).

Dostupnost dat nesmi ovlivnit vybér vstupt ani vystupt.

Pokud neni zcela jednoznacné, zda je parametr vstupem nebo vystupem, povazuje
se za vstup, pokud svou redukei zlepsi efektivitu DMU (Decision Making Units),
a za vystup se povazuje, pokud je u n¢j zddouci, aby nabyval vyssich hodnot.
Vstupni a vystupni data modelu musi zahrnovat vSechny plnohodnotné parametry

souvisejici s analyzou.

4.6 Zdrojové podklady

Hlavnimi podklady pro zhodnoceni efektivnosti jsou data z rozvah podnikd a vykazi

zisku a

ztraty. VSechny vybrané podniky vypracovavaji kazdorocné vyrocni zpravu na

zaklad€ zdkona 563/1991 Sb., o ucetnictvi. Dle § 21 tohoto zékona, sestavuji vyro¢ni

zpravu

ucetni jednotky, které maji povinnosti ovéfeni tcetni zavérky auditorem. Jsou to

podniky, které podle § 20 tohoto zédkona, splni alesponi jednu z nasledujicich podminek:

Zdatv

aktiva ve vysi alesponl 40 mil. K¢,
ro¢ni Cisty obrat piesahl 80 mil. K¢,

primérny prepocteny stav zaméstnancu je vice nez 50.

nasledujici ¢asti zjistime, Ze vSechny Ctyfi ndmi vybrané podniky splituji alespon

jednu z uvedenych podminek, a proto museji kazdy rok povinné€ vypracovat vyrocni

Zpravu.
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4.6.1 Ugetni zavérka
Spole¢nost je povinna podle zdkona o Ucetnictvi a dle zdkona ¢. 513/1991 Sb.,
obchodniho zakoniku Gétovat v soustavé podvojného uéetnictvi. Uéetni zavérka se sklada
z rozvahy, vykazu zisku a ztrat a pfilohy, ktera vysvétluje a dopliiuje udaje z obou

vykaz.

Rozvaha je vykaz, ktery podava informace o majetkové struktufe podniku a o zdrojich

jeho kryti. Zakladni ¢lenéni je na aktiva (majetek) a pasiva (kapital).

Vykaz zisku a ztrat je ucetni vykaz, ktery podava informace o vysledku hospodateni
spolecnosti. Mlizeme porovnat vynosy a naklady. Pokud firma vykazuje zisk, je vysledek

hospodateni kladny, pokud vykazuje ztratu, je vysledek hospodateni zaporny.

Ptiloha Ucetni zavérky obsahuje informace, které dopliuji rozvahu a vykaz zisku a ztrat.
Jedna se o informace o vysi splatnych zavazkl pojistného na socidlnim zabezpeceni
a prispévku na statni politiku zaméstnanosti, o vysi splatnych zavazkd vefejného
zdravotniho pojisténi a o vysi evidovanych danovych nedoplatkti u mistn¢ ptislusného

spravce dang.

4.6.2 VyroCni zprava

Vyrocéni zprava je dokument, ktery je tvofen vyvazenymi, komplexnimu a ucelenymi
informacemi o vyvoji vykonnosti a Cinnosti dané ucetni jednotky. Kromé informaci
nezbytnych pro naplnéni ucelu vyro¢ni zpravy musi obsahovat i nejméné financni
a nefinan¢ni informace o skuteCnostech, které nastaly po rozvahovém dni. Obsahuje
informace o pfedpoklddaném vyvoji Getni jednotky a o aktivitdich v oblasti vyzkumu
a vyvoje.

Vyroéni zprava spolu s Gcetni zavérkou podléhaji schvaleni pfisluSnym organem,
u akciove spolecnosti valnou hromadou spole¢nosti. Po ovéteni ucetni zavérky a vyrocni

zpravy auditorem, je vyrocni zprava zvefejnéna a uloZena do sbirky listin obchodniho

rejstiiku. (Zakon €. 563/1991 Sb.)

4.7 Zhodnoceni efektivhosti

Pro zhodnoceni efektivnosti financovani Dopravniho podniku Ceské Budéjovice, a.s.

(dale také DPMCB) je pouzit Malmquistiv index.
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Dopravni podnik v Ceskych Budg&jovicich je porovnan s dal§imi tfemi dopravnimi

podniky v Ceské republice. Divodem vybéru téchto mést je podobny poéet obyvatel.

Tabulka 2: Pocet obyvatel vybranych mést

Mésto Pocet obyvatel
Ceské Budgjovice 94 014
Usti nad Labem 92 952
Hradec Kralové 92 742
Pardubice 90 688

Zdroj: CSU — stav. 1.1.2019

Dopravni podnik mésta Pardubice, a.s. (dale také DPMP) byl zaloZen roku 1995 a jeho

jedinym akcionafem je mésto Pardubice.

Dopravni podnik mésta Hradec Kralové, a.s. (dale také DPMHK) byl zalozen roku 1997

a jeho jedinym akcionafem je mésto Hradec Kralové.

Dopravni podnik mésta Usti nad Labem, a.s. (dale také DPMUL) byl zaloZen roku 1997

a jeho jedinym akcionafem je mésto Usti nad Labem.

Hodnoty, které jsou pouzity jako vstupy a vystupy pro hodnoceni efektivnosti jsou

nasledujici:
Tabulka 3: Vstupy a vystupy pro hodnoceni efektivnosti
Vstupy Vystupy
Pocet fidict Ujeté kilometry (vozokilometry)
Aktiva celkem (tis. K<) Pocet ptepravenych osob
Trzby z prodeje vyrobki a sluzeb (tis. K¢)

Zdroj: vlastni tvorba

Jako vstupy je pouZit pocet fidicl, tedy vSichni zamé&stnanci, jejichZ naplni prace je fidit
autobusy a trolejbusy. Druhym vstupem jsou aktiva. Aktiva lze charakterizovat jako
majetek podniku, do kterého patii aktiva stala a obézna. Do stalych aktiv fadime
dlouhodoby hmotny, nehmotny a finan¢ni majetek. Do obéZznych aktiv spadaji zasoby,

pohledavky a kratkodoby finan¢ni majetek.

Do vystupt patii ujeté kilometry, tzv. vozokilometry. Vozokilometr predstavuje kilometr

ujety dopravnimi prosttedky MHD za sledované obdobi. Do téchto kilometrii
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se nezapocitavaji manipulacni kilometry ujeté v prostordch vozoven a dilen. Pocet
pfepravenych osob je pocet cestujicich, kteti za dané obdobi vyuzili MHD. Trzby

z prodeje vyrobkl a sluzeb je ¢ast vynosii, které podnik ziskal prodejem vyrobkii a sluzeb.

Vstupy a vystupy byly inspirovany ¢lankem, ktery v roce 2009 vytvofil prof. Ing. Tomas
Kliestik, Ph.D. ze Zilinské univerzity na Slovensku. V tomto &lanku Kliestik pocita
Malmquisttiv index v 15 modelovych dopravnich podnicich a jako vstupy pouzil pocet
autobusti, pocet fidicl, celkova aktiva a jako vystupy pouzil ujeté kilometry a trzby.
V této bakalaiské praci neni pouzit jako vstup pocet autobust, jelikoz tato informace neni

dostupna ze vSech zkoumanych dopravnich podnikd.

4.7.1 Metodika vypoctu ulohy linearniho programovani
K vypoctu tlohy linedrniho programovani je pouzit software Microsoft Excel, konkrétné
funkce Resitel. Model je vstupové orientovany s konstantnimi vynosy z rozsahu a plati,

ze chceme maximalizovat funkci: (Kliestik, 2009)

vazené sumy vystupi (6)

E(x,y) =

vazené sumy vstupi

X,y ... vektory vah vstupll a vystupt

Pro tlohu linearniho programovani plati, Ze vahy jsou proménné a jsou nezéporné.

Podminky jsou stanoveny tak, aby pro libovolnou jednotku platilo, Ze jeji efektivita je
mensi nebo rovno 1. Chceme nastavit takové véhy, aby pro kazdou jednotku platilo:

(Kliestik, 2009)

vazené sumy vystupt
Y Vy. 14 <1 (7)

vazené sumy vstupi

Takto zjisténa efektivita se stava relativni efektivitou. Relativni efektivita je definovana

jako: (Vrabkova, 2017)

technicka efektivita (8)
jednotka s nejlepsi technickou efektivitou
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Funkce vdzené sumy vystupii / vazené sumy vstupti < 1 neni linearni. Proto je nutné tuto

funkci prevést na funkci linearniho, a to:

vazené sumy vystupl < vazené sumy vstupl 9)

Podminka se da pievézt na podminku linearni funkce v nésledujici podob¢:
(vystupy; —vstupy) = vahy <0 (10)

Obecné plati, Ze pokud chceme maximalizovat vystupy, hodnota odpovida relativni
efektivité a je v intervalu od 0 do 1. Pokud chceme minimalizovat vstupy, hodnota

odpovida 1 / relativni efektivita a nachazi se v intervalu od 1 do nekonecna.

4.8 Metodika vypoctu Malmquistova indexu

V této praci je k hodnoceni efektivnosti vyuzit Malmquistiv index (dale také ,,MI*).
Tento index je pojmenovany po svém autorovi Stenu Malmquistovi, ktery byl Svédsky
ekonom a statistik zijici v letech 1917 az 2004. Tento index byl piivodné formulovan pro
jiné ucely, nez je hodnoceni efektivnosti jednotek. Index umoziiuje hodnotit vicendsobné
vstupy a vystupy bez cenové informace, tj. ve fyzickych jednotkéch. Dale index bere
V potaz zmény efektivnosti v ¢ase, u DEA modelu to tak neni. MI umoziuje pii hodnoceni
zmen efektivnosti v Case jeji rozklad do dvou slozek — zmény relativni efektivity jednotky

vicéi souboru zbyvajicich jednotek v odvétvi a zmény hranice produkénich moznosti

vyvolanou technologiemi. (Jablonsky a Dlouhy, 2015; Vrabkova, 2017)

Pro naSe ucely pouzijeme upraveny Malmquistiv index navrzeny autory Fare, Grosskopf
a Roos (1998), kteti pii vypoctu indexu vychazeji z DEA modeld. Malmquistiv index
muzeme pouzit v mnoha variantach: orientovany na vystup nebo vstup, s konstantnimi
nebo variabilnimi vynosy z rozsahu. My pouzijeme MI orientovany na vstupy a budeme
mit konstantni vynosy z rozsahu, a to zejména proto, ze zkoumané jednotky jsou podobné

velké, a proto miiZzeme zmény vyvolané rozsahem povazovat za zanedbatelné.

Pti konstrukci MI se vychazi z predpokladu, ze pfedmétem hodnoceni jsou produkéni
jednotky daného odvétvi béhem ¢asového obdobi t, t + 1 atd. Pro kazdé obdobi je znama
technologie S!, pomoci které dochazi k transformaci vstupti X' na vystupy y'. (Jablonsky
a Dlouhy, 2015)
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Dq' (X', y') je funkce, ktera charakterizuje technologii v ¢ase t a piifazuje hodnocené

produk¢ni jednotce Uq miru efektivity v ¢ase t. (Jablonsky a Dlouhy, 2015)

V modelu orientovaném na vstupy plati Dq' (X', y") < 1, je-li jednotka g neefektivni a Dg'
(x!, y" = 1, je-li jednotka efektivni. Efektivni jednotky poté definuji hranice produkénich
moznosti. Funkce Dqt™ (X!, y') dava do vztahu vstupy a vystupy z obdobi t s technologii
v obdobi t + 1, funkce Dqt (X%, y*1) ddva do vztahu vstupy a vystupy z obdobi t + 1

t+1

s technologii v obdobi t. Mize v§ak nastat situace, kdy (x'*, y**1) nepatii do technologie

1 y"1y > 1 tj. hodnocena jednotka dosahla vétsi

S', miZe existovat piipad Dgt (X
efektivnosti, nez dovolovala hranice produkénich moznosti v minulém obdobi. Nastat
miiZe i opacna situace, kdy Dqt (X!, y') < 1, jestlize doslo ke sniZeni hranice produkénich
moznosti oproti minulému obdobi napiiklad zvySenim administrativni zatéze nebo
vyraznymi zménami a trhu, kde se zkoumané jednotky pohybuji. (Jablonsky a Dlouhy,

2015)

Malmquistliv index orientovany na vstupy Mg, ktery mefi zménu efektivnosti produkéni
jednotky g mezi po sobé nasledujicimi obdobimi t a t + 1, je formulovan vzorcem 6:

(Jablonsky a Dlouhy, 2015)

Mq (x”l,y”l,xt,yt) — Eqpq (11)

kde Eq je zména relativni efektivity jednotky q vzhledem k ostatnim jednotkam, tedy
pozici viici konkurenci mezi obdobimi t a t + 1. Tento vypocet provedeme pro vSechny
dopravni podniky ve vSech letech. Pokud se Eq = 1, nedoslo v jednotce ve srovnani
S ostatnimi k zadné zméné€. Pokud je Eq < 1, jednotka se zhorSila relativné k ostatnim,

pokud je Eq> 1, jednotka se zlepsila relativné k ostatnim. (Jablonsky a Dlouhy, 2015)

Pq popisuje zménu hranice produkénich moznosti podniku v disledku vyvoje technologii
mezi obdobimitat+ 1. Pokud je Pq> 1, pak jednotka zlepSila své technologické mozZnosti
a pokud je Pq <1, jednotka zhorsila své technologické moznosti. Jestlize se Pq = 1, pak
se technologické moznosti jednotky ani nezhorsily, ani nezlepSily. (Jablonsky a Dlouhy,
2015)

Slozky Eq a Pq jsou definovany nasledovné:

t+1,,.t+1 ,x+1
E, = b &y (12)

D§(xtyt)
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D(,t](xt+1lyt+1)DctI(xtryt) ]1/2 (13)
Dé“ (xt“,yt“)Dg"'l (xt’yt)

P =
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5 Analyza efektivnosti financovani a  komparace

S vybranymi meésty

Nasledujici kapitola se zabyva vypoctem ulohy linearniho programovani v softwaru
Microsoft Excel, dale vypoctem zmény relativni efektivity a zmény hranice produk¢nich
moznosti. V posledni ¢asti této kapitoly je spocitana efektivnost dopravnich podnikt

pomoci Malmquistova indexu.

5.1 Linearni programovani

V prvni fadé je nutné spocitat ulohu linedrniho programovani, tedy CCR model

orientovany na vstupy.
Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice v roce 2015

Obradzek 3: Zadani linearnino programovani DPMCB 2015

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Podet piepravenych osob ~ Trzby
3 | DPMCB 194 840296 5639 38568 152550
4 | DPMP 188 487982 5717 24195 142255
5 | DPMHK 228 1009865 6019 34083 154710
6 | DPMUL 237 1024378 6712 40870 161401
7
8 | Vahy: 0 0 0 0 0 EFEKTIVITA
9 | DPMCB 0 0 5639 38568 152550 0
10 | Podminky:
11| Fixace 194 840296 0 0 0 0 = 1
12| DPMCB -194 -840296 5639 38568 152550 0 <= 0
13| DPMP -188 -487982 5717 24195 142255 0 <= 0
14 | DPMHK -228 -1009865 6019 34083 154710 0 <= 0
15 | DPMUL -237 -1024378 6712 40870 161401 0 <= 0

Zdroj: vlastni vypoéty dle dat z vyroéni zpravy DPMCB 2015

Na obrazku 3 je zobrazeno zadani tlohy linearniho programovani. V tuto chvili po¢itame
efektivnost Ceskych Bud&jovic v roce 2015, proto vstupy a vystupy mésta zkopirujeme

do tfadku 9. Vstupy v buiice B9 a C9 jsou nulové.

Podminky jsou definovany podle funkce ¢islo 10. Fixace probiha tak, Ze zafixuji hodnoty
u vstupti Ceskych Bud&jovic a ostatni hodnoty jsou rovny 0. Cela fixace je pak rovna 1.

Vstupy vSech mést jsou zaporné, vystupy zustanou kladné a cela funkce je < 0.
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Vypocet efektivity probiha v buiice G9 a to pomoci funkce soucin skaladrni z fadku 8
(Vahy) a fadku 9 (Ceské Budgjovice). Stejna funkce je pouzita i v buiikach G11 az G15.
Jedinou zménou je, Ze dochazi ke zméné fadku 9 na fadky 11 (Fixace), 12 (Ceské
Budgjovice), 13 (Pardubice), 14 (Hradec Kralové) a 15 (Usti nad Labem). Radek 8 (Vahy)

zustava stejny.
V tuto chvili je tabulka p¥ipravena k vypoétu pomoci funkce Resitel.

Obrazek 4: Parametry Resitele DPMCB 2015

Ulejova funkce: $G89 L]
Hledat: () Max C Min . ) Hodnota:

Proménné modelu:
$BS8:5F58

£3

Omezyjicd podminky:
$GS11 = 1511

Piidat
$G512:96G%815 <= 3181281515

Zménit

Qdstranit

Vynulovat vie

Nadist nebo uloit

ﬂ MNastavit poedminky nezapornosti

Vyberte metogdu Simplexova metoda “ MoZnogti
fesentl:

Metoda fedeni

Simplexowou metodu zvelte pro linedmi optimalizaéni problémy, Gradientni metodu pro hladké nelinearmi
problémy a Evoluéni algoritmus pre nehladké nelineari problémy.

Zdroj: vlastni vypoéty dle dat z vyroéni zpravy DPMCB 2015

Ugelova funkce je buiika G9. V této buiice dojde k vypoétu efektivity. Efektivitu chceme
maximalizovat nastavenim proménnych modelu a vah, které jsou v buiikach B8 az F8.
Do omezujicich podminek patii buitka G11, kterd je rovna I11 a bunky G12 az G15, které
jsou mensi nebo rovny [12 az I15. Stanovime si podminky nezépornosti a zvolime
Simplexovou metodu. Tato metoda se pouziva pii vypoctu linedrnich funkci. Pfi vypoctu
Resitele Excel spo¢itd také Citlivostni sestavu, kterd bude pouZita v nasledujicich

krocich. Citlivostni sestava obsahuje podrobnéjsi informace k analyze a také stinové

ceny, které budou vyuzity pii zjiStovani optimalni vySe vstupt tohoto modelu.
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== = R I S PR N

9

10 | Podminky:

11
12
13
14
15

A
DATA:

DPMCB
DPMP
DPMHK
DPMUL

Vahy:
DPMCB

Fixace
DPMCB
DPMP
DPMHEK
DPMUL

Obrazek 5: Vysledek linedrniho programovini DPMCB 2015

Pocet fidicu Aktiva celkem Vozokilometry Pocet piepravenych osob

B C D
VSTUPY VYSTUPY
194 840296 5639
188 487982 5717
228 1009865 6019
237 1024378 6712
0.0006186 1.04723E-06 0
0 0 5639
194 840296 0
-194 -840296 5639
-188 487982 5717
228 -1009865 6019
237 1024378 6712

38568
24195
34083
40870

2,590282E-05
38568

0
38568
24195
34083
40870

Trzby
152550
142255
154710
161401

0
152550

0
152550
142255
154710
161401

G H
EFEKTIVITA

1

1 =

0 <=

0 <=

-0,31489979 <=
-0.15969107 <=

(=R o i o T - R

Zdroj: vlastni vypoéty dle dat z vyroéni zpravy DPMCB 2015

Podle tilohy linearniho programovani vyslo, ze Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice

je v roce 2015 efektivni. Hodnota efektivity je rovna 1. Ma tedy optimalni pomér vstupt

a vystupt, pii pouziti tohoto modelu.

Dopravni podnik mésta Ceské Budé&jovice v letech 2016 az 2019

V ostatnich letech je vypocet ulohy linearniho programovani pro Ceské Bud&jovice

obdobny jako v roce 2015. Ve viech letech od roku 2015 az 2019 vyslo, ze Ceské

Budgjovice jsou efektivni, efektivnost se rovna 1. Obrazky s vypocCty jsou soucasti

ptilohy.
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Dopravni podnik mésta Pardubice v roce 2015

Obrdazek 6: Zaddani linedrniho programovdani DPMP 2015

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidi¢h Aktiva celkem Vozokilometry Poéet pfepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 194 840296 5639 38568 152550
4 | DPMP 188 487982 5717 24195 142255
5 | DPMHK 228 1009865 6019 34083 154710
6 | DPMUL 237 1024378 6712 40870 161401
7
8 | Vahy: 0 0 0 0 0 EFEKTIVITA
9 | DPMP 0 0 5717 24195 142255 0
10 | Podminky:
11| Fixace 188 487982 0 0 0 0 = 1
12| DPMCB -194 -840296 5639 38568 152550 0 <= 0
13| DPMP -188 -487982 5717 24195 1422355 0 <= 0
14 | DPMHK -228 -1009865 6019 34083 154710 0 <= 0
15 | DPMUL -237 -1024378 6712 40870 161401 0 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMP 2015

Postup vypoctu ulohy linedrniho programovani je obdobny jako pro Dopravni podnik
mésta Ceské Budgjovice. Jedinym rozdilem je vyména vystupovych hodnot v fadku 9.

Do tohoto tadku jsou zkopirovany vystupni proménné Pardubic.

Vypoétem telové funkce pomoci Resitele vyslo, ze Dopravni podnik mésta Pardubice

byl v roce 2015 efektivni. Uéelova funkce se rovna 1. (viz obrazek 7)

Obrazek 1: Vysledek linearniho programovani DPMP 2015

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidicn Aktiva celkem Vozokilometry Pocet pfepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 194 840296 5639 38568 152550
4 | DPMP 188 487982 5717 24195 142255
5 | DPMHK 228 1009865 6019 34083 154710
6 | DPMUL 237 1024378 6712 40870 161401
7
8 | Vahy: 0 2.04926E-06 0 0 7.0296E-06 EFEKTIVITA
9 | DPMP 0 0 5717 24195 142255 1
10 | Podminky:
11| Fixace 188 487982 0 0 0 1 1
12| DPMCB -194 -840296 5639 38568 152550 -0.64961151 <= 0
13| DPMP -188 -4879082 5717 24195 142255 0 <= 0
14 | DPMHK -228 -1009865 6019 34083 154710  -0.98191778 <= 0
15 | DPMUL -237 -1024378 6712 40870 161401  -0.96462338 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyrocni zpravy DPMP 2015
Dopravni podnik mésta Pardubice v letech 2016 az 2019

V ostatnich letech je vypocet ulohy linedrniho programovéni pro Pardubice stejny jako

v roce 2015. Ve vsech letech od roku 2015 az 2019 vyslo, ze Pardubice jsou efektivni,

32



efektivnost se rovna 1. Excelové vypocty pro Dopravni podnik mésta Pardubice jsou

soucasti ptilohy.

Dopravni podnik mésta Hradec Kralové v roce 2015

Postup vypoctu ulohy linearniho programovani je opét shodny s predchozimi mésty. Opét

doslo pouze ke zméné vystupovych hodnot v fadku 9.

Obrdazek 8: Zadani linedrnino programovani DPMHK 2015

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Poéet pfepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 194 840296 5639 38568 152550
4 | DPMP 188 487982 5717 24195 142255
5 | DPMHK 228 1009865 6019 34083 154710
6 | DPMUL 237 1024378 6712 40870 161401
7
8 | Vahy: 0 0 0 0 0 EFEKTIVITA
9 | DPMHK 0 0 6019 34083 154710 0
10 | Podminky:
11| Fixace 228 1009865 0 0 0 0 = 1
12| DPMCB -194 -840296 5639 38568 152550 0 = 0
13| DPMP -188 -487982 5717 24195 142255 0 <= 0
14 | DPMHK -228 -1009865 6019 34083 154710 0 <= 0
15 | DPMUL -237 -1024378 6712 40870 161401 0 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMHK 2015

Pouzitim funkce Resitel vyslo, Ze jednotka je v roce 2015 neefektivni. Hodnota efektivity

je 0,89. (viz obrazek 9)

Obrazek 9: Vysledek linearniho programovani DPMHK 2015

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Podéet fidi¢t Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 194 840296 5639 38568 152550
4 | DPMP 188 487982 5717 24195 142255
5 | DPMHK 228 1009865 6019 34083 154710
6 | DPMUL 237 1024378 6712 40870 161401
7
8 | Vahy: 0.004386 0 0.000133417 2.55495E-06 0 EFEKTIVITA
9 | DPMHK 0 0 6019 34083 154710 0.890
10 | Podminky:
11| Fixace 228 1009865 0 0 0 1 = 1
12| DPMCB -194 -840296 5639 38568 152550 8.32667E-17 == 0
13| DPMP -188 -487982 5717 24195 142255 1.11022E-16 == 0
14 | DPMHK -228 -1009865 6019 34083 154710 -0.10988334 == 0
15 | DPMUL -237 -1024378 6712 40870 161401 -0.03955867 <= 0

Zdroj: vlastni vypocéty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMHK 2015
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V tomto okamziku je pouzita Citlivostni sestava, kterd byla jiz zminéna vyse. Pokud je
jednotka neefektivni, snazime se najit takové mnoZzstvi vstupt, pfi kterych by se jednotka

stala efektivni. PouZiji se k tomu stinové ceny z Citlivostni sestavy v Excelu.
Stinové ceny jednotlivych podnikill jsou uvedeny v nésledujici tabulce:

Tabulka 4: Hradec Krdlové - Stinové ceny dopravnich podnikii v roce 2015

DPMCB 0,586
DPMP 0,475

DPMHK 0

DPMUL 0

Pocet tidich a aktiva celkem jsou vstupy, které se snazime optimalizovat, abychom
dosahli efektivity. Pro vypocet optimalniho poétu fidi¢t pouzijeme funkci skalarni soucin
vstupnich hodnot vSech fidi¢li a stinovych cen vSech podnikl. Optimalni pocet fidich
vzhledem k tomuto modelu vyjde 202. Toto je pocet Fidi¢t, pti kterém by se Dopravni
podnik mésta Hradec Kralové stal efektivni. Pro vypocet optimélni vySe aktiv pouzijeme
funkci skaldrni soucin vstupnich hodnot aktiv a stinovych cen vSech podnikd. Vyse
celkovych aktiv, pfi kterych by se jednotka stala efektivni je 723 967,7 tisic K.
Takzvanymi vzorovymi jednotkami jsou tedy DPMCB a DPMP, jejichz efektivni
hodnoty jsou pouzity ve vypoctu jako vzor pro DPMHK, jak je vidét u nenulovych hodnot

stinovych cen.

Dopravni podnik mésta Hradec Kralové v letech 2016 az 2019

V roce 2016 byl dopravni podnik mésta Hradec Kralové opét neefektivni. Hodnota
efektivity dosahla hodnoty 0,908. Excelové vypocty pro Dopravni podnik mésta Hradec
Kraloveé jsou soucasti ptilohy. Pouzitim stinovych cen v Citlivostni sestavé se vypocitaji
vzorové hodnoty. Pocet fidicl, pii kterém by se vroce 2016 dopravni podnik stal
efektivnim je 206 a optimalni vyse aktiv je 696 276,9 tisic K¢. Stinové ceny DPMHK
Vv letech 2016 az 2019 jsou soucasti ptilohy.

V roce 2017 byl dopravni podnik mésta Hradec Kralové opét neefektivni. Efektivita
dosahovala hodnoty 0,869. Excelové vypocty pro tento dopravni podnik jsou soucasti
ptilohy. Pouzitim stinovych cen se vypocitaji vzorové hodnoty. Optimalni vyse fidica

je stanovena na 199 a optimalni vysSe celkovych aktiv je 804 644,7 tisic K¢.
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V roce 2018 se Dopravi podnik mésta Hradec Kralové stal efektivnim. Hodnota ucelové
funkce je 1. Znamena to, ze dopravni podnik mél v tomto roce optimalni vysi fidi¢t

a celkovych aktiv. Vypocet pro tento rok je soucasti prilohy prace.

V roce 2019 se Dopravni podnik mésta Hradec Kralové se stal opét neefektivnim.
Hodnota efektivity byla 0,96. Optimalni vyse fidic¢t vysla na 218 a vyse aktiv, pii kterych
by byla jednotka efektivni je 645 810,8 tisic K¢&. Excelové vypocty pro Dopravni podnik

mésta Hradec Kralové jsou soucasti piilohy.

Dopravni podnik mésta Usti nad Labem v roce 2015

Postup vypoctu ulohy linearniho programovani je opét stejny jako pro predchozi mésta.

Opét doslo pouze ke zméné vystupovych hodnot v fadku 9.

Obrazek 10: Zadani linearniho programovani DPMUL 2015

A B C D E F G H |
1 | DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Poéet pfepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 194 840296 5639 38568 152550
4 | DPMP 188 487982 5717 24195 142255
5 | DPMHK 228 1009865 6019 34083 154710
6 | DPMUL 237 1024378 6712 40870 161401
7
8 | Vahy: 0 0 0 0 0 EFEKTIVITA
9 | DPMUL 0 0 6712 40870 161401 0
10 | Podminky:
11| Fixace 237 1024378 0 0 0 0 = 1
12| DPMCB -194 -840296 5639 38568 152550 0 <= 0
13| DPMP -188 -487982 5717 24195 142255 0 <= 0
14 | DPMHK -228 -1009865 6019 34083 154710 0 <= 0
15| DPMUL -237 -1024378 6712 40870 161401 0 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMUL 2015

Pouzitim funkce Resitel bylo zjiténo, Ze jednotka je v roce 2015 neefektivni. Hodnota

efektivity je 0,962. (viz obrazek 11)
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Obrazek 11: Vysledek linedrniho programovani DPMUL 2015

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Podéet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 194 840296 5639 38568 152550
4 | DPMP 188 487982 5717 24195 142255
5 | DPMHK 228 1009865 6019 34083 154710
6 | DPMUL 237 1024378 6712 40870 161401
7
8 | Vahy: 0,0042194 0 0.,00012835 2.45793E-06 0 EFEKTIVITA
9 | DPMUL 0 0 6712 40870 161401 0,962
10 | Podminky:
11| Fixace 237 1024378 0 0 0 1 = 1
12| DPMCB -194 -840296 5639 38568 152550 1.38778E-17 == 0
13| DPMP -188 -487982 5717 24195 142255 -6.9389E-18 <= 0
14 | DPMHK -228 -1009865 6019 34083 154710 -0.10571056 <= 0
15 | DPMUL -237 -1024378 6712 40870 161401 -0.03805044 == 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMUL 2015

Pomoci Stinovych cen se spocitaji vzorové hodnoty pro pocet fidict a celkova aktiva.

Tabulka 5: Usti nad Labem - Stinové ceny dopravnich podnikii v roce 2015

DPMCB 0,848
DPMP 0,338

DPMHK 0

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zaklad¢ vypocti

Optimalni pocet Fidi¢, pii kterém by se dopravni podnik mésta Ustni nad Labem stal

efektivni je 228 a optimalni vyse celkovych aktiv je 877 217,4 tisic K¢.

Dopravni podnik mésta Usti nad Labem Vv letech 2016 az 2019

Vroce 2016 byl Dopravni podnik mésta Usti nad Labem neefektivni. Efektivita
dosahovala hodnoty 0,974. Optimalni pocet fidi¢a by byl v roce 2016 stanoven na 229 a
optimalni vySe aktiv by byla 841 194,4 tisic K¢. Obrazek vypoctu ulohy linearniho

programovani a stinové ceny DPMUL v letech 2016 az 2019 jsou soucasti ptilohy.

V roce 2017 byla jednotka opét neefektivni. Ugelové funkce ma hodnotu 0,913. Jednotka
by se stala efektivni, pokud by v roce 2017 zaméstnavala 221 tidi¢h a méla aktiva ve vysi

866 322,3 tisic KE&. Vypocet pro tento rok je soucasti ptilohy prace.
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V roce 2018 byl Dopravni podnik mésta Usti nad Labem opét neefektivni. Efektivita
dosahovala hodnoty 0,966. Pokud by dopravni podnik v roce 2018 zaméstnaval 231
fidich a mél aktiva ve vysi 758 902,1 tisic K¢, stal by se efektivni. Excelové vypocty pro

Dopravni podnik mésta Usti nad Labem jsou souéasti piilohy.

| v roce 2019 byl Dopravni podnik mésta Usti nad Labem neefektivni. Efektivita byla na
hodnoté 0,96. Aby se dopravni podnik stal v roce 2019 efektivni, musel by zamé&stnavat
226 tidict a m¢l by mit aktiva vysi 672 237,6 tisic KE. Vypocet pro tento rok je soucasti
ptilohy prace.

5.2 Zména relativni efektivity

Dalsim krokem k vypoc¢tu Malmquistova indexu je vypocet zmény relativni efektivity

podle vzorce ¢islo 12.

Jako piiklad je pouzit Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice v letech 2015 az 2016.
Efektivita dopravniho podniku v roce 2015 byla 1. Efektivita dopravniho podniku v roce
2016 byla také 1. Zmeéna relativni efektivity se tedy rovna:

1
E q = I =1 (15)
Zmény relativni efektivity vSech dopravnich podnikii jsou uvedeny v tabulce 6:

Tabulka 6: Zmény relativni efektivity dopravnich podnikii

DPMCB DPMP DPMHK DPMUL
2015-2016 1 1 1,020 1,013
2016-2017 1 1 0,957 0,937
2017-2018 1 1 1,151 1,058
2018-2019 1 1 0,960 0,998

Zdroj: vlastni tvorba na zaklad¢ vypocti

Eq Dopravniho podniku mésta Ceské Budéjovice dosahlo ve viech letech hodnoty 1.

Znamena to, ze podnik si ve sledovaném obdobi efektivni.

Stejna situace nastala i v Dopravnim podniku mésta Pardubice, kde také Eq ve vSech
letech sledovaného obdobi dosahlo hodnoty 1. Postaveni v konkurenci tohoto podniku se
behem sledovanych 5 let nezménilo a jednotka je stale efektivni pohledu poméru vstupt

a vystupu.
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Eq Dopravniho podniku mésta Hradec Kralové mezi roky 2015 a 2016 se zvysSilo o
2 %. Jednotka tedy byla efektivnéjsi ve srovnani s konkurenci. Mezi lety 2016 a 2017 se
relativni efektivita dopravniho podniku mirn¢ snizila, tzn. oproti konkurenci se zhorsila.
V letech 2017 az 2018 si jednotka polepsila o 15,1 %. Jeji postaveni se tedy oproti

konkurenci zlepsilo. Mezi lety 2018 a 2019 doslo opét ke snizeni relativni efektivity.

Eq Dopravniho podniku mésta Ustni nad Labem mezi lety 2015 a 2016 se zvysilo o
1,3 %. Postaveni v rdmci konkurence se tedy zlepS$ilo. Mezi lety 2016 a 2017 se relativni
efektivita dopravniho podniku mirn¢ snizila, tzn. oproti konkurenci se zhorsila. V letech
2017 az 2018 se jednotka opét zlepsila o 5,8 %. V poslednim sledovaném obdobi se

relativni efektivita mirn€ snizila. Jednotka si tedy oproti konkurenci mirn¢ pohorsila.

5.3 Zména hranice produkénich moznosti
K vypoctu zmény hranice produkénich moznosti je nutné udélat mensi upravu v tabulce
na vypocet linearniho programovani. Jako piiklad jsou opét zvoleny Ceské Budgjovice
V letech 2015 az 2016. (viz obrazek 12)

Obrazek 12: Vysledek linedrniho programovani DPMCB z roku 2015 v kontextu dat
jednotek z roku 2016

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Pocet pfepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 196 830841 5702 38621 155955
4 | DPMP 191 521905 5775 24921 135991
5 | DPMHK 227 1018885 6130 32773 153795
6 | DPMUL 236 1032805 6788 30408 168941
7
8 | Vahy: 0,0051546 0 0 2.61596E-05 0 EFEKTIVITA
9 | DPMCB 0 0 5639 38568 152550 1,009
10 | Podminky:
11| Fixace 194 840296 0 0 0 1 = 1
12| DPMCB -196 -830841 5702 38621 155955 -2,.2204E-16 <= 0
13| DPMP -191 -521905 5775 24921 135991 -0.3326131 <= 0
14 | DPMHEK =227 -1018885 6130 32773 153795 -0,31277506 <= 0
15| DPMUL -236 -1032805 6788 30408 168941 -0,18550797 <= 0

Zdroj: vlastni vypoéty dle dat z vyroéni zpravy DPMCB 2015 a 2016

Na obrazku vyse po¢itame efektivitu Dopravniho podniku Ceské Budgjovice s rozdilem,
ze misto dat pro rok 2015 jsou néktera data vyménéna za data z roku 2016. VSechny data
vstuptl a vystupt jsou z roku 2016, pouze v fadku 9 zlstavaji hodnoty stejné jako v roce
2015. V tuto chvili opét pouzijeme funkci Regitel a zjistime efektivitu DPMCB z roku
2015 v kontextu dat jednotek z roku 2016. Obdobnym zptsobem spocitime i rok 2016
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s daty z roku 2015. Pro vSechny ostatni dopravni podniky udélame stejné vypocty. Nové

hodnoty efektivity v§ech dopravnich podnikii jsou uvedeny v nésledujici tabulce:

Tabulka 7: Efektivita dopravnich podniki

DPMCB DPMP DPMHK DPMUL

Efektivita 1,009 1,119 0,893 0,963
roku 2015
s daty 2016

Efektivita 1,014 0,996 0,906 0,972
roku 2016
s daty 2015

Efektivita 1,030 1,041 0,882 0,948
roku 2016
s daty 2017

Efektivita 1,182 1,033 0,899 0,942
roku 2017
s daty 2016

Efektivita 1,277 1,049 0,962 0,998
roku 2017
s daty 2018

Efektivita 1,106 1,136 0,886 0,924
roku 2018
s daty 2017

Efektivita 1,045 1,001 0,998 0,927
roku 2018
s daty 2019

Efektivita 1,419 1,082 0,963 1,003
roku 2019
s daty 2018

Zdroj: vlastni tvorba na zaklad¢ vypocti

Vypocet samotné zmény hranice produk¢énich moznosti je podle vzorce ¢islo 13. Hodnoty

Pq jsou uvedeny v nasledujici tabulce:

Tabulka 8: Zmény hranice produkcnich moznosti podnikii

DPMCB DPMP DPMHK DPMUL
2015-2016 1,003 0,943 0,997 0,998
2016-2017 1,071 0,997 1,032 1,030
2017-2018 0,931 1,041 0,894 0,936
2018-2019 1,166 1,040 1,002 1,041

Zdroj: vlastni tvorba na zakladé vypocti

Py Dopravniho podniku mésta Ceské Budéjovice se mezi lety 2015 az 2016 mirné
zvysilo 0 0,3 %, tedy technologie podniku $la v téchto letech kuptedu. Obdobné tomu

bylo i v nasledujicim sledovaném obdobi, kdy se hranice produkénich moznosti zvysila
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07,1 %. Duvodem zvyseni Pq mohou byt naptiklad investice do vozového parku. V letech
2017 az 2018 se hranice produkénich moznosti snizila pod hodnotu 1. Znamena to, ze
jednotka zhorSila své technologické moznosti. V poslednim sledovaném obdobi se Pq

op¢t zvysilo, a to o hodnotu 16,6 %.

Py Dopravniho podniku mésta Pardubice se mezi lety 2015 a 2016 mirné snizilo.
Jednotka tedy zhorSila své technologické moznosti. V dalSim obdobi tomu bylo podobn¢.
Jednotka se opét nezlepsila. V letech mezi roky 2017 a 2018 a také 2018 a 2019 se

jednotka zlepsila z hlediska produk¢nich moznosti, a to 0 4,1 % a 4 %.

Py Dopravniho podniku mésta Hradec Kralové se mezi lety 2015 a 2016 mirné snizilo.
Jednotka tedy zhorsila své technologické moznosti. V letech 2016 az 2017 se produkéni
moznosti podniku zlepsily, a to o hodnotu 3,2 %. V dal$im obdobi doslo opét ke snizeni
hodnoty Pg. V poslednim sledovaném obdobi doSlo k mirnému zlepSeni hranice

produkénich moznosti o 0,2 %.

Py Dopravniho podniku mésta Ustni nad Labem se v obdobi mezi roky 2015 a 2016
mirné snizilo. V dalSim obdobi se Pq se zvysilo 0 3 %. V letech 2017 a 2018 doslo
k op&tovnému snizeni Pq pod hodnotu 1. VV obdobi 2018 az 2019 se Pq opét mirné zvysilo,
a to o hodnotu 4,1 %.

5.4 Vysledek efektivhosti podnikl pomoci Malmquistova indexu

Vzorec pro vypocet Malmquistova indexu je uveden vyse. Jedna se o soucin zmény
relativni efektivity a zmény hranice produkénich moznosti. Vysledky indexu jsou

uvedeny Vv tabulce nize:

Tabulka 9:Malmquistiiv index vSech podnikii

DPMCB DPMP DPMHK DPMUL
2015-2016 1,003 0,943 1,0172 1,011
2016-2017 1,071 0,997 0,987 0,965
2017-2018 0,931 1,041 1,029 0,990
2018-2019 1,166 1,040 0,962 1,039

Zdroj: vlastni tvorba na zakladé vypocti
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MI Dopravniho podniku mésta Ceské Bud&jovice v obdobi 2015 az 2016 dosahuje
hodnoty 1,003. Znamena to, ze podnik u¢inil mirnou zménu kuptedu a zlepsil se 0 0,3 %.
Jednotka byla stale efektivni z hlediska svého postaveni v konkurenci, a proto je vysledek
dan zlepSenim v oblasti produkénich moznosti. V dal$im obdobi je situace obdobna. MI
se zvysil o 7,1 %. Davod zvySeni je stejny jako v pfedchozim sledovaném obdobi.
V letech 2017 a 2018 se MI Dopravniho podniku mésta Ceské Bud&jovice mirné snizil.
Je to dano sniZzenim hranice produkcnich moznosti. Jednotka zhorsila své technologické
vybaveni. V obdobi mezi roky 2018 a 2019 doslo opét ke zvyseni MI o hodnotu 16,6 %.

Tento vysledek je dan zvySenim zmény hranice produkénich moznosti.

MI Dopravniho podniku mésta Pardubice se v obdobi 2015 az 2016 snizil. Vysledek
je dan sniZzenim hodnoty Pq. ZhorSeni technologie miize byt zptisobeno naptiklad ristem
cen stroju ¢i vys§imi investicemi. Obdobna situace nastala i v letech 2016 a 2017, kdy M|
opét dosahovalo hodnoty pod 1. V obdobi 2017 az 2018 se MI opét zvysil o 4,1 % a

V nasledujicim sledovaném obdobi doSlo opét k nartstu MI o 4 %.

V letech 2015 a 2016 doslo k zvyseni MI Dopravniho podniku mésta Hradec Kralové
01,72 %. Zména hranice produkénich moznosti se v tomto obdobi snizila, nicmén¢
zména relativni efektivity se zvySila o 1,99 %. Z tohoto divodu se MI zvysilo.
V nésledujicim obdobi doslo ke snizeni MI. V obdobi mezi 2017 a 2018 se MI opét zvysil
0 2,9 %, 1 ptestoZze se Pqsnizilo. V poslednim sledovaném obdobi doslo ke snizeni MI

z diivodu sniZeni relativni efektivity podniku.

MI Dopravniho podniku mésta Usti nad Labem se v obdobi mezi roky 2015 a 2016
mirné zvysil o 1,1 %. Pq tohoto dopravniho podniku se mirné zhorSilo, nicméné Eq se
zvysilo o 1,25 %. Z tohoto diivodu se MI zvysilo. Ke snizeni MI doslo v nésledujicim
obdobi. Podobné tomu bylo i v letech 2017 az 2018. V obdobi 2018 az 2019 se MI opét

zvysil, jelikoZz doSlo 1 ke zvySeni hranice produkénich moznosti.
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6 Navrh opatfeni vedouci ke zlepSeni situace

Pfredmétem zhodnoceni ekonomické efektivnosti jsou vybrané vstupni a vystupni
proménné Ctyi dopravnich podnikt, které se nachazeji na uizemi Ceskych Bud¢jovic,

Pardubic, Hradce Kralové a Usti nad Labem.

Ke zhodnoceni efektivnosti byl zvolen Malmquistiiv index, ktery se sklada z dil¢ich

vypoctl zmény relativni efektivity a zmény hranice produkénich moznosti.
Obecné lze fici:

Eq < 1aPq>1... jednotka se zhorSila oproti konkurenci, nicméné zlepsila své
technologické moznosti. Miize to byt zptisobeno naptiklad ndkupem novych stroji ¢i

dopravnich prosttedkt

Eq < 1aPq <1 ... jednotka nezlepsila technologické vybaveni, zhorsila se oproti

konkurenci

Eq>1aPq =1 ... technologie jednotky se zlepSila a zaroven se posunula v ramci

konkurence

Eq>1aPq<1... jednotka se posunula v ramci konkurence, technologie nepokrocila,
je mozZné ze se i zhorSila z divodu omezujicich zdkoni (krat§i smény zaméstnancl) nebo

ristu cen prace a stroju.

Pti vypoctu vstupové orientovaného modelu bylo zjisténo, ze Dopravni podniky mést
Ceské Budgjovice a Pardubice maji optimalni podty Fidi¢ i velikost celkovych aktiv.
Nicméné u Dopravniho podniku mésta Hradec Kralové a Usti nad Labem bylo zjisténo,
ze zaméstnavaji prili§ velky pocet tidi¢l nebo maji velké ¢astky aktiv, respektive maji
prilis velké vstupy vzhledem ke svym vystuplim, tedy ujetym kilometriim, ptepravenym

osobam a trzbam.

Pro ukazku uvedu pocet fidict DPMHK v roce 2015, ktery byl 228. Podle vypoctu by
bylo vhodnégj$i zaméstnavat pouze 202 fidich. Timto by se jednotka stala efektivni
z hlediska poétu fidi¢t. Podobna situace byla i v DPMUL, ktery v roce 2015 zaméstnaval

237 tidich, 1 kdyz by bylo efektivnéjsi zameéstnavat o 10 fidict méné. Tato situace by se
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dala fesit propusténim fidicl nebo jejich prefazenim na jinou pracovni pozici. Tim by se
snizil pocet fidi¢l v téchto dopravnich podnicich. Dalsim divodem by mohlo byt
neefektivni uzpisobeni smén, kdy naptiklad vlivem jizdniho fadu stravi fidi¢ vétsi dobu

své smeény ¢ekanim, nez se to podafilo zorganizovat efektivnim podnikim.

Podobna situace je i s vysi aktiv. DPMHK vlastnil v roce 2017 celkova aktiva ve vysi
1026 351 tisic K¢. Vzorova hodnota aktiv nicméné dosahuje vyse 804 644,7 tisic K¢.
V DPMUL byla v roce 2017 aktiva ve vysi 1 019 844 tisic, ale optimalni vySe byla
vypoctena na 866 322,3 tisic K¢. Diivodem rozdilu mezi skutecnou vysi aktiv a vzorovou
hodnotu aktiv je naptiklad to, ze podnik vlastni zbyte¢né velké mnozstvi majetku, jako
jsou neptili§ vyuzité autobusy, trolejbusy ¢i budovy. Jednou z polozek majetku podnik
mohou byt také elektrobusy. Pofizeni téchto vstupli se nemusi piimo projevit v Cisté
ekonomickych vystupech, ale snizi ekologické dopady na Zivotni prostfedi. Muze také

zlepsit celkové vnimani dopravniho podniku.

Tyto navrhy jsou nicméné pouhou interpretaci Malmquistova indexu. Navrh na
propusténi zaméstnancu ¢i Gpravu vyse aktiv je tedy pouze z pohledu tohoto modelu.
Pokud se chceme dopracovat k analyze efektivnosti jednotek, je tento model vhodné
pouzit. Tento model doporucil ke zhodnoceni efektivnosti dopravnich podniki také jiz

vyse zminény prof. Ing. Tomas Kliestik, Ph.D.
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7 Zaver

Méstska hromadna doprava je a vzdy bude soucasti lidské civilizace. SlouZzi cestujicim
k uspokojeni potieb piemisténi v daném mésté a okoli. Tato prace se zabyva
problematikou dopravy v Ceskych Budg&jovicich se zamé&fenim na financovani méstské
hromadné dopravy. Cilem prace je zhodnoceni efektivnosti financovani méstské
hromadné dopravy v Ceskych Bud&jovicich. Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice
je porovnan s dal§imi tfemi dopravnimi podniky v Ceské republice a pomoci
Malmgquistova indexu je spocitana efektivnost. Jako vstupové proménné byl vybran pocet
fidica a celkova aktiva, jako vystupové proménné byly zvoleny vozokilometry, pocet
pfepravenych osob a trzby z prodeje vyrobkil a sluzeb. V praci je pouzit MI orientovany
na vstupy. Tento index ndm udava, zda je dany dopravni podnik v porovnéni s ostatnimi
efektivni ¢i nikoli. Dle vysledka je ziejmé, ze DPMCB se jevi jako dobie vedeny, se
zlepsujici se technologii i udrzovanim si dobré efektivnosti vzhledem k ostatnim

dopravnim podnikim.

Jako prostor pro zlepSeni shledavam v rozsiteni prace o M1 orientovany na vystupy, ¢imz
by se zjistilo, zda jsou podniky efektivni i z pohledu vystupi. U neefektivnich jednotek
by se zjistila optimélni vySe najetych vozokilometrii, pocet pfepravenych osob a vyse
trZzeb z prodeje vyrobkl a sluZeb, aby se jednotka stala efektivni. Dale by prace mohla byt
rozSitena o vEtsi pocet jednotek. Tomas Kliestik je toho nazoru, Ze jednotek by mélo byt
k analyze efektivity pouZito vice. Cim je vétsi podet pozorovanych jednotek, tim vice se
jich ukaze jako neefektivni. J4 jsem se ale rozhodla vybrat dopravni podniky pouze ze
¢ty Ceskych meést, ato kvili jejich podobnému poctu obyvatel. K pfidani dalSich
jednotek, by bylo tieba pouzit dalsi dopravni podniky ze zahraniéi, jelikoz v Ceské
republice neni dostate¢né mnozstvi dopravnich podnik, které by odpovidaly stanovenym
kritériim. A V neposledni fad¢ by bylo vhodné zvysit 1 pocet vstupl a vystupt o dalsi
proménné. Mohla to byt naptiklad spokojenost cestujicich, ro¢ni piispévek na MHD od
mésta €1 poCet autobusti. Nicméné problém nastava v tom, Ze dopravni podniky Casto
nezvefejiuji stejnd data nebo zvefejnéna data nejsou ve srovnatelném formatu. V tomto

pfipad¢ neni mozné analyzu provézt.

Pifinosem prace je originalni zpracovani vypoctu efektivnosti a komparace Ctyt

dopravnich podnikt v Ceské republice. Zadna jina prace se srovnanim téchto dopravnich
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podniki zatim nezabyvala. Zpracovani miize slouzit pro zastupce mést, kteti by chtéli

zlepsit podminky v méstské hromadné doprave.
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l. Summary

The Bachelor’s thesis explores the theme of financing urban mass transportation in
Ceské Budgjovice. The main goal is an appraisal of financing resources for public mass
transportation in Ceské Bud&jovice. To appraisal is used effectiveness. Effectiveness is

proportion between inputs and outputs. The effectiveness takes values between 0 and 1.

To appraisal effectiveness of financing resources for public mass transportation, is this
company compared with other 3 Czech transport companies. The companies are situated
in Pardubice, Usti nad Labem and Hradec Kralové. I chose these cities because their

similar population compares to Ceské Budgjovice.

The main sources of information are publicly available sources. In particular, it is the
specialised literature and annual report of the transport companies from 2015 to 2019.
Other information comes out of the balance and profit and loss account.

To calculate effectiveness is used the Malmquist Index. The Malmquist index was created
by Swedish economist Sten Malmquist. The Malmquist Index counts effectiveness and it
takes into account development over time. As inputs are used number of drivers and total

asset. As outputs are used number of kilometres, number of passengers and total of sales.

The work should serve as a possible manual for the transport company to streamline the

finance spent on urban mass transportation in Ceské Bud¢&jovice.

Key words: effectiveness, public budget, annual report, financing of urban mass

transportation, Malmquist index
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V. Pfilohy

Priloha 1: Vysledek linedrniho programovini DPMCB 2016

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Pocet piepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 196 830841 5702 38621 155955
4 | DPMP 191 521905 5775 24921 135991
5 | DPMHK 227 1018885 6130 32773 153795
6 | DPMUL 236 1032805 6788 39408 168941
7
8 | Vahy: 0,000252  1.14415E-06 0 2,58926E-05 0 EFEKTIVITA
9 | DPMCB 0 0 5702 38621 155955 1
10 | Podminky:
11| Fixace 196 830841 0 0 0 1 1
12 | DPMCB -196 -830841 5702 38621 155955 -1,1102E-16 <= 0
13| DPMP -191 -521905 5775 24921 135991 1.11022E-16 <= 0
14 | DPMHK =227 -1018885 6130 32773 153795 -0.37438298 == 0
15 | DPMUL -236 -1032805 6788 39408 168941 -0,22077987 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMCB 2016
Priloha 2: Vysledek linedarniho programovani DPMCB 2017

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob  Triby
3 | DPMCB 192 867544 5725 38782 180545
4 | DPMP 184 537926 5720 25909 137387
5 | DPMHK 229 1026351 6009 36570 162080
6 | DPMUL 243 1019844 6720 390588 177637
7
8 | Vahy: 0.0007392  9.8908E-07 0 2,57852E-05 0 EFEKTIVITA
9 | DPMCB 0 0 5725 38782 180545 1
10 | Podminky:
11| Fixace 192 867544 0 0 0 1 = 1
12| DPMCB -192 -867544 5725 38782 180545 0 <= 0
13| DPMP -184 -537926 5720 25909 137387 1,11022E-16 <= 0
14 | DPMHK -229 -1026351 6009 36570 162080 -0,24146061 <= 0
15| DPMUL -243 -1019844 6720 30588 177637  -0,16755408 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyroéni zpravy DPMCB 2017
Priloha 3: Vysledek linearniho programovani DPMCB 2018

A B C D E F G H |
1| DATA: VSTUPY VYSTUPY
2 Pocet fidi¢t Aktiva celkem Vozokilometry Poéet pfepravenych osob  Trzby
3 | DPMCB 211 1050305 5634 47142 156042
4 | DPMP 193 547008 5720 29936 139100
5 | DPMHK 222 1050792 5920 37030 163880
6 | DPMUL 240 979905 6729 39200 146374
7
8 | Vahy: 0.,0013742 6.76036E-07 0 2,12125E-05 0 EFEKTIVITA
9 | DPMCB 0 0 5634 47142 156042 1
10 | Podminky:
11| Fixace 211 1050305 0 0 0 1 = 1
12| DPMCB -211 -1050305 5634 47142 156042 0 <= 0
13| DPMP -193 -547008 5720 20936 139100 -1,1102E-16 <= 0
14 | DPMHEK -222 -1050792 5920 37030 163880 -0,2299463 <= 0
15| DPMUL -240 -979905 6729 39200 146374  -0,16072861 <= 0




AR R A= R RS R SR

T TR T e
[V SRR Ve ]

D3 |e e N o v s w N =

T TR T e
[V, e SRR Ve ]

Zdroj: vlastni vypoéty dle dat z vyroéni zpravy DPMCB 2018

Piiloha 4: Vysledek linedrniho programovini DPMCB 2019

A B C D E F G H |
DATA: VSTUPY VYSTUPY
Pocet fidicn Aktiva celkem Vozokilometry Pocet pfepravenych osob  Trzby
DPMCB 227 1029616 5856 67426 146947
DPMP 189 550073 5754 32228 139813
DPMHK 228 1042833 5987 38003 161467
DPMUL 235 1147451 6853 39644 143470
Vahy: 0 9.71236E-07 0 1.48311E-05 0 EFEKTIVITA
DPMCB 0 0 5856 67426 146947 1
Podminky:
Fixace 227 1029616 0 0 0 1 1
DPMCB -227 -1029616 5856 67426 146947 0 <= 0
DPMP -189 -550073 5754 32228 139813 -0,05627478 <= 0
DPMHK -228 -1042833 5987 38003 161467  -0.44921152 <= 0
DPMUL -235 -1147451 6853 39644 143470 -0.52648248 <= 0
Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMCB 2019
Priloha 5: Vysledek linedarniho programovani DPMP 2016
A B C D E F G H |
DATA:  VSTUPY VYSTUPY
Podéet fidich Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob  Trzby
DPMCB 196 830841 5702 38621 155955
DPMP 191 521905 5775 24921 135991
DPMHK 227 1018885 6130 32773 153795
DPMUL 236 1032805 6788 39408 168941
Vahy: 0 1.91606E-06 0 0 7.3534E-06 EFEKTIVITA
DPMP 0 0 5775 24921 135991 1
Podminky:
Fixace 191 521905 0 0 0 1 1
DPMCB -196 -830841 5702 38621 155955 -0.44513531 <= 0
DPMP -191 -521905 5775 24921 1359901 0 <= 0
DPMHK -227 -1018885 6130 32773 153795 -0.82132184 <= 0
DPMUL -236 -1032805 6788 39408 168941 -0.73661834 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyroéni zpravy DPMP 2016
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Priloha 6: Vysledek linedarniho programovani DPMP 2017

A B C D E F G H |
DATA: VSTUPY VYSTUPY
Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob  Triby
DPMCB 192 867544 5725 38782 180545
DPMP 184 537926 5720 25909 137387
DPMHK 229 1026351 6009 36570 162080
DPMUL 243 1019844 6720 39588 177637
Vahy: 0,0054348 0 0,000159808 3.31541E-06 0 EFEKTIVITA
DPMP 0 0 5720 25909 137387 1
Podminky:
Fixace 184 537926 0 0 0 1 1
DPMCB -192 -867544 5725 38782 180545 -5,5511E-17 == 0
DPMP -184 -537926 5720 25909 137387 -6,9389E-17 <= 0
DPMHK -229 -1026351 6009 36570 162080 -0,16303519 <= 0
DPMUL -243 -1019844 6720 30588 177637 -0,11549284 <= 0
Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMP 2017
Priloha 1: Vysledek linedrniho programovdani DPMP 2018
A B C D E F G H |
DATA:  VSTUPY VYSTUPY
Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob  Trzby
DPMCB 211 1050305 5634 47142 156042
DPMP 193 547008 5720 29936 139100
DPMHEK 222 1050792 5920 37030 163880
DPMUL 240 079905 6729 39200 146374
Viahy: 0,002164 1,06459E-06 0 3.34046E-05 0 EFEKTIVITA
DPMP 0 0 5720 29936 139100 1
Podminky:
Fixace 193 547008 0 0 0 1 = 1
DPMCB -211 -1050305 5634 47142 156042 4.44089E-16 <= 0
DPMP -193 -547008 5720 29936 139100 2.22045E-16 <= 0
DPMHK -222 -1050792 5920 37030 163880 -0.36211012 == 0
DPMUL -240 -979905 6729 39200 146374 -0,25310891 <= 0
Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyroc¢ni zpravy DPMP 2018
Priloha 8: Vysledek linedarniho programovani DPMP 2019
A B C D E F G H |
DATA: VSTUPY VYSTUPY
Poéet fidi¢n Aktiva celkem Vozokilometry Pocet piepravenych osob ~ Triby
DPMCB 227 1029616 5856 67426 146947
DPMP 189 550073 5754 32228 139813
DPMHK 228 1042833 5087 38003 161467
DPMUL 235 1147451 6853 30644 143470
Vahy: 0,005291 0 0.000173792 0 0 EFEKTIVITA
DPMP 0 0 5754 32228 139813 1
Podminky:
Fixace 189 550073 0 0 0 1 1
DPMCB -227 -1029616 5856 67426 146947 -0,1833314 == 0
DPMP -189 -550073 5754 32228 139813 0 <= 0
DPMHK -228 -1042833 5987 38003 161467 -0,16585564 <= 0
DPMUL -235 -1147451 6853 39644 143470 -0,05238868 <= 0
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Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMP 2019

Priloha 9: Vysledek linedrniho programovani DPMHK 2016

A B C D E F G H |
DATA: VSTUPY VYSTUPY
Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob  Trzby
DPMCB 196 830841 5702 38621 155955
DPMP 191 521905 5775 24021 135991
DPMHK 227 1018885 6130 32773 153795
DPMUL 236 1032805 6788 39408 168941
Vahy: 0.0044053 0 0,000135642 2.33053E-06 0 EFEKTIVITA
DPMHOK 0 0 6130 32773 153795 0,908
Podminky:
Fixace 227 1018885 0 0 0 1 1
DPMCB -196 -830841 5702 38621 155955  4.16334E-17 <= 0
DPMP -191 -521905 5775 24021 135991 6.245E-17 == 0
DPMHK -227 -1018885 6130 32773 153795 -0,09213819 == 0
DPMUL -236 -1032805 6788 39408 168941 -0,02707049 == 0
Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMHK 2016
Priloha 10: Vysledek linearniho programovani DPMHK 2017
A B C D E F G H |
DATA:  VSTUPY VYSTUPY
Poéet fidi¢n Aktiva celkem Vozokilometry Pocet piepravenych osob ~ Triby
DPMCB 192 867544 5725 38782 180545
DPMP 184 537926 5720 25909 137387
DPMHK 220 1026351 6009 36570 162080
DPMUL 243 1019844 6720 30588 177637
Vahy: 0.0043668 0 0.000128405 2.66391E-06 0 EFEKTIVITA
DPMHEK 0 0 6009 36570 162080 0.869
Podminky:
Fixace 229 1026351 0 0 0 1 1
DPMCB -192 -867544 5725 38782 180545 -2.0817E-16 <= 0
DPMP -184 -537926 5720 25909 137387 -4.1633E-17 <= 0
DPMHK -229 -1026351 6009 36570 162080 -0.13099771 == 0
DPMUL -243 -1019844 6720 39588 177637  -0.09279774 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyroéni zpravy DPMHK 2017
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Priloha 11: Vysledek linearniho programovani DPMHK 2018

B C D
VSTUPY VYSTUPY
Pocet fidicn Aktiva celkem Vozokilometry Poéet pfepravenych osob
211 1050305 5634
193 547008 5720
222 1050792 5920
240 979905 6729
0.0043497 3.26975E-08 1.23618E-05
0 0 5920
222 1050792 0
-211 -1050305 5634
-193 -547008 5720
-222 -1050792 5920
-240 -979905 6729

47142
20036
37030
39200

37030

0
47142
20036
37030
39200

Trzby
156042
139100
163880
146374

5.6555E-06 EFEKTIVITA

163880

0
156042
139100
163880
146374

1

1
2.22045E-16
2.22045E-16
1.11022E-16
-0,16498139

oo O O =

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMHK 2018

Priloha 12: Vysledek linearniho programovani DPMHK 2019

B C D
VSTUPY VYSTUPY
Poéet fidi¢h Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob
227 1029616 5856
189 550073 5754
228 1042833 5087
235 1147451 6853
0.004386 0 0
0 0 5987
228 1042833 0
=227 -1029616 5856
-189 -550073 5754
-228 -1042833 5987
-235 -1147451 6853

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMHK 2019

67426
32228
38003
39644

3.70659E-06
38003

0
67426
32228
38003
39644

Trzby
146947
139813
161467
143470

5.0746E-06 EFEKTIVITA

161467

0
146947
139813
161467
143470

0.960

1

0
-1.1102E-16
-0,03976225
-0,15570858

Priloha 13: Vysledek linedarniho programovani DPMUL 2016

B C D
VSTUPY VYSTUPY
Pocet fidict Aktiva celkem Vozokilometry Poéet piepravenych osob
196 830841 5702
191 521905 5775
227 1018885 6130
236 1032805 6788
0,0042373 0 0,000130469
0 0 6788
236 1032805 0
-196 -830841 5702
-191 -521905 5775
-227 -1018885 6130
-236 -1032805 6788

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMUL 2016

E

38621
24921
32773
39408

2.24165E-06
39408

0
38621
24021
32773
39408

F

Trzby
155955
135991
153795
168941

0
168941

0
155955
135991
153795
168941

G

EFEKTIVITA
0.974

1

0
4.85723E-17
-0,08862445
-0,02603814
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Priloha 14: Vysledek linearniho programovani DPMUL 2017

A B C D E F G H| |
DATA: VSTUPY VYSTUPY
Pocéet fidi¢h Aktiva celkem Vozokilometry Podet piepravenych osob  Trzby
DPMCB 192 867544 5725 38782 180545
DPMP 184 537926 5720 25909 137387
DPMHK 229 1026351 6009 36570 162080
DPMUL 243 1019844 6720 30588 177637
Vahy:  0,0041152 0 0.000121007 2.51043E-06 0 EFEKTIVITA
DPMUL 0 0 6720 30588 177637 0,913
Podminky:
Fixace 243 1019844 0 0 0 1 1
DPMCB  -102 -867544 5725 38782 180545  -2.6368E-16 <= 0
DPMP -184 -537926 5720 25000 137387  2.7756E-17 <= 0
DPMHK  -229 -1026351 6009 36570 162080  -0.12345052 <= 0
DPMUL  -243 -1019844 6720 39588 177637  -0.08745137 <= 0
Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMUL 2017
Priloha 15: Vysledek linedrniho programovani DPMUL 2018
A B C D 3 F G H I
DATA: VSTUPY VYSTUPY
Podet fidich Aktiva celkem Vozokilometry Poéet pfepravenych osob  Triby
DPMCB 211 1050305 5634 47142 156042
DPMP 193 547008 5720 20936 139100
DPMHK 222 1050792 5920 37030 163880
DPMUL 240 979905 6729 39200 146374
Vahy:  0.0041667 0 0.000114773 4.93261E-06 0 EFEKTIVITA
DPMUL 0 0 6729 39200 146374 0.966
Podminky:
Fixace 240 970905 0 0 0 1 = 1
DPMCB  -211 -1050305 5634 47142 156042  8.32667E-17 <= 0
DPMP -193 -547008 5720 20036 139100  1.11022E-16 <= 0
DPMHK  -222 -1050792 5020 37030 163880  -0.0628867 <= 0
DPMUL  -240 -979905 6729 39200 146374  -0,03433123 <= 0
Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyroc¢ni zpravy DPMUL 2018
Priloha 16: Vysledek linearniho programovani DPMUL 2019
A B C D E F G H| |
DATA: VSTUPY VYSTUPY
Pocet fidi¢h Aktiva celkem Vozokilometry Poéet pfepravenych osob  Trzby
DPMCB 227 1029616 5856 67426 146047
DPMP 189 550073 5754 32228 139813
DPMHK 228 1042833 5087 38003 161467
DPMUL 235 1147451 6853 30644 143470
Vahy:  0.0042553 0 0.000115924 4.25814E-06 0 EFEKTIVITA
DPMUL 0 0 6853 39644 143470 0,963
Podminky:
Fixace 235 1147451 0 0 0 1 1
DPMCB -227 -1029616 5856 67426 146947  -5.5511E-17 <= 0
DPMP -189 -550073 5754 32228 139813 0 = 0
DPMHK  -228 -1042833 5987 38003 161467  -0.11435652 <= 0
DPMUL -235 -1147451 6853 39644 143470  -0.03676636 <= 0

Zdroj: vlastni vypocty dle dat z vyro¢ni zpravy DPMUL 2019



Priloha 17: Hradec Kralové - Stinové ceny dopravnich podnikii 2016

DPMCB 0,451
DPMP 0,616

DPMHK 0

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zakladé vypocta

Priloha 18: Hradec Kralové - Stinové ceny dopravnich podnikii 2017

DPMCB 0,728
DPMP 0,322

DPMHK 0

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zakladé vypocta

Priloha 19: Hradec Kralové - Stinové ceny dopravnich podnikii 2018

DPMCB 3,553E-15
DPMP 1,475E-17

DPMHK 1

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zakladé vypocti

Priloha 20: Hradec Kralove - Stinove ceny dopravnich podnikit 2019

DPMCB 0,023
DPMP 1,130

DPMHK 0

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zaklad¢ vypocti

Priloha 21: Usti nad Labem - Stinové ceny dopravnich podnikii 2016

DPMCB 0,722
DPMP 0,463

DPMHK 0

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zaklad¢ vypocti

Priloha 22: Usti nad Labem - Stinové ceny dopravnich podnikii 2017

DPMCB 0,712
DPMP 0,462

DPMHK 0

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zakladé vypocta



Priloha 23: Usti nad Labem - Stinové ceny dopravnich podnikii 2018

DPMCB 0,226
DPMP 0,954

DPMHK 0

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zakladé vypocta

Priloha 24: Usti nad Labem - Stinové ceny dopravnich podnikii 2019

DPMCB 0,036
DPMP 1,154

DPMHK 0

DPMUL 0

Zdroj: vlastni tvorba na zaklad¢ vypocti



