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ANOTACE

Diplomovéa prace se zabyva analyzou pisobeni jednotlivych faktorti na cestujici v méstské
hromadné dopravé. V dotazniku pro respondenty jsou definovany zakladni ovliviujici
faktory. Ddle jsou tyto faktory zkoumany a pomoci ekonometrické analyzy jsou stanoveny
regresni modely jejich vlivli na cestujici. Prace pak ptredkladd doporuceni pro Dopravni

podnik mésta Pardubic.

KLIiCOVA SLOVA

Doprava; poptavka; elasticita; dotaznik; ekonometrie; regresni analyza

TITLE

The factors influencing passengers in public transport

ANNOTATION

The Thesis deals with analysis of the effects of individual factors on the passengers in urban
public transport. The basic influencing factors have been defined in a questionnaire for the
respondents. Furthermore, these factors are examined and by using econometric analysis,
regressive models are set to their effects on the passengers. Then the thesis presents

recommendations for the Transport company of the city of Pardubice.

KEYWORDS

Transport; demand; elasticity; questionnaire; econometrics; regression analysis
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FAKTORY OVLIVNUJICI CESTUJICI V MHD

Uvob

M¢stska hromadnd doprava (MHD) je dualezitym elementem, ktery se podili
na formovani zivotniho stylu a zivotni urovné obyvatelstva. MHD je v podstaté
zprostiedkovatelem pifepravnich vztahli na izemi daného mésta a také se podili na tvorbé ¢i
rozvoji sidelnich a méstskych struktur. Ukolem méstské hromadné dopravy je zaji§téni

dopravni obsluznosti mésta v pozadované kvantité i kvalité.

Pfi posuzovani téchto prepravnich vztahi na izemi méstské aglomerace je nejprve
nezbytné definovat vSechny faktory, které mohou mit urcity vliv na rozhodnuti cestujicich,
zda vyuziji sluzeb, jez nabizi MHD.

Analyza téchto faktori bude zaloZzena na dikladném pfiblizeni a zmapovani
pusobicich faktort s vyuzitim rozsahlého pruzkumu v podobé dotazniku, ktery bude urcen jak
cestujicim MHD, tak i osobam, které tyto sluzby nevyuzivaji. Z vysledki dotazniku pak
budou profilovany cilové skupiny, u kterych bude objasnéno jakou miru ptisobeni prikladaji
kazdému jednotlivému faktoru, a které z téchto Ciniteli mohou ovlivnit jejich rozhodnuti,
jestli vyuziji jiny dopravni prostfedek nebo MHD.

Kazdy zékaznik dopravniho podniku je do jisté miry velky solitér a pro kazdého plati
jind hodnotova metrika u mnohdy subjektivné plsobicich faktorii a pii posuzovani dopravni
obsluznosti ve svém mésté. AvSak prace si klade za cil pomoci dotazniku, ktery je planovan
pro siroké vékoveé spektrum potencialnich dotazovanych, jenz budou rovnomérné rozdéleni do
sedmi vekovych skupin, kvantifikovat pisobeni kazdého faktorti, ktery mtze ovlivnit jejich
rozhodovani o druhu ¢i zplisobu dopravy. Respondenti budou mit také pomoci svych

odpovédi moznost vyjadiit se k otazce kvality prepravnich sluzeb na uzemi jejich mésta.

Na zékladé dotazniku pak budou jednotlivé faktory zobecnény a shrnuty do podoby,
ktera bude umoznovat provedeni kompletni analyzy. Rozbor téchto faktord by mél celou
problematiku osvétlit a pomoci tabulek a grafti podat jasné vysledky puasobeni kazdého

jednotlivého faktoru.

Cilem diplomové prace je vyuzit ekonometrickych poznatkl a po zpracovani vysledka
dotazniku kvantifikovat regresni modely plsobeni konkrétnich faktori na rozhodnuti vyuzit

sluzeb MHD.
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Vysledky regresni analyzy, které budou zaloZzeny na vyuziti metody umélych
proménnych, prokazou vliv vSech ¢initelll na individualni volbu kazdého uzivatele méstské
hromadné dopravy, zda cestovat jejim prostiednictvim nebo vyuzit kterykoli jiny dopravni

prostiedek.

Modelovani pomoci regresni analyzy ma za kol odhadnout modely pro kazdy
pusobici Cinitel a nasledné¢ urcit koeficienty elasticity poptavky kazdého faktoru. Tyto
vysledky budou poté formulovany v doporuceni pro Dopravni podnik mésta Pardubic, a. s.,
ktery by, pokud by se téchto doporuceni drzel, mohl dosdhnout zvysSeni poptavky po jim
nabizenych sluzbach a zatraktivnit tak svou nabidku ¢i zlepSit podminky pro cestovani
v MHD, at’ uz v navaznosti na cilové skupiny tykajici se napt. véku nebo pro cestujici jako

celek.
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Specifika poptavky v dopravé

1 SPECIFIKA POPTAVKY V DOPRAVE

1.1 ASPEKTY OBECNE POPTAVKY

Mezi zékladni ekonomické problémy organizace patii tfi kliCové otazky: co, jak a pro
koho vyrabét. Na tyto otazky musi znat odpovédi kazda trzni ekonomika, ovSem vétSina zemi
na tyto otazky nechéva odpovédét systém trhli a cen. Proto je nezbytné zabyvat se teorii
nabidky a poptavky.

»V kazdém okamziku existuje zcela urcity vztah mezi trzni cenou (P) zbozi
a mnozstvim (D), které jsou kupujici ochotni si koupit. Tento vztah mezi cenou
a nakupovanym (poptdvanym) mnozstvim se nazyva poptavkova funkce (D) nebo poptavkova

kiivka.« !
P

Obrazek 1: Kiivka poptavky

S touto problematikou uzce souvisi i1 zdkon klesajici poptavky: S poklesem ceny
za urcity druh zbozi se zvySuje poptdvané mnozstvi zbozi a opacné se s narlstem ceny
se poptavané zbozi snizuje.

Klesajici prabeh poptavkové kiivky ma dve priciny - substitu¢ni a diichodovy efekt:

» U substitucniho efektu jde o to, ze pokud vzrista cena daného statku, dochazi k jeho
nahrad¢ (substituci) jinymi levnéjSimi statky, které uspokoji dané potieby spotiebitelil
stejnym zpiisobem.

» Dichodovy efekt znamena, Ze pii zméné ceny (zvySeni Ci sniZzeni) dochazi také
ke zméné redlného dichodu spotiebitele, a to bud ke snizeni ¢i zvySeni.
Piedpokladejme konstantni vySi disponibilniho diichodu spotiebitele — pfi snizeni
ceny se jeho realny dichod zvys$i a naopak pfi zvySeni ceny zbozi se jeho realny

duchod snizi.

' SAMUELSON, Paul. Ekonomie. 2.vydani. Praha: Nakladatelstvi Svoboda, 1995. ISBN 80-205-0494-X.. Str. 56.
10
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1.1.1 Faktory ovliviiujici poptavku

Existuji také dalsi faktory, které urCuji trzni poptavku. Kromé vlastni ceny daného
zbozi jde naptiklad o velikost populace, prumérnou troven dichodu, individualni vkus, ceny
a dostupnost ptibuznych statki a jiné. Pro zmény poptavky tedy rozliSujeme tyto hlavni
davody:

» Zména prumérného disponibilniho diichodu spotiebitele — pokud dichod spotiebitele
vzroste, vzroste 1 poptavka, pokud diichod spotiebitele klesne, klesne i poptavka.
Diichod omezuje spotiebu domécnosti.

» Zména preferenci nebo zajmii spotrebitele — pokud na zékladé néjakého podnétu
poklesnou preference, poklesne také poptavka. Pokud naopak preference spotiebitele
vzrostou, vzroste i poptavka.

» Zména ceny pribuznych statkii — za komplementarni (dopliujici) je povazovan statek,
ktery se spotfebovava spolecné¢ s danym statkem. U substituti jde o statky, které
se ve spotfebé navzajem nahrazuji, komplementy jsou naopak statky, které se
ve spotiebé doplnuji — napf. pocitace a software. Poptavka po daném statku klesne,

pokud stoupne cena komplementu.

Pokud se méni poptidvané mnozstvi v zavislosti na zméné ceny daného statku,
pohybuje se spotiebitel podél kiivky poptavky. Zména poptavky se vSak projevuje posunem
celé poptavkové kiivky. Roste-li poptavka, posouva se poptavkova kiivka doprava. Klesa-li

poptéavka, posouva se poptavkova kiivka doleva.

1.1.2 Elasticita poptavky obecné

Elasticita poptavky je citlivost neboli pruznost reakce spotiebiteli na zmény cen
a diichodu. Pfi jejim zkoumdni zjiSt'ujeme, jak se zméni na jedné stran¢ nezavisld proménna,
pokud zménime na druhé stran¢ zévisle proménou. Mimo jiné¢ mtzZe jit o:

» reakce piijemct dichodu na jejich zménu,

» reakce kupujicich na zménu cen,

» reakce investorti na zménu tirokové miry,

>

reakce platct dani na zménu danovych sazeb.

Vliv zmeény prijmu a ceny na poptavku — pokud pti zvyseni piijmu dojde také ke zvySeni
poptavky po daném statku a pii sniZzeni pfijmu dojde ke sniZzeni poptavky po daném statku,

jedna se o tzv. normalni statek. Kdyz zvyseni ptijmu ma za nasledek snizeni spotieby urcit¢ho

11
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statku, tento statek nazyvame ménécenny statek. Obecné lze fici, ze pifi zvySovani piijmu
se poptavka po urCitém statku miize zvySovat bud rychleji nebo pomaleji nez piijem
spotiebitele. Pokud se poptavka po uritém statku zvySuje ve srovndni s riistem piijmu vice
nez proporcionalné, mluvime o tzv. luxusnim statku. Jestlize se poptavka zvysi v mensi mite,
nez o kolik se zvysi ptijem, mluvime o tzv. nezbytném statku. Hrani¢nim pfipadem je potom
situace, kdy se poptavka po urcitém statku zvysi ve stejném poméru jako piijem.

Poptavka v kratkém a dlouhém obdobi — poptavka zavisi na spotiebitelovych
preferencich a také na jeho omezenich (dichod a ceny). Poptavka po stejném zbozi se ale
meéni také z hlediska obdobi. ZvySeni ceny motivuje spotiebitele ke snizeni poptavaného
mnozstvi. Ale v kratkém obdobi je snizeni mnozstvi mensi a teprve v dlouhém obdobi je jeho
sniZzeni vétsi. V kratkém obdobi je pro spotiebitele substituce zdraZzeného statku jinymi statky
a ocekdvani a proto urCitou dobu trva, nez spotiebitel zméni své zvyky, plany a ocekavani.
Spotiebitelska substituce vyzaduje uréity ¢as. Clovék je méné piizptisobivy v kratkém obdobi.

To znamena, ze kiivka poptavky je v kratkém obdobi strmé&jsi nez v dlouhém obdobi.

1.2 ASPEKTY POPTAVKY V DOPRAVE

Dopravni poptavka se nejcastéji vyskytuje pomoci funkci nebo ve formée tabulky, které
popisuji trovné spotieby sluzeb pii riiznych cenovych trovnich. Potom je proud piepravy
na dopravnich zafizenich dan vysledkem interakce poptavky s nabidkou nebo provoznimi
charakteristikami téchto zatizeni.

Zjistovani poptavky provadime proto, aby byla vymezena horni hranice ceny, kterou
je zékaznik ochoten za konkrétnich okolnosti za danou sluzbu zaplatit.

RozliSujeme poptavku odvozenou a plvodni. Ve vétsing ptfipadi se u dopravnich
sluzeb vyskytuje odvozena poptavka, ta je odvozena z riiznych aktivit. Pivodni poptavku
nachazime tehdy, kdyz se dana pteprava uskuteciiuje z vlastni vile.

»Z hlediska dopravy vyplyva, ze rozhodnym momentem v pribéhu dopravy
je existujici potfeba dopravy, ktera se projevuje formou rozsahu piepravy, kterou je napft.
mnozstvi cestujicich nebo tun nakladu v dopravnim prostfedku. Samotny rozsah piepravy
muze byt ale zavadéjicim udajem skute¢nych dopravnich potieb, protoze predstavuje potiebu,

ktera je prizptisobena dostupnosti dopravnich sluzeb.*

2 MELICHAR, Vlastimil; JEZEK Jindtich. Ekonomika dopravniho podniku. 3. pteprac. vydani. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. Str. 45.

12



FAKTORY OVLIVNUJICI CESTUJICI V MHD

Specifika poptavky v dopravé

Pti dikladné analyze poptavky na dopravnim trhu mizeme zjistit tfi stupné odlisné
zameéfeni:

a) Prepravni potreba — je to nejméné konkretizovand forma daného existujiciho ptani
pfemisténi. Lidé potfebuji vhodné a uplné zajisténi dopravy a méli by mit piistup k piijatelné
fad¢ dopravnich zafizeni, protoze doprava je v podstaté klicovy faktor, ktery ovlivituje kvalitu
Zivota spolecnosti.

b) Prepravni pozadavek — je znam tehdy, kdyz se existujici dopravni potieba
konkretizovala na takovou uroven, Ze bereme v uvahu realiza¢ni moznost pfemisténi urcitym
dopravnim prosttedkem. Pozadavek muze byt také odvozen od ptedstavy, ze doprava miize
existovat jako jedna z moznosti, kterou Ize uspokojit lidskou potiebu. Neni u n¢j specifikovan
druh dopravy.

c) Prepravni poptavka — pozadavek dopravy se stane poptavkou po dopravé
v okamziku, kdy zdjemce konkretizuje svij pozadavek na ptfani premisténi (druh dopravy)

a tim se stava zdkaznikem (objednatelem) urcitého dopravniho podniku.

1.2.1 Charakteristika dopravniho trhu

Poptavka po dopravé je definovana odlisné od ekonomického hlediska, protoze
dopravni trh mé oproti vyrobnim trhim své urcita specifika. Na dopravnim trhu se sice také
stietdvd nabidka a poptavka, ale nikoliv na stejném misté. Setkani nabidky a poptavky
v dopravnim sektoru probihd v prostorové a ¢asové dimenzi.

Zakaznik (pfepravce) poptava urcitou prepravni sluzbu, kterd je uréena v prostorovém
a Casovém premisténi osob, vyrobkl a zbozi. Pfepravce ma snahu zachovat a rozsifovat trh
svych vyrobkii a maximalizovat zisk. Pfepravni sluzba, kterou bude pozadovat, by se méla
vyznaCovat na rychlosti, pohotovosti, spolehlivosti, bezpecnosti a ekonomické vyhodnosti,
protoze prave to jsou prvky, které mohou zajistit prednost pred konkurenci nebo vyhodu jeho
sluzeb. Na druhé stran¢ stoji dopravce, ktery nabizi dopravni vykony vedouci k uskute¢néni
pfepravy osob a zbozi v prostoru a Case.

Intermodalni konkurence na dopravnim trhu spocivd v tom, ze dopravni firma musi
celit konkurenci, kterd se projevuje v souboji o zékaznika mezi jednotlivymi dopravci
ze vSech druhti doprav. Dale rozliSujeme vnitini konkurenci, tzv. modalni, ktera existuje mezi
dopravci poskytujici stejny druh dopravy.

Stat plisobi na dopravu, jeji ¢innost a vztahy mezi dopravci a prepravci relativné

rozsdhlym poctem administrativnich opatfeni a nastroji. Jde hlavné o predpisy a normy
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technického stavu dopravnich prostfedkl a zatizeni, pravni povinnosti dopravci a prepraved,
dale pak o prepravni fady a také jde o ekologicka a jind omezeni. Ke korigovéni a regulovani
trznich mechanizmii a chovani dopravnich firem dochazi ve vSech statech. Tato opatfeni
uplatiiuje vlada v dané zemi.

Ke statnim zdsahiim v podobé regulovani dopravni soutéze mezi jednotlivymi typy
dopravy patii napf. snaha o snizovani konkurence mezi jednotlivymi druhy doprav, nebo
je stat zastancem preferovani jednoho druhu dopravy pfed druhou (napft. preference zelezni¢ni
dopravy pted dopravou automobilovou).

Poptavka individualnich uzivatelti dopravy je dulezita pro urceni chovani jednotlivych
uzivatelli dopravy. Toto chovani ma velky vyznam pro kazdého operatora dopravy. Trzni
poptavka nebo agregovana poptavka jednotlivych uzivateli dopravy je dilezitd pro analyzu

a prognozu chovani dopravniho systému jako celku.

1.2.2 Charakteristické vlastnosti dopravni sluzby

Dopravni sluzby maji urcité charakteristické vlastnosti, které mohou mit vliv
na poptavku po dopraveé. Mezi tyto vlastnosti patii:

Nehmatatelnost — dopravni sluzby se vyznacuji nehmatatelnosti a musime znat systém,
jakym funguji. Rozdil mezi konkrétnimi vyrobky a sluzbou spoc¢iva v tom, Ze ji neni mozné
pted zakoupenim blize ohledat, slySet nebo citit. Minimalizovani neurcitosti dopravni sluzby
v souvislosti s jejim nehmotnym charakterem, je nezbytné z pohledu pfesvédceni zakaznika
o kvalit¢ poskytované sluzby To se zajistuje naptf. pomoci kvalifikovaného vystupovani
a obleCeni pracovnikii prvni linie, interiérem a exteriérem mista, kde sluzbu poskytujeme,
vystiznym propagacnim materidlem apod.

Promeénlivost — dopravni sluzby spocivd v mozné zméné jeji kvality, prabéhu
a zavislosti na osob¢, ktera ji poskytuje. Proménlivost dopravnich sluzeb lze zvySovat
rozSifovanim sortimentu, vybérem a pfipravou pracovnikli, marketingovym vyzkumem
a sledovanim navrhli a pfipominek zdkazniki. Obavy zdkaznikd z vysoké variability
dopravnich sluzeb vedou k vybéru poskytovatele az po konzultaci se znamymi.

Nedgelitelnost — vytvoreni a spotfeba probihaji u dopravnich sluzeb zaroven. Proto
by méla byt naroCnost na kvalitu dopravnich sluzeb vyssi, nez na kvalitu u vyrobka, které
se nejprve vyrabéji, kontroluji, a pak teprve pak se spotfebovavaji. Vliv na dopravni sluzbu

m4 jednak poskytovatel a také zakaznik.
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Neschopnost skladovat dopravu — v dopravé nelze zabezpecit situaci, kdy cast
dopravnich sluzeb miize byt skladovana tak, aby bylo mozné vykyvy v poptavce po téchto
sluzb4ach vyrovnat v okamziku, kdyz jsou tyto sluzby pozadovany. Z tohoto divodu
je nezbytné, aby dopravni sluzby byly poskytovany za kazdého pocasi, za jakékoli politické
situace a za kazdého danového zatizeni.

Za predpokladu, ze je nabidka a poptavka po dopravnich sluzbach stala, je snadné
zajistit persondl pro poskytovani dopravnich sluzeb v ptedstihu. Pokud se poptavka méni
nebo kolisa, tak maji dopravni firmy nemalé problémy. Tento jev je ¢asty u dopravnich firem,
které se nemohou spoléhat na rovnomérnou poptavku a vzhledem k této situaci musi mit

k dispozici vétsi pocet dopravnich prosttedki, nez by bylo potiebné pii rovnomérné poptavce.

1.2.3 Faktory ovliviiujici poptavku po dopravé

,»Z. makroekonomického pohledu je poptavka po piepravé ovlivnéna vyvojem situace
na trhu zbozi, tedy zavisi na vyrobé hmotnych statkt, riistu nebo klesani hrubého domaciho
produktu. Obecné miizeme konstatovat, Ze poptavka po piepravni sluzbé ,, Q;” je ovlivnéna
jeji cenou ,,P;“, cenou ostatnich konkuren¢nich sluzeb ,, P;“, Grovni pfijmi (dichodi)

., I a ur¢itou mirou ,, ¢, ktera vyjadiuje spotfebitelsky vkus, &i zalibu.“ > Poté plati vztah:
0, = f(P,P..., B, 1,t)

Obecny algebraicky zapis muizeme specifikovat volbou konkrétni formy rovnice,

napiiklad:
b d
Q=a.P".P".1°.¢

kde a, b, ¢, d, t jsou konstanty. Tato konkrétni funkce je nazyvana funkci s konstantni
elasticitou poptavky, nebot’ po upravé lze zjistit, Ze:

b je (vlastni) cenova elasticita poptavky,

¢ je kiizova elasticita poptavky,

d je ptijmova elasticita poptavky,

e znadi zéklad pfirozeného logaritmu, takze e’ pak vyjadiuje jisty trendovy faktor pro

veli¢inu spotiebitelského vkusu (zalib).

3 MELICHAR, Vlastimil; JEZEK Jindtich. Ekonomika dopravniho podniku. 3. pteprac. vydani. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. Str. 47.
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Pfi numerickém vypoctu by ve vySe uvedené rovnici byly parametrim
a, b, ¢, d a t ptitazeny konkrétni ¢iselné hodnoty. Tyto hodnoty bychom mohli nalézt pomoci
statistické analyzy, nejCastéji pfi pouziti regresni analyzy.

»,Uvedeny vzorec pro rovnici poptavky plati i pro dopravu stejné, jako pro vSechny
ostatni druhy zbozi a sluzeb. Jednotlivé vySe uvedené pojmy nejsou ve skuteCnosti
jednoduché proménné, ale spiSe reprezentuji komplex né€kolika plisobicich faktort. Naptiklad

cena v dopravé neni jen jednoduse placené dovozné (tzn. tarifni sazba), ale musi zahrnovat

vvvvvv

v

casové naklady. Vyssi cena je logicky spojend s poptavkou po dopravni sluzbé s vyssi
kvalitou. Také celkovy pfijem nemusi ovliviiovat poptavku po cestovani, ale spiSe jde
o pfijem piesahujici urCitou existencni Uroven. Dale je tfeba zvazit i to, co se skute¢né
pozaduje, zda jde o samotnou jizdu, nebo jde o néco specifického (napiiklad jizdu autobusem

e 4
po urcité trase).*

Mezi faktory, které urcuji poptavku, patii:

Cena — je velmi dilezitym faktorem ovliviiujicim poptavku, protoZe je potiebné
nabidnout piepravciim a cestujicim, tedy potencidlnim zakaznikim, takové podminky, které
uspokoji jejich pozadavky na piemisténi i z hlediska vynalozenych nakladi.

Pfi stanoveni niz§i ceny lze pravdépodobné ocekévat vyssi poptavku po piepravnich
sluzbach. Cena jako jeden z faktori ovliviiujicich poptavku po dopravé nezahrnuje pouze
penézni naklady na jizdné nebo dovozné (prezentované tarifni sazbou), ale cena v doprave
zahrnuje 1 ostatni cenové komponenty (¢asové néklady, ¢ekani, nejistotu).

Uroveri prijmii — dal$im dtlezitym faktorem, ktery ovliviiuje poptavku po dopravé,
je uroven piijmu. VySe piijmi a jejich zmény ovlivituji poptavku po dopravé dvojim
zpisobem. Do urcité vySe piijmu si zékaznik pfislusnou dopravni sluzbu dovolit nemiize
a od urcité vySe uz zase o konkrétni sluzbu ztraci zajem. S ristem piijmi poroste i mnozstvi
cestovani, a to bud’ pocet jizd nebo pocet km.

Tyké se to jak podnikéni, tak i cestovani ve volném cCase. Zavisi to piedevSim
na skuteCnosti, ze jednotlivec nebo domacnosti s vyS$im piijmem maji vyssi disponibilni
dichod a budou pravdépodobné vice cestovat, uskutecni vice jizd ve vecernim a vikendovém
volném case apod. Je ziejmé, Ze pifi ristu piijmu, roste napf. i pocet vlastnénych vozidel

a opacné se snizuje vule k pouzivani vetejné dopravy.

* MELICHAR, Vlastimil; JEZEK Jindtich. Ekonomika dopravniho podniku. 3. pteprac. vydani. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. Str. 48.
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Rychlost sluzby — rychlost sluzby je primarn¢ dana technickymi parametry dopravnich
prostiedk, kvalitou dopravnich cest a provozni technologii pfislusného druhu dopravy.

V méstské hromadné dopravé, stejné jako ve vSech dopravach prepravujici osoby
za urCity cas, je nezbytné¢ nutné dodrzovat maximalni povolené rychlosti. Tim se zajisti,
ze doprava nenabere vyrazny ¢asovy propad.

Relativni ceny ostatnich prepravnich sluzeb — hladina dovozného je dilezitym
faktorem, ktery ovliviiuje pfesun podnikani mezi druhy dopravy. Jedné se pfedev§im o ceny
dopravnich sluzeb, které znamenaji bezprostiedni konkurenci pro konkrétni sluzbu.
po dopravé. M¢l by byt zahrnut v obecné poptavkové funkci prostiednictvim cenového
faktoru. Kvalitu sluZby posuzujeme pomoci téchto faktort:

» Bezpecnost — vsichni cestujici povazuji za jeden z primarnich prvka kvality sluzeb
bezpecnost dopravy. Bezpecnosti rozumime hlavné snizeni rizika nehod.

» Spolehlivost — nedodrzeni doby pfepravy cestujicich a tim i nemoznost pfechodu na
navazujici spoj mize byt diitvodem pro ubytek zdkaznik.

» Frekvence — zcCasového hlediska pravidelna a pfesna dopravni sluzba muze

u zékaznika nahradit potiebu skladovani vyrobnich materidlovych vstupli nebo

ji omezit na nejmensi miru.

> Uroveri sluzby — dopravni podniky musi poskytovat takové sluzby, které co mozna

v nejvetsi mire naplni pozadavky vSech zakaznika.

» Pohodli — provozovatelé by méli navySovat uroven sluzeb, které poskytuji, pokud
chtéji ziskat a vyssi poptavku po svych sluzbach.

Pozadavek na zvySovani kvality piepravy je totiz spojen s riistem piimych naklada
dopravy, to znamena vlastnich nakladi dopravniho podniku a tim i ceny za poskytovani
prepravni sluzby.

Vkus ¢i zaliba poptavat dopravni sluzbu — poslednim faktorem, ktery ovliviiuje
poptavku po dopravé je vkus nebo zaliba poptavat urcity druh dopravy.

V méstské hromadné dopravé zdkaznici reaguji na zmény cenové politiky, kvality
sluzeb nebo na zmény spocCivajici v cCetnosti sluzeb. Daéle cestujici MHD vyzaduji
spolehlivost, bezpecnost, kryté zastavky, jizdenkové automaty atd.

Ovsem diky relativni nespolehlivosti a mensimu pohodli osob, kter¢ v MHD cestuji,

.....

a jejim stale vyssim vyuzivani. To zcela nepochybn¢ souvisi s nartistem zivotni irovng.
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1.2.4 Zmény v poptavce neovlivnitelné provozovateli dopravy

Poptavka po piepravnich sluzbach zévisi nejen na faktorech uvedenych v predchozi
kapitole, z nichz nékteré mohou provozovatelé¢ dopravy ovlivnit, ale je ovlivnéna i dalSimi
faktory, ke kterym patii napt. Spicky a sedla, zmény v socialnich zvycich a spoleCenském
chovani, zmény v konkuren¢nich sluzbach nebo cenach a zmény v rozmisténi obyvatelstva.
Tyto faktory jiz provozovatelé dopravy nemohou dostate¢né ovliviiovat.

Spicka a sedlo — maximalni poptavka nastava pravé v dopravni Spicce, naopak sedlo je
obdobim minimalni poptavky. Tato dvé obdobi se projevuji v méstské hromadné dopravé
a ovliviiuji tak provozovatele dopravy. V ptipad¢ dopravni Spicky mizeme mluvit o tfech
zakladnich druzich $picky v zavislosti na dobé€ jejiho vzniku:

a) denni $picka — u kazdého pracovniho dne dochézi ke $pickové poptavce pii rannich
jizdach do zaméstnani, ¢i do Skol a pti odpolednich jizdach zpét.

b) tydenni Spicka — v pracovnim tydnu, o vikendech a ve volném case dochazi
ke $pickam na silnicich a ve sluzbéach vetejné dopravy osob.

c) sezonni $picka — ta je vysledkem koncentrace piepravy v ramci letni dovolené,

o vanoc¢nich prazdninach, apod.

[¥%] plepravid piepravnd
Epiflka Epifka
12—

6 —— denni primér

plepravnd pEepravnd plepravnd
sedlo sedlo sedlo
I I A I [ U N ) s I I S A

|
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Obrazek 2: Spicka a sedlo v MHD
Zdroj: SUROVEC, Pavel. Technolégia hromadnej osobnej dopravy. Zilina: Zilinska univerzita, 1998. ISBN
80-7100-494-4

Na obrazku ptepravni $picky a sedla je zndzornéna cetnost uvedena jako procento

celodenni hodnoty poctu piepravenych osob za hodinu v pracovnim dnu.
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1.2.6 Elasticita poptavky v dopravé

,»VI1iv jednotlivych faktort na vysi a dynamiku poptavky nemusi byt bezprostiedni,
Casto puasobi s uréitym cCasovym zpozdénim. Efektivné fidit pfepravni ¢innost dopravnich
firem vyZaduje spravné hodnotit vliv jednotlivych faktora ovliviiujicich poptavku po doprave,
tj. elasticity poptavky. Méfeni plsobeni vlivu téchto faktorih mizeme provadét pomoci
koeficientu elasticity. Podle zakladnich faktor ovliviiujicich poptavku po dopravé se v praxi

vénuje pozornost zkoumani cenové elasticity, piijmové elasticity a kiizové elasticity.* >

1.2.7 Cenova elasticita poptavky

Cenova elasticita poptavky se miize vyjadfit pomoci koeficientu cenové elasticity (£),)

nasledujicim vztahem:

E :QI_QO:])O_I)l
T0+0, R+Ah

kde: Q;—nova poptavka po dopravé pii nové cené za piepravu,

Oy — soucasna poptavka po dopravé pii soucasné cené za prepravu,
P; —nova cena za ptepravu,

Py — souasna cena za ptepravu.

Elastick4 poptavkova kiivka reaguje velmi citlivé na zménu ceny. £, nabyva urcitych
hodnot a podle toho je mozné rozlisit, zda bude poptavka:

— elastickd, kdyz E, > 1 — zvySeni ceny o 1 % vyvola sniZzeni poptavky o vice nez 1 %,

— jednotkové elasticka, kdyz E, =1,

—neelastickd, kdyz E, < 1 — kdyZ sniZeni poptavky je mensi nez rlist cen,

— absolutné neelastickd, kdyz zména ceny nema zadny vliv na pokles poptavky.

Pti zkouméani cenové elasticity poptavky v dopravé se je tieba zabyvat s tim, ze jde

o prumérnou elasticitu pro vice skupin cenovych zmén. Elasticita dopravni poptavky by méla
byt rozdélena do n€kolika specifickych soucasti:

> Ucel cesty — zde je velmi rozdilna cenova elasticita poptavky. Tyto odlisnosti je

mozné vidét napiiklad na cestach do zaméstnani nebo ve volném case. Zde jde o to,

> MELICHAR, Vlastimil; JEZEK Jind¥ich. Ekonomika dopravniho podniku. 3. pteprac. vydani. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. Str. 54.
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ze cestovani osob v prvni tfidé (napf. v letadlech) zvysi celkové trzby, protoze se tato
ttida obvykle vyuziva pro sluzebni cesty.

Uvazované casové obdobi — dlouhodoba elasticita je nizs§i neZ kratkodoba, a to proto,
ze z dlouhodobého pohledu se lidé cené ptizplsobi a dale cestuji. Z kratkodobého
pohledu muize byt reakce lidi vyraznéj$i a tim lidé prepravni sluzby méné pouzivaji.
U téch osob, které dojizdéji za praci pravidelné¢ se zmeéna ceny v kratkém Case
neprojevi, ale z dlouhodobého hlediska se mulze projevit naopak velmi vyrazné.
A to napftiklad zménou bydlisté blize k mistu prace.

Metody uctovani nakladii — tyto metody mohou byt rizné. Cestujici, ktefi cestuji
prostiednictvim MHD nebo CD, kteii maji zakoupeny jizdenky na kazdou jednotlivou
jizdu, vnimaji vynalozené ndklady na dopravu vyrazné. Naopak pokud zakaznici
vlastni rizné ¢asové jizdenky, ¢ipové karty nebo kilometrické banky jsou na naklady
mén¢ zaméteni. Pokud jde o vlastniky osobnich vozidel, tak ti se orientuji hlavné
na cenu pohonnych hmot, jinak néklady ptili§ nevnimaji.

Absolutni uroven cenovych zmén — procentudlni zmény jizdnich poplatkii na mensi
vzdalenosti koresponduji s menSim poklesem poptavky, protoZe je cenova elasticita

vys$si u drahych jizdenek na velké vzdalenosti, nez jizdenek na kratkou vzdalenost.

1.2.8 KF¥izZova elasticita poptavky

,Dalsim ze zakladnich faktort je kiizova elasticita poptavky, kterd ovliviiuje poptavku

po dopravé. Tato elasticita se da vyjadfit jako cena nebo kvalita ostatnich sluzeb. Piepravci

se zajimaji o stupeil, kterym dopravni poptavka reaguje na zmény ceny nebo urovné sluzeb

ostatnich druhti dopravy jestlize jsou konkurenci.

«“ ® 7Zkoumani poptavky po dopravé je tedy

zaméteno i na tzv. kiiZovou elasticitu, kterou lze vyjadtit vztahem:

kde:

A A A A
E _Qz _Ql .Q2+Q1
k™ pB B ° pB B
B =R B +h
P;” — cena za piepravu u druhu dopravy B pred zménou ceny za piepravu,
P,® — cena za piepravu u druhu dopravy B po zméné ceny za prepravu,
O, — poptavané mnozstvi piepravy u druhu dopravy A pied zmé&nou ceny,

05" — poptavané mnozstvi prepravy u druhu dopravy A po zméné& ceny.

8 MELICHAR, Vlastimil; JEZEK Jind¥ich. Ekonomika dopravniho podniku. 3. pteprac. vydani. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. Str. 56.
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Ktizova elasticita (druhu dopravy A k dopravé B) je pomér proporcionalni zmény
v poptavce druhu dopravy A k ptislusné zméné v cené druhu dopravy B.
Plati: Ex >0 — druh dopravy B je substitutem druhu dopravy A,

Ex <0 — druh dopravy B je dopliikovym druhem ke sluzbé A,

Ex =0 —neni vztah mezi druhem dopravy A a B.

U prepravnich sluzeb, které mizeme nazvat substitucnimi (nahraditelnymi), mohou
nastat tyto ptfipady: pfi nariistu ceny u zakladni sluzby se nasledné zvysi poptavka u sluzby
substituéni. Toto tvrzeni plati i opacn¢. Jako priklad mizeme uvést soubéznou automobilovou
a zelezni¢ni dopravu.

U ptepravnich sluzeb, které oznacujeme jako doplikové (tzn. Ze jedna ze sluzeb
je zavisla na druhé), nastava pii snizeni ceny zavislé sluzby zvySeni poptavky po sluzbé

hlavni.

1.2.9 Prijmova elasticita poptavky
,,PIijmova elasticita m&fi rozsah, v némz se poptdvka méni v zévislosti na zménach
pfijmu spotiebitelll, zdkaznikll. Vztah mezi pfijmem a poptavkou po dopravé lze vyjadrit

pouzitim koeficientu pi{jmové elasticity (E,): ’

E = 0 -0, ]p1_1p2
d_ .
]p1+]p2 Q2+Ql

kde: Q;—mnozstvi poptavané prepravy v zakladnim roce,

0, — mnozstvi poptavané prepravy ve sledovaném roce,
I,; — ptijem na hlavu v zdkladnim roce,

Ip; — ptijem na hlavu ve sledovaném roce.

" MELICHAR, Vlastimil; JEZEK Jind¥ich. Ekonomika dopravniho podniku. 3. pteprac. vydani. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2004. ISBN 80-7194-711-3. Str. 57.
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2 CHARAKTERISTIKY MESTSKE HROMADNE
DOPRAVY

2.1 MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

»M¢éstskd hromadnéd doprava je Cinnost spjata s cilevédomym pfemistovanim osob,
hmotnych predmétli v objemovych, casovych a prostorovych souvislostech za pouziti
vhodnych dopravnich prostiedki a technologii.« ®

Mezi primarni cile MHD, ktera je soucasti dopravni soustavy, patii snaha o maximalni
efektivnost v oblasti uspokojovani ptepravnich potieb lidi a to nejen po strance kvantitativni,
ale 1 po strance kvalitativni. K dosazeni tohoto cile vede cesta pies napojeni plynulé a ucelné
MHD na ostatni druhy dopravy a jejich vzajemna integrace.

Je nutné, aby MHD, kterd zabezpecuje dopravni obsluznost vSech casti mésta
navzajem, byla Gzce propojend s organizaci zivota ve mésté. Je zfejmé, Ze musi navazovat
na zelezni¢ni, autobusovou (meziméstskou), ale 1 leteckou dopravu. Tato navaznost musi byt
nejen funkcni, ale 1 Casova.

MHD zajistuje i pfiméstskou dopravu, jde o dopravu do blizkych obci nebo tam, kde
je to vzhledem k situaci pottebné. To miizou byt mista, ktera se vyznacuji zvySenym zdjmem
lidi, jde napf. o linky vedouci do nédkupnich center, na kulturni a sportovni akce, mimoiadné
udalosti a nebo 1 k 1ékafi. Tudiz je jasné, Ze dopravni systém mésta musi obsdhnout v§echny

meéstské ¢asti.

2.1.1 Déleni MHD a méstské dopravy

»Méstskd hromadnd doprava je definovdna jako hromadna osobni doprava,
provozovand ve mésté a jeho zajmovém tuzemi ° Systémy, které dopravni podniky
provozuji, jsou: autobusy, trolejbusy, tramvaje, méstské rychlodrahy, lanovky a ozubnicové
dréhy.

Lze konstatovat, ze méstskd doprava se povazuje za jeden ze sté¢zejnich prvkl rozvoje

a industrializace mést a ma také za nasledek zvySeni koncentrace obyvatel na urcitém tzemi.

8 SIROKY, Jaromir. Zdklady technologie Fizeni dopravy. Pardubice: Univerzita Pardubice 2005.

ISBN 80-85630-29-9. Str. 145.

® HABARDA, Dusan. Mestskd hromadné doprava. 2. vydani. Bratislava: Vydavatelstvi Alfa, Praha: SNTL,
1988. Str. 24.
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S nartistajici koncentraci lidi vSak izce souvisi i1 problém individualni automobilové
dopravy. Ta se v poslednich patnacti letech neustale vyhrocuje. Individualni automobilova
feSeni tohoto problému je nutné pfiblizeni a zatraktivnéni MHD Sirokému okruhu
potencidlnich zakaznikt, a snaha ptresvéd¢it je o vyhodnosti pouzivani MHD a tim ustoupeni
od osobniho automobilismu.

Pokud se ¢leni méstskd hromadnd doprava, musi se vzit vuvahu vSechny uhly
pohledu, které jsou pro dany problém relevantni. Toto rozdé€leni provadime naptiklad
z divodu zpracovani naslednych studii nebo sestavovani vhodnych pland rozvoje MHD.

Z pravidla vychazime z téchto hledisek:

a) Podle polohy zdroje a cile cesty:

» doprava vnitini — pokud se zdroj i cil nachazi na izemi mésta,
» doprava vnéjsi — jde-li o dopravu pies hranice mésta,
» doprava prijezdna — doprava méstem prochazi, ale zdroj i cil lezi mimo mésto,
» doprava objizdna — neprochazi méstem.
b) Podle polohy trasy vzhledem k centru mésta:
» radialni — trasa vede od okraje dopravni oblasti do centra, kde linky kon¢i,
» diagonalni — trasa vede riznymi sméry nebo napfti¢ centrem,
» tangencialni — trasa vede mimo centrum dopravni oblasti,
» okruzni — linka zac¢ind a konéi v centru a trasa dané linky sméfuje do jiné

oblasti nebo linka za¢ina a kon¢i mimo centrum.

o (0 I ()

a) radialni linky ~ b) diagondlni linky  c) tangencialni linky  d) okruzni linky

Obrazek 3: Druhy linek na dopravni siti ve vztahu k centru dopravni oblasti
Zdroj: SUROVEC, Pavel. Technolégia hromadnej osobnej dopravy. Zilina: Zilinska univerzita, 1998.
ISBN 80-7100-494-4

¢) Podle casu realizace — rozhodnym momentem je pocet cest do zaméstnani
v prub¢hu pracovniho dne, potom rozliSujeme dopravu ve Spicce a v sedle. OvSem

nejvyrazngj$i vykyvy a rozdily jsou mezi pribéhem pracovniho tydne a vikendovymi
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dny, proto je nutné koncipovat jizdni fady odlisSn¢ z hlediska pravé pracovnich dna

a vikendt.

d) Podle ucelu — rozliSuji se cesty za praci, kulturou, na titady nebo na nékupy.

V problematice MHD jsou odliSeny skupiny konvencni a nekonvencni:

a) Konvencni — déli se na kolejovou a nekolejovou dopravu.
» kolejova doprava se provozuje pouze na urCenych tratich. Jde napf.
o tramvajovou nebo rychlodrazni,
» nekolejova doprava se provozuje po meéstskych komunikacich. A jedna se
o dopravu autobusovou, trolejbusovou, taxi sluzbu, nebo i individualni dopravu.

b) Nekonvencni — naptiklad sem zahrnujeme visuté drahy pro dopravni prosttedky

s elektrickym pohonem nebo spalovacimi motory.

2.1.2 Charakteristické znaky MHD

Jednim zrozdild MHD a ostatnich doprav je ptfepravni charakteristika. Na tizemi
mésta probihd dopravni obsluha, pfi které se ptepravi velké mnozstvi cestujicich.

Charakteristické znaky MHD:

1) Pro MHD je uréena velkym mnozstvim prepravenych osob. Jednotkou je pocet osob
piepravenych za hodinu a mési¢né na dané ulici, silnici, ¢i trase. Interval dopravnich
prostfedkti na lince se urCuje z prepraveného mnozstvi v jednom sméru a velikosti
hromadného dopravniho prosttedku.

2) Nerovnomérnosti vznikaji pfi prepravé cestujicich béhem dne, kde dochazi
k vytvoteni dopravni a prepravni Spicky a sedla. Ty mizeme d¢lit na denni, tydenni, sezonni,
ro¢ni. Vytvoreni téchto odchylek zavisi na zacatku a konci pracovni doby v jednotlivych
podnicich, institucich nebo skolach.

3) MHD vyuzivame k zajisteni dopravni obsluznosti husté osidlenych méstskych
aglomeraci. MHD se také vyznacuje malou stani¢ni vzdalenosti. V centrech mést jsou
vzdalenosti zastivek kolem 500 m, mimo stied mésta, v okrajovych castech nebo
v piiméstskych oblastech, je tato vzdalenost navysena az na 2 000 m.

4) Zpétna reakce na mimoiadné udalosti ve mésté nuti ke zvysovani pruznosti MHD.
Je nutné, aby MHD vyuzivala intervalovy grafikon, a aby byla fizena ptimo dispeCerem.

5) Znakem MHD je také jeji ptima ndvaznost na ostatni druhy dopravy ve méste.

6) Dopravni soustava mésta je tvofena jednotlivymi dopravnimi systémy. Dopravni

soustava je zalozena na zavedeni jednotného tarifu a jizdného. V celé rozvrzené siti se kazdy
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zuCastnény dopravni systém se musi dopliiovat sdalsimi a to nejen technicky, ale
1 ekonomicky.

7) Pii existenci dopravni soustavy je nutné v dané aglomeraci praktikovat jednotné
tarify. Pro prehlednost a ucelnost je potfebné zavést v dopravni soustave tarifni jednoduchost.
Tento pozadavek souvisi s cestovni rychlosti a s rychlosti nastupovani. Dals§i divod pro
co nejveétsi jednoduchost vyplyva z malych prepravnich vzdalenosti a s velkym pfepravnim
mnozstvim.

8) Vozidla, kterd jsou vlastnéna dopravnimi podniky, musi spliiovat dané vSeobecné
pozadavky, ktera jsou hlavné ur€ena ptizptisobenim dopravnich prostfedkd pro velky pocet
cestujicich. Mezi tyto pozadavky patii: nizka podlaha a Siroké dvete pro nastup cestujicich,
kapacita vozidla (vice mist k stini mensi, nez k sezeni), pfijatelné zrychleni a zpomaleni,

velky specificky vykon na hmotnost prazdného vozidla, bezpe¢nostni brzda.

2.1.3 Druhy dopravnich prostiedku

Strukturu dopravnich prostfedkli, jak vyplyva znasledujici tabulky, provozované
dopravnimi podniky na uzemi mést tvoii primarné autobusy, trolejbusy a tramvaje. Metro

se vyuziva pouze ve skutecné velkych méstech.

Tabulka 1: Struktura dopravnich prosttedki ve mésté

Typ mésta Pocet obyvatel Dopravni prostredek
do 50 000 autobus nebo trolejbus
50 000 — 150 000 autobus a trolejbus nebo tramvaj
150 000 — 750 000 tramvaj jako zadkladni sit’, autobus a
trolejbus jako doplitkova
750 000 — 1 500 000 rychlodraha (metro) a  ostatni
prostfedky povrchové MHD

Zdroj: KUBAT Bohumil; TYC Petr; KREJICIRIKOVA Hana. Kolejovd doprava ve mésté. 2. pieprac. vydani —
dotisk. Praha: Vydavatelstvi CVUT, 1998. ISBN 80-01-01351-0.

Autobusova doprava v MHD — v podstaté ve vSech typech mést se vyuzivaji autobusy.
Ty tvofi zaklad dopravni sité jak v malych méstech, kterd maji cca do 50 000 obyvatel
tak ve stfednich méstech az se 150 tisici obyvateli. Naopak za spiSe dopliikovou dopravu jsou
povazovany ve velkych méstech, kde ptrevladaji tramvaje nebo méstské rychlodrahy.
Autobusy se hojn¢ pouzivaji na tangencidlnich linkéach, které spojuji okrajova tizemi mésta.

Urcujici pro vSechny autobusy, které vlastni dopravni podniky je norma EHK OSN.
Ta upravuje mimo jiné uspoiadani a vlastnosti jednotlivych konstrukénich prvkl autobust

nebo technické provedeni interiéru. Autobusy primarné délime podle velikosti na velké a malé
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(ty dale na minibusy a midibusy). Vybavenim a konstrukci se méstské autobusy liSi od
autobusti pouzivanych na meziméstsky, dalkovy ¢i specialni provoz. Méstské autobusy diky
trojim dvetfim, kterymi jsou opatieny, dovoluji Casty ndstup a vystup cestujicich. Tato
fluktuace je také spojena s Cetnosti zastavek.

Mezi zapory autobusové dopravy patii znecisStovani zivotniho prosttedi vyfukovymi
plyny, hlu¢nost a prasnost. Dale je to mal4 kapacita souvisejici s hmotnosti dané¢ho vozidla.
V dopravé autobusy také ¢asto dochdzi k nedodrzovani ¢asti jizdniho tfadu, to je zplisobeno
vlivy ostatniho silni¢niho provozu, které vznikaji neprijezdnosti méstskych komunikaci apod.
To je divodem, pro¢ se snizuje poptavka po autobusové doprave, kdy ji cestujici povazuji
za nespolehlivou a ¢asové velmi narocnou. Daéle je nutné, aby autobusy MHD m¢li garazova
stdni na pomérné rovném terénu. Doporucuje se navrhovat vétsi pocCet gardzi na riznych

mistech, z divodu nevyuzitych jizd pti vyjizdéni na linku a pii ndvratu zpét do garaze.

Trolejbusova doprava v MHD — dalSim moznym dopravnim prostiedkem, ktery
vyuzivaji dopravni podniky, jsou trolejbusy. Ten ma ve méstech, oproti autobustim, vyhodu
diky své elektrické trakeci. Diky tomu nezneciStuje ovzdusi a méa tedy nulové emise. Dale
je méng hlucény a také snizuje vibrace. Tim je ddno i to, Ze je vyhodny iz ekonomického
hlediska, protoze kromé¢ energie nepotfebuje pro svij pohon nedostatkovou a zpravidla
dovazenou naftu. Trolejbus je opatien elektrickym trakénim motorem s veétsi zivotnosti
a ucinnosti neZ ma motor spalovaci. Ma také jednoduché fizeni rozjezdu a brzdéni, nema
ztraty pii béhu naprazdno a elektrodynamické brzdéni znamena Setfeni mechanickych brzd.

Nevyhody spocivaji hlavné ve finanéné€ naro¢néjsim budovani trolejovych siti a také
ve vybudovani méniren. Trolejbusu staci stavajici méstské komunikace, ovsem méli by to byt
vozovky tézsiho typu a to hlavné v mistech zastavek a v tadicich pruzich pied kfizovatkami.
Problémy muze také plisobit odboCovani a ptfipojovani trolejovych vedeni, kde mize dojit
k vypadnuti stykac¢d. Délka sbéracii umoziuje trolejbusim i provedeni ptedjizdéni, kdy
piejede do sousedniho pruhu, muze také vyuzit své baterie a piipadnou objizd’ku objet
z vlastniho zdroje. Vzhledem k pohonu trolejbusti je nutné i v gardzich vybudovat rozsahlou
trolejovou sit’ nebo je mozné trolejbus navést na parkovaci stani pomoci tahacii s naftovym
motorem. Je zfejmé, ze trolejbusova doprava, by méla byt instalovana tam, kde se ocekava

vysoké poptavka po prepraveé po cely den, a tam kde se bere ohled na Zivotni prostredi.

Tramvajova doprava v MHD — tramvajova doprava, jez je soucdsti kolejové dopravy,
je také méstkou dopravou. Tramvaj je pohdnéna elektrickou energii, kterd je pfivadéna
vrchnim vedenim pomoci pantografu, umisténého na stfeSe tramvajového vozu. Pravé
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elektricka trakce zvySuje vyhodnost tramvaji, jde jak o energetickou uspornost, tak kladné
prispiva ke zlepSeni kvality ovzdusi. Typické pro tramvajové traté¢ je zpusob ulozeni na
komunikaci, kde spolecné probihd i doprava nekolejova. Takové uloZeni se provadi na téch
méstskych vozovkach, kde jsou optimalni §itkové podminky nebo tam, kde vyhoda spociva
ve zvlaStnim zemnim télesu, u kterého je z pohledu bezpecnosti kolej umisténa na zvyseny
tramvajovy pas, coz pomaha i ke zvyseni rychlosti.

Na komunikacich, kde dochézi ke kiizeni tramvajové dopravy s jinymi typy dopravy,
plati stejn¢ jako pro ostatni vozidla také pro tramvaj pravidla silni¢niho provozu. Navic
u provozu tramvajovych souprav dochazi vzhledem ke kratké vzdalenosti zastavek k Castym
zménam rychlosti, brzdéni a rozjizdéni. Tramvajové soupravy jsou Casto slozeny ze dvou
vozi. Casovy interval maji obvykle nastaven velmi kratky. S tim souvisi i jednotlivé
vzdalenosti zastavek, které jsou rozmistény ve vzdalenosti od 300 do 600 m. Ve vzdalenéjsich
méstskych Ctvrtich je tato délka navysena az na 1 000 m a vice.

Maximalni kapacitu cestujicich vyuzivajici autobusovou, trolejbusovou a tramvajovou
dopravu mizeme urcit z obsaditelnosti jednotlivych vozl a u tramvajovych souprav z poctu
vozl v dané soupravé. U daného tratového useku zélezi na intervalu souprav, po tomto
zjisténi mizeme vypocitat kapacitu. Ve Spicce se obvykle nastavuje interval 5 az 10 minut,
a v sedle je to uz 15 min. Pokud znédme linkovy interval, 1ze poté stanovit v urCitém tratovém

useku nasledny interval, ktery je limitujicim ukazatelem pro propustnost ptislusného tseku.

2.2 TECHNOLOGIE MESTSKE HROMADNE DOPRAVY

V nasledujicich kapitolach budou nastinény postupy pii navrhovani linek a jizdnich

radh. Je zfejmé, Ze tyto ¢innosti jsou pro dobré fungovani dopravnich podnikii dulezité.

2.2.1 Navrhovani linek MHD

Hromadna doprava po méstskych uzemich spociva v dopravé osob podle jizdniho
fadu, dle kterého jsou provozovany pravidelné linky. Hlavnim bodem, ktery dokéaze ovlivnit
interval spojl je velikost poptavky. Pokud je poptavana sluzba zna¢nd, spoje na linkach jsou
nastaveny na kratké intervaly. Nejvétsi sled spojii je vrannich a odpolednich Spickach,
naopak k prodlouzeni intervalii dochdzi v dennim sedle nebo vnoci a o vikendech, kdy
jsou nekteré linky vyrazné nebo Upln¢ utlumeny.

Pokud se k provozu pfipravuji nové linky, z divodu dopravni obsluhy nové osidlené

lokality, je nezbytné navrhnutou trasu posoudit jak z hlediska budouci poptavky, tak kapacity,
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ale 1 z hlediska ekonomické vyhodnosti. Navrhovany plan nové linky MHD musi uvazovat
1 dopravni situaci a na jeho zéklad¢ zvolit typ dopravnich prostiedkt, které se budou vyuzivat.

Poté se v dané lokalité stanovi minutovy interval. Pokud nastane ptipad, ze sled neni
vyhodnocen pro dané rozmezi, pak se musi pfijmout jiné optimalni feSeni. Jde napt. o zménu

druhu vozidel nebo névrh dalsi trasy MHD pro uvazované uzemi.

r v

2.2.2 Jizdni rady a jejich tvorba
,Jizdni fad je souhrn udaji dopravce o provozovani dopravy v urCitém casovém
obdobi.« ' Pokud chceme navrhovat jizdni ¥ad, musime znat vysledky dopravniho vyzkumu.
Ten se vyuzivd z diivodu ohodnoceni dilezitosti nastupniho / vystupniho profilu nebo pro
zjisténi zda jde o dulezity prestupni uzel. Tim se po vyhodnoceni odkryji informace o poctech
cestujicich na lince, diky nimz je mozné jizdni fad koncipovat. RozliSujeme prizkumy:
a) Pruzkum frekvence cestujicich ve vozidlech (obsazenost vozidel MHD) — pii tomto
prizkumu se provadi pocitani cestujicich na konkrétni lince. Prizkum umoziiuje
porovnani kapacity vozidla se zjiSténou frekvenci. Podminky prizkumu jsou:
» provést je dobg, kdy je frekvence cestujicich v MHD nejvyssi (zaii — duben),
» provést je v primérném pracovnim dni, ¢i dle potieby o vikendu,
» provést zapis poctu nastupujicich a vystupujicich osob na vybranych zastavkach
do ptipravenych formulari.
b) Profilové prizkumy zatizeni linek — cilem tohoto vyzkumu je ziskat informace
0 poctu nastupujicich a vystupujicich osob do a z vozidla pro konkrétni oblast. Tento
prizkum miZze Ccastecné nahradit prizkum obsazenosti vozidel na klicovych
zastavkach a lze jej vyuzit na dulezitych pfepravnich uzlech. Podminky uspé$ného
provedeni prizkumu jsou stejné jako u predchoziho prizkumu.
¢) Priizkum cestovni rychlosti — tento prizkum se vyuziva pii posuzovani vlivi
svételnych signalizaci na cestovni rychlost nebo ptipadné zdrzeni u dopravnich
prostiedkii. Provadime jej u konkrétnich spojii, kde je sledovano a dokumentovano
kazdé =zastaveni. Zjisténé udaje, jako je Cas a divod zastaveni a rozjezdu,
se zaznamenavaji do protokoll. U tohoto pruzkumu je nezbytné provadét minimalné
5 méfeni ve Spicce a to alespoii jedenkrat za 3 roky. Dopravni prizkumy nabédaji ke:
zméné trasy linky, zmén¢ poctu vozidel na lince, zméné intervalu na dané lince, méné

¢asu odjezdu.

' SIROKY, Jaromir. Zdklady technologie #izeni dopravy. Pardubice: Univerzita Pardubice 2005.
ISBN 80-85630-29-9. Str. 153.
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23 STANDARDY KVALITY V MESTSKE HROMADNE DOPRAVE

Kazdy dopravni podnik se snazi systematicky monitorovat a navySovat kvalitu sluzeb.
Pokud mé podnik zdjem zajistit si vice zakazniki, musi kvalitu ornamentn¢ sledovat a také

piijmout standardy kvality, které¢ zajisti potiebnou uroven sluzeb.

2.3.1 Kbyvalita ve sluzbach a v MHD

Kvalita je celkovy souhrn znaki vyrobkl (C¢innosti, procesy), které ovliviiuji schopnost
uspokojovat stanovené a predpokladané potieby.

Cinnost je komplex navzijem propojenych procesti, pii nichZz se vstupy méni
ve vystupy. Muze jit naptiklad o pracovniky, metody, vybaveni apod.

Sluzba je vysledek cinnosti, které maji za nasledek uspokojeni potieb zakaznika.
V dopravé se za vystup povazuje prave sluzba.

Dodavatel je osoba nebo organizace. V prepravnich sluzbach je dodavatelem
dopravce, ktery poskytuje sluzbu zakaznikovi.

Odbeératel je ve smluvnim vztahu zakaznik. V pfepravnich sluzbach je to cestujici
nebo objednavatel prepravy.

Kvalitu hodnotime s pohledu shody s pozZadavky, které jsou vyjadienim skute¢nych
potieb zakaznika a také pozadavku dodavatele. RozliSujeme tedy:

» shodu s pozadavky zakaznika — jsou stanoveny v trznich a smluvnich pozadavcich,

» shodu s pozadavky dopravce — pochazejici z platnych ustanoveni a zakont nebo

norem, pravidel a dalSich podminek, mezi néz patii ochrana zdravi, ochrana
zivotniho prostfedi nebo Setfeni energii.

Dalsi znaky kvality, které se vyskytuji i v problematice MHD, jsou kvantitativné nebo
kvalitativné vyjadiené pozadavky pro jednotlivé vlastnosti v oblasti spolehlivosti,
bezpec¢nosti, funkénosti, ekonomické efektivnosti nebo 1 zaménitelnosti coz je schopnost
sluzby nebo zafizeni byt pouzitelny pro splnéni stejnych pozadavkil misto jiného zatizeni
nebo sluzby. Zde jede zejména o kapacitni a funkéni zaménitelnost.

Management kvality v dopravnich, ale 1 jinych podnicich, je soubor ¢innosti vedeni
organizace, které stanovuji politiku, cile a odpovédnost. Tyto ¢innosti jsou v systému kvality
zajistény pies planovani, zabezpefovani a zlepSovani kvality.

Politika kvality je ptijimana vrcholovym vedenim podniku a v podstaté jde o oblasti
definovani zamérti a sméfovani plisobeni organizace v segmentu kvality.

Systém kvality je dan potiebou podniku realizovat management kvality definovanim

postuptl, procesti nebo organizac¢ni strukturou.
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2.3.2 Kbvalita a standardy kvality v MHD

Mezi vlastnosti sluzby verejné dopravy osob, ktera spada do odvétvi MHD, patii:
» pevné stanoveni ¢asil nebo frekvence,
» pevné stanoveni mist zastavek,
» pristup umoznén v§em — jak jednotlivcim, tak skupinam,
» trvalé poskytovani,
» zvetejnéné jizdné.

Kvalita sluzeb vetejné dopravy osob se méii primarn¢ z pohledu cestujiciho. Pokud
ma zdkaznik vnimat kvalitu MHD a podat o ni zpravu, tak se ohlizi zejména na osobni
zkuSenosti se samotnou sluzbou a s dal§imi pfibuznymi sluzbami, pfitom také vychazi
z informaci, které o sluzbé dostava od poskytovatele.

Standardy kvality se v programu fizeni kvality MHD rozdéluji na pozorovani,
porovnavani a zlepSovani kvality. Dochazi ke zlepSovani a zavadéni novych standardd, které
maji za ukol sledovat kvalitu jako stéZejni bod ¢innosti dopravniho podniku, déle se tyto
standardy postupné zdokonaluji a ptizpisobuji potiebam cestujicich.

Pravé na zlepSovani téchto standardi kladou zakaznici zvlastni diraz. Diky jejich
pfitomnosti je mozné, aby cestujici identifikoval rozdil mezi kvalitni a nekvalitni sluzbou.
MHD povazuje standardy kvality za jeden ze svych primarnich cili a zélezi na kazdém
dopravnim podniku, jaké a jaky zplsob jejich zavedeni zvoli a sjakou razanci je bude
prosazovat.

Postup pti hodnoceni standardu kvality v MHD je uréen ve Ctyfech bodech:

a) Referencni vzorek — definuje minimalni urovenl popisované¢ho prvku kvality, ktera

ma byt poskytovana.

b) Urover ndrocnosti — udava stupeit naro¢nosti, ve kterém ma byt referenéniho

vzorku v daném ¢asovém obdobi dosazeno.

c) Prah neprijatelnosti — vymezuje neptijatelné situace. Prekroceni této meze vyvola

odpovidajici reakci dopravniho podniku.

d) Zpiisob méreni — charakterizuje v jaké Casové perspektivé a v jakém rozsahu bude

probihat méteni.

Presnost provozu — patii k primarnim tkolim pii poskytovani této sluzby. V ramci

spliiovani tohoto standardu je dilezité dodrzovéni jizdniho tadu. Proto se sleduje jak velké
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zpozdéni poptipadé naskok si dopravni prostfedek béhem cesty vytvoii na vychozich,
nacestnych a cilovych stanicich.

Délka cestovni doby — délka doby cesty na méstském izemi by neméla ptfesdhnout
unosnou miru, kterd by méla byt imérna velkosti mésta.

Obsazenost vozidel — podle tohoto kriteria se hodnoti pohodli cestujicich pti dané
piepravé odvozené od poctu osob, které se soucasne nachazeji v konkrétnim vozidle.

Snadnost nastupovani a vystupovani — tento prvek je dobré udrZovat zastavenim
dopravniho prostfedku piimo k obrubniku zastavkového zalivu, kde se poté snizi riziko padu,
¢i zranéni. V poslednich zhruba 10 letech dopravni podniky nakupuji nizkopodlazni typy
dopravnich prostiedkti, kde je nastup a vystup velmi usnadnén, oproti schodim v jinych
typech dopravnich prostredki.

Pocet prestupii — dodrzeni tohoto standardu je v MHD velmi dilezité. Pocet prestupti
na uzemi mésta by nemél presdhnout unosnou uroven ve vzdalenosti mista zdroje a mista cile
cesty. Za inosnou miru se povazuji maximalné tii prestupy.

Stejnokrojova kdzen — tento standard udava fidi€im, ale i1 dalSim pracovnikim
povinnost byt oblecen podle jednotného stylu.

Komunikativnost pracovnikit — pro vnéjsi pohled je dulezita urovenn komunikace mezi
pracovnikem MHD (nejcastéji fidicem) a zdkaznikem — tedy cestujicim.
pouzivanych k pfepraveé cestujicich.

Klima ve vozidlech — tento standard definuje unosnou uroven teploty v dopravnich
prostiedcich, ktera by se méla udrzovat optimalnim stavu vzhledem k teploté venkovni.

Informovanost cestujicich — tento standard definuje jaké mnoZzstvi a jaké informace
maji byt poskytnuty cestujicim. Diilezita je také mira aktudlnosti téchto informaci.

Funkcnost jizdenkovych automatii — u tohoto standardu se hodnoti pocet, rozmisténi
a provozuschopnost jizdenkovych automatii

Meéreni standardu kvality v MHD si provadi bud’ pfimo dopravni podnik, nebo si pro
nékteré z téchto ¢innosti najima specializované firmy.

Standardy kvality v MHD se z divodu vzristajicich pozadavkt zdkaznikl stale méni
a zdokonaluji. Tim se po jejich uspésné aplikaci zvySuje kvalita poskytované sluzby.
Vzhledem k tomu, Ze naroky cestujicich neustale rostou, je nutné, aby se ptizpuisobovaly

1 pouzivané standardy kvality nebo se dokonce zavadély standardy nové.
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3 ANALYZA FAKTORU PUSOBICICH
NA CESTUJICI V MHD

3.1 PRISTUPY APLIKOVANE ANALYZY

Pro vlastni vyzkum hodnoceni miry plsobeni jednotlivych faktorti na poptavku po
méstské hromadné dopravé (MHD) je nutné koncipovat a v praxi provést komplexni dotaznik,
jenz odkryje vSechny atributy zkoumané problematiky. Dopravni podnik, ktery provozuje
dopravu na tzemi mésta, by mél znat pfesnou miru pusobeni jednotlivych faktord na
poptavku, které se v tomto odvétvi denné vyskytuji.

Pro zajisténi rozsahlého spektra informaci potfebného typu je nezbytné vynalozit
pfedevsim znacné Usili, a to nejen pro strance piipravni, analytické nebo samotného sbéru dat,
ale rovnéz po strance vyhodnoceni prostfednictvim statistickych a matematicko-statistickych
metod. Pro dany prizkum bude nutna i celd fada dalSich informaci, které zformuji obraz
pozadavkl, potifeb a ptani zdkazniki, které jsou stézejni pifi zkoumdni piepravniho trhu,

a to hlavné v ptipadé provozovani MHD.

3.1.1 Dotaznikové otazky a jejich souvislosti

Dotaznik obsahuje ¢trnact otazek tykajici se zkoumané problematiky a dvé otazky
identifikacni. K primérnim otdzkam vyzkumu patii zjistovani, zda respondent vlastni osobni
automobil, jenz mlze vyrazn€ ovlivnit ochotu vyuzivat MHD, a zda dava ptfednost doprave
faktord, jako je cena, rychlost, spolehlivost bezpecnost nebo frekvence u konkrétnich
profilovanych skupin. Dal$i zkoumani je zaméfeno napi. na tyto otazky:

» cil cest v ramci MHD,

»  Cetnost vyuzivani MHD v tydennim méfitku,

» osobni preference respondenti k takovému druhu dopravy, ktery nejcastéji
vyuzivaji pii cestach do zaméstnani nebo ve volném case,
vlastnictvi ¢ipové karty pro cestovani v MHD,
aktualni druh vyuzivaného jizdného,
hodnoceni dopravni obsluznosti v misté bydliste,

hodnoceni spokojenosti s odbavovacimi systémy v podminkdch MHD.

< V V V V

ptiloze ¢. 1 a 2 je mozné nalézt vzor dotazniku.
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3.1.2 Metodika vyhodnoceni dotazniku

Hlavnim kritériem pro vyhodnoceni dotazniku byl primarné zvolen v€k respondentt.
Vzorek 175 dotazovanych byl rozdélen do 7 vékovych rozhrani. Nejmlad$imu respondentovi
bylo v den vyplnéni dotazniku 15 let, nejstarSimu 88 let. Vlastni vékové skupiny maji studenti
sttednich Skol a studenti vysokych skol, ktefi jsou do jisté miry specificti Cetnosti vyuzivani
MHD. Kazda jednotlivd skupina byla dimenzovana pro 25 dotazovanych. U kazdé
z vékovych kategorii je znadm kompletni vycet vSech potfebnych informaci, které jsou
piehledné znazornény v tabulkach. V téch jsou pro lepsi orientaci zvyraznény v dané otazce
vysoké nebo extremni hodnoty svétle zelenou barvou. U vSech vé€kovych rozhrani jsou tyto
tabulky doplnény grafy, které zobrazuji ptisobeni jednotlivych faktorti na rozhodnuti cestovat
MHD. Analyza rovné¢z obsahuje celou fadu dalSich grafii tykajicich se dopravy a pohledu

na ni.

Tabulka 2: Vékova rozhrani 175 respondentt

Vékova rozhrani 175 respondentu

Vek respondenttl v letech Pocet respondentti ve skupiné
15— 19 25
20 —25 25
26 —30 25
3145 25
46 — 60 25
61 —75 25
76 —a vice 25

Zdroj: autor

U vSech vékovych skupin, které se vyzkumu zucastnily, je mozné konstatovat,
ze MHD vyuziva vétSina osob v kazdé veékové kategorii, rozdil spociva ovSem v Cetnosti
jejiho vyuziti. Nejvice bylo vyuzivani MHD zaznamenano u studentl stfednich a vysokych
byl tento pocet mensi.

Mezi dalsi kritéria k vyhodnocovani dotazniku byl zvolen fakt, zda dotazovani vlastni
¢1 nevlastni osobni automobil, a které z faktori tyto osoby ovliviiuji. Stejné tak jsou tyto
faktory pfesné zndmy u cilové skupiny, které se rekrutovaly z dotazu, zda respondent dava
pfednost dopraveé hromadné pred individudlni.

Dale dotaznik zkoumal spokojenost cestujicich napt. s dopravni obsluznosti v misté

bydlisté, navaznosti na ostatni druhy dopravy nebo spokojenost s odbavovacim systémem.
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3.2 VYSLEDKY HLAVNICH UKAZATELU

3.2.1 Urdeni potieb respondentii

Prvni graf nastiftluje mozna cilovad mista cestujicich, ktefi vyuzivaji sluzeb méstské
rozlozeni cilii cest v celém vzorku. Do zaméstnani dojizdi prosttednictvim MHD 28 % osob.
Skolu jako cil uvedlo 24 % dotazovanych. Jde hlavné o studenty stfednich a vysokych $kol,
ktefi pravidelné dojizd¢ji. Naopak méné respondenti vyuzivda MHD k cestam k I¢kati
— 17 %. Nejcastéji se jedna o obcCany dichodového véku, ktefi tento ucel cesty uvadéli
nejvice. Stejny pocet respondentil uvedlo zajmovou ¢innost, a to 17 %. Volbu ,,jiné* uvedlo
6 % osob. Zde byly uvedeny rGzné divody napf. navstévy spolecenskych setkani

¢i sportovnich akei.
Nejcastéjsi ucel cesty prostrednictvim MIHD

jiné nakup
G%M * tkola
lékak

17% - ¥ zaméstnani

" ™ zajmova Cinnost
zameéstnani
zajmo nost = |ékar

17% 28%

™ jiné

™ nakup

Obrazek 4: Nejcastcjsi ucel cesty prostfednictvim MHD
Zdroj: autor

Dalsi graf se zabyva Cetnosti jizd MHD v ramci dn@ v tydnu. Ukazalo se, ze nejvice
respondentti vyuziva MHD méné nez tiikrat tydné — 43 %. V tomto poctu maji nejvetsi
zastoupeni studenti vysokych skol, osoby dichodového véku a ti, ktefi jezdi za zdjmovou
¢innosti, ovSem nikoli do zaméstnani. Kazdy den v tydnu cestuje v MHD 21 % osob, jsou to
hlavné stfedoskolaci a zaméstnani, ktefi soucasné vyuziji MHD i o vikendech. Dale 13 % lidi
ze vzorku, ktery byl dotazovan, cestuje v pracovni dny a obdobny pocet tfikrat tydné. Naopak

MHD viibec nevyuziva 11 % respondentt.
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Cetnost vyuzivani MHD (dny v tydnu)

tiikrat tydné nevyuzivamji
— T ™ kaidy den
kazdy den

21% * pracovni dny

® méneé nez trikrat
tydné

vni dn
QUAESVAT dny ® trikrat tydng

13%

® nevyuzivamji

Obrizek 5: Cetnost vyuzivani MHD ve dnech v ramci tydne
Zdroj: autor

Dalsi graf, zabyvajici se ¢asovym urenim cest respondentii tentokrate v ramci
jednoho dne, dokazuje pfitomnost denni piepravni Spicky a sedla. Moznost cestovat MHD
rano a odpoledne si vybralo nejvice dotazovanych respondentti, nejcastéji pochopitelné §lo
o studenty a osoby dopravujici se denné do zaméstnani. Dalsi zminované volby dopoledne

a odpoledne nebo odpoledne a vecer si vybralo podstatné méné respondent.

Dopravni Spicka a sedlo

‘

<

ranc dopoledne odpoledne

Obrazek 6: Dopravni Spicka a sedlo
Zdroj: autor
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Posledni graf ma za ukol kvantifikovat celkové hodnoty faktori ptisobicich na celou
skupinu 175 respondentti. Kazdy faktor néjakou mirou ovlivituje rozhodnuti cestovat v ramci
MHD. Prvni je poloZka cena, kterd se pohybuje kolem 65 — 70 % u vSech skupin
respondentl, tudiZ cena jizdného je pro rozhodnuti, zda cestovat MHD zasadni polozkou.
Dalsim faktorem je rychlost, kterd plisobi na 73 % dotazovanych, ktefi si pteji rychlou
méstskou dopravu, naptiklad z diivodu, aby nemuseli vyuzit osobni automobil. Nasleduje
Cinitel bezpecnost, ktery mé nejvyssi hodnotu ze vsech faktord, a to 90 %, tudiz cestujici maji
zajem na vysoce bezpecné osobni dopravé vibec, MHD nevyjimaje. Dale byly sledovany
faktory spolehlivost a frekvence, které zosobiuji 81%, resp. 73% miru kladného ovlivnéni.
Tyto tfi naposledy uvedené faktory jsou nesmirné dilezité pro vSechny vékové skupiny.
Zvlast u starSich vékovych kategorii hraji tyto faktory pfi pouzivani MHD dulezitou roli.
I faktor frekvence byva u mnohych skupin povazovan za jeden z hlavnich, jelikoz Cetnost
dopravnich spoji mlze zajistit jejich pfesné piichody do Skol, ¢i zaméstnani. Naopak velmi
rozdilna byla situace u faktoru pohodli, kde se rizné veékové skupiny vyjadiuji odlisné.
Cinitelé pocasi, vzdalenost a ucel cesty jsou opét v drtivé vétsing skupin velmi jasné — velka
prevaha respondentt uvedla, Ze je vyrazné ovliviuji. Takze Ize fici, Ze uvedené faktory hraji
do jisté miry Vyraznou roli, jelikoi napf. pekné poéasi muze respondenty ovlivnit natolik, ze
a vzdalenosti cesty. Maji-li napi. cil cesty blizko, vyuziji spiSe jin¢ho druhu dopravy

— napt. chiize. Faktor kapacita dopravniho prostfedku je u vSech skupin rozdilny.

Celkové hodnoty pusobicich faktoru

100% A 90% 819,. ——— VR 8_2%_
(]
80% - 73% 73%
‘S 2% 579
60% - ' 51% 49%

| Bo% 380 | 43%
40% - 7% 27% '
23%
20% - 10% I‘ ° '
0% - I | l
(\

Spise ovliviiuje M Spise neovliviuje

Faktory

Obrazek 7: Faktory ptisobici ve vSech skupinach — celkové hodnoty
Zdroj: autor
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3.2.2 Hodnoceni dopravni obsluZnosti

Respondenti méli za kol hodnotit ¢innost dopravnich podnikii. Jejich vzajemnou
synergii mély objasnit otazky navaznosti spojii na ostatni druhy dopravy, na urovenn dopravni
obsluznosti, spokojenost s odbavovacim systémem, ¢i s piesnosti piijezdu linek.

Pro hodnoceni dopravni obsluznosti byl vzat v vahu vzorek respondentl, ktefi

vyuzivaji MHD pét az sedm dni v tydnu. VétSina dotazanych hodnoti obsluznost chvalitebné.

Hodnocenidopravni obsluZnosti respondenty, ktefi
vyuzZivaji MHD 5 aZ 7 dnii v tydnu

dostatecna

13% nedostateCna

- wyborna = vyborna
11%

= chvalitebna
™ dobra
* dostatecna

chvalitebna .
41% ™ nedostatecna

Obrazek 8: Hodnoceni dopravni obsluznosti (vyuziti MHD 5 — 7 dnil)

Zdroj: autor

Hodnoceninavaznosti MHD na ostatni druhy dopravy

wr e

respondenty, ktefi ji vyuzivaji 5 az 7 dnti v tydnu

nedostatecna
dostatecna 14%

* vyborna
* chvalitebna

™ dobra

chvalitebna
38%

™ dostatecna

™ nedostatecna

Obrazek 9: Hodnoceni ndvaznosti na ostatni druhy dopravy (vyuziti MHD 5 — 7 dnt1)
Zdroj: autor
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Na vySe uvedeném grafu je znazornéno hodnoceni navaznosti spoji MHD na ostatni

druhy dopravy. Nejcastéji jde o navaznost na dopravu zelezni¢ni. Navaznost je hodnoce

jako chvalitebna a dobra vétsinou dotazovanych, kdy se pochvalné€ vyjadiuje 38 % osob.

na

Dalsi situace popisuje spokojenost cestujicich s odbavovacim systémem v ramci

podminek MHD. Opét drtiva vétSina uvadi vysokou miru dobrého hodnoceni. Vysoky

1 pocet téch, kteti odbavovaci systém hodnoti vyborn¢.

Hodnoceninového odbavovaciho systému
respondenty, ktefivyuzivaji MHD 5 aZ 7 dna v tydnu

dostateCna nedostatecna
300 g g 00

wborna
24%

* vyborna

* chvalitebna
= dobra
chvalitebn3a * dostate¢na

22% ™ nedostatedna

Obrazek 10: Hodnoceni dopravni obsluznosti (vyuziti MHD 5 — 7 dnt1)

Zdroj: autor
Casové nejvyhodnéjsi dopravni prostredek

pési chuze
17% motocykl
A ® MHD
¥ kolo

= automobil

= pési chuze

™ motocykl

Obrazek 11: Casové nejvyhodn&jsi dopravni prostiedek ve mésté
Zdroj: autor
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Graf preference nejvyhodnéjsSiho dopravniho prostiedku v méstské aglomeraci dopadl
spiSe nerozhodné. Automobil, jizdni kolo i MHD zaujaly zhruba ¢tvrtinovy podil. A ani pesi

chiize nezlstala GpIn€ stranou.

3.2.3 Druhy pouzivaného jizdného

Bezkontaktni ¢ipovou kartu pouziva ze 175 osob 63 % dotazovanych. Nejvice z nich —
33 % ma ptedplaceno tfimésicni jizdné a casové jizdné na del§i dobu. Druhy nejvyssi pocet,
a to Ctvrtina respondentll, vyuziva jednotlivé jizdné pro cesty v MHD, jde ovSem o vyuzivani
tzv. elektronické penézenky pro piimou platbu jizdného prostiednictvim cipové karty

u odbavovaciho pfistroje ve voze MHD. Mé&sic¢ni jizdné vyuziva 24 % a tydenni 18 % osob.

Druhy jidzdného, které vyuziva 63% respondentu
vlastnicich c¢ipovou kartou

tydenni ¢asové jizdné na tfi mésice
avice
33%

jednotlivé jizdné
25%

¥ jizdné na tfi mésice a vice ¥ jednotlivéjizdné ™ mésicnicasové jizdné ¥ tydennicasové jizdné

Obrazek 12: Druhy vyzivaného jizdného uzivateli vlastnicich ¢ipovou kartu
Zdroj: autor

3.2.4 Segment neuzivateli MHD a faktory, které na né piisobi

Do vyhodnoceni se v této podkapitole zapojili pouze respondenti, kteti v dotazniku
uvedli, z2 MHD nevyuzivaji. Takovych dotazovanych bylo 11 %. Jejich ohodnoceni mtize
napoveédét tomu, pro¢ méstskou hromadnou dopravu nevyuzivaji. Mlze jit nejen o niz§i miru
dopravni obsluznosti, ale také o urCity negativni postoj k MHD jako celku nebo o usporu

¢asu, kterou poskytuje napt. osobni automobil ¢i jizdni kolo.
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Hodnocenidopravni obsluZznosti v misté bydlisté
respondenty, ktefiuvedli,Ze MHD nevyuZivaji

nedostatecna
e 21%  vyborna
' 5%

dostatecna__

* vyborna

® chvalitebna
chvalitebna ® dobr3
2 * dostatecna

™ nedostatecna

Obrazek 13: Hodnoceni dopravni obsluznosti respondenty, kteti MHD nevyuzivaji
Zdroj: autor

Celkem 69 % respondentti, ktefi nevyuzivaji MHD, hodnoti dopravni obluZnost jako
chvalitebnou a dobrou. Naopak 25 % osob hodnoti tuto dopravni obsluznost nedostate¢né.

Nasledujici schéma ukazuje plsobeni faktorGi na osoby, které MHD nevyuzivaji.
Ovliviiuji je ovSem stejné faktory, které mohou plisobit neochotu cestovat MHD. Piekvapiveé
ovSem k vyraznym vykyvim oproti stadlym cestujicim nedoslo. Respondeti jsou pozorni
v otazkach bezpecnosti, spolehlivosti, vzdalenosti cile nebo pocasi. Cena na né plsobi

67%. Prekvapivé na n¢ ovSem tolik neplsobi rychlost, Cistota ¢i kapacita prostredka.

Faktory pusobici u osob, které nevyuzivaji MHD

[0]0}/ — 92% 89%

75% -

o
80% 63%

60% -

40% =24 - 29% 31%
20%

0%

¢ SpiSe ovliviiuje M Spise neovliviuje

Obrazek 14: Faktory ptsobici na osoby, které MHD nevyuzivaji

Zdroj: autor
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3.2.5 Segment majiteli osobnich automobili

Nasledujici skupina se rekrutuje z dotazu, zda respondenti vlastni, ¢i nevlastni osobni
automobil, coz mlize vyrazné ovlivnit rozhodnuti vyuzit sluzeb MHD.

NiZe uvedeny graf indikuje hodnoceni dopravni obsluznosti v misté bydlisté vlastniky
osobnich automobilll. Je zde témé&f tretinovy podil nespokojenych respondentti, ktefi hodnoti
dopravni obsluznost jako pouze dostatecnou. Presto pfevladd pocet téch, ktefi jsou

s obsluznosti spokojeni.

Hodnocenidopravni obsluZznosti v misté bydlisté
vlastniky automobilt

nedostatecna

L. 13%
dostateCna —

21% ™ vyborna
¥ chvalitebna

= dobra
chvalitebna » dostatedns
24%

™ nedostatecna

Obrazek 15: Hodnoceni dopravni obsluznosti v misté bydlisté vlastniky automobila
Zdroj: autor

Na dalsi strané uvedeny graf se zabyva métenim odliSného pusobeni faktorii a jejich
dopadti na poptavku po MHD ve skupin€ osob, jez vlastni nebo nevlastni osobni automobil.
Oba nasledujici grafy ovSem navzajem vykazaly nejcastéji rozdily okolo 10 % u kladného
ovlivnéni. K vyraznym rozdiliim v mife ptisobeni jednotlivych pozorovanych faktorti u osob,
které vlastni, ¢i nevlastni osobni automobil piekvapivé nedochazi. Tedy kromé Ccinitelt

rychlost, Cistota, pohodli a kapacita. Ty vykazuji az 30% rozdily.
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Faktory plisobici u osob, které vlastni
automobil

80%
68%

8%

¢ Spise ovliviiuje M Spise neovliviiuje

Obrazek 16: Faktory plsobici na majitele automobilti
Zdroj: autor

Faktory plisobici u osob, které nevlastni
93% a._Ut.?n_'_IO!)Il_ 92%

81% 80%
76% a0
13% —Ggop—

SpiSe ovliviiuje M Spise neovliviiuje

Obrazek 17: Faktory plsobici na osoby, které nevlastni automobil
Zdroj: autor

3.2.6 Segment respondentii uprednostiiujicich hromadnou nebo individualni dopravu

Tato podkapitola se zabyva preferenci hromadné nebo individudlni dopravy vsSemi
respondenty. Odpovédi respondentli, kteti byli zahrnuti do nize uvedenych grafi,
se rekrutovaly z dotaznikové otazky, ktera byla formulovana v tom smyslu, zda dotazovani
davaji vétsi prednost dopravé hromadné (prostfednictvim MHD) pted dopravou individudlni

(vozidla, motocykly nebo doprava na jizdnich kolech).
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U faktoru cena je minimalni rozdil, obé kategorie jsou témei vyrovnané. Naopak

u Cinitele rychlost je vidét vyrazny rozdil cca 30 %. Nasledujici faktory bezpecnost

a spolehlivost se vyznacuji vysokym ptsobenim u obou skupin. Naopak rozdilna je situace

u faktorti frekvence, Cistota a kapacita dopravnich prostfedki, kde se rozdil v téchto dvou

grafech pohybuje v fadu jedné az dvou desitek procent. Ostatni subjekty — pohodli, pocasi,

vzdalenost cile a ucel cesty jsou srovnatelné s rozdilem 10 %.

Faktory puisobici u osob preferujici

hromadnou dopravu 15

85% g1% 82%

86%

64% 65%

59%

41%
36% 35%

0,
| g% B Hox B9% l 18% . 1%
l i | l l a B

< >
9
Ov\‘t.

SpiSe ovliviiuje M Spise neovliviiuje

Obrazek 18: Faktory plsobici na osoby preferujici hromadnou dopravu
Zdroj: autor

Faktory puisobici u osob preferujici
individualni dopravu
8%
75% ) : _ _ 4
67% 64%

% 60%
59% N 54%

41% 40%
0, —
= I I‘ 33% -
18%

SpiSe ovliviiuje M Spise neovliviiuje

Obrazek 19: Faktory pusobici na osoby preferujici individudlni dopravu
Zdroj: autor
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Diivodem preference individudlni dopravy pted dopravou hromadnou mtze byt 1 nizka
navaznost MHD na ostatni druhy dopravy v méstskych aglomeracich. A to primarné
na zeleznici a regionalni autobusovou dopravu.

Na nasledujicich dvou grafech je zobrazeno hodnoceni névaznosti ostatnich druhti
dopravy na MHD, a to nejprve s priklonem ke hromadné dopravé a poté k individudlni. Lidé,
ktefi upfednostiiuji hromadnou dopravu, hodnoti ndvaznost veskrze pozitivné,
a to drtivou vétSinou 85 %. Oproti tomu plna tfetina respondentli, ktera dava prednost

individudlni dopravé, je s ndvaznosti na ostatni druhy dopravy nespokojena.

Navaznost ostatnich druhti dopravy na MHD hodnocena
uzivateli, kteri preferuji hromadnou dopravu

dostate€nad nedostatecna
%% \vborna
8% = vyborna
= chvalitebna
™ dobra
= dostatecna

chvalitebna
38%

™ nedostate¢na

Obrazek 20: Navaznost ostatnich druhtt dopravy na MHD (uzivatelé hromadné dopravy)
Zdroj: autor

Navaznost ostatnich druhti dopravy na MHD hodnocena
uzivateli, ktefi preferujiindividualnidopravu

J .. nedostateCna | )
ostatetna : 8o vyborna

25% 4% , )
= vyborna

* chvalitebna

chvalitebna = dobra
28% = dostate¢na

™ nedostatecna

Obrazek 21: Navaznost ostatnich druhti dopravy na MHD (uzivatelé individuéalni dopravy)
Zdroj: autor
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Tyto tendence potvrzuje i posledni ze soustavy grafi, na kterych se znovu podileli
dotazovani, ktefi inklinuji bud’ ke hromadné nebo k individualni dopravé. Tyto osoby
tentokrate hodnotili dopravni obluznost v mist¢ bydliste.

Cestujici, vyuzivajici hromadnou dopravu hodnoti dopravni obsluznost oproti

respondentiim vyuzivajicich individualni ptistupy k dopravé pozitivne.

DopravniobsluZznost hodnocena uzivateli,
kteri preferuji hromadnou dopravu

dostateéna nedostatecna

9% 12% . .
| e vyborna

11% » vyborna

* chvalitebna
= dobra
= dostatecnd

. . ™ nedostatecna
chvalitebna

38%

Obrazek 22: Hodnoceni dopravni obsluznosti uzivateli, ktefi preferuji hromadnou dopravu
Zdroj: autor

Dopravni obsluznost hodnocena uzivateli,
kte¥i preferuji individualni dopravu

nedostatecna

dostatecna 11%  vyborna
17% ) 4%

™ vyborna

» chvalitebna

chvalitebna = dobra

0,
26% » dostatecna

™ nedostatecna

Obrazek 23: Hodnoceni dopravni obsluznosti uzivateli, ktefi preferuji individualni dopravu
Zdroj: autor
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3.3 VYSLEDKYJEDNOTLIVYCH VEKOVYCH KATEGORII

K vyhodnoceni dotazniku byly také vyuZzity vékové kategorie cestujicich. VE&kovych
rozmezi jich v dotaznikové otadzce bylo na vybér sedm. Extremni nebo maximalni hodnoty

jsou zvyraznény svétle zelenou pasteli.

3.3.1 Skupina 15 az 19 let

Nejcastéjsi ucel cest respondentli v této kategorii byla uvedena Skola, a to
u 64 %. Pokud jde o dny v tydnu, kdy tyto osoby nejCastéji vyuzivaji MHD, bylo zjisténo,
ze polovina studentii cestuje kazdy den, vCetné vikendli, a zhruba tietina pouze v pracovni
dny. Vyzkum také ukdazal, Ze vétSina dotazanych — 84 % — vlastni Cipovou kartu pro cestovani
v MHD. Tento pocet se ukdzal jako nejvyssi v porovnani vSech dalSich v€kovych skupin.
Toto v€kové rozhrani také dvoutfetinové preferuje hromadnou dopravu pred individudlni,
pravdépodobné z divodu, Ze nikdo znich nevlastni automobil. Prizkum dale zjistil,

ze studenti ve volném case preferuji pro cesty jizdni kolo.

Tabulka 3: Celkové informace o vékové skupiné 15 — 19 let

Vékové rozhrani 15-19 Pocet respondentii: 25
Ugel cesty prostiednictvim MHD skola: | 64 % nakup: | 12 %
zajmova cinnost: | 20 % jiné: 4 %

Cetnost cesty ve dnech v tydnu kazdy den: | 48 % pracovni dny: | 32 %
v ramci MHD méné nez 3x v tydnu: | 8 % 3x tydné: | 12 %
Cipova karta ano: | 84 % ne: | 16 %
Druh jizdného jednotlivé jizdné: | 28 % 3 mésice a vice: | 20 %
tydenni jizdné: | 20 % mesicni jizdné: | 32 %

Automobil ano: | 0% ne: | 100%
Ridi¢sky prikaz ano: | 28 % ne: | 72 %
Prednost k dopravé hromadné: | 64 % individualni: | 36 %
Osobni preference zplisobu cesty zaméstnani: MHD | 44 % volno: kolo | 44 %
Hodnoceni obsluznosti spiSe spokojen: | 47 % spiSe nespokojen: | 53 %
Hodnoceni navaznosti spise spokojen: | 33 % spise nespokojen: | 67 %
Hodnoceni systému odbaveni spise spokojen: | 87 % spise nespokojen: | 13 %

Zdroj: autor

Na dalsi stran¢ alokovany graf zobrazuje faktory, které piisobi na skupinu 15 — 18 let.
U této kategorie bylo jako u jediné zaznamenano negativni ovlivnéni faktorem cena, kdy
ji vice vnima jen 46 % dotazovanych. Cinitel rychlost neni pfekvapivé bran jako vyrazné
pusobici Cinitel v porovnani s ostatnimi vékovymi skupinami. Zbylé polozky se dale jiz nijak
nevymykaji. Vysoko je hodnocena bezpecnost, spolehlivost a frekvence. Naopak pohodli,
Cistota a kapacita neindikuji vysokou miru ovlivnéni. Zbylym c¢initelim jako je pocasi,

vzdalenost a ucel cesty vénuji teenageti pomérné vysokou pozornost.
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Faktory pusobici ve vékové skupiné 15 az 19
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Obrazek 24: Faktory pusobici ve vékové skupiné 15 — 19 let

Zdroj: autor

3.3.2 Skupina 20 az 25 let

V této kategorii jde nejcastéji o posluchace vysokych Skol. Jako ucel cest v MHD byla
nejvice zminovana Skola. Do zaméstnani dochazi 8 % respondenti. Studenti vyuZivaji MHD
nejcastéji méné nez 3x tydné. To se projevuje 1 na pouzivani Cipové karty, kdy ji 52 %
respondentli viibec nepouziva. Oproti predchozi skupiné zde znacné stoupl pocet majitelt
fidi¢skych prikazt a vlastniki automobilti. V preferenci cest do $kol i ve volném cCase se na

prvnim misté umistil osobni automobil, coZ je ve volném case u student spiSe neCekané.

Tabulka 4: Celkové informace o vékové skupiné 20 — 25 let

Vékové rozhrani - Pocet respondentii: 25
Ugel cesty prostiednictvim MHD skola: | 52 % zameéstnani: 8%
zajmova ¢innost: | 20 % ostatni moznosti: | 20 %

Cetnost cesty ve dnech v tydnu méné nez 3x v tydnu: | 32 % pracovni dny: | 16 %
v ramci MHD 3x tyd.20% ;kazdy den: | 12 % nevyuzivam ji: | 20 %
Cipova karta ano: | 48 % ne: | 52 %
Druh jizdného jednotlivé jizdné: | 8 % 3 mésice a vice: 8 %
tydenni jizdné: | 16 % mesicni jizdné: | 33 %

Automobil ano: | 40 % ne: | 60 %
Ridigsky prikaz ano: | 84 % ne: | 16 %
Prednost k dopravé hromadnd: | 40 % individualni: | 60 %
Osobni preference zplisobu cesty zaméstnani: auto | 52 % volno: auto | 52 %
Hodnoceni obsluznosti spise spokojen: | 57 % spiSe nespokojen: | 43 %
Hodnoceni navaznosti spise spokojen: | 75 % spiSe nespokojen: | 25 %
Hodnoceni systému odbaveni spise spokojen: | 59 % spise nespokojen: | 41 %

Zdroj: autor
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Studenti vnimaji vSechny faktory velmi vyrazné. Nejvyraznéji je to videét u vzdalenosti
cile cesty, kdy si peclivé vybiraji, ktery dopravni prostfedek zvoli v relaci ke vzdalenosti.
Casto bylo v ramci volného ¢asu zmifiovano kolo, ¢i p&si chiize a také osobni automobil jako
preferovany dopravni prostfedek. Také se velmi zajimaji o cenu, bezpe€nost, spolehlivost
a frekvenci spojii. Ostatni faktory jako je kapacita, ucel cesty, pocasi, pohodli je ovliviiuji

0 néco méne.

Faktory plisobici ve vékové skupiné 20 aZ 25

100%
-89% r———————
oy 89% 87 I
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20%
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¥ SpiSe ovliviiuje M Spise neovliviiuje

Obrazek 25: Faktory plsobici ve vékové skuping 20 — 25 let
Zdroj: vlastni

3.3.3 Skupina 26 az 30 let

Tabulka 5: Celkové informace o vékové skupiné 26 — 30 let

Vékové rozhrani 26 — 30 Pocet respondentli: 25
Ugel cesty prostiednictvim MHD Skola: | 12 % zaméstnani: | 60 %

zajmova ¢innost: | 20 % 1ékar: 2 %
Cetnost cesty ve dnech v tydnu kazdy den: | 28 % 3x v tydnu: | 24 %
v ramci MHD mén¢ nez 3x v tydnu: | 40 % nevyuzivam ji: 8 %
Cipova karta ano: | 72 % ne: | 28 %
Druh jizdného jednotlivé jizdné: | 55 % 3 mésice a vice: | 17 %

tydenni jizdné: | 20 %

Automobil ano: | 45 % ne: | 55%
Ridi¢sky prikaz ano: | 88 % ne: | 12 %
Prednost k dopravé hromadné: | 56 % individudlni: | 44 %
Osobni preference zptisobu cesty zameéstnani: auto | 46 % volno: pési chlize | 52 %
Hodnoceni obsluznosti spise spokojen: | 62 % spise nespokojen: | 38 %
Hodnoceni navaznosti spise spokojen: | 60 % spise nespokojen: | 40 %
Hodnoceni systému odbaveni spise spokojen: | 90 % spise nespokojen: | 10 %

Zdroj: autor
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V této skupiné dochazi ke zménam zivotniho stylu. Tabulka naznacuje, ze vékova
skupina od 26 do 30 let je vpodstat¢ meznikem mezi obéma sousednimi skupinami
ve smyslu, Ze zde nastavd zlom v poctu studujicich a pracujicich osob. Zjisténo bylo také,
7e 40 % respondenti vyuziva sluzeb MHD 3x tydné. Cipovou kartu vlastni 72 %. Dale
52 % osob preferuje ve volném case pési chlizi — toto rozhodnuti ucinila tato skupina jako

jedina.

Faktory pusobici ve vékové skupiné 26 az 30

) . . . - - _ _ _ 81%
] 82./6 76% g1 7196 - S %
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Spise ovliviiuje M Spise neovliviuje

Obrazek 26: Faktory plsobici ve vékové skupiné 26 — 30 let
Zdroj: autor

U dané skupiny faktor cena ovliviluje 62 % dotazanych, cozZ je pfiblizné€ stejné¢ jako
u ostatnich skupin. Dal$i ¢initelé rychlost, bezpecnost, spolehlivost a frekvence, jsou pomérné
vyrovnané a signalizuji vysokou miru piisobeni. Také bylo zjisténo, Ze faktory Cistota, pocasi

a prepravni kapacita nemaji vyrazny vliv na respondenty. Ostatni faktory jsou v normé.

3.3.4 Skupina 31 az 45 let

Nejcastéji uvadénym cilem cest je v uvedené skupiné stabilné zaméstnani, a to jiz
u 72 % respondentd. V otdzce Cetnosti cestovani je situace vyrovnana, ale je ziejmé,
ze minimaln€¢ 5 dni v tydnu vyuziva sluzeb MHD 60 % dotazanych. Dale je patrné, ze
prestoze 60 % respondentd vlastni Cipovou kartu, tak 45 % vyuziva jen jednotlivé jizdenky
pro cestovani v MHD, coz je vysoké ¢islo. V této kategorii je také zcela zjevny velky nartist

téch osob, jez vlastni automobil, a to konkrétné na 72 %.
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Tabulka 6: Celkové informace o vékové skupiné 31 — 45 let

Vékové rozhrani

Pocet respondentt: 25

Ucel cesty prostiednictvim MHD 1ékat: 8 % zaméstnani: | 72 %
zajmova ¢innost: 8 % jiné: | 12 %

Cetnost cesty ve dnech v tydnu kazdy den: | 24 % pracovni dny: | 36 %
v ramci MHD nevyuzivam ji: | 20 % | méné:16%; 3x tydné 4%
Cipova karta ano: | 60 % ne: | 40 %
Druh jizdného jednotlivé jizdné: | 45 % 3 mésice a vice: | 25 %
mésicni jizdné: | 15 % tydenni jizdné: | 15 %

Automobil ano: | 72 % ne: | 28 %
Ridigsky priikaz ano: | 92 % ne: 8 %
Prednost k dopravé hromadna: | 64 % individualni: | 36 %
Osobni preference zplisobu cesty zamestnani: auto | 52 % volno: auto | 48 %
Hodnoceni obsluznosti spiSe spokojen: | 83 % spiSe nespokojen: | 17 %
Hodnoceni navaznosti spise spokojen: | 87 % spise nespokojen: | 13 %
Hodnoceni systému odbaveni spise spokojen: | 94 % spise nespokojen: 6 %

Zdroj: autor

Tato skupina indikuje

vyrazné vzajemné rozdily ve vétSin¢ faktorti. Ovlivnéni

faktorem cena kleslo pod 50 %. Dalsi zkoumané faktory jako je rychlost, bezpecnost,

spolehlivost, Cistota, pocasi, vzdalenost a ucel ukazuji téméf absolutni ovlivnéni. Je tedy

ziejmé, Ze tato skupina pozaduje maximalni zajiSténi svych potieb pii cestovani v MHD

a necha se velmi vyrazné ovlivnit externimi faktory. Naopak situace je vyrovnana v piipade

kladného ptisobeni pohodli a ¢istoty dopravnich prostredktl. Kapacita neovliviiuje 61 % osob.

Faktory plisobici ve vékové skupiné 31 az 45
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Obrazek 27: Faktory pusobici ve vékové skupiné 31 — 45 let

Zdroj: autor
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3.3.5 Skupina 46 az 60 let

Mezi cile cest tohoto segmentu patii ze 44 % zaméstnani. Navic zde vlibec poprvé
vyrazné€ narostl vySe spiSe neuvadény cil cest — 1¢kat. Byla také zaznamenana vysoka hodnota
vyuzivani sluzeb MHD méné nez 3x v tydnu — 40 %. Déle je zde op&tovné zastoupen vysoky
pocet — 76 % — respondenttl, kteti uvedli, ze vlastni ¢ipovou kartu pro cestovani v MHD. Tito

si nejvice kupuji dlouhodobé ¢asové jizdné.

Tabulka 7: Celkové informace o vékové skupiné 46 — 60 let

VékOVé rozh rani 46 — 60 Pocet respondentii: 25
Ucel cesty prostiednictvim MHD 1ékat: | 20 % zaméstnani: | 44 %
zajmova ¢innost: | 32 % jiné: 4 %

Cetnost cesty ve dnech v tydnu pracovni dny: 8% nevyuzivam ji: | 20 %
v rameci MHD kazdy den: | 8 % | 3xtydné&:24%; méné: | 40 %
Cipova karta ano: | 76 % ne: | 24 %
Druh jizdného jednotlivé jizdné: | 36 % 3 mésice a vice | 38 %
mésicni jizdné: | 10 % tydenni jizdné: | 10 %

Automobil ano: | 52 % ne: | 48 %
Ridigsky prikaz ano: | 76 % ne: | 24 %
Prednost k dopravé hromadné: | 60 % individualni: | 40 %
Osobni preference zplisobu cesty zaméstnani: kolo | 60 % volno: kolo | 60 %
Hodnoceni obsluznosti spiSe spokojen: | 45 % spiSe nespokojen: | 55 %
Hodnoceni navaznosti spiSe spokojen: | 47 % spise nespokojen: | 53 %
Hodnoceni systému odbaveni spiSe spokojen: | 65 % spise nespokojen: | 35 %

Zdroj: autor

Faktory pusobici ve vékové skupiné 46 az 60
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Obrazek 28: Faktory plsobici ve vékové skupiné 46 — 60 let

Zdroj: autor
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Analyza potvrdila vysokou miru plisobeni Cinitele cena — namétena hodnota dosahuje
78 %. Dale je patrné, Ze tato skupina klade diraz na bezpecnost a spolehlivost dopravnich
prostiedkili, ovS§em uz ne tak na rychlost a frekvenci. Oproti tomu za diilezité podnéty bylo
oznaceno aktudlni pocasi, vzdalenost cile cesty a uvazovany ucel cesty. Nejvice dotazovanych

zde ale uvedlo, Ze na né ptiliS neptsobi kapacita vozil.

3.3.6 Skupina 61 aZz 75 let

Ve skupin€ od 61 do 75 let stoupl pocet dotazovanych, kteti MHD vyuzivaji nejvice
k cestam za lékafi, pficemZ se snizil poCet zaméstnanych oproti predchozi skupiné
na 36 %. MHD se zde vyuziva nejcastéji méne nez 3x tydné a to u 76 % respondentti. Dale

zde vzrostl pocet osob, které vyuzivaji mési¢ni casové jizdné.

Tabulka 8: Celkové informace o vékové skupiné 61 — 75 let

VékOVé rozh rani 61 -75 Pocet respondenti: 25
Ugel cesty prostiednictvim MHD lékar: | 28 % zaméestnani: | 36 %
zajmova cinnost: | 16 % jiné: | 20 %
Cetnost cesty ve dnech v tydnu kazdy den: | 16 % nevyuzivam ji: 8%
v ramci MHD méné nez 3x v tydnu: | 76 %
Cipova karta ano: | 32 % ne: | 68 %
Druh jizdného 3 mésice a vice: | 13 % mésicni jizdné: | 87 %
Automobil ano: | 72 % ne: | 28 %
Ridi¢sky prikaz ano: | 68 % ne: | 32%
Prednost k doprave hromadna: | 40 % individualni: | 60 %
Osobni preference zptisobu cesty zameéstnani: auto | 48 % volno: auto | 36 %
Hodnoceni obsluznosti spiSe spokojen: | 84 % spise nespokojen: | 16 %
Hodnoceni navaznosti spiSe spokojen: | 78 % spise nespokojen: | 22 %
Hodnoceni systému odbaveni spiSe spokojen: | 82 % spise nespokojen: | 18 %

Zdroj: autor

Tento soubor klade na faktor cena nejvétsi diraz ze vSech oslovenych vékovych
skupin. Vysledek témét 80 % je dikazem, Ze cenu tyto osoby velmi zvazuji pfi rozhodnuti,
zda vyuzit MHD. Dale je pro aktudlni skupinu nejdilezitéjsi bezpecnost
v MHD a to absolutnim pomérem. Mezi dalsi znacné ovlivilujici faktory patii spolehlivost,
frekvence, pocasi nebo vzdalenost cesty. Opacné ovSem dopadl pomér u faktoru pohodli, kde
65 % respondentll uvedlo, ze je neovliviluje. U Cinitele Cistota a kapacita dopravniho

prostiedku je pomér vyrovnany.
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Faktory puisobici ve vékové skupiné 61 aZ 75
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Obrazek 29: Faktory pusobici ve vékové skupiné 61 — 75 let
Zdroj: autor
3.3.7 Skupina 76 a vice let

Osoby v daném segmentu jiz vzhledem ke svému diichodovému véku do zaméstnani
nedochazeji. Podle toho také dopadla statistika uceld cest, kde 28 % osob nejcastéji jezdi
prostiednictvim MHD nakupovat a 56 % jich dojizdi k lékafi. Cipovou kartu opét vlastni
vétSina dotazanych — a to 68 %, nejcastéji si kupuji tfimésicni ¢asové jizdné. Dotazovani ve
volném case nejcastéji chodi pésky nebo pouzivaji jizdni kolo. Déle v této kategorii prevazuje

pocet téch, kteti nevlastni osobni automobil.

Tabulka 9: Celkové informace o vékové skupiné 76 a vice let

Vékové rozhrani 76 — a vice Pocet respondentli: 25
Ugel cesty prostiednictvim MHD lékat: | 56 % zajmova ¢innost: | 16 %
nakup: | 28 %
Cetnost cesty ve dnech v tydnu kazdy den: | 12 %
v ramci MHD méné nez 3x v tydnu: | 88 %
Cipova karta ano: | 68 % ne: | 32 %
Druh jizdného 3 mésice a vice: | 82 % mésicni jizdné: | 18 %
Automobil ano: | 28 % ne: | 72 %
Ridigsky priikaz ano: | 28 % ne: | 72 %
Prednost k dopravé hromadna: | 88 % individualni: | 12 %
Osobni preference zptisobu cesty volno: pési chlize | 32 %
Hodnoceni obsluznosti spise spokojen: | 86 % spise nespokojen: | 14 %
Hodnoceni navaznosti spise spokojen: | 73 % spise nespokojen: | 27 %
Hodnoceni systému odbaveni spise spokojen: | 67 % spise nespokojen: | 33 %

Zdroj: autor
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Graf znazornuje, ze lidé diachodového véku velmi dbaji na frekvenci, spolehlivost
a bezpecnost. Pak je vidno, ze jim zalezi na cen¢, kterou za MHD plati, a na rychlosti, kterou

pojedou. Déle respondenty vyrazné ovliviiuje ucel cesty, vzdalenost, kapacita a pocasi.

Faktory pusobici ve vékové skupiné 76 a vice

100%
88% 85%

100%

30%

¥ Spise ovliviiuje ™ Spise neovliviuje

Obrazek 30: Faktory pasobici ve vékové skupiné 76 a vice let
Zdroj: autor

54



FAKTORY OVLIVNUJICI CESTUJICI V MHD

Modelovani faktorii ovliviwujicich cestujici v MHD

4 MODELOVANI FAKTORU OVLIVNUJICICH
CESTUJICI V MHD

4.1 PRISTUPY K MODELOVANI FAKTORU

Z predchazejici kapitoly je jiz detailné¢ zndmo plisobeni kazdého jednotlivého faktoru
na rozhodnuti cestujicich, zda vyuzit sluzeb méstské hromadné dopravy. Pro modelovani
tohoto piisobeni je ovSem nutné prostfednictvim regresni analyzy navrhnout ekonometrické

modely, které maji za ukol kvantifikovat vliv ptsobici na cestujici v MHD.

4.1.1 EKkonometrie a jeji vyuZziti

,Ekonometrii Ize charakterizovat jako kvantitativni ekonomickou disciplinu zabyvajici
se mé&fenim a empirickym ovéfovanim ekonomickych vztahi a zavislosti mezi nimi.* '
»Ekonometricky model je systém rovnic, ktery slouzi k analyze a kvantifikaci

ekonomickych vztah.« '

Model je charakteristicky riznymi vztahy a zavislostmi, které¢ maji
trvalou povahu, a které lze kvantifikovat. Skutecny jev je ptfedstavovan modelem proto,
aby tento jev vysvétlil, predpoveédél jeho chovani a umoznil jeho fizeni.

Ekonometricky model se sestavi pomoci regresni analyzy, jez zajisti vysledky,
ze kterych bude mozné vypocitat elasticitu poptavky po sluzbach MHD. Elasticita poptavky je

podrobné¢ rozebrana v kapitole 1.2.6 az 1.2.9.

4.1.2 Modelované faktory

Kterykoli cestujici je do jisté miry individualista, ovS§em po jeho zaclenéni do patficné
skupiny je mozné zkoumat, jaké okolnosti ovliviiuji jeho rozhodnuti vedouci k vybéru
dopravniho prostfedku naptiklad na cesté do zaméstnani, Skoly ¢i k 1ékafi.

Muze jit mimo jiné o Cinitele jako je vlastnictvi osobniho automobilu, preference
hromadné nebo individuadlni dopravy a celé spektrum dalSich faktort, jako je kapacita
dopravniho prostfedku, vzdalenost cile cesty, pocasi, el cesty nebo cena, rychlost,

bezpecnost, spolehlivost a frekvence spoji.

""HUSEK, Roman. Zdklady ekonometrické analyzy 1., Modely a metody. Praha: Vysoka $kola ekonomicka,
1997. ISBN 80-7079-102-0. Str. 9.

'2KLAS, Anton. Ekonometrické modelovanie. Bratislava: Alfa, vydavatelstvo technickej a ekonomickej
literatury, 1979. Str. 40.
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4.2 REGRESNI ANALYZA

Primarni ulohou regresni analyzy je vysvétlit vzijemné vztahy mezi statistickymi
veliéinami. Jde o ,,zavislosti kvantitativniho znaku na kvantitativnim znaku. Zkouma vztah
mezi jedinou proménnou (zavislou, nebo vysvétlovanou proménnou) a obecné nékolika
promé&nnymi (nezavisle, nebo vysvétlujicimi proménnymi)“. * Rozligujeme zavislosti:

» jednoduché — zkouma zavislost mezi dvéma znaky,

> vicenasobné — zkouma4 zavislost na vice veli¢inach.

V regresni analyze je mezi jevy urcitd zavislost, tzn. Ze vyskyt jednoho jevu ma
za nasledek vyskyt jevu jiného. Existuji dva druhy zéavislosti:
» pevna — vyskyt prvniho jevu je pokazdé doprovazen vyskytem druhého jevu,

» volna — po vyskytu prvniho jevu nartistd moznost vyskytu druhého jevu.

4.2.1 Urcovani parametra regresni funkce

Cilem regresni analyzy je nalézt co mozné nejv€rohodnéjsi idedlni matematicky vztah,
ktery bude nejlépe formulovat charakter zavislosti a nejlépe zobrazovat pribéh zmén
podminénych priméra zavisle proménné. Tim bude ziskdna hypoteticka funkce nazyvana
regresni funkce. Regresni analyza pak musi zajistit co nejvétsi priblizeni empirické regresni
funkce k hypotetické regresni funkci. To znamend najit souvislost mezi pozorovanymi
hodnotami a matematickou teorii. Pokud ozna¢ime teoretickou regresni funkci

symbolem #;, pro kterékoli pozorovéani bude platit rovnice:

Y, =1, T &
kde:  yi —i-td hodnota vysvétlované proménné y,

n; — i-td hodnota teoretické regresni funkce,

&; — je odchylka y; od 7;.

,»K odchylce &; dochazi nejen proto, Ze na proménnou y piisobi i jiné proménné nez jen
uvazovana vysvétlujici proménnd x, a ze forma hypotetické (teoretické) regresni funkce neni
presnym obrazem nezméfitelné zavislosti, a proto, ze na empirické pozorovani pusobi

nahodné chyby.« '

BPOJKAROVA, Katetina. Ekonometrie a prognostika v dopravé. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2006.
ISBN 80-7194-868-3. Str. 18.

' HINDLS, Richard; HRONOVA, Stanislava; SEGER, Jan. Statistika pro ekonomy. 3. vydani. Praha:
Professional Publishing, 2003. ISBN 80-86419-34-7. Str. 181.
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Déle je nutné identifikovat parametry regresni funkce. Tedy z naméfenych dat urcit
regresni funkci a vypocitat jeji parametry. Odhadnuté parametry oznaime jako

by, by, ... by, jejich funkce pak bude mit tvar:

Y, = f(x:by.by.....,)

4.2.2 Metoda nejmenSich ¢tverca

K urceni parametrii regresni funkce se mimo jiné vyuzivd Metoda nejmensich ¢tverci.
Tato metoda umoziiuje ziskat nejlepsi mozné linedrni odhady parametri. Tyto odhady jsou
linearnimi kombinacemi ndhodnych velicin.

Hlavnim pozadavkem na tento postup je, aby soucet odchylek ¢tverct empirickych
hodnot od hodnot teoretickych byl minimalni. Zamérem je, aby odchylky empirickych hodnot

od vypoctené regresni funkce tzv. rezidui ¢; = y; — ¥; byly nulové. Pfitom musi platit:

n

>, - ¥ =Y = min
i=1

i=l1

kde vychazime ze vztahu:

n

Z(yi —by —byx; —byx,, —...—bmxim)2 = min

i=1

Metodu Ize vyuzit, pokud jde o linearni regresni model, jenz spliiuje tyto podminky:
nahodné slozky maji ve vybérech identické rozdé€leni s nulovou stfedni hodnotou,
nahodné slozky jsou nekorelované,

hodnoty vysvétlujicich proménnych se voli, nejsou ndhodné,

YV V VYV V

neexistuje linearni funkéni vztah mezi vysvétlujicimi proménnymi.

4.2.3 Primkova regrese

Modelovéani faktori ovliviiyjicich cestujici v MHD je mozné v praxi aplikovat pomoci

pfimkové regrese. Ve tvaru:

y=b,+bx

Ukolem je stanovit odhady parametrti by a b, k jejichz ziskani vyuZzijeme metodu

nejmensich ¢tvercii a podminku formulovanou v pfedchazejici kapitole.
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Regresni parametry by a b; je mozné vypocitat z téchto vzorci:

p, = 2N 2N LN,
anl.z—( xl.)z

ORI ORI
g ”ZX _(Z i)

4.2.4 Vicenasobna regrese

Mimo parovych zavislosti 1ze zkoumat i hromadné zavislosti vice jevi, které maji vice
pfic¢in. Vicenasobna regrese je metoda, ve které piisobi minimalné dvé nezavislé proménné

X1, X2, ..., X, na hodnotu y. Vicenasobnou regresi je pak mozné zapsat funkei:
Y=b,+bx +byx,+...4+D x,

4.2.5 Kbvalita regresni funkce a intenzita zavislosti

Pii aplikaci regresni analyzy je potiebné zjistit, jakou kvalitu regresni funkce ma
a jaka sila a tésnost udava jeji intenzitu. ,,Posuzovany vztah je tim silnéjsi a regresni funkce
tim lepsi, ¢im vice jsou empirické hodnoty vysvétlované proménné soustfedéné kolem
odhadnuté regresni funkce. Nalezeni miry intenzity zavislosti uzce souvisi s hodnocenim
G&innosti odhadnuté regresni funkce, a tedy s kvalitou provedeného regresniho odhadu. °

»ilu zavislosti méfi index determinace, ktery nabyva hodnot z intervalu od nuly
do jedné a urcuje, jakou Cast celkové variability pozorovanych hodnot Ize vysvétlit danym
modelem. Index determinace se vyjadiuje jako podil vysvétleného souctu ctverct a celkového
souctu ctvercii. Rozptyl empirickych hodnot lze rozlozit na rozptyl vyrovnanych hodnot
a rozptyl rezidudlnich hodnot, tzn. celkovy soucet ¢tvercii zavisle proménné Y. S, lze rozlozit
na soucet Ctvercl vysvétleny vSemi nezavisle proménnymi (tj. odhadnutym regresnim

o o « . x . 16
modelem) S7 a na nevysvétleny (reziduélni) soucet ¢tverct Sg.*

'S HINDLS, Richard; HRONOVA, Stanislava; SEGER, Jan. Statistika pro ekonomy. 3. vydani. Praha:
Professional Publishing, 2003. ISBN 80-86419-34-7. Str. 202.

'* POJKAROVA, Katefina. Ekonometrie a prognostika v dopravé. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2006.
ISBN 80-7194-868-3. Str. 20.
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4.2.6 Umélé proménné v regresni analyze

V piipadé, kdy je nezbytné koncipovat ekonometricky model, jenz ma spiSe
kvalitativni povahu, a proto jej neni mozné ptimo kvantifikovat, je nevyhnutelné volit umélé
proménné. ,NejCastéji se kvalitativni nebo diskrétni proménné v modelu vyskytuji v roli
vysvétlujicich proménnych, mohou to ale byt i endogenni proménné vysvétlované. K méteni
kvalitativnich proménnych se vyuziva technika umélych proménnych. Uméle konstruované
proménné nahrazuji empiricka data, pfi¢emz se jim ptisuzuji takové hodnoty, které co nejlépe
aproximuji zmény & intenzitu piisobeni zkoumanych &initela.* '’

Pii aplikaci umélych proménnych se nejdiive vytvoii stupnice hodnoceni. Umélé
proménné nabyvaji hodnot od nuly do jedné, kdy jednicka indikuje existenci sledovaného

znaku. Oproti tomu piipady, ve kterych se dany stav nevyskytuje, se oznaci nulou.

43 EKONOMETRICKE MODELY FAKTORU OVLIVNUJICICH

CESTUJICI

Pro posuzovéani miry ptsobeni jednotlivych faktord, které ovliviiuji cestujici v MHD,
tvoti zaklad systému vyhodnocovani v piedchazejici kapitole uvedena regresni analyza.
Vzhledem k provedeni regresni analyzy a vyuziti umélych proménnych lze modelovat kazdy
individudlni faktor a sestavit ekonometricky model, zabyvajici se otazkou, zda vyuZit
¢i nevyuzit sluzby MHD. Modely nasledné¢ umozni vypocitat elasticitu poptavky po sluzbach
MHD. Tyto regresni modely jsou sestaveny z celého vzorku respondenti.

Geneze ekonometrického modelu spociva v ekonomickém modelu, ktery teoreticky
zpracovava zkoumany problém. Druhym krokem k ekonometrickému modelu je
ekonomicko-matematicky model, kde se postupuje podle matematicko-statistické hypotézy.
Posledni krok je sestaveni samotného ekonometrického modelu. Vychazi se zodhadu
kvantifikovanych parametri a ekonomicko-statistického ovéfeni splnéni ¢i nesplnéni
pozadavkl na model. Na konci této cesty je praktické vyuziti modelu.

Ukézalo se, Ze po provedeni regresni analyzy ma kazdy jednotlivy vySe uvedeny
faktor na respondenty jiny ucinek ve vzdjemném porovnani. Jak jiz bylo feceno, v metodé
umélych proménnych kazdy faktor nabyva hodnot bud’ jedna nebo nula. Do navrhovaného
ekonometrického modelu byl vzat pocet dnil v tydnu, kdy respondenti vyuzivaji sluzeb MHD.

Po provedeni podilu dvou vyslednych hodnot je vysledkem koeficient elasticity

poptavky po MHD. Elasticita nam pak udava ochotu cestujicich vyuzivat sluzby MHD.

" POJKAROVA, Katefina. Ekonometrie a prognostika v dopravé. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2006.
ISBN 80-7194-868-3. Str. 23.
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* Teoreticka kvalitativni analyza zkoumaného
ekonomického problému

* Matematicka specifikace a formulace modelu
« Statisticka specifikace stochastickych jevi

Ekonomicko

matematicky
maodel
* Kvantifikace modelu

* Verifikace modelu
* Praktické pouziti

Obrazek 31: Faze ekonometrické analyzy
Zdroj: POJKAROVA, Katetina. Ekonometrie a prognostika v dopravé. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2006.
ISBN 80-7194-868-3.

4.3.1 Vliv vlastnictvi osobniho automobilu na rozhodnuti vyuzit sluzeb MHD

Obecny model:
y=Po+prxit+e

Veeeo  pocCet dnil v tydnu, kdy cestujici vyuzivaji MHD,

X7... uméld proménnd, ktera nabyva hodnoty 1, kdyZz cestujici vlastni osobni
automobil, a 0, kdyZ nevlastni osobni automobil,

Po... pocet dnli v tydnu, kdy jedou MHD respondenti, ktefi nevlastni automobil,

pi... rozdil o kolik dni v tydnu vice nebo méné jedou MHD respondenti, ktefti
vlastni automobil,

£.... nahodna sloZka.

Ekonomicky predpoklad: parametr £; by mél vyjit zdporny, nebot’ respondent, ktery vlastni
automobil bude pravdépodobné mén¢ vyuzivat MHD.

Kvantifikace modelu:
Y=3,25-25x;

Interpretace modelu: respondenti, ktefi nevlastni osobni automobil vyuzivaji MHD 3,25 dnt
v tydnu. Oproti tomu ti, jenzZ automobil vlastni, vyuziji MHD o 2,5 dna v tydnu méné.

Vlastnictvi mé tak rozhodny vliv na uziti MHD.
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Elasticita: po provedeni podilu dvou vyslednych hodnot modelu je vysledkem koeficient
elasticity poptavky, ten byl v tomto pfipad¢ zaznamenan na hodnoté 0,77. Jde zde o nejvyssi
vysledek ze vSech zkoumanych faktorG. Ukazuje, Ze vlastnictvi automobilu ovliviiuje
rozhodnuti vyuzit hromadnou dopravu nejvyraznéji u vSech dotazovanych respondentd.
Ekonomicka verifikace: ekonomicky ptedpoklad byl splnén.

Statisticka a ekonometricka verifikace: index determinace ma hodnotu 0,58, coz znamena,

Ze témét 60 % meéteni sledované proménné je vysvétleno modelem.

4.3.2 Vliv preference hromadné dopravy pied individualni na vyuziti MHD

Obecny model:
y=Po+prx;+e

Veeoo  poCet dnti v tydnu, kdy cestujici vyuzivaji MHD,

X7... umeéla proménna, ktera nabyva hodnoty 1, kdyz cestujici preferuje hromadnou
dopravu, a 0, kdyz cestujici upfednostnuje individualni dopravu,

Po... pocet dnl v tydnu, kdy jedou MHD lidé, kteti preferuji individuélni dopravu,

pi... rozdil o kolik dnd v tydnu vice nebo méné jedou MHD respondenti, kteti
preferuji hromadnou dopravu,

&.... nahodna sloZka.

Ekonomicky predpoklad: hypotéza udava, ze parametr f; by mél vyjit kladny, nebot
respondenti, ktefi preferuji MHD, by ji méli vyuzivat vice nez dotazovani, kteti davaji
prednost individudlni dopravé.

Kvantifikace modelu:
Y=248 + 1,22x;

Interpretace modelu: uvedeny ekonometricky model ukazuje, ze cestujici, ktefi
upiednostiiyji  individualni dopravu, vyuziji MHD 248 dnG vtydnu, na rozdil
od dotazovanych, jenz preferuji hromadnou dopravu. Ti jedou MHD o 1,22 dnti v tydnu vice.
Elasticita: po provedeni podilu dvou vyslednych hodnot modelu je vysledkem koeficient
elasticity poptavky, ktery je v tomto ptipad¢ vysoky, a to 0,49. Tento vysledek patii mezi
nejvyssi, které byly vypocteny a znamend, Ze preference dopravy znac¢né ovliviiuje ochotu
vyuzit MHD.

Ekonomicka verifikace: ekonomicky predpoklad splnén.

Statisticka a ekonometricka verifikace: index determinace ma hodnotu 0,61, coZ znamena,

ze 61 % méfeni sledované proménné je vysvétleno modelem.
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4.3.3 Vliv ceny, frekvence a kapacity na uziti MHD

Obecny model:
Yy=Potix;+fx;+Pix; te

Veeeo  pocCet dnil v tydnu, kdy cestujici vyuzivaji MHD,

X;... uméla proménnd, ktera nabyva hodnoty 1, kdyz na cestujicitho plsobi cena,
a 0, kdyZ na n¢ho cena neptlisobi,

X2... ume¢la proménnd, kterd nabyvd hodnoty 1, kdyz na cestujictho plisobi
frekvence, a 0, kdyz na né¢ho frekvence nepiisobi,

X3... uméla proménnd, kterd nabyva hodnoty 1, kdyZ na cestujiciho plisobi kapacita
dopravniho prostiedku, a 0, kdyz na n€ho kapacita nepisobi,

Po... pocet dnli v tydnu, kdy jedou MHD lidé, na néz neptsobi zadny faktor,

pPi... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které ptisobi cena,

p2... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které pasobi frekvence,

p3... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které ptsobi kapacita,

€.... nahodna slozka.

Ekonomicky predpoklad: parametr f; by mél vyjit kladny, protoze MHD je v relaci

s automobilem levnéjsi, a proto ji budou lidé vice vyuzivat napt. pro cesty do zaméstnani ¢i

do Skoly. Parametr £, by mohl vyjit zdporny, nebot’ dotazovani, které ovlivituje frekvence,

budou cestovat MHD méné napt. proto, Ze jizdu vlastnim automobilem zminény faktor

neovliviiuje. Parametr 3 by mél vyjit také zaporny, protoze kapacita dopravniho prostiedku je

pro cestujici dulezita, jelikoz nechtéji vyuzivat preplnénou MHD a pfti jizdé automobilem se

na kapacitu ohlizet v podstaté nemuseji.

Kvantifikace modelu:

Y=2,86+0,36x;—0,77x,— 0,85x;

Interpretace modelu:

» 2,86 dnil v tydnu jedou MHD lid¢, na néz neptisobi zadny faktor daného modelu.

» Cestujici na které puisobi cena, jezdi MHD o 0,36 dnil v tydnu vice, nez dotazovani, na

néZ zadny faktor neplisobi. MHD tak vyuZivaji 3,38 dnil v tydnu. Cena nema na

vyzivani MHD vyrazny vliv.

» Dotazovani, jez se citi ovlivnéni ptisobenim frekvence, jedou v podminkdch MHD

0 0,77 dnl v tydnu méné, nez ti respondenti, na néz frekvence neplisobi. Jedou tedy

2,09 dnl v tydnu. Je tudiz vidét, Ze osoby, na které pusobi frekvence, jezdi v MHD
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» Osoby, na néz pusobi kapacita dopravniho prostfedku, jedou prostiednictvim MHD

2,01 dni v tydnu, resp. o 0,85 dnl v tydnu méné, nez ti, na néz kapacita dopravniho

prostfedku nepiisobi. Dotazovani, na které ptsobi tento faktor, jedou MHD mén¢ nez

osoby, jez kapacita neovliviiuje. To znamena, Ze kapacita dopravnich prostiedkit mize

nejen ve Spickach ovlivnit chut’ cestujicich jet v MHD.

Elasticita: po provedeni podilu vzdy dvou pfislusnych vyslednych hodnot modelu jsou

vysledkem koeficienty elasticity poptavky. Napft. pro frekvenci jde o podil parametri 5,/ fy.

» U cinitele cena je koeficient elasticity 0,13. To znaéi nizké ovlivnéni Cinitelem cena

a tedy jeji nevyrazné pusobeni na otazku, zda vyuzit MHD.

» Koeficient elasticity vysel u faktoru frekvence 0,27. Vysledek indikuje, ze frekvence

ma pomérné nemaly vliv na rozhodnuti, zda cestovat MHD.

» Faktor kapacita pfinesl koeficient elasticity 0,30, coz naznacuje relativné nemalou

miru piisobeni kapacity dopravniho prostfedku na rozhodnuti, zda cestovat MHD.

Ekonomicka verifikace: ekonomicky ptedpoklad splnén.

Statisticka a ekonometricka verifikace: index determinace ma hodnotu 0,58, coz znamena,

ze téméf 60 % méfeni sledované proménné je vysvétleno modelem.

4.3.4 VIliv rychlosti, bezpecnosti a spolehlivosti na uziti MHD

Obecny model:
y=Pot frx; + fx:+ fix; + &

Veeeo  pocCet dnii v tydnu, kdy cestujici vyuzivaji MHD,

X;... uméla proménnd, kterd nabyva hodnoty 1, kdyZ na cestujiciho ptsobi rychlost,
a 0, kdyz na n€ho rychlost neptisobi,

X2... uméla proménnd, kterd nabyvd hodnoty 1, kdyz na cestujictho plisobi
bezpecnost, a 0, kdyz na ného bezpecnost neplisobi,

X3... uméla proménnd, kterd nabyva hodnoty 1, kdyZz na cestujictho plsobi
spolehlivost, a 0, kdyZ na ného spolehlivost neptisobi,

So... pocet dnli v tydnu, kdy jedou MHD lidé, na néz neptsobi zadny faktor,

pi... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na kter¢ piisobi rychlost,

p2...  rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které plisobi bezpec¢nost,

p3... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které plisobi spolehlivost,

& nahodna slozka.
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Ekonomicky predpoklad: parametr £; by mél vyjit zaporny, protoze lze predpokladat,
ze pokud se respondenti nechaji ovlivnit faktorem rychlost, tak budou cestovat MHD mén¢,
jelikoz automobil ¢i kolo mohou byt rychlejsi. Parametry £, a 3 by mély vyjit vyssi v relaci
s rychlosti, protoZe z dotazniku vyplyva, Ze t€émto faktorim prikladaji vétsi daraz.

Kvantifikace modelu:

y=6,32-0,79x;— 0,98x,— 1,12x;

Interpretace modelu:

» 6,32 dnt v tydnu jedou MHD lid¢, na néz neptisobi zadny faktor daného modelu.

» Respondenti, jez se nechaji ovlivnit rychlosti, jedou hromadnymi dopravnimi
prosttedky o 0,79 dnl v tydnu méné, nez ti respondenti, na néz Cinitel rychlost
nepusobi. Jedou tedy 5,53 dnii v tydnu. Rychlost dopravnich prostfedkd tudiz ma na
respondenty méné¢ vyrazny vliv, avSak i1 pfesto mlze rozhodnout, zda v ptipadé¢
potieby rychlého pfemisténi nevyuziji lidé radéji osobni automobil ¢i v nékterych
ptipadech kolo.

» Podobn¢ dopadla situace v regresnim modelu u faktoru bezpecnost. Ten ovliviuje
respondenty tak, ze vyuziji MHD pro své cesty o 0,98 dnil v tydnu méné¢, jedou tudiz
5,34 dnti v tydnu. Je tedy mozné uvést, Ze cestujici bezpecnost nepovazuji bezpecnost
za dostatecnou.

» Podle regresniho modelu se cestujici nenechaji pfili§ ovlivnit ani cinitelem
spolehlivost. Dotazovani, na které zminovany ¢initel pisobi, cestuji MHD o 1,12 dnt
v tydnu méné nez ti respondenti, na které spolehlivost neptisobi. Jedou tedy 5,2 dnt
v tydnu. Uvadény faktor tudiz ovliviiuje respondenty vice nez predchozi dva faktory,
jiné druhy jsou bezpecné;jsi.

Elasticita: po provedeni podilu dvou vyslednych hodnot modelu je vysledkem koeficient
elasticity poptavky. Napft. pro spolehlivost jde o podil parametrt 3/ fy.

» Koeficient elasticity u rychlosti byl vypocten 0,13, coz znaci, ze rychlost piekvapivé
neni urcujicim faktorem.

» Faktor bezpecnost mé koeficient elasticity 0,16. Vysledek vyjadfuje relativné nizsi
ovlivnéni zminénym faktorem.

» U Cinitele spolehlivost vySel koeficient elasticity 0,18. Vysledek stejné jako
v predchozich dvou piipadech znamena nizsi ovlivnéni zmitiovanym faktorem, ovSem

v tomto modelu piisobi tento faktor nejvyraznéji.
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Ekonomicka verifikace: hodnoty parametrii vysly podle predpokladi.
Statisticka a ekonometricka verifikace: index determinace ma hodnotu 0,42, coz znamena,

ze 42 % méfeni sledované proménné je vysvétleno modelem.

4.3.5 Vliv pohodli a ¢istoty na uziti MHD

Obecny model:
V=B +fx;tfx;+e&

Veeoo  poCet dnti v tydnu, kdy cestujici vyuzivaji MHD,

X7... umeéla proménna, ktera nabyva hodnoty 1, kdyZ na cestujiciho ptisobi pohodli,
a 0, kdyz na n¢ho pohodli nepiisobi,

X2... uméld proménnd, kterd nabyva hodnoty 1, kdyz na cestujictho plisobi
Cistota, a 0, kdyz na n¢ho Cistota neptisobi,

Po... pocet dnii v tydnu, kdy jedou v MHD lidé, na néz neptisobi zadny faktor,

pi... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které ptisobi pohodli,

... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které ptlisobi Cistota,

£.... nahodna slozka.

Ekonomicky predpoklad: parametr f; by mél vyjit zdporny, nebot’ respondenti, ktefi se
nechaji vyraznéji ovlivnit Cinitelem pohodli, by mohli MHD vyuZivat méné, jelikoz v relaci
s automobilem je méné pohodlna. Parametr £, by mél také vyjit zdporny, nebot” osoby, které
se nechaji ovlivnit uvadénym faktorem, budou MHD vyuzivat méné, nebot” v porovnani
s automobilem je v MHD Cdistota nizsi.

Kvantifikace modelu:

y= 3989 - 1,03x1— 0, 73x2

Interpretace modelu: 3,89 dnti v tydnu jedou MHD lidé, na néz nepusobi zadny faktor
daného modelu. Dotazovani, jenz jsou ovlivnéni Cinitelem pohodli, cestuji prostfednictvim
MHD o 1,03 dnti v tydnu méné¢, resp. jedou 2,86 dnl v tydnu. To indikuje pomérné vysoké
ovlivnéni  pohodlim. Osoby, na néz plsobi faktor distota, cestuji v MHD
0 0,73 méné, tedy 3,16 dnil v tydnu. Z toho je mozné dedukovat, Ze cestujici povazuji MHD

za Cistou a neobavaji se ji vyuzit.
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Elasticita: po provedeni podilu dvou vyslednych hodnot modelu je vysledkem koeficient
elasticity poptavky. Napt. pro pohodli jde o podil parametra f; / fy. Koeficient elasticity
u pohodli je 0,26. Tento vysledek hovoii o pomérné vyrazném plsobeni rozebiraného Cinitele
na respondenty. Faktor Cistota ma koeficient elasticity 0,19, coz znamend relativné nizsi
ovlivnéni Cistotou.

Ekonomicka verifikace: ekonomicky predpoklad splnén.

Statisticka a ekonometricka verifikace: index determinace ma hodnotu 0,55, coZ znamena,

ze 55 % méfeni sledované proménné je vysvétleno modelem

4.3.6 Vliv pocasi, vzdalenosti cile cesty a ucelu cesty na uziti MHD

Obecny model:
y=Pot frx; + faxz+ fix; + &

Veeeo  pocCet dnil v tydnu, kdy cestujici vyuzivaji MHD,

X;... uméla proménnd, kterd nabyva hodnoty 1, kdyZ na cestujiciho pisobi pocasi,
a 0, kdyz na n¢ho pocasi neptisobi,

X2... uméla proménnd, kterd nabyva hodnoty 1, kdyz na cestujictho plisobi
vzdalenost cile cesty, a 0, kdyz na ného vzdalenost neptisobi,

X3... uméla proménnd, ktera nabyva hodnoty 1, kdyz na cestujiciho plisobi ucel
cesty, a 0, kdyZ na ného ucel cesty neplisobi,

Po... pocet dnli v tydnu, kdy jedou v MHD lidé, na néz neptisobi zadny faktor,

p1... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které piisobi pocasi,

[2...  rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé,na néz ptisobi vzdalenost cile,

f3... rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé, na které ptisobi ucel cesty,

£.... nahodna slozka.

Ekonomicky predpoklad: parametr §; by mél vyjit zdporny, protoze faktor pocasi, ktery
druhy parametr reprezentuje, muze vyrazn¢ ovlivnit volbu dopravniho prostredku.
Za p€kného pocasi budou lidé vyuzivat MHD méné&, nez pifi nevlidnych podminkach, kdy
MHD vyuziji vice. U parametru 5, zastupujici Cinitel vzdalenost cile cesty mlize mit vyrazny
vliv na vybér stylu dopravy. Cestujici, kteti se nechaji ovlivnit faktorem vzdalenost, mohou
na rizné vzdalenosti volit rozdilné dopravni prostiedky a cestovat MHD méné. Podobna je i
problematika faktoru el cesty — parametr £;. Kdy cestujici, na néz ucel cesty ptsobi, mohou

na zaklad¢ riznych ucelt cestovat MHD méné.
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Kvantifikace modelu:
Y=6,88—-2,63x;—1,76x,— 1,69x;

Interpretace modelu:

» 6,88 dnil v tydnu jedou MHD lidé, na néz neptisobi zadny faktor daného modelu.

» Pocasi je vregresnim modelu chapano velmi vazné. Rovnice vypovida o tom,

ze cestujici, na které pocasi pisobi, vyuziji MHD o 2,63 dnl v tydnu méné nez lidé,

které pocasi neovliviiuje, jedou tedy 4,25 dnil v tydnu. Lze tedy fici, ze pii p¢kném

pocasi mohou vyuzit jiny dopravni prosttedek, napt. kolo a naopak pti nevlidnych

venkovnich podminkéch jedou MHD.

» Respondenti, na které plsobi Cinitel vzdalenost cile cesty, jedou s MHD o 1,76 dnt

v tydnu méné nez dotazovani, na které nema uvadeény Cinitel vliv. Jde tak o pomérné

vyrazné ovlivnéni timto faktorem. MHD tak pouziji 5,12 dnd v tydnu. Lidé tak mohou

na krat$i dostupné vzdalenosti jet MHD ¢i na kole a na delsi nebo méné nedostupné

cile jet napt. automobilem.

» Podobna je situace u Cinitele ucel cesty. Regresni model indikuje, ze o 1,69 dnu

v tydnu méné pouziji dopravni prosttedky MHD lid¢, na néz ma cel cesty vliv, oproti

dotazovanym, na které rozebirany faktor nepiisobi. Dotazovani tak jedou s MHD

5,19 dnii v tydnu. Je tak mozné fici, ze lidé pii cestdch napf. za zdjmovou Cinnosti

vyuziji jiny dopravni prostfedek a pii cestach napt. do zaméstnani jedou MHD.

Elasticita: po provedeni podilu dvou vyslednych hodnot modelu je vysledkem koeficient

elasticity poptavky. Napft. pro pocasi jde o podil parametrti 5,/ fy.

» Koeficient elasticity u faktoru pocasi vysSel 0,38. Tato hodnota naznacuje vysoké

ovlivnéni zmitlovanym faktorem. Pocasi tak ma na rozhodnuti, zda vyuzit MHD

pomérné vyrazny vliv.

» U cinitele vzdalenost cile cesty je jasné, Ze koeficient elasticity 0,26 ma také relativné

velky vliv na rozhodnuti, zda vyuzit MHD,

» Faktor ucel cesty indikuje koeficient elasticity 0,24. Hodnota opét pomérné nemalé

pusobeni zminovaného faktoru na rozhodnuti, zda vyuzit MHD.

Ekonomicka verifikace: ekonomicky ptredpoklad splnén.

Statisticka a ekonometricka verifikace: index determinace ma hodnotu 0,67, coz znamena,

ze 67 % méfeni sledované proménné je vysvétleno modelem.
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4.3.7 Ekonometricky model zavislosti cilii cest a Cetnosti vyuziti MHD

Zajimavé vysledky pfinesly i1 dalsi odhady vicenasobnych regresnich parametrt.
Rovnice se zabyva vlivem cile cest respondentii realizovanych prostfednictvim MHD
na pocet dnt v tydnu, kdy dotazované osoby vyuzivaji MHD. Model vychdzi z méteni
u vSech dotazovanych respondentt.

Obecny model:
Y=Lt Bix; t B+ fixs + fxy+ fixs+ &

V... pocet dnti v tydnu, kdy cestujici vyuzivaji MHD,

X1.. uméla proménnd, jez nabyva hodnoty 1, kdyZz lidé jedou do zaméstnani, a 0 pokud ne,
X2.. uméla proménnd, jez nabyva hodnoty 1, kdyz lidé jedou k 1ékaii, a 0 pokud ne,

X3.. uméla proménna, jez nabyva hodnoty 1, kdyz lidé jedou za svym zajmem, a 0 kdyz ne,
X4. uméla proménna, jez nabyva hodnoty 1, kdyz lidé jedou na nakup, a 0 pokud ne,

xs.. umela proménna, jez nabyva hodnoty 1, kdyz lid¢ jedou za jinym tucelem, a 0 kdyz ne,
Lo.. pocet dni v tydnu, kdy dotazovani jedou v MHD do §koly,

p1.. rozdil o kolik dnil v tydnu jedou jinak MHD lidé do zaméstnani,

[2.. rozdil o kolik dnii v tydnu jedou jinak MHD lid¢ k 1€kati,

[3.. rozdil o kolik dnti v tydnu jedou jinak MHD lidé za zdjmovou ¢innosti,

f4.. rozdil o kolik dnil v tydnu jedou jinak MHD lid¢ na nékup,

Ps.. rozdil o kolik dnii v tydnu jedou jinak MHD lidé za jinym Gcelem,

¢... nahodna slozka.

Ekonomicky predpoklad: nejvyssi hodnota by méla byt zaznamenana u respondentd, kteti
jezdi pravideln€ do Skoly. Dalsi parametry modelu by mély byt zdporné a mimo zaméstnani
také pomérné¢ vysoké, nebot dotazovani vyuzivaji MHD na cesty to zaméstnani.

Kvantifikace modelu:

y=4,45—-1,08x; — 2,89x; — 2,65x; — 2,17x4— 1,73x5

Interpretace modelu: vicenasobna regrese tak indikuje, Ze respondenti na cesty
do skoly vyuzivaji MHD 4,45 dnu v tydnu. Oproti nim:
» 0 1,08 dnt v tydnu mén¢ vyuziji MHD lidé pii své cesté do zaméstnani, tzn.: lidé, kteti
jedou do zaméstnani méstskou dopravou, jedou 3,37 dnii v tydnu,
» 0 2,89 dnti v tydnu mén¢ vyuziji MHD lidé pfi cesté k 1ékafi, tzn.: 1idé, ktefi jedou

k 1€kati méstskou dopravou, jedou 1,56 dnti v tydnu,
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» 02,65 dnd v tydnu méné vyuziji MHD lidé pii cesté za zajmovou Cinnosti, tzn.: lidé,
ktefi jedou za zajmovou ¢innosti méstskou dopravou, jedou 1,8 dnti v tydnu,
» 02,17 dnt v tydnu mén¢ vyuziji MHD lidé pfi cesté na nakup, tzn.: lidé, ktefi jedou na
nakup, jedou 2,28 dnti v tydnu,
» 01,73 dnti v tydnu méné vyuziji MHD lidé pfi cesté za jinym ucelem, tzn.: lidé, ktefi
jedou za jinym ucelem méstskou dopravou, jedou 2,72 dnti v tydnu.
Ekonomicka verifikace: hodnoty parametra vysly podle pfedpokladi.
Statisticka a ekonometricka verifikace: index determinace ma hodnotu 0,41, coZ znamena,

ze 41 % méfeni sledované proménné je vysvétleno modelem.

4.3.8 Zhodnoceni piisobeni faktori a navrhy pro Dopravni podnik mésta Pardubic a.s.

Nasledujici tabulka zachycuje plsobeni faktorti, které¢ ovliviuji cestujici pfi
rozhodovéni, zda wvyuzit MHD. Vysledky tabulky jsou vztazeny na vzorek vsech
175 respondentti, ktefi vyplnili dotaznik. Pokud by se Dopravni podnik mésta Pardubic a.s,
drzel nize uvedenych doporuceni, mohl dosdhnout zvySeni poptivky po jim nabizenych

sluzbach.

Tabulka 10: Zhodnoceni ptisobeni vSech faktorti na vSechny respondenty

Pusobici faktor Koeficient elasticity = Koeficient elasticity v %
Vlastnictvi automobilu 0,77 77 %
Preference dopravy 0,49 49 %
Cena 0,13 13 %
Rychlost 0,13 13 %
Bezpecnost 0,16 16 %
Spolehlivost 0,18 18 %
Frekvence 0,27 27 %
Pohodli 0,29 26 %
Cistota 0,19 19 %
Pocasi 0,38 38 %
Vzdalenost cile cesty 0,26 26 %
Ugel cesty 0,24 24 %
Kapacita vozidla 0,30 30 %

Zdroj: autor

Z tabulky je vidét, ze nejvyraznéji na cestujici pii jejich rozhodovani, ktery druh
dopravy vyuzit, ptisobi skute¢nost, zda vlastni osobni automobil, a to nejvyssi zaznamenanou
hodnotou koeficientu elasticity 0,77. Je tak jasné, Ze vlastnictvi automobilu ma nejvyssi vliv.

Podobné vysoky koeficient elasticity byl vypocitan z regresniho modelu preference hromadné
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nebo individualni dopravy, kde hodnota koeficientu elasticity byla vy¢islena na 0,49, coz opét
znamena vysokou miru ovlivnéni osobni preferenci dopravy.

Zbylé faktory lze rozdélit na dvé skupiny. Prvni z nich je ta, kterou dopravni podnik
muze ovlivnit. Sem patii zejména Cinitele cena, frekvence, kapacita vozidel nebo pohodli
a Cistota. Druhou skupinou jsou faktory, na které dopravni podnik nema zadny vliv. Jde
0 pocasi, vzhlednost cile cesty a ucel cesty.

Z Ciniteld, na které neméd dopravni podnik vliv, pisobi na cestujici nejvice pocasi,
a to vysokym koeficientem elasticity 0,38. Vzdalenost cile cesty a Ucel cesty indikuji nizsi,
presto vyrazny koeficient elasticity 0,26 resp. 0,24. Je tudiz ziejmé, Ze tato trojce Cinitell ma
na rozhodnuti cestujicich velky vliv.

Nejvyssi koeficienty elasticity u faktorti, které Dopravni podnik mésta Pardubic, a.s,
muze ovlivnit je cinitel kapacita dopravniho prostfedku s koeficientem elasticity
0,30. Dopravni podnik by tak mél navysit kapacitu ndkupem velkoobjemovych dopravnich
prostiedkii. Druhou nejvyssi elasticitu ma Cinitel frekvence a to 0,27. Dopravni podnik by mél
navysit frekvenci svych spojlii a to primarné ve Spickach, kdy je fada linek zcela pfetizena.
Dalsi relativné vysoka elasticita byla zaznamenana u faktoru pohodli — 0,26. Pohodli by tak
mélo byt nedilnou soucasti vozidel MHD.

U ostatnich faktort byly vypoéteny nizké koeficienty elasticity. Cinitel spolehlivost
0,18, bezpecnost 0,16, Cistota 0,19, rychlost 0,13 a cena 0,13. Tyto faktory tak plsobi na
cestujici relativné méné, nez-li faktory ptredchozi, pfesto lze fici, Ze maji vliv na rozhodnuti

osob, které¢ vybiraji dopravni prosttedek pro své cesty.

4.3.9 Elasticity poptavky rozhodnych faktori u vékovych kategorii a doporuceni

pro Dopravni podnik mésta Pardubic a.s.

U kazdé vekové kategorie byly nalezeny vzdy dva faktory, které na danou vékovou
skupinu maji nejvyraznéjsi vliv. U téchto faktori byly odhadnuty parametry regresni funkce.
Elasticita poptavky, kterd byla nasledné vypoctena, udava, jak hodné€ je pro kazdou skupinu
dany faktor dtlezity a do jaké miry miZe ovlivnit rozhodnuti, zda cestovat MHD.

Dopravni podnik mésta Pardubic by mohl do jist¢ miry pfihlizet k rozhodnym
faktoriim, u nichz byla vypoctena vysoka elasticita, a které dany vékovy segment ovliviuji.
Podnik by také mohl pfijmout opatieni pro to, aby jeho sluzby vyuzivalo vice cestujicich.
Je samoziejmé, ze dopravni podnik nemiiZze vSechny faktory ovlivnit. Zejména jde o Cinitele

pocasi nebo vzdalenost cile cesty a ucel cesty.
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Skupina 15 - 19

U této veékové kategorie byly naméfeny nejvyssi hodnoty koeficientt elasticity u dvou
faktortl, a to shodng& 0,35. Slo o &initele frekvence a pocasi. Nejmladsi hodnocena skupina tak
preferuje primarné vysokou frekvenci dopravnich prosttedki MHD. Dopravni podnik by jim
tak mohl vyjit vstfic a na pretizenych linkach zvysit frekvenci spoji. Stejny vliv ma na n¢ také

pocasi, které¢ miize ovlivnit volbu zptisobu dopravy.

Skupina 20 - 25

Koeficienty elasticity u faktorti vékového rozhrani 20 — 25 let byly nejvyssi u Cinitele
cena a pocasi. Dopravni podnik se ale opét mize zabyvat pouze cenou. Koeficient elasticity
0,63 u ceny vypovida o tom, Ze respondenti v této skupin¢ si velmi peclivé vybiraji druh
dopravy pravé v zavislosti na cené. Dopravni podnik by se tedy mohl soustfedit na vysi ceny
pro tento v€kovy segment. Druhym rozhodnym faktorem bylo pocasi, koeficient 0,57 ma na

respondenty vyrazny vliv.

Skupina 26 — 30

U uvedené skupiny byly zaznamenany nejvysSi koeficienty elasticity u Cinitel
frekvence a ucel cesty. Frekvence je zastoupena hodnotou 0,54 koeficientu elasticity,
tzn. ze respondenti si pteji vysokou frekvenci spoji a tento faktor je ovliviiuje vice nez jiné.
Dopravni podnik by se tak mél zaméfit pravé na vyssi frekvenci spojit na svych linkéch.
Podobné je na tom ¢&initel uéel cesty, ktery ma koeficient elasticity poptavky 0,46. Ucel tak

muze pomérné velkou mérou ovlivnit rozhodnuti, zda vyuzit pro svou cestu MHD.

Skupina 31 — 45

Koeficienty elasticity poptavanych faktori byly vypocteny u tohoto vékového rozhrani
pro kapacitu dopravnich prostiedkll 0,69 a pro rychlost 0,51. Z uvedeného vyplyva, ze dany
veékovy soubor preferuje vyraznym zpiisobem velkou kapacitu dopravnich prosttedkt. Mala
vozidla mohou ovlivnit ochotu respondentii cestovat prostfednictvim MHD. Dopravni
podniky s pfeplnénymi vozidly by u této skupiny neobstaly. Pokud by tato skupina méla
vyuzivat MHD, pfeje si také vysokou rychlost zmiflovanych vozidel. Rychlost je tak

rozhodnym faktorem pro volbu dopravniho prostiedku.
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Skupina 46 — 60

Respondenti zaclenéni v této skupin€ se nechaji vyrazné ovlivnit faktorem vzdalenost
cile cesty a kapacita dopravniho prostfedku. Koeficient elasticity faktoru vzdalenost cile cesty
mél hodnotu 0,66, a to neznamena nic jiného nez to, Ze dotazované vyrazné ovliviiuje pfi
vybéru dopravniho prostfedku délka trasy. U kapacity dopravnich prostiedkl je koeficient
elasticity u uvedeného segmentu 0,62. Vysledek znovu indikuje, Zze dopravni podnik by se

mél zaméfit na prani cestujicich a vlastnit vozidla o vys$si kapacité.

Skupina 61 — 75

Koeficienty elasticity frekvence a pohodli, tedy faktort, které nejvice ovlivituji danou
skupinu, jsou u pohodli 0,54 a u frekvence 0,46. Tento jiz relativné pokrocCily vék si pieje
v prostfedcich MHD ptiméfené pohodli vice nez cokoli jiného. Dopravni podnik, ktery by se
chtél zaméfit na dany vékovy segment, by rovnéz mél navrhnout vysokou frekvenci svych

spoju s ur¢itym zvysSenym pohodlim ve svych dopravnich prostiedcich.

Skupina 76 a vice let

Posledni vé€kova skupina klade nejvyssi diraz na Cinitele cena a pocasi. Koeficienty
elasticity jsou u pocasi 0,59 a u ceny 0,56. Dopravni podnik by tedy mél pro seniory zavést
vyhodnéjsi cenové tarify a vice tak pfizpisobit své sluzby jejich potiebdm. Druhym
plsobicim faktorem v této skupiné je pocasi, to mize vyrazné ovlivnit volbu, zda nevyuzit

napftiklad pési chiizi ¢i kolo, namisto MHD.

Tabulka 11: Elasticity poptavky u rozhodnych faktora vékovych skupin

Vékova kategorie Rozhodny faktor Koeficient elasticity

15-19 Frevkv?nce 0,35
Pocasi 0,35
20— 25 Cena 0,63
Pocasi 0,57
Frekvence 0,54

26 -30 - :
Ucel cesty 0,46
Kapacita vozidla 0,69

31-45 2
Rychlost 0,51
46 — 60 Kapa,lcita Voz’idla 0,62
Vzdalenost cile cesty 0,66
Frekvence 0,46
oL=7> Pohodli 0,54
, Cena 0,56
76.a vice Pocasi 0,59

Zdroj: autor
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Souhrnnd tabulka koeficient elasticity poptavky ukazuje, ze na kazdou vékovou
skupinu pasobi podobné nebo castecné odlisné faktory. Na kazdou skupinu tak plisobi jiné
Cinitele, které ovliviiuji jejich ochotu cestovat prostiednictvim MHD.

Ovsem u vSech segmentl ukazal kvantifikovany regresni model vzdy faktor, ktery
muze Dopravni mésta Pardubic, a.s. bezprostfedné ovlivnit, a druhy cinitel, ktery dopravni
podnik ve sféfe svého vlivu nema a piisobit na néj nemize.

Mezi faktory, jenz nemuize dopravni podnik ovlivnit, a které jsou osobni zalezitosti
rozhodovani dotazovanych patii Cinitel pocasi, vzdalenost cile cesty a ucel cesty. Tyto Cinitele
vyrazné¢ ovlivituji respondenty v péti vékovych skupindch v otazce, zda na misto MHD
nevyuzit individualni dopravni prosttedek

Naopak mezi faktory u v€kovych skupin, které mize dopravni podnik ovlivnit svym
zasahem, patii zejména Cinitele frekvence, kapacita a cena. Nejvice ovliviiujicim faktorem je
frekvence, jez puisobi na tii v€kové skupiny. Nasleduje ji kapacita vozidel a cena, tedy
faktory, jenz se objevily kazdy dvakrat, a maji tak pro rozhodnuti respondent, jestli cestovat
MHD zcela zésadni vyznam. To dokladaji i hodnoty koeficientdi elasticity, které vykazaly
vysokou miru ovlivnéni kazdym ze zminovanych faktor. Pokud by tak pardubicky dopravni
podnik zvysil frekvenci na svych linkach nebo navysil kapacitu svych spojt, napt. ndkupem
velkokapacitnich vozidel, dokéazal by zvysit poptavku po jim nabizenych sluzbach. Pokud jde
o faktor cena a tarifni pasma, tak dvé vékové skupiny se citi ovlivnény timto Cinitelem. Jsou
to studenti vysokych skoly a osoby dichodového veéku. To ukazuje, ze obé skupiny potiebuji

urc¢ité zvyhodnéni pred ostatnimi ve formé snizené ceny za piepravu.
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Cilem diplomové prace bylo na zdkladé¢ dotazniku sestavit ekonometrické
regresni modely a s vyuZzitim metody umélych proménnych kvantifikovat rozhodné faktory,
které se podileji na individualni volbé kazdého zakaznika, zda vyuzije pro své cesty MHD
¢1 jiny dopravni prostredek.

Regresni modely a plsobeni faktord vnich kvantifikovanych pak umoznily
formulovat doporuceni a ndvrhy sméfované k Dopravnimu podniku mésta Pardubic, a.s.,
ktery by, pokud by se téchto navrhii drzel, mohl dosdhnout zvySeni poptavky po jim
nabizenych sluzbach a zatraktivnit tak svou nabidku ¢i zlepSit podminky pro cestovani
v MHD.

Vzhledem k provedené analyze faktort plsobicich na poptavku po méstské hromadné
doprave, kterd byla provedena dotaznikem ur¢enym cestujicim MHD a i osobam, které MHD
nevyuzivaji, se podafilo dokazat rozdilnou vahu kazdého ze zkoumanych faktorti vnimanych
cestujicimi. Kazda sledovana kategorie, u které byl vyzkum vyhodnocen, vykéazala ¢astecné
odlisné potieby, pozadavky a pifani. Pokud zhodnotime jednotlivé sledované veékové
kategorie, tak byly nalezeny urcité rozdily. Vyslo najevo, ze kazdy vékovy segment vyuziva
MHD za jinym cilem cest, jezdi v jiné dny a liSi se 1 denni doba jizd. Naopak vétSina
respondentli uvedla, Ze vlastni ¢ipovou kartu pro snadnéjsi cestovani v MHD a je se sluzbami,
které nabizi MHD, pomérné spokojena.

Modelovani faktorti ovliviujicich cestujici pak ukéazalo, ze kazda vékova skupina
povazuje za dulezit¢ podobné nebo jen castecné odlisné faktory. Regresni modely ukazaly,
Ze nejvice pusobici Cinitele, které ovliviluji cestujici v otazce, zda vyuzit MHD ¢&i nikoli,
jsou faktory frekvence a kapacita vozidel. Toto plsobeni je vyc€isleno pomoci koeficientl
elasticity poptavky, které umozinuji vzajemné porovnani vysledné miry ovlivnéni cestujicich.

Dopravni podnik mésta Pardubic, a.s. tak mize vyuzit vyslednych tdajii jako u€innych
stimuld pro zvySeni poptavky po svych sluzbach. Faktory, které plisobi na cestujici, bylo
nutné rozdélit na dvé skupiny. V prvni skupiné jsou alokovany ty Cinitele, které dopravni
podnik mize svymi kroky ovlivnit, a ve druhé skupiné jsou faktory, na které ptisobit nemuze.

V prvni skupiné téchto faktor u vékovych skupin koeficienty elasticity indikuji,
ze nejvice ovlivilujicim faktorem je frekvence spoji, jez vyrazné plisobi na tfi ze sedmi
vékovych skupin. Také u celkového vzorku 175 respondentt byla frekvence vypoctena jako

vyznamn¢ ovlivilujici faktor, kdy ji byla naméfena v porovnani s ostanimi vysoka hodnota

74



FAKTORY OVLIVNUJICI CESTUJICI V MHD

elasticity. Pardubicky dopravni podnik by tak mél zvysit frekvenci svych spoji na linkéch,
a to nejen ve Spickach, ¢imz by stoupla poptavka po MHD.

U dalsiho ¢&initele z prvni skupiny, jimz je kapacita dopravniho prostiedku, bylo
prostiednictvim regresnich modeld a koeficientl elasticity naméfeno druhé nejvyssi ptisobeni
u vekovych skupin. Kapacita vysla jako zna¢né ovliviiujici u dvou ze sedmi vékovych
segmentd. I pro celkovy vzorek respondentl je kapacita velmi vyznamné ovliviiujici faktor.
Pokud by dopravni podnik navysil kapacitu svych spoji, napt. ndkupem velkoobjemovych
vozidel, dokazal by zvysit poptavku po jim nabizenych sluzbach.

Vypocty pak jako dalsi ovliviujici Cinitel u veékovych skupin urcily cenu.
A to pro dvé ze sedmi veékovych skupin. V prvni z téchto skupin (20-25 let) jde nejCastéji
o studenty vysokych Skol a v druhé skupin€ o osoby dichodového véku (76 a vice let). To
ukazuje, Ze ob¢ skupiny potiebuji zvyhodnéni pfed jinymi ve formée snizené ceny za piepravu.

Druhou skupinu ciniteli tvofi faktory, které dopravni podnik ve své gesci nema
a ovlivnit je nemuze. Jde o faktory pocasi, vzdalenost cile cesty a ucel cesty. Tyto Cinitele
podle koeficientii elasticity vyrazné ovliviuji cely vzorek dotazovanych a také osoby
zastoupené v péti vékovych skupinach v otazce, zda na misto MHD nevyuzit individualni
dopravni prostredek.

Vilbec nejvyraznéjsi vypoctenou hodnotou koeficientli elasticity vyplyvajicich
z regresnich modeld u celkového vzorku dotazovanych byla elasticita u vlastnictvi osobniho
automobilu. Ukéazalo se tak, ze automobil ovliviiuje respondenty v otdzce vyuziti MHD
nejvice. Podobné vysoky koeficient elasticity byl vypocitan také zregresniho modelu
preference hromadné nebo individudlni dopravy, kde byla naméfena vysoka mira ovlivnéni
osobni preferenci dopravy. Tyto dva faktory se tak ukazaly jako rozhodujici v otdzce vybéru
druhu dopravy.

Podle vyse uvedenych vysledki by se pardubicky dopravni podnik ve své
marketingové strategii mél soustfedit pravé na vysokou frekvenci a dostatecnou kapacitu
vozidel a tim pfilédkat vice cestujicich do svych dopravnich prostfedkd.

V diplomové préci byly navrzeny doporuceni pro Dopravni podnik mésta Pardubic,
a.s., ktera by méla vliv na poptavku po jeho sluzbach. Mam za to, Zze pokud by se téchto

navrhl podnik drzel, doslo by k jejimu navySeni a tim i ke zkvalitnéni sluzeb.
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Vzor dotazniku

—strana 1

Priloha ¢. 1

Dotaznik specifikace vliva faktoru ovliviujicich cestujici v MHD, 2009

Cilem tohoto anonvmmiho dotammiku je analvzovat vlivy €1 faktory ovliviujici vibér dopravy zikaznikem
a dale pak ptisobeni t&chto faktori na méstskon hromadnou dopravi.
Odpovédi prosim zaskrtavejte do piipravenvch polifek pred kazdou moimosti, pokud neni uwvedeno jinak.

Pohlavi muz Zena
Vi 15-191et 20 - 25 let 26 - 30 let 31-451et
%
46 - 60 let 61 - 75 let 76 let a vice
1) Vlastnite fidiésky prikaz?
ano ne
2) Vlastnite osobni automobil?
ano ne
3) Jak &asto cestujete MHD?
kazdy den v tvdou kaidy pracovni den 3% tvdné
pouze o vikendech méné nevyuIvam ji

4) Jakw je nejcastejsiucel Vasdi cestv dopravnimi prosttedky MHD?

zamestnant

skeola lekat zajmova Cinnost

nalkup

ufrad e .

3) Davate pii béimeé cesté po mé

sté prednost hromadneé dopravé pted individualni?

ano

ne

6) Oznacte kterv druh dopravy do zaméstnani / do $kolv uptednostriiujete?

pesi chize

motocvkl ‘ osobni automobil

kolo

MHD

7) Jakv druh dopravy upfednost

fujete pro cesty ve volném tase?

pesi chize motocyid ‘ osobni automohbil
kolo MHD

8) Uvedte, kterv druh dopravy je pro Vis ve mésté ¢asové nejvvhodnéjsi:
pési chiize motocylkl osobni automobil
kolo MHD

Obrazek I: Vzor dotazniku — strana 1

Zdroj: autor



Priloha ¢. 2

Vzor dotazniku — strana 2

9 A) Vlastnite éipovou kartu pro cestovani MHD?

ano ne

9 B) Pokud jste odpovédéli ANO a éipovou kartu vlastnite — jaké jizdné na karté vwvuzivare?

¢asove jizdne na mené nez 3 doy tydenni ¢asove jizdne jednotlive jizdne

mésici¢ni casove jizdne tasove jizdne na 3 mésice a vice

9 C) Pokud jste odpovédéli NE a nevlastnite ¢ipovou kartu — Jaky druh jizdneho vyuzivate?
jednotlive jizdné jednodenni jizdné tHidenni jizdne radne

10) Omadte na stupnici 1 az 5 mim plisobeni kazdého z niZe uvedenych faktoni na rozhodnuti
cestovat v MHD . Vidv jeden stuperi zakrouzkujte (1 — vvsoke ovlivnéni, 5 — nizke ovlivneéni):

Cena 1 2 3 4 3
Rychlost 1 2 3 4 3
Bezpetnost 1 2 3 4 5
Spolehlivost 1 2 3 4 5
Frekvence 1 2 3 4 3
Pohodli 1 2 3 4 3
Cistota 1 2 3 4 3
Pocasi 1 2 3 4 3
Vzdilenost cile cesty 1 2 3 4 3
Uéel cesty 1 2 3 4 3
Kapacita dopravniho prostiedku 1 2 3 4 3

11) Ohodnotte uroven dopravni obsluimosti v misté Vaseho bydliste?
{1 —vvboma, 5 — nedostatecnd)

1 2 3 4 5

12) Ve kterou denni dobu nej¢asté)i vvuzivate sluzeb MHD?

rano dopaoledne odpoledne vecer noc

13) Ohodnotte navaznost MHD na ostatni druhv dopravv(regionalni doprava, zeleznice, letisté)?
{1 —vvboma, 5 — nedostateénd)

1 2 3 4 5

14) Ohodnotte vasi spokojenost s novymi odbavovacimi systémy realizované pfes systém
¢ipovvch karet v ramc MHD? (1 — vyboma, > —nedostatecna)

1 2 3 4 5

Obrazek II: Vzor dotazniku — strana 2
Zdroj: autor
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