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FAKTORY EFEKTIVNOSTI ZELEZNICNI DOPRAVY - JAK
ROZHODOVAT O DOPRAVNI POLITICE??

Martin Kvizda

Uvod

V poslednich letech prochazeji evropské Zeleznice reformami, jejichZz cilem je liberalizace
zelezni¢ni dopravy, snizeni provozniho deficitu dopravet, zvySeni efektivnosti pfepravnich
sluzeb a zkvalitnéni jejich nabidky. V tomto textu analyzuji z&kladni koncepty analyzy
efektivnosti zelezni¢ni dopravy, které mize (a mél by) vyuzit stat pii rozhodovani o strategii
dopravni politiky.

Zelezniéni doprava je modem dopravnich sluzeb, jenz se vyznaduje mnoha specifiky (coz
dokazuje fada studii, viz napf. Nash 1992, Campos — Cantos 2000, s. 171). Standardni metodika
analyzy a komparace Zeleznicni dopravy spociva na néckolika teoretickych konceptech, které
specifika tohoto modu dopravnich sluzeb vysvétluji a stanovuji predpoklady ekonomicky
efektivniho provozu. K témto konceptlim patii: (i) existence utopenych nakladii (sunk costs),
(ii) uspory zrozsahu (economies of scale), (iii) Uspory z hustoty provozu (economies of
density), (iv) sitovy efekt (network economies) a (v) Gspory ze struktury? (economies of scope).

Stat rozhoduje o cilech, preferencich a do znacné miry i nakladech jednotlivych dopravnich
modd na zakladé nejen ekonomickych, ale i spole¢enskych kritérii (Kvizda 2005, Wetzel —
Growitsch 2006, s. 11). Za spole¢enska kritéria mizeme povazovat takova, kterd ovliviiuji
jednani statu ve snaze omezit negativni dopady dopravy na spole¢nost nebo naopak zvysit
spoledensky uzitek z dopravy, ktery by nebyl dosazitelny trznimi silami (coZz ovSem znamenéa
prerozdéleni uzitkli mezi skupinami subjekti...). Spolecenska kritéria jsou zaloZena na nékolika
teoretickych konceptech, jez stat mtze brat v tvahu pii volbé strategie dopravni politiky.
Vysledny model dopravni politiky je tak zaloZen na posouzeni ekonomickych i spolecenskych
kritérii, pficemz vaha jednotlivym kritériim je pfisuzovana zcela arbitrarné a lze fici, Ze
i nahodile. To, co bychom mohli nazvat ,,spoleensky efektivnim provozem®, obecné neexistuje
— lze jej v8ak vymezit negativné, tj. definovat situace, které ,,spolecensky efektivni zcela jisté
nejsou. Ke konceptim determinujicim spolecensky efektivni provoz muzeme fadit (viz napf.
Nash et al. 2002, Quinet — Vickerman 2004): (vi) bezpe¢nost provozu, (vii) emisni zatéZ
provozu, (viii) zabor ptdy a (ix) jednotkovou energetickou naro¢nost provozu.

Na zékladé vyhodnoceni Zzelezni¢ni dopravy podle téchto koncepti (kritérii) v konkrétnich
podminkdch potom Ize provadét komparaci dopravnich systémti v jednotlivych zemich
a navrhnout strategii dopravni politiky ve vztahu k Zeleznici. Na tomto principu je navrzena
i revitalizace Zelezni¢ni dopravy v ramci Spoleéné dopravni politiky EU i revitalizace ¢eskych
zeleznic. Nyni tedy podrobnéji rozeberu jednotlivé ekonomické koncepty a odvodim z nich
disledky pro stanoveni nutnych pfedpokladii pro ekonomicky efektivni zelezni¢ni provoz.

! Text vznikl jako sougast feSeni vyzkumného tikolu za podpory grantu GACR &. 402/04/2128.

2V deské ekonomické terminologii neni tento termin standardné zaveden; mikroekonomicka teorie pouZiva
vieobecny termin ,,ispory z rozsahu“ s tim, ze jej pfipadné dale specifikuje jako ,,ispory ze sortimentu* nebo
,»Uspory z pridruzené ¢innosti“ apod. V anglické literatufe je termin ,,economies of scope“ bézny a jasné
vydéleny oproti ,,economies of scale* (viz napf. Bannock — Baxter — Davis 2003, s. 114 an.).
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V souvislosti s ekonomickymi kritérii zhodnotim rovnéz spoleCenskou efektivitu provozu
a definuji meze, kdy je jesté racionalni, aby stat podporoval Zelezni¢ni dopravu.

Utopené naklady

Jednim ze specifickych znakl Zelezni¢ni dopravy jsou vysoké fixni naklady — kromé
dopravnich prostfedktl jsou tvofeny predevsim dopravni cestou se zabezpeCovacim zafizenim
a dale technologickym a logistickym zazemim (dilny, depa, sklady, ptekladisté, odbavovaci
haly, atd.), které je pevné vdzano na dopravni cestu. Jiz od 19. stoleti byl tento fenomén castym
predmétem zkoumani (Acworth 1905) a stal se mimo jiné i u¢ebnicovym ptikladem pfirozeného
monopolu. Diivodem tohoto zajmu byla zejména snaha najit kli¢ k cenové regulaci soukromych
dopravcl. Prestoze se ukazalo, ze pivodni analytické metody zaloZené na nakladovém
ucetnictvi velikost a vyznam fixnich naklada piecenovaly (Griliches 1972), jsou tyto naklady
pro Zelezni¢ni dopravu specifické a determinuji jeji postaveni vici ostatnim modim dopravy
(problém regulace provozu v souvislosti s fixnimi naklady viz napt. Hausman — Myers 2002).

Protoze vzhledem ke specifické povaze fixnich nakladi Zeleznic, nebylo mozné v piipadé
Upadku Zelezni¢ni spole¢nosti tyto vynalozené investice z velké ¢asti kapitalizovat a pienést do
jiného podnikéni, ujal se jiZ v pogatcich Zelezni¢niho provozu termin ,,sunk costs — utopené
naklady®, kterym se oznacuji investice vlozené do infrastruktury. Pro podnikatele v Zelezni¢ni
dopravé znamenalo riziko spojené s nenavratnosti utopeného kapitdlu nejvazné€jsi obavu
a prekazku pro vybudovani nové traté. Z toho plyne jedna z podminek, jiz musela spinit draha®
zalozena jako soukromy podnik, aby byla dlouhodob& schopna umotovat zakladni kapital
a financovat fixni néklady infrastruktury: musela byt zaloZena v regionu a ve sméru, ktery
generoval dlouhodobé stabilni a ekonomicky relevantni poptavku po pfepravnich sluzbach.
Protoze bylo Zelezniéni podnikani na investice do infrastruktury tolik citlivé, vznikla jiz
Vv poloving 19. stoleti myslenka, aby stat ¢ast a nebo celé riziko spojené s utopenymi néklady
pfevzal na sebe, tzn. vznikly systémy statnich subvenci, garanci navratnosti kapitalu a nebo
pfimo statniho vlastnictvi infrastruktury. Draha zaloZena statem musela plnit cile ekonomické
i spole¢enské — z hlediska vynalozenych utopenych nakladt to piedstavuje shodné podminky
jako pro drahu soukromou, ze spole¢enského hlediska se muselo jednat o spojeni sidel a izemi,
jejichz dopravni obsluha byla dlouhodobé povazovana za Zadouci.

V praxi to znamend, ze zelezniCni spoleCnosti se piirozené snazily a snazi utopené naklady
snizit bud’ absolutné¢ nebo relativné k provoznim nakladim. Absolutni snizeni nakladi na
infrastrukturu mize vést k podinvestovani do drazniho zatizeni na tkor bezpe¢nosti provozu —
ptikladem z historie mize byt zanedbani Udrzby Zelezni¢niho svrsku a zabezpeceni provozu
v 70. letech 19. stoleti na Severni draze cisate Ferdinanda v Rakousku (Hons 1990, s. 111),
v moderni dobé je dosti odstrasujicim piikladem zanedbani Udrzby a podinvestovani
infrastruktury vlastnéné spolecnosti Railtrack po rozsahlé privatizaci zeleznic ve Velké Britanii,
které vyustilo v tragické havarie vlaki v Claphamu a Hatfieldu v roce 2000 (Bamford 2001,
S. 79). Relativni snizovani fixnich nakladti mtize byt zaloZzeno pouze na maximalizaci vytizeni
infrastruktury provozem, tzn. na maximalizaci hustoty provozu. Protoze relativni minimalizace
fixnich nakladd souvisi pfimo nikoli s hustotou provozu, ale s pfijmy z provozu (tj. s trzbami za
jizdné a tarify), byla pro Zeleznice determinujici také uroven konkurence: ¢im intenzivnéjsi
konkurenci byla danéd drdha vystavena (at’ uz intramodalni nebo intermodalni), tim mensi méla

3V celém textu oznacuje pojem ,,draha” Zelezniéni trat’ vybudovanou v ur¢ité dobé Zelezniéni spole¢nosti
nebo statem jako uceleny ekonomicky podnik.
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prostor pro umotovani fixnich nakladii pomoci zvySovani ptijmu skrze zdrazovani jizdného
atarifii a o to vyznamngjsi byl efekt hustoty provozu. S malym zjednoduSenim lze fici, Ze
Zeleznice byly z pocatku ve svém hospodateni motivovany spiSe efekty souvisejicimi s cenovou
politikou (tj. efektem Uspor zrozsahu a sitovym efektem), pozdé€ji, s narGistem intenzity
konkurence, byly konfrontovany stéle vice s efektem hustoty provozu.

Uspory z rozsahu

Koncept Uspor z rozsahu Uzce souvisi s existenci utopenych nakladi a od pocatku provozu
zeleznic byl hlavni ideou pii budovani i pii analyze Zelezni¢ni dopravy. Uspory zrozsahu
reflektuji vztah mezi vstupy a celkovym objemem vystupnich vykont véetné provozu
a velikosti sité. Studie zaloZené na analyze pomoci Cobb-Douglesovy produkéni a nakladové
funkce (Keeler 1974, Caves — Christensen — Swanson 1980) prokézaly, Ze zdrojem velké
vétSiny fixnich nakladi je infrastruktura, tzn. pozemky a vybudovana dopravni cesta; obdobné
studie srovnavajici jednotlivé mody dopravy (napi. Winston 1985, Wetzel — Growitsch 2006)
dokézaly, Ze je to pravé Zzelezni¢ni doprava, kde v té souvislosti vznikaji vyznamné Uspory
z rozsahu. Nékteré studie (Gagné 1990, Ying 1992, Xu — Windle — Grimm — Corsi 1994) vSak
dokladaji, Zze analyza Uspor z rozsahu pomoci standardni metodiky zaloZzené tunokilometrech,
osobokilometrech, vlakokilometrech, primérné délce piepravy atd. je spornd, nebot tyto
agregaty spolu s fixnimi naklady vnitiné souviseji.

Posuzujeme-li Gspory z rozsahu pro jednotlivé dopravce, vstupuje do analyzy jako rozhodujici
faktor vytizeni infrastruktury — ovSem jen v pfipadé, Zze dopravce infrastrukturu vlastni nebo
plati pauSalni najem za jeji pouZziti. Pokud dopravce infrastrukturu nevlastni, neplati plné
naklady ze jeji pouziti nebo tyto platby neodrazeji skute¢né naklady zptisobené provozem, neni
analyza Uspor zrozsahu prikazna. Vlastni provoz zelezniéni dopravy ocistény o vliv
infrastruktury (tzn. o utopené néklady) nijak vyrazné Uspory z rozsahu oproti jinym modim
dopravy nevykazuje. Nejveétsi vyznam konceptu uspor z rozsahu pro analyzu zeleznic spociva
v tom, Ze vzhledem k vysokym fixnim nakladiim v podobé¢ infrastruktury nemize byt efektivni
budovani paralelnich duplicitnich trati poskytujicich dopravni sluzby piiblizné stejnému
segmentu poptavajicich (viz také Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 26) — a to ani vezmeme-li
v Gvahu zvySenou konkurenci a tedy tlaky na efektivitu provozu; logicky tak v hluboké
minulosti vznikl predpoklad existence pfirozeného monopolu® Zelezni¢ni dopravy se viemi
dusledky v podobé statni regulace a dozoru i statniho vlastnictvi.

Nazirano stejnou logikou se naopak jevi jako efektivni, aby infrastruktura zatizena utopenymi
naklady byla vyuzivana nékolika navzajem si konkurujicimi dopravci, coZ je pfesné podstata
strategie soudobych evropskych reforem Zeleznic (v éfe soukromych drah vlastnicich
infrastrukturu i provozujicich dopravni sluzby vsSak najdeme mnoho piikladii popfeni této
logiky). I tento koncept vSak ma své vyrazné limity: pfi nizké hustoté provozu mize vzniknout
skuteény prirozeny monopol dopravnich sluzeb, tzn. situace, kdy monopolni dopravce bude
schopen poskytovat stejné dopravni vykony sniz§imi naklady, nez soudet ndakladd
konkurujicich si dopravcii, to odpovidd predpokladu rostoucich uspor zrozsahu pfi malém
objemu produkce, tj. pfi nizké hustoté provozu. Vzhledem k tomu, Zze utopené naklady miizeme

* Jako jediny ptipad dlouhodobé ekonomicky efektivnich duplicitnich trati byvaji uvadény severoamerické
transkontinentalni Zeleznice (napf. Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 9). Jejich vyjimeéné postaveni viak
plyne mimo jiné i ztoho, Ze byly budovany jako dalkové spojnice a ve spojeni s atlantskou
a tichomotskou paroplavbou konkurovaly lodnim linkdm spojujicim Evropu s jihovychodni Asii kolem
Indie, napf. Canadian Pacific Railway vlastnici rovnéz rejdaistvi (viz Hons 1977,s. 130 a n.).
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chapat jako naklady na infrastrukturu nebo jako provozni dotaci v souvislosti s objednavkou
vetejné sluzby statem, muze byt podobné neefektivni i snaha statu zajistit dopravni obsluznost
izemi podporou Zelezni¢ni dopravy. To znamena, Ze i pies potencialni efekt Gspor z rozsahu na
zeleznici mize byt na nékterych Castech sit¢ zajisténa obsluznost s niz§imi naklady napf.
autobusovou dopravou. TotéZ plati pro nékladni dopravu v souvislosti s ekologickou zatézi
provozu.

Uspory z hustoty provozu

Dalsi dualezity poznatek vyplynul z Keelerovy studie (1974), kterd empiricky potvrdila, Ze
Uspory z rozsahu maji v Zelezni¢ni dopravé dvoji zdroj: (i) piijmy z velikosti firmy a (ii) ptijmy
z hustoty provozu. Piijmy (Gspory) z hustoty provozu reflektuji vztah mezi vstupy a vystupy pii
neménné velikosti sit€. Nasledné studie (zejména Caves — Christensen — Tretheway — Windle
1985) prokazaly, ze pro Zelezni¢ni dopravu je zcela rozhodujici pravé hustota provozu, zatimco
velikost firmy je marginalni (tzn. dspory z rozsahu jsou konstantni, zatimco piijmy z hustoty
provozu jsou rostouci). Hustota provozu je také faktorem, ktery v souvislosti s Usporami
Zrozsahu determinuje efektivnost Zelezninich spole¢nosti vzniklych v ramci soudasné
liberalizace a privatizace Zeleznic v Evropé (Stelling — Jensen 2005). OdliSeni efektu ptijmn
z hustoty provozu a z (spor z rozsahu neni jednoduché a zcela jednoznaéné; studie, které tento
vztah zkoumaly, piesto dospély k zavéru, Ze hustota provozu je dominantnim faktorem
efektivity provozu (viz Jara-Diaz — Cortés — Ponce 2001). Hustota provozu je sou¢asné i tim
faktorem, ktery dava Zeleznici konkuren¢ni vyhodu pied jinymi dopravnimi mody: moznost
vypravovat dlouhé téZkotonazni soupravy na velké vzdalenosti nebo prepravovat velky pocet
cestujicich v ucelenych soupravach v kratkych intervalech (viz také Pietrantonio — Pelkmans
2004, s. 25). Ztohoto pohledu je pro efektivitu zelezniéni dopravy rozhodujici, zda sit’
dopravnich cest svym tvarem odpovida smérim, v nichz se koncentruji nejvétsi objemy
poptavky po ptepravé. Konkurenéni vyhoda Zeleznice oproti silniéni dopravé v té souvislosti
spociva ve schopnosti vytvorit adekvatni nabidku pfepravni kapacity na patefnich smérech
(Fischer — Bitzan — Tolliver 2001). Faktorem, ktery hustotu piepravy snizuje je duplicita
dopravnich tras, faktorem, ktery hustotu dopravy nezvysuje je nevhodné vedeni tras, a hustota
vlastni sité je potom faktorem irelevantnim.

Sitovy efekt

Sitovy efekt byva nejéastéji definovan jako zména piijmi z nabizeného statku v zavislosti na
zméné poctu subjektd tento identicky statek poptavajicich (napt. Katz — Shapiro 1985,
Liebowitz — Margolis 1995). Pozitivni sitovy efekt, tzn. situace kdy rostou vynosy v souvislosti
s ristem trhu, ma na fungovani firmy podobny dopad, jako Gspory z rozsahu. Firma produkujici
statek nekompatibilni s ostatnimi potencialnimi substituty (tzn. vlastnici ,,sit*‘), ma konkurenéni
vyhodu nad producenty nekompatibilnich substituttl, jestlize jeji sit’ je vétsi nez sit’ ostatnich
konkurentii. Sitovy efekt je tradiné spojovan se Zelezniénim provozem, v historii se jeho
plsobeni (nebo 1épe feceno vira v jeho pusobeni) promitlo do nékolika typickych procest:
vétveni ucelenych siti vlastnénych a provozovanych jednim dopravcem, budovani odboénych
a spojovacich trati, sjednocovani rozchodu trati, svym zplsobem i nacionalizace infrastruktury
a budovani unitarnich narodnich siti. Motiv byl vzdy shodny: vlastnit vétsi sit’ nez konkurence.
V nékterych ptipadech byla vira vsitovy efekt silngjsi nez ekonomické kalkulace: byly
budovany predem prodélecné traté jen proto, aby danou destinaci nenapojila na svoji sit’
konkurenéni spole¢nost. Jindy byl sitovy efekt povazovan za vychodisko z nouze: pak byly
budovany odbo¢né traté, aby ptivedly dodate¢nou tonaz a cestujici na traté hlavni a zvysily tak
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hustotu provozu na nich. Empirické studie zaméfené na analyzu sitového efektu na Zeleznici
vSak prekvapive neprokazaly jeho jednoznaénou relevantni existenci.

Walker (1992) pii analyze sit¢ v daném regionu dospél k zavéru, ze silnéjsi a prevazujici je
efekt Gspor z rozsahu, zatimco Callan a Thomas (1992) jako dominantni prokézali hustotu
provozu a teprve sni souvisejici sitovy efekt. Nasledujici analyzy vysly z piedpokladu, ze
nakladova funkce Zzelezni¢ni dopravy pokryva jak infrastrukturu, tak vlastni provoz, pfi¢emz
(jako specifikum tohoto modu dopravy) je vztah mezi Urovni kapitdlu a Grovni produkce
pomérné malo robustni; tyto studie proto davaji sitovy efekt do souvislosti s provoznimi
vykony, tzn. také sefektem hustoty provozu. Zajimavé je srovnani dvou studii
severoamerickych a evropskych Zeleznic: analyza 27 severoamerickych Zeleznic (Friedlander
1993) identifikovala silny sitovy efekt a jen slabé uspory z rozsahu®, zatimco studie Prestonova
(1994) analyzujici 14 evropskych Zeleznic (viz téZ McGeehan 1993, Cantos 2000) prokazala
sice sitovy efekt ale s tim, Ze zavisi (spolu s Usporami z rozsahu) na charakteristice sité. Z toho
lez opét vyvodit velky vyznam vynost z hustoty dopravy (Quinet — Vickerman 2004, s. 151).
Lze se rovnéz domnivat, Ze podminky, za nichz vznikaly severoamerické Zeleznice byly pro
vznik optimalni sité ptiznivéjsi nez podminky evropské. Z vyse fecen¢ho dale plyne, Ze pokud
jde o ekonomicka kritéria, jsou pro efektivitu Zelezniéni dopravy rozhodujici vynosy z hustoty
provozu (viz téZ Smith 2006).

Uspory ze struktury

Poslednim C¢ist¢ ekonomickym konceptem jsou uspory ze struktury (economies of scope),
jejichZ existenci v Zelezni¢ni dopravé empiricky ovétili napt. H. Wetzel a Ch. Growitsch (2006).
Na rozdil od Uspor z rozsahu, které jsou zaloZeny na snizeni primérnych nakladt pfi rozsiteni
objemu stavajici produkce, jsou uspory ze struktury spojeny se snizenim priamérnych naklada
pii rozsifeni produkce o nové produkty (proto v Cestiné nékdy ,,uspory ze sortimentu®).
Typickym pfipadem na Zeleznici je v této souvislosti soubézné poskytovani sluzeb osobni
i nakladni dopravy jednou spole¢nosti (Pietrantonio — Pelkmans 2004, s. 8, Quinet — Vickerman
2004, s. 302 a n.). Pro analyzu Zelezni¢ni dopravy ma koncept uspor ze struktury zvlastni
vyznam zejména s ohledem na existenci dopravni sité. Tuto souvislost fesi napf. studie autori
S. R. Jara-Diaze, C. Cortése a F. Ponce (2001) jez dopliiuje koncept uspor ze struktury
o0 prostorovou dimenzi — tzv. economies of spatial scope: dopravni sluzby mohou zvysit svoji
efektivnost rozsifenim obsluhovanych mist, tzn. nikoli pouze zvySit objem nebo rozmanitost
poskytovanych sluzeb.

Dalsi moZnosti jak interpretovat Uspory ze struktury je analyza (ne)efektivnosti vertikalni
integrace v zelezni¢ni dopravé, tzn. spojeni nebo oddéleni vlastnictvi a spravy infrastruktury od
vlastniho provozu. Analyza na zaklad¢ Gispor ze struktury nedava jednoznacéné vysledky, je vSak
ziejmé, Ze uspor ze struktury lze dosdhnout spiSe v prostfedi vertikalni integrace — tomu
odpovidaji empirické studie Zeleznic Severni Ameriky a Japonska (viz Pietrantonio — Pelkmans
2004). Vyhody oddéleni infrastruktury od provozu pievazuji nad Gsporami ze struktury
v piipadé vysoké hustoty provozu, tzn. v situaci, kdy se mohou plné projevit vyhody (tzn. vyssi
efektivnost provozu) plynouci z konkurence mezi jednotlivymi operatory (ibid, s. 17 a n.). H.
Wetzel a Ch. Growitsch (2006) ve své studii srovnavajici 54 Zzelezni¢nich spolecnosti z 27
evropskych zemi dochazeji k zavéru, ze oddéleni vlastnictvi sit¢ od provozu nevede k vySSi

5 . . < G s g o i T
Studie rovnéz dospéla k zajimavému zavéru, ze vétsina zeleznicnich spolecnosti je prekapitalizovana.
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efektivnosti, ale naopak pifevazuji negativni efekty — to samo o sobé mize byt silnym
argumentem proti oddéleni vlastnictvi infrastruktury od provozu.

Z vyse feceného vyplyva, Ze moznost dosahovat spor ze struktury zcela zavisi na moznostech
danych charakteristikou sité, pficemz pro Zeleznice je typické (na rozdil od jinych dopravnich
modi), Ze poskytovani dopravnich sluzeb je tvrdé omezeno zelezni¢ni siti a jejimi
technologickymi specifiky. Typické dopravni mody, pro néz je empiricky prokazéana existence
Uspor z ,,prostorové struktury* (economies of spatial scope), jsou letecka a autobusova doprava
(Jara-Diaz et al. 2001, s. 331) — pro né ovSem neplati tvrdé omezeni dopravni sité. Z toho
vyplyva metodické rozliSeni na analyzu, jez uvazuje dopravni sit’ flexibilni — v tom ptipad¢ jsou
hlavnim efektem Uspory z rozsahu a sitovy efekt (typické pro aerolinie), a na analyzu, jeZ
uvazuje fixni dopravni sit’ — v tom piipadé je hlavnim efektem hustota provozu (typické pro
zeleznice). Pro analyzu Zelezni¢ni dopravy miZzeme tedy za zakladni kritérium efektivnosti
povaZzovat moznost dosahnout Uspory z hustoty provozu — toto je platné jak pro komparaci
intermodalni, tak i pro srovnani jednotlivych Zelezniénich dopravci.

Bezpecnost provozu

Pii komparaci dopravnich systémli a posuzovani ekonomické i spolecenské efektivnosti
zelezni¢ni dopravy v ramei téchto systémti mohou byt brany do tvahy (a je-li fe¢ o dopravni
politice statu, pak by zcela urit¢ mély byt uvazovany) nejen vlastni naklady infrastruktury
a provozu, ale i naklady externi. V ramci komparativnich studii to znamena posoudit nakolik
jednotlivé dopravni mody zatézuji tieti subjekty negativnimi externalitami. K témto nakladim
byvaji fazeny predevS§im emise, hluk, dopravni nehody, zabor pidy, kongesce a mnohé dalsi,
vice ¢i méné obtizné vydislitelné (systematicky piehled a metody méfeni a komparace viz napf.
Quinet — Vickerman 2004, s. 134-146). Vy¢isleni externich nakladi dopravy je metodicky
velmi komplikované a jednotlivé analyzy se v odhadech bézné 1isi az o fad (viz Kutdcek 2005).
Pro Evropskou unii existuje odhad celkovych externich naklada od cca 4 % HDP (ECMT 1998)
aZ po 7,8 % HDP (INFRAS 2000), pro Ceskou republiku se odhady pohybuji od 4,25% HDP
(CDV 2004) do 9,60 % HDP (INFRAS 2002). Vzhledem Kk tomu, Ze Zelezni¢ni doprava se na
téchto externich nakladech podili zcela marginalné (v fadu nékolika malo zlomkd procenta), je
tato koncepce klicovym argumentem pro zastance revitalizace Zelezni¢ni dopravy. Prestoze jsou
tyto statistiky vyrazné zkresleny velmi nizkym podilem Zeleznice na celkovych ptfepravnich
sluzbach, je tieba brat existenci negativnich externalit v ivahu praveé i v souvislosti s analyzou
spolecenskeé efektivnosti zelezni¢ni dopravy a analyzovat relevanci jejich internalizace. V tomto
textu vyuziji koncept externich nakladd nikoli pro komparaci dopravnich moda per se, ale
k doplnéni &isté ekonomickych kritérii uvedenych vyse. Z pohledu centralni autority (statu) tak
doplnim zakladni kritéria ekonomické analyzy o kritéria spolecenska, kterd by mél stat brat
v ivahu pii rozhodovani o institucionalnim postaveni Zelezni¢ni dopravy a o pierozdéleni
vetejnych prostiedku.

Jednim z hlavnich externich ndkladl dopravy jsou dopravni nehody, jeZ tvofi vice neZ
50 % celkovych externich nakladi (Kutdcek 2005). Na silnicich zemi Evropské unie bylo v roce
2000 usmrceno 41018 osob ve srovnani susmrcenim 92 Zelezni¢nich pasazéri (Quinet —
Vickerman 2004, s. 141). Zelezni¢ni doprava se v této souvislosti jevi jako mimofadné
bezpecna, odhad pro EU vyc¢isluje naklady dopravnich nehod na zeleznici na 0,2 % — 4,6 %
externich nakladt dopravnich nehod na silnicich (ECMT 1998); rekord bezpe¢nosti provozu
drZi ziejmé prvni generace japonskych vysokorychlostnich vlakl typu Hikari, které mezi lety
1964 — 1992 prepravily 3 miliardy cestujicich bez vazného zranéni, pficemz ekvivalent silni¢ni
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dopravy odpovidal cca 2 000 usmrcenych pfi nehodach (Lowe 1994, s. 6). Toto pojeti vSak
miize obsahovat vyrazna zkresleni: napt. Kutdcek (2005, s. 48) uvadi pro Ceskou republiku (pro
rok 2004) cca 1 400 usmrcenych osob pii autonehodach a jen 8 usmrcenych pii nehodach na
zeleznici. Pii pfepocitani téchto statistik na dopravni vykon (tzn. podle poctu pfepravenych
osob na silnici a na Zeleznici), dojdeme k pfepoétenému ukazateli cca 800 potencialné
usmrcenych na Zeleznici. A pokud jes$té vezmeme v uvahu, ze smrtelné irazy na Zelezni¢nich
piejezdech se zapoditavaji k tizi silni¢ni dopravy nikoli Zelezni¢ni (ktera je vSak z podstaty
generuje), je zfejmé, 7e dopravni nehody na Zeleznici nemiZeme zcela marginalizovat.®
Zejména pro Ceskou republiku (stejné jako pro celou vychodni Evropu) piitom plati, Ze
bezpeénost provozu na silnicich ma obrovské rezervy — tzn. pti vynaloZeni uritych prostiedka
na represi a prevenci dopravnich nehod by mohly byt ndklady nehodovosti na silnicich vyrazné
sniZzeny. V této souvislosti je zajimava studie R. Taye aplikujici princip véziiova dilematu na
trade off mezi aktivni a pasivni bezpe€nosti automobilové dopravy — Tay (2002, s. 494 a n.)
odkryva novou dimenzi a moznosti statni politiky bezpecnosti provozu. Ve srovnani
S investicemi nutnymi pro pfevedeni ¢asti dopravniho vykonu ze silnic na zeleznici by to mohlo
byt pomérné efektivni feseni.

V této souvislosti je také zajimavy fakt, ze pravé dopravni nehody na Zeleznicnich piejezdech
Uzce souviseji s poétem kiiZeni Zeleznice se silniéni dopravou a s hustotou provozu (tzn.
pravdépodobnosti stfetu vozidel na piejezdu). Pritom ¢im vyssi je hustota provozu na kiizeni
danych komunikaci, tim relativné niz8§i jsou naklady na ziizeni zabezpeceného nebo
mimourovitového kiiZeni silnice s trati. SniZeni externich nakladd dopravy v segmentu nehod
tedy mtize byt dosazeno nejen prevodem Casti prepravniho vykonu ze silnice na zeleznici (jak
predpokladaji strategie revitalizace), ale predev$im vyuzitim efektu hustoty provozu na
zeleznicni siti.

Emisni zatéZ provozu

Dal§im vyznamnym externim nakladem je zneéisténi ovzdusi exhalacemi; napt. pro Ceskou
republiku jsou tyto ndklady odhadovany na Grovni 1,1% HDP (Kutdcek 2005, s. 47). Soucasna
strategie revitalizace Zzeleznic v Evropé vychazi zptedpokladu, Ze Zeleznice je schopna
prepravit srovnatelny objem zbozi a pocet osob s vyrazné nizs§i ekologickou zatézi nez doprava
silni¢ni nebo letecka (European Commission 2001). Nejvyznamnéj$im segmentem tohoto
srovnani je poméfeni emisni zatéze kamionové dopravy zbozi a individudlni silni¢ni dopravy
osob na kratké a stfedni vzdalenosti: emise oxid dusiku a oxidu uhelnatého vyprodukované na
jeden tunokilometr Zeleznici piedstavuji 33 % ve srovnani s kamionovou dopravou, u emisi
oxidu uhli¢itého a ostatnich organickych sloudenin a mikro¢astic je to jen 10 — 12 % (Lowe
1994, s. 11). Uskalim rtiznych komparativnich studii o emisni zatéZi je to, Ze mnohdy vychézeji
ze statu quo podilu jednotlivych modt dopravy na piepravé zbozi a osob, aniz by vsak tento
pomér reflektovaly: napf. studie Centra dopravniho vyzkumu kvantifikovala objem externich
naklada Zelezniéni dopravy v CR na 3,4 % celkovych externich nakladd dopravy (viz Kutdcek
2005, s. 47), coz v3ak nic nevypovida o tom, nakolik ekologicky efektivni by bylo zvy3Seni
podilu pfepravy po Zeleznici. Tato studie navic neuvazovala ekologickou zatéz elektrické
trakce, pfitom prave elektrifikované traté vykazuji nejvetsi prepravni vykony. Vyroba elektiiny
vsak zatézuje zivotni prostiedi velkym mnozstvim emisi a je stdle zaloZena predevsim na

® Pocet nehod na Zeleznicnich piejezdech v CR n&kolik poslednich let roste: napiiklad v roce 2002 si 235 nehod
vyZzadalo 24 lidskych Zivotl, o tii roky pozd&ji se stalo 274 nehod, pfi kterych zemielo 53 lidi (podle
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/5530EQE6-4F63-4554-B561-979BEFFACFAA/0/Nehodyna prejezdech.rtf).
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spotieb& neobnovitelnych zdroji a nebo na, z ekologického pohledu stale diskutabilni, jaderné
energii; napf. elektrickd energie spotiebovana na némecké Zeleznici (DB) je vyrobena ze
14,1 % spalovanim hnédého uhli, z 34,7 % z &erného uhli, z 15,1 % z plynu, z 24,2 % z jaderné
energie, a z 11,9 % z obnovitelnych zdroju (www.db.de/db-mobil).

Technické feseni Zeleznicni dopravy je navic zaloZeno na piepravé relativné vysoké mrtvé
vahy: Zelezniéni vozy jsou podstatnd t&73i neZ silni¢ni vozidla’. Z uvedeného je ziejmé, Ze
zelezni¢ni doprava mize byt ekologicky efektivnéjsi pouze v piipad€ dostatecného vytizeni; jak
uvadi napt. Peltram (2005, s. 71), optimalni piepravni vykony z hlediska emisni zatéze je tieba
odvozovat od meznich piepravnich objemii. S timto konceptem Uzce souvisi vySe popsany efekt
Gspor z hustoty provozu — tzn. ¢im vy$$i bude hustota provozu v dané dopravni relaci, tim vy3si
1ze ocekavat efekt ze snizeni mérné emisni zatéze. Naopak v souvislosti se sitovym efektem 1ze
dovodit, Ze rozvétveni sit¢ vede ke sniZeni hustoty dopravy na vétvich a tim ke snizeni
ekologické konkurenéni vyhody Zeleznice oproti silni¢ni dopravé, tedy: pro dopravu nékolika

oy

desitek tun zbozi a dvaceti cestujicich bude vzdy ekologicky pfiznivéjsi silni¢ni doprava.

Zabor pidy

Technické feSeni Zeleznice umoZiiuje po dvoukolejné trati piepravit v hodinovém vykonu
zhruba tolik osob jako Sestnactiprouda dalnice; jedno z nejvytizenéjsich svétovych letist’ —
O"Hare Airport v Chicagu — odbavilo v 90. letech kolem 60 miliont pasazérii roéné, pticemZ
jedno z patizskych nadrazi — Gare du Saint Lazare — zvladlo 150 miliond; standardni velké
letisté ptritom zabere plochu zhruba jako 500 km vysokorychlostni zelezni¢ni traté (Lowe 1994,
S. 7). Toto jsou klasické ucebnicové piiklady, je vSak obtizné a sporné aplikovat je obecné.
Spravnym metodickym pfistupem by byla analyza nakladi obétované prilezitosti; to je vSak
mimofadné problematické, nebot neexistuje srovnatelnd datova zakladna nakladt pouziti
jednotlivych modt dopravy (Hibbs 2003, s. 134). Pifesto lze zlogiky véci dovodit, Ze
rozhodujicim kritériem bude cena zabrané pidy ve vztahu ke schopnosti tento prvotni naklad
splacet z vynosti provozu®. Toto kritérium v sob& zahrnuje i princip tspor z rozsahu a hustoty
provozu, jak bylo popséno vySe a v tomto pojeti by i mélo byt zohlediiovano pii poskytovani
vetejné podpory. Opét 1ze dovodit, ze alternativni naklady spojené se zdborem ptdy budou riist
v souvislosti se sitovym efektem a klesat s efektem hustoty provozu.

Jednotkova energetickd naro¢nost provozu

Tento koncept je vyslovené mimoekonomicky, nebot’ v ekonomickém pojeti je energetickd
naro¢nost dopravy obsazena v provoznich néakladech a vstupuje tak do standardniho
vyhodnoceni efektivity provozu. Zvlastni zietel na energetickou narocnost je vyvolan
predevsim strategickymi a politickymi faktory spojenymi se zavislosti na ropé dovazené
z politicky nestabilnich oblasti. Na rozdil od automobilové nebo letecké dopravy muze
zeleznice kromé dieselové trakce vyuzit i trakci elektrickou, zalozenou na tradi¢énim a v Evropé
stale dostupném uhli, nebo na jaderné energii, ¢i velmi ekologické energii vodni; napt. pro USA
existuji odhady, Ze pfevedeni 5% osobni automobilové dopravy z dalnic na elektrifikované
Zeleznice by snizilo dovoz ropy z Perského zalivu o 17% (Lowe 1994, s. 11). Chceme-li toto

" Z hlediska elezni¢ni sits tim vznika i zajimavy parametr intermodalni konkurence: vyssi mrtva véha
zelezniénich vozidel bude snizovat ekonomickou i ekologickou efektivnost ptepravy po Zeleznici tmérné
S prekonavanim vétsich vyskovych rozdilt.
8 Jak upozoriiuje Hibbs (2003, s. 134), fada britskych Zeleznic zaloZenych na sklonku 19. stoleti nebyla
schopna za celou dobu své existence tento ndklad pokryt — nemluvé o nékladu na infrastrukturu a nakladi
provoznich.

45



NARODOHOSPODARSKY OBZOR 4 — 2006

kritérium postavit apoliticky (tzn. vylougit vliv zemé piivodu energie na rozhodovani), zistane
nam k posouzeni objem negativnich externalit v podobé zne&isténi Zivotniho prostiedi stejné
jako u emisni zatéze provozu. Jako rozhodujici kritérium pro strategickou volbu mezi vefejnou
podporou zelezni¢ni ¢i silniéni dopravy je proto opét princip uspor z rozsahu a hustoty provozu.

Zavér

Z rozboru ekonomickych kritérii pro hodnoceni efektivity Zelezni¢niho provozu vyplyva, ze
rozhodujicim Kkritériem je moznost dosahovat Uspory z hustoty provozu, tzn. kombinace Gspor
ze struktury a z rozsahu pii vyuziti utopenych nakladt a pti zanedbani sitového efektu. Pokud
analyzujeme jednotlivé dopravce, jsou Uspory z hustoty provozu determinantou provozniho
zisku (i pfi zapocitani statnich subvenci). Pokud uvazujeme zeleznice jako odvétvi dopravnich
sluZzeb, jsou Uspory z hustoty provozu determinantou spoleéenského uzitku — tzn. mirou
minimalizace negativnich externalit pfi souasné minimalizaci primérnych celkovych naklada
systému, tzn. pfi minimalizaci vydaju ze statniho rozpoétu na udrzbu infrastruktury a subvence
dopravcim. Stat by tedy mél pii rozhodovani o strategii dopravni politiky brat v Gvahu
predevsim efekt uspor z hustoty provozu. V praxi to znamena omezeni Zeleznicni sité jen na ty
segmenty, kde lze oéekavat ekonomicky i spoleCensky relevantni hustotu provozu a v té
souvislosti pfehodnotit rozsah statnich subvenci do zelezni¢ni dopravy. Nasledujici Kartogramy
1 a 2 ukazuji rozlozZeni hustoty dopravy na Ceské Zeleznicni siti méfené poctem cestujicich
a tunami nakladu piepraveného po jednotlivych tratich béhem roku 2002.

Kartogram 1 Hustota osobni dopravy na ¢eské Zelezni¢ni siti (sila ¢ary vyjadiuje celkovy
objem prepravenych osob za rok, 2002)
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Kartogram 2 Hustota ndkladni dopravy na ¢eské Zelezniéni siti (sila ¢ary vyjadiuje celkovy
objem prepravenych tun za rok, 2002)
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Mobhla by aplikace konceptu Uspor z hustoty provozu na rozhodovani o ¢eské dopravni politice
zefektivnit Zeleznicni dopravu? Z Kartogramti 1 a 2 nemlzeme piimo vycist efektivnost
jednotlivych trati (nezname naklady a vynosy jednotlivych segment sit€¢ a provozu na nich),
protoze ale zname celkovy hospodaisky vysledek systému Zeleznic v CR — ztrata cca 40 miliard
K¢ ro¢né (podrobné viz PospiSil — Tomes 2005) — je ziejmé, Ze omezeni sité a provozu na ni jen
na segmenty s nejvyssi hustotou dopravy by zpisobilo relativné malé snizeni vynost, ale velké
snizeni naklad. A co je neméné¢ dilezité — toto omezeni by ziejmé nevedlo k nartstu
negativnich externalit. At uz bude v Cesku prosazen model Evropské unie (tj. fakticka, nikoli
jen proklamativni, vertikalni separace vlastnictvi infrastruktury a liberalizace provozu na ni)
nebo model jakykoli jiny, vy$si efektivnost zelezni¢ni dopravy jako odvétvi mize byt dosazeno
redukci zelezni¢ni sité.
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Summary

The question to be examined in this paper is significance of several criteria of railway-
transport’s efficiency. The most important principles of transport economics which are
significant for both the operational efficiency as well as the government transport policy’s
efficiency are discussed: (i) problem of sunk costs, (ii) economies of scale, (iii) economies of
transport density, (iv) network economies, and (v) economies of scope. As for social and
environmental criteria, the principles of (vi) transport safety, (vii) greenhouse emissions, (viii)
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land use, and (ix) energy efficiency are elaborated as well. Concluding this analysis, it may be
argued that there is one fundamental criterion of railway transport’s efficiency: the density of
transport - for efficient operation from both the economic and social points of view. The way to
increase efficiency and in the same tome not to increase negative externalities of railway
transport is to reduction of the railway network.
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