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ANALYZA A ODHAD BUDOUCIHO VYVOJE ZELEZNICNI
DOPRAVY V CESKE REPUBLICE!

Tomas Pospisil, JiFi Polansky

Uvod

Zelezni¢ni doprava je jednim z odvétvi ekonomiky, které byva velmi komplikované modelovat
pomoci ekonometrickych modeli. Diivodem je skuteénost, ze vyvoj osobni i ndkladni dopravy
je ovliviiovan determinanty, které jsou bud z matematického hlediska jen velmi obtizné
popsatelné, nebo jsou neuchopitelné z hlediska dostupnosti dat. Tato skute¢nost se projevuje
zejména u osobni dopravy, kde svou roli hraji casto faktory ,,psychologické* povahy.
V podminkéch ¢eské ekonomiky jsou tyto faktory navic jesté zesileny probihajici ekonomickou
transformaci.

Navzdory vySe uvedenym skuteénostem si vtomto ¢lanku klademe za cil analyzovat
a odhadnout mozny budouci vyvoj osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice.
K tomuto udelu jsou v praci pouzity jednoduché jednorovnicové ekonometrické modely.
V prvni ¢asti prispévku je kratce analyzovan dosavadni vyvoj Zelezni¢ni dopravy. Druha ¢ast
popisuje metodiku tvorby nami odhadovanych modeldi v ramci specifik ¢eské ekonomiky.
V tieti ¢asti je popsana estimace a verifikace modelt. Ctvrta &ast analyzuje prognézu budouciho

VyVvoje.

Analyza dosavadniho vyvoje

Zékladem naSich empirickych odhadt byla datova baze z obdobi 1993-2005. Abychom v3ak
lépe pochopili divody soucasného i budouciho vyvoje Zelezni¢ni dopravy, je nutné nejprve
analyzovat postaveni Zelezni¢ni dopravy v celém poslednim c¢tvrtleti 20. stoleti. V nasledujicich
tabulkach je zachycen podil obou druhti Zelezni¢ni dopravy na celkovém piepravnim vykonu
véech druhti dopravy v Ceskoslovensku a ve statech dnesni EU.

Tabulka 1 Podil Zelezni¢ni nakladni dopravy na celkovém prepravnim vykonu vSech
druhii nakladni dopravy (tkm) v statech dne$ni EU a v Ceskoslovensku (vyvoj v %0)

Ceskoslovensko* | EU
1970 81,7 30,2
1980 72,6 24,2
1990 69,6 18,2

Zdroj: EuroStat, PELTRAM, A. a kol.: Dopravni politika, B&la pod Bezdézem 2003, ISBN 80-901730-6-
3, str. 20, Vyrocni zprdva dopravy za rok 1989, Usttedi vypodetni techniky dopravy Praha, Nakladatelstvi
dopravy a spoji

*U Ceskoslovenska data za rok 1989 misto 1990.

Podil piepravy nékladu po Zeleznici byl v byvalém Ceskoslovensku v posledni &tvrting 20.
stoleti znacny. Divodem byla jednak husta Zzeleznicni sit, a také zna¢nda surovinova naroc¢nost
tézkého primyslu, ktery mél vyrazny podil na celkovém néarodnim hospodafstvi. Mnoho
surovin se ptepravovalo na velké vzdalenosti po Zeleznici z vychodnich zemi, opaénym smérem

! Tento &lanek vznikl za podpory grantového projektu GACR: 402/04/2128: Zelezni¢ni doprava —
instituciondlni postaveni, hospodaiska politika a ekonomicka teorie.
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putovaly po Zeleznici stroje. Ve statech dnedni Evropské unie se vtomto obdobi jiz
prepravovalo po zeleznici nékolikanasobné mensi mnozstvi zbozi. Volny trh v doprave, masivni
investice do silni¢ni infrastruktury a just-in-time zasobovani firem vytvofilo arodnou pidu pro
silniéni dopravu v zemich EU. Vyvoj automobilové primyslu umoznil nakladnim silni¢nim
dopravcim nabizet komplexni logistické sluzby. Tohoto vlivu byla Zelezni¢ni doprava
v Ceskoslovensku ,usettena®. O to tvrdsi dopad méla tato skuteCnost na zelezni¢ni nakladni
dopravu v 90. letech 20. stoleti.

U osobni dopravy je situace podobnd. Rozdil je pouze v niz§im vyznamu drah pro osobni
dopravu v Ceskoslovensku a zemich EU. Dochazelo také k vyrazné hlubsimu poklesu podilu
Zeleznice na piepravnich vykonech osobni dopravy v Ceskoslovensku oproti nékladni doprave,
coz bylo zptsobeno nastupem individualni automobilové dopravy (IAD) v posledni ¢tvrting 20.
stoleti i v zemich komunistického bloku. Tento vyvoj déle akceleroval v poslednim desetileti
20. stoleti.

Tabulka 2 Podil Zelezni¢ni osobni dopravy na celkovych dopravnich vykonech vSech druhi
dopravy (oskm) v statech dnesni EU a v Ceskoslovensku (vyvoj v %)

Ceskoslovensko* | EU*
1970 48,5 11,9
1980 33,6 9,8
1990 18,6 7,9

Zdroj: EuroStat, PELTRAM, A. a kol.: Dopravni politika, B&l4 pod Bezdézem 2003, ISBN 80-901730-6-
3, str. 20, Vyrocni zprava dopravy za rok 1989, Usttedi vypodetni techniky dopravy Praha, Nakladatelstvi
dopravy a spoji

*U Ceskoslovenska data za rok 1989 misto 1990, do roku 1980 bez méstské hromadné dopravy.

# U EU kolejova doprava.

Tabulka 3 Vyvoj nakladni a osobni Zelezni¢ni dopravy na tizemi Ceské republiky v obdobi
1988 - 2005

jednotka | 1988 1993 2005# 1988-2005

Prepravni vykon nakl. dopravy mil. tun 197 124 76

Piepravni vykon nakl. dopravy mil. tkm | 46 352 25579 15 149

Piepravni vykon 0s. dopravy mil. osob 277 242 178,21

Prepravni vykon os. dopravy mil. oskm | 12938 8 548 6 631

Pokles piepr. vykonu nakl.dopravy

V tunach oproti ptedch. obdobi % 37,1 38,3 61,2
Pokles pfepr. vykonu nakl.dopravy

Vv tkm oproti ptedch. obdobi % 44,8 40,8 67,3
Pokles pifepr. vykonu os.dopravy

V osobach oproti pfedch. obdobi % 12,5 26,4 35,6
Pokles prepr. vykonu os.dopravy

v oskm oproti pfedch. obdobi % 33,9 22,4 48,7

Zdroj: vlastni vypocty, Vyrocni zprava dopravy za rok 1989, Usttedi vypocetni techniky dopravy Praha,
Nakladatelstvi dopravy a spojti, Statistickd ro¢enka CD 1993, Vyro¢ni zprava CD a.s. 2005,
# Prepravni vykon v 1993, 2005 v ¢tkm, CSD 1988 — 2/3 CZ, 1/3 SK

Propad osobni zelezni¢ni dopravy byl v prvni ¢asti sledovaného obdobi vys$si u prepravniho
vykonu vyjadieném v oskm (osobo-kilometry), coz odrazelo skute¢nost, Ze osobni automobil se
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zaGal vyuzivat ve v&t§i mife na delsi cesty. Piepravni vykon vyjadieny v oskm poklesl za
poslednich 18 let na necelou polovinu ve prospéch individualni automobilové dopravy. Podil
zelezni¢ni dopravy na celkové osobni dopravé se pohyboval v roce 2003 na drovni 6 % jak
v CR, tak i v EU,? aviak podil IAD na celkové dopravé byl v EU na Grovni 77 % celkovych
prepravnich vykoni, zatimco v CR ¢&ini tento podil 63 %. Z vySe uvedené analyzy nelze tedy
predpokladat, Ze pokles piepravniho vykonu v oskm je v CR jiz ukonéen. Pokles piepravenych
osob je mirngjsi v disledku odlisné struktury vetfejné dopravy vici individualni automobilové.
Propad piepravy nédkladu po Zeleznici je, jak jsme jiz avizovali vySe, jest¢ hlubsi nez u osobni
dopravy. Je to zplsobeno transformaci socialistické ekonomiky na trzni a stim souvisejici
zménou poptavky po ptepravnich sluzbach (just-in-time, rychlost, kvalita sluzeb, piepravy
zboZi snizkou hmotnosti...). Nabidce silni¢ni nakladni dopravy neni Zeleznice schopna
konkurovat kvalitou ani cenou poskytovanych sluzeb. Zeleznici tedy zistivda dominantni
postaveni na dopravnim trhu pouze u piepravy hromadnych substratt. Jejich objemy vSak také
klesaji z diivodu strukturalnich zmén hospodaistvi v CR a to se neblaze odrazi ve vyvoji nami
sledovanych ukazatelti. Pokles ¢tkm za celé sledované obdobi byl procentuelné vyssi nez
u pfepravniho vykonu vyjadfeného v tunach. Tato skute¢nost sved¢i nejen o poklesu piepravy
zboZzi s vysokou hmotnosti, ale i klesajicich pfepravnich vzdalenostech, coZ negativné piisobi na
trzby v nakladni dopravé.

Metodika®

V ramci identifikace modelt jsme zkoumali celou fadu jejich specifikaci. U obou druht
dopravy by jako vysvétlovana proménna (tedy charakteristika téchto druhti dopravy) mél
vystupovat nektery z prepravnich ukazatelti. Pro nakladni ptepravu jsme méli moznost vybéru
mezi ¢istymi tuno-kilometry a tunami. Relevantnéj$im ukazatelem se nam zdala prvni moznost,
protoZe lépe vystihuje vyvoj nékladni dopravy, jak z hlediska pfepravené ¢isté vahy, tak
i vzdalenosti pfepravy. U osobni piepravy jsme z obdobnych divodi zvolili Cisté osobo-
kilometry namisto poctu osob. Pocet osob je pro Zelezni¢ni dopravu méné vhodny ukazatel,
z divodu uceleného prodeje jizdenek na rozdil od vetejné linkové dopravy.

Jiz béhem sestavovani obou modelti naznacily prvni odhady, ze odhadnuté parametry u fady,
z intuitivniho hlediska logickych vysvétlujicich proménnych, jsou statisticky nevyznamné.
Pfikladem takové proménné je realné HDP, které mlize mit na vyvoj zelezni¢ni dopravy vliv
(naptiklad ptedpokladame-li jeho vysokou korelaci svyvojem strojirenského a téZebniho
pramyslu, kdy jejich rist miZe pozitivné ovliviiovat vyvoj nakladni dopravy). Z tohoto diivodu
tak realné HDP, stejné jako jiné proménné v naSich modelech nevystupuji.

Ve vyslednych rovnicich jsou tedy endogenni proménné vysvétlovany ,jen* pomoci svych
zpozdénych hodnot a tGroviiovych konstant. Pro tyto modelové specifikace hovofi jiz letmy
pohled na grafy vyvoje obou ukazateli zelezni¢ni dopravy. Z obrazkl je patrny klesajici trend,
pro ktery se pravé velmi dobfe hodi model, ktery vysvétluje endogenni proménnou pomoci své
zpozdéné hodnoty. To vyplyva ze skutecnosti, ze faktory, které ovliviiuji soucasnou hodnotu
ukazatele, jsou pravé (diky vysoké setrvacnosti) obsazeny jiz v minulé slozce. Zpozdéna
endogenni proménna tak v sob¢é obsahuje informaci o svych determinantech, které mohou byt
pro nas jinak nezjistitelné.

2 EUROPEAN UNION: Energy & Transport in Figures 2004, European Commission Directorate-General
for Energy and Transport in co-operation with Eurostat; MD CR: Roéenka dopravy 2003.
% podekovéni Ing. Danielu Némcovi za odborné konzultace pfi tvorbé modelu.
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K odhadu parametrt modelti jsou pouzita ro¢ni data. Jednou z moznosti bylo tyto data pred
samotnou prognozou interpolovat, abychom ziskali ¢tvrtletni hodnoty. Pfipadna interpolace by
ovSem mohla zpisobit autokorelaci rezidui, navic by $lo o zasah do modelovych dat, proto jsme
se rozhodli ponechat v modelu roéni data.

Estimace a verifikace modelovych specifikaci

Modely jsou odhadovany za pouZiti ekonometrického toolboxu® pro software Matlab 7.
K odhadtim jsme se rozhodli pouZit metodu nejmensich ¢tverct, kterd dle naseho soudu k nami
zvolenym cilim dostacuje. Jeji nejvetsi nevyhodou mize byt odhad v ¢ase konstantnich
parametrti.” Tento problém je oviem Gaste¢né vyfeSeny specifikaci modeld, kde jako
vysvétlujici proménné vystupuji jen zpozdéné hodnoty endogennich veli¢in. Je to ztoho
divodu, Ze i zmény parametrii pro nas nepozorovanych determinant vysvétlované proménné
jsou obsaZeny v nasi vysvétlujici zpozdéné endogenni proménné. Navic do modeld vstupuji
data od roku 1993, tedy jiz za pfipadnym bodem zlomu, coz miZe hovofit pro naSe modelové
specifikace.

Vysledky odhadu byly testovany pomoci statistickych testi. Statistickda vyznamnost modell
byla zjistovana pomoci F-testu. Dale byla testovana statistickd vyznamnost parametrti. Navic
jsme testovali splnéni vSech pfedpokladl, na nichz je pouzitd metoda nejmensSich Ctverch
zalozena. Charakter normalniho rozdé€leni rezidui byl analyzovan na zakladé jejich histogramu.
Druhy predpoklad, na kterém odhadova metoda stoji, je vzajemna nezavislost rezidui modelu.
Autokorelaci jsme testovali pomoci Durbin-Watsonova testu.® U modeli jsme dale testovali
homoskedasticitu rezidui, tj. zda rezidua maji konstantni rozptyl. K tomuto uéely bylo pouZito
celkem 5 testl, jmenovit¢ Whiteuv test, Goldfeld-Quandtiv test, Breusch-Paganiv test,
Glejsertv test a Breusch-Pagantiv test (Koenker-Bassetova varianta).” Posledni dvé podminky
pro pouziti metody nejmensich ¢&tverct, tj. Ze vysvétlujici proménné jsou nestochastické
a navzajem nezavislé, jsou splnény jiz samotnym charakterem modell. VSechny testy byly
provedeny pro hladinu vyznamnosti 0,05.

Nékladni doprava

Z dtivodt popsanych vyse ma modelova rovnice tvar:
ctkm, = a + g*ctkm, , + ¢,

kde jako vysvétlujici proménna vystupuje pouze zpozdéna hodnota vysvétlované veliciny, a a B
jsou parametry modelu a ¢ j80k resp. ndhodn 4 veli¢ina. Jak uz bylo zminéno vyse, ostatni

* www.spatial-econometrics.com.

® pokud v ekonomice dochazi k zdsadnim strukturdlnim zménam, & zménam v hospodéfské politice, méni
se chovani ekonomickych agentii, z které¢ho potom vyplyva zména parametrii odhadovaného systému.
V ¢eskych podminkach je tato skuteCnost navic jesté zesilena ekonomickou transformaci. Pro analyzu
strukturalnich zmén by se mohl pouzit Peronniv test, ktery pracuje s exogenné uréenym datem zmény
a ovétuje, zda doslo po tomto datu k strukturalni zméng. Nevyhodou testu je, Ze neumoziuje kvantifikovat
velikost takové zmény. Pokud by se v Zelezni¢ni dopravé vyskytly vyznamné strukturalni zmény, pouzita
metoda na takovy odhad nestaci.

® U viech testii miize byt problémem maly pocet pozorovani, ktery by mohl ovlivnit vysledek testu.
Nekteré testy navic vyzaduji vys$§i minimalni pocet pozorovani. Durbin-Watsontiv test napiiklad potiebuje
alespoti 15 dat, pticemZ nase modely obsahuji pouze 12 pozorovani. Nicméné, z vyslednych hodnot DW
testd a z pohledu do tabulek, bychom se vyslovili spiSe pro hypotézu o nekorelovanosti rezidui v obou
pripadech.

" Blize viz napiiklad Greene [1].
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proménné, pomoci nichZ jsme zkusili vysvétlit vyvoj soucasné hodnoty Cistych tunokilometra
se ukazaly byt statisticky nevyznamné, a proto v koneéné podobé& rovnice nevystupuji. Takto
formulovany model ma blizko k autoregresnimu procesu prvniho fadu. Volba tohoto konceptu
se da odivodnit i z pouhého pohledu na data, kterd jsou graficky prezentovéna v druhé &asti
textu. Z obrazku je patrny klesajici trend s pouze tfemi relativné malymi skoky. Klesajici trend
nékladni Zelezni¢ni dopravy vyjadieny v ¢tkm byl naruSen 4% a 3% narGstem piepravniho
vykonu pouze v letech 1995 a 2000. V roce 2000 byl narGst ptepravniho vykonu zptisoben
kratkodobym obnovenim poptavky po hutnich vyrobcich a zvySenou pfepravou zemédélskych
vyrobkid. Nejhlub$i pokles zaznamenala nakladni Zelezniéni doprava v roce 1998, kdy tempo
poklesu dosahlo takika 12 %.

Parametr [=0,92 $gl statisticky vyznamny, uroviiova Kkonstantar v§la statisticky

nevyznamna na Urovnie=677,2, c¢& samo o sob& jeité nemus i byt na $kodu. Uroviiova
konstanta v sob& obsahuje pocateéni nevysvétlenou informaci, k jejimuz vysvétleni ostatni
parametry nepfispivaji. V piipadé odhadi pomoci OLS miize byt proto vhodné ji v modelu
ponechat. Z parametru S je patrnd velmi vysoka mira setrvaénosti v ptipadé vyvoje nakladni
zelezniéni dopravy. Pied samotnou ekonomickou interpretaci jsme odhadnuty model statisticky

verifikovali. Koeficient determinace vySel velmi blizko jedné, presngji R? = 0-92, coz
znamena, ze nas model vysvétluje 92 % chovani vysvétlované proménné. Takto vysoka hodnota
neni prekvapujici, naopak plyne z klesajiciho charakteru ¢asové fady. Navic ndm tento model
diky takto vysoké hodnoté miize slouzit i pro predikéni ugely.® Z pohledu na histogram rezidui
jsme nezamitli hypotézu o normélnosti rezidui, nicméné jsme si stile védomi malého poétu dat.
Durbin-Watsonav test pro autokorelaci rezidui vySel DW = 1,8031, coz hovoii pro hypotézu, ze
rezidua modelu vzajemné korelovana nejsou. Ani jeden z5 testd nezamitl hypotézu
0 homoskedasticite.

Osobni doprava

Modelova rovnice pro odhad vyvoje osobni piepravy ma podobny tvar:
oskm, = a + f*oskm, ; + &,

kde oskm oznacuje ¢isté osobo-kilometry, ostatni veli¢iny jsou obdobné jako v pfipadé nakladni
dopravy. Modelova specifikace je opét ovlivnéna statistickou nevyznamnosti ostatnich
proménnych. Vysledny odhad osobni dopravy vySel na prvni pohled podobné, nicméné pfi
bliz§im seznameni zjistime, Ze vysledky se relativné 1i§i. Paranfetd,82 vydel statisticky
vyznamny. Uroviiova konstantm=1159,87 vyila opét statisticky nevyznamna. Z  vysledné
hodnoty parametru P Ize usuzovat na niz$i setrva¢nost v osobni dopravé. Testy predpokladid pro
pouziti metody nejmensich étvercl byly uspokojivé. Durbin-Watsoniv test napiiklad vysel DW
=1,97. Ani jeden z testll op&t nezamitl hypotézu o homoskedasticité rezidui.

Koeficient determinace R? =0.80 je opét relativné vysoky, nicméné niz$i neZ u nakladni
dopravy. Z vysledné hodnoty plyne, Ze na8 model nedokaze vysvétlit piiblizné 20 procent
chovani vysvétlované proménné. Mozné vysvétleni lezi v chovani ekonomickych agenti
(v jejich preferencich), ze kterych samoziejmé neni model odvozen a v ostatnich vlivech, které
jsou matematicky jen velmi téZzko kvantifikovatelné. Piikladem muze byt rist poctu

8 Jsme si samozfejmé védomi, ze modelovani Zelezni¢niho odvétvi mize byt problematické pravé pro
mozné Soky, které je velmi obtizné predvidat. Pfipadnd strukturalni zména mize skute¢ny budouci vyvoj
od naSi predikce vychylit.
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autobusovych linek, zavedeni zékaznického jizdného, ¢i naopak zavedeni ,,vhodnéj$iho*
jizdniho tadu, slev pro studenty atd. Diky tomu, Ze na$ model vysvétli ptiblizné 80 procent
chovani veli¢iny, jsme opét odhadli predikci vyvoje osobni dopravy na nejblizsich 5 let.

Prognéza piepravnich proudi
Jak uz bylo zminéno v minulém odstavci, diky vysokym koeficientim determinace jsme
pristoupili k prognéze mozného budouciho vyvoje nédkladni i osobni Zelezni¢ni dopravy na

nejblizsich 5 let.

Progndza nakladni dopravy

Z nasledujiciho obrazku je vidét, ze tempo poklesu se v poslednich letech zpomalilo, nicméné
nakladni doprava stale prochéazi Gtlumem. Proto i predikce na nejblizSich 5 let pokracuje
v tomto trendu. Na zéklad¢ prezentované prognozy lze pocitat s dalsim poklesem prepravniho
vykonu vyjadifeném v ¢tkm kazdoroéné ptiblizné 3 % tempem. Ekonometricky model pouzity
k tomuto ¢elu umoziuje spocitat tzv. staly stav (steady state), tj. hodnotu, na niz se endogenni
proménna ustali, pokud nenastanou Soky. Tato hodnota vychazi pfiblizn€ na urovni 8462 mil.
¢tkm. Pro nami sledované obdobi se tento ukazatel nepfiblizi k urovni ¢étkm odpovidajici
stlému stavu, z tohoto diivodu lze usuzovat (pokud samoziejmé nedojde k Z&dnym vyraznym
Soktim), Ze nakladni dopravu Ceka jesté dalsi znacny pokles. Rostouci poptavka po prepravé
zbozi bude takika uplné nasycena silni¢ni nakladni dopravou a s dal§im poklesem piepravy
hromadnych substrati bude degresivni vyvoj nakladni zelezni¢ni dopravy pokradovat i po roce
2010. V roce 2010 by se mohl piepravni vykon pohybovat pfiblizné na urovni 86 % roku 2005,
coz predstavuje v redlném vyjadieni 13 mld. ¢tkm.

Jak uz bylo zminéno na zacatku textu, budouci piepravni vykon mohou ovlivnit faktory, které
nejsou obsaZzeny v minulém vyvoji, a proto je tieba pfistupovat k prognéze s védomim této
skute¢nosti. Pfipadné Soky, které¢ by ovlivnily vyvoj nakladni dopravy, mohou zvysit ¢i snizit
steady-stateovou urovent pro nakladni dopravu. Pozitivni efekt by mélo zpusobit zavedeni
vykonového zpoplatnéni silni¢ni dopravy, nartist konkurence v Zelezni¢ni dopraveé, ¢i investice
do Zzelezni¢ni infrastruktury a vozového parku. Negativni vliv bude mit nesporné narist
rychlostnich silni¢nich komunikaci, ménici se struktura ptepravovaného zbozi a stile vice
zdokonalovany systém just-in-time a tomu odpovidajici poptavka po piepravnich sluzbach.
Klesajici trend mtize ¢aste¢né zvratit zavedeni elektronického mytného, nicméné pfiblizeni cen
za prepravni sluzby u v8ech druh dopravy nepovede dle naSeho nézoru k navratu na dréhu.
Zména cenové konkurenéni pozice beze zmény kvality nabizenych sluzeb nezptsobi oZiveni
zelezni€ni nakladni dopravy. Konkurencni tlak ze strany ostatnich Zzelezni¢nich dopravca by
mohl efektivné puisobit na skladbu nabizenych sluZeb, existuje zde vSak riziko ohroZeni
existence narodniho drdzniho dopravce. Investice do infrastruktury spojené sbudovanim
logistickych center by mély zpasobit narGst piepravnich vykont, avSak bez pozitivni
diskriminace Zelezni¢ni dopravy ze strany zakonodarca je i tento efekt nejisty.

Soucasny i1 budouci vyvoj vychazi ve své podstaté z optimalizaéniho chovani ekonomickych
agentd, a proto si myslime, Ze ani politicky tlak soucasny trend nemusi odvratit. Pro jeho
odvraceni by byl nutny ,vyrazny Sok“, jenz bude mit oviem s velkou pravdépodobnosti
negativni dopad na ostatni sektory ekonomiky, proto od n¢ho v tomto textu abstrahujeme.

Mezi efekty, ktery také spiSe podporuji pokles piepravy zbozi po zeleznici, patii skutecnost, ze
Zeleznice je svou typickou formou schopna konkurovat silniéni dopravé az pii pfepravé na
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velmi dlouhé vzdalenosti. Jiz v soucasnosti je tahounem rustu piepravy po zeleznici tranzitni
doprava, aviak se zastaravanim infrastruktury se snizuje konkurenéni pozice Ceské republiky
vzhledem Kk ostatnim evropskym statim a existuje riziko prohloubeni poklesu nakladni
zelezni¢ni dopravy v disledku propadu tranzitni dopravy.

Graf 1 Vyvoj pfepravnich vykont nakladni Zelezni¢ni dopravy v obdobi 1993 - 2010
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Zdroj: Vyroéni zpravy CD 1999-2005, vlastni vypodty

Prognoza osobni dopravy

Progndza osobni Zelezni¢ni dopravy piedpoklada v nasledujicich péti letech pouze velmi mirny
pokles ptepravniho vykonu na uroveni piiblizné 6,5 mld. oskm. To by mohlo znamenat, Ze
u osobni dopravy (pii absenci $okl) by jiZz nemuselo dojit k zasadnimu poklesu, naopak
predikce hovofi pro stabilni pocet cestujicich, ktefi vyuzivaji dopravu po zeleznici.
Z analytického hlediska se da tato predikce vysvétlit tim, Ze se jiz ustalil pocet cestujicich, kteti
jezdi vlakem do zaméstnani, do $kol atd., a tento pocet by se ani v budoucnu nemusel piilis
ménit. Na druhou stranu ovSem lze prognézu osobni zelezni¢ni dopravy povazovat spiSe za
optimistickou s ohledem na ekonomicky vyvoj Ceské republiky, kdy by se s riistem
ekonomické trovné obyvatel mohla zvysit poptavka po individualni automobilové dopraveé.
V zemich EU piekraduje podil IAD na dopravnim trhu 80 %, zatimco v CR byl nami sledovany
podil v roce 2003 74 %.°

Samostatna puisobnost kraji pfi dopravni obsluznosti svého uzemi a princip navySovani piijma
uréenych na dopravni obsluznost v jednotlivych krajich'® by mély™ podpofit riist vefejné
dopravy. Zda se podafi navysit pocet cestujicich a piepravni vykony v osobni Zelezni¢ni
dopravé v dusledku vySe uvedenych skute¢nosti, v§ak zalezi na fad¢ dalSich okolnosti. Velice
zjednodusené se vsak da fici, ze Zelezni¢ni dopravu vyuzivaji predevsim pravidelni zékaznici,
jejichz elasticita poptavky po prepravnich sluzbach je nizka. Existuje tedy potencial pro zvySeni

® podle European Union: Energy & Transport in Figures 2005.
10 Nartst sumy o tempo rastu HDP a inflaci.
1y kdyz se tak spiSe nedéje.
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popularity vefejné dopravy a je jen otazkou vSech zainteresovanych stran, zda se jej podafi
naplnit.

Graf 2 Vyvoj pfepravnich vykont osobni Zelezni¢ni dopravy v obdobi 1993 - 2010
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Zdroj: Vyroéni zpravy CD 1999-2005, vlastni vypodty

Zavér

Vysledky prognozy piepravnich proudti naznacily, jakym smérem se pravdépodobné bude
zeleznini doprava ubirat, pokud nenastanou zadné mimofadné udalosti v prognézovaném
obdobi — Zadna opatieni ze strany vefejné spravy a z vlastni iniciativy CD. Dale jsme chtéli
upozornit na nutnost analyzy priorit pti transformaci celé Zelezniéni dopravy a investiénich
¢innosti na Zelezniéni siti, vzhledem k pfedpokladanému vyvoji tohoto druhu dopravy. Budouci
vyvoj ukaze, jak presné se nam podafilo pfedpovédét objemy piepraveného zbozi a osob
vyjadiené v ¢tkm a oskm. Tvorba logistickych center a dopravni kongesce ve velkych méstech
a fada dalSich okolnosti pfedstavuji potencidlni faktory rustu nékladni a osobni Zzelezni¢ni
dopravy. Naplnéni je vSak v rukou vefejné sprdvy a samotného dopravce. Politické
a lobbyistické pozadi tohoto druhu dopravy vSak piedstavuje obrovsky problém pro
transformaci Zeleznice a existuje dosti vysoké riziko, ze pfilezitosti, které se draze naskytaji v
nékterych segmentech piepravniho trhu, nebudou vyuzity a zde prezentovand prognéza se ve
skute¢nosti ukaze prili§ optimistickou.
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Summary

In the presented paper, we try to analyze actual economic position of the railways in the Czech
Republic and predict its development in next 5 years. We start with describing the up to now
time series for the railway transport, because the current development in the Czech Republic is,
of course, strongly determinated by its position in the 1970s and 1980s. Then we identify,
estimate and verify econometric models for the both passenger and cargo railway traffic. On the
basis of estimated models, we make a prediction which is analyzed.

83



	Tomáš Pospíšil, Jiří Polanský
	Nákladní doprava
	Osobní doprava
	Prognóza nákladní dopravy
	Prognóza osobní dopravy


