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Uvod

PredloZzena studie rpdstavuje vysledek aplikace ekonomické analyzy nablpmatiku
Zeleznic. NaSim cilem bylotigpét k pochopeni historického vyvoje, uteai instituci
a vysledk hospod&eni na Zeleznici. iP jejim psani jsme vyuzilfadu nastrdj a metod
ekonomické analyzy, jako byla aplikace teorie 2o cyklu, finagni analyza, zkoumani
intenzity konkurence na trhti analyza zajmovych skupin. Vidséhu zpracovani této studie
jsme dosli k poznani, Ze Zeleznici je mozné chigat prakticky piklad aplikace celéady
ekonomickych koncepta teorii. Hlavni motivaci pro sepsani této studiero cely nas
zasteSujici projekt bylo nabidnout ekonomicky pohledpmablematiku Zeleznic a vytyid
tak ukitou protivahu pevladajicim provoziitechnickym pistupim v této oblasti.
Ekonomicky Uhel pohledu povaZujeme zaledity, protoZze ekonomické a marketingové
mysleni je na Zeleznici i v debatach o ni dlouhédelsitiumu. Zeleznice, které kdysi byly
ziskovymi odwtvimi a pitikopniky progresivnich manaZerskych technik setbdu casu
pienenily na nepruzné, zastaralé a neefektivni kolodgrék viadé oblasti pipominayji
mysSlenkovy, technicky i kulturni skanzen.

Studie je organizovana do sedmi zékladnich kapitaidmci prvnich dvou je analyzovana
ekonomicka historie Zeleznice. V ramci historickélsizy vyvoje sétovych Zeleznic jsme se
pokusili aplikovat teorii Zivotniho cyklu na vyvdieleznice, ¥etneé moznych dsledki
pro tvorbu Zelezini politiky. V kapitole o vyvojiceské Zeleznice jsme se pak 2Z&in
hlavré na vyvoj ekonomickych ukazateteské Zeleznice ve dvacatém stoleti. V dediti
jsme si pak posvitili na hospadée vysledkyceské Zeleznice, kde jsme se obzyast
dukladre zabyvali objemem \ejnych dotaci do Zelezmi dopravy. Snazili jsme se zde
rozklicovat jejich toky a kvantifikovat tak celkovou koniefr ztratu Zelezkni dopravy.
Pro zasazeni vykan ztrat, dotaci a zadluZzetgské Zeleznice do SirSich souvislosti jsme déle
provedli mezinarodni srovnani zakladnich parametbranych Zelezinich spolénosti.
Pro posouzeni konkur&miho postaveniceské Zeleznice jsme pak provedli vzajemné
mezioborové srovnani ekonomickych ukazateb ceském dopravnim trhu. V zé&ecné
kapitole jsme se podivali na problematiku konkuesacmonopolu na Zeleznici. Zabyvali
jsme se nutnymi podminkami, za jakychiza konkurence dinn¢ pasobit na Zelezinim
trhu. Aplikovani teoretickychiedpoklad na realieceské Zeleznice nAm dalo mocny nastroj
pro zhodnoceni vhodnosti aplikace zasrdickonkurence na zeleznici.

V ramci pedloZzené studie jsme se pokusili nabidnout pohleh@mi na problematiku
Zeleznic. DalSi fispevky by mohli gidat historici, sociologové, technici, dopravni exp

regionalist&i sami Zelezniari. Tyto pohledy pak dohromady skladaji celkovy abpaznani
o tomto od¥tvi. Jelikoz vSak ekonomové radi vnucuji ostatningé snimani ssta jako
prioritni, ani my jsme nestali pozadu a vadk problémi si dovolujeme tvrdit,
Ze ekonomicka analyza je zasadni pro pochopenvétigai a vyeSeni kterych problém

na zeleznici. Doufame, Ze nam tuto pyctendi odpusti a fi cetl® se spolu s nami poftio
do fascinujiciho ssta Zeleznic.

Autoit

! Autori dekuji Geastnikim semin&i v Teki za koment#e k tomuto textu a Veronice Kartusové za pomoc
s editaci textu.
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1. Ekonomicka historie zeleznice

1.1 Struéna historie zeleznice

Zeleznice se objevily v druhgvrting devatenéctého stoleti jako novyagpb dopravy. Jiz
kratce poté se staly hlavnim vnitrozemskym druhéepravy. Oteteni prvnich Zeleztinich
trati predstavovalo vyznamné milniky v ekonomické histgeidnotlivych zemi. Rozdilnd
doba zahdjeni provozu Zeleznic v jednotlivych zéntdrazela odliSny stupeozvoje jejich
ekonomik. Zeleznice zahajovaly provoz v jednotlivyzemich v nésledujicim fedi: Velka
Britanie (1825), USA (1827 kixa, 1830 parni), Francie (1828 ik@), Belgie (1835),
Bavorsko (1835), Rakousko-Uhersko (182&ka 1837 parni), Sasko (1837), Prusko (1838),
Nizozemi (1838), Svycarsko (1844), Dansko (1844)sk® (1851), Norsko (1854), Svédsko
(1856). (Garratt 2000)

Vznik Zeleznice zfsobil velké zminy v dopra¥, hospodsstvi a spolénosti. Tyto zmény
byly umozrény technickymi inovacemi, které Zeleznici umoznilgtvaret rozsahle sttrati

a provozovat na nich velké objemy dopravy. Zel&zinbperatéi byly schopni nabidnout
dopravni sluzby sitve nevidanou rychlosti, pohodinosti, kapacitou @olehlivosti.
Provozovani Zelezémi dopravy vytvéelo vysoké zisky, které pak nasléddo odwtvi
piitahovaly dalSi investice. Jak se¢Boval rozsah Zelezimi sit, tak se také zvySovala jeji
hodnota pro existujici i potencialni zakazniky. fdabim gepravnich sluzeb ve velkém
objemu byly Zelezrni spol€nosti schopny dosahnout vyrazného poklesu jedngtitov
nakladi. Mnoho regiofi a nest se otekelo obchodu, protoze se diky Zeleznici staly
dostupnymi pro #3i okruh zakaznik Zeleznice spojily ro#istné regionalni trhy a 2tSily
trhy pro uplatgni zengdélské a pimyslové produkce. TehdejSi konkurenci pro Zeleznici
piedstavovaly kiské povozy &i¢ni doprava. Jak vSak komentuje R. C. Puth v ekockéni
historii USA: ,Brzy se stalo /ejmé, Ze Zeleznice maji oproti konkurenci zasagihody.
Mohly prekonavat krajinu s#liS mnoha kopcti priliS malo vody pro kanaly a uvezly vice
nez kaské povozy. Vystavba Zeleznic byla snazSi @jfvwmez uricnich kanak. ...ovSem
predevSim byla Zeleznii doprava rychlejSi nez ostatni druhy dopravy.HRyst byla vyssi,
trasy pimejSi a Zeleznice fungovaly cel@r@. ...pivodre vetSinu Zelezmhich operaci
predstavovala feprava osob, ale jak se vylepSovala technik@alzase vice prosazovat
doprava nakladni. Okolo roku 1850 jiz ndkladni do@ p-edstavovala &Sinu Zelezrhich
operaci® (Puth 1993, s. 171 - 172)

Ve vystavie Zeleznic je mozné rozliSititobdobi. Prvni pedstavovala vystavba prvnich
Zeleznénich tras, kdy zakladatelé Zeleznic podnikali prkriky ve vystavh Zeleznénich
siti. Druhou fazi pedstavovala Zelezimi horeka, kdy bylo vynalozené velké asili, aby bylo
dosazeno spojeni hlavnich center hospsldacinnosti. Posledni velké obdobi budovani
Zeleznic bylo charakteristické vystavbou malychgjgjicich trati, obvykle podporovanych
mistnimi Gady a firmami. Podstatndast tchto tras byla ztratova od saméhocdtu

a rozhodnuti o jejich vystaglbyla ¢asto zaloZena vice na optimismu d&epeych dotacich
nez na racionalni ziskové kalkulacieBné datovanithto fazi zavisi na konkrétnim vyvoji
v jednotlivych zemich, ale zhruba je moZné tato affddvymezit roky: 1825 - 1850;
1850 - 1875 a 1875 - 1900.

Obdobi vystavby Zeleznic v 19. stoleti bylo midare dynamické. Ke konci 19. stoleti jiz
byl vliv Zeleznic na okolni g jasreé viditelny a Zeleznice byly pe¥netablovany jako
dominantni zdroj hromadnégpravy (Garratt 2000). Rozvoj Zeleamich siti byl zalozen
hlavné na ekonomickych wrodech, protoZze zasadni &my v dopra¥ vytvoiené Zeleznici



vytvarely vysoké zisky a lakaly do o#wi dalSi investice. Vyznamny byl i vojensky aspekt
vystavby Zeleznic a kadt pripadi vlady podporovalyci dotovaly vystavbu Zeleznic
ze strategickychidzoda. Intervence mistnichiadi a firem byla dleZit4 v poslednich fazich
vystavby Zeleznic. Lokalni investo o¢ekavali zhodnoceni svych prostki, lokalni
producenti ¢ekavali lepSi odbytové moznosti své produkce anmhjgedstavitelé dekavali,

Ze Zeleznice iivede pamysl. Podrobnou analyzu tohoto jevuceskych podminkach
obsahuje Kvizda (2006), zatimco Steinmann — Kiotéh (2006) se &nuji analyze tohoto
procesu ve Svycarskych podminkach.

Devatenacté stoleti bylo stoletim vystavby Zelezoisem pouze velmi malo novych trati
bylo vybudovano ve stoleti dvacatémiarBz se pesunul z vystavby na provoz a na proces
fuzi a akvizici. Cilem byla konsolidace podnikaomezeni provozu na ztratovych tratich
a dosazeni sdvych efeki. Ziskovost podnikani byla uspokojiva az da:@ilku prvni s¥tove
valky. Valka zpisobila velké zrény v provozovani Zelezéii dopravy. Mnoho evropskych
trati i souprav bylo zigeno a Bhem valénych operaci se také poprvé v&sSim rozsahu
projevila pruznost silgnich vozidel. Po vélce doSlo také ke&ram ve struktte poptavky

a zeleznice nahle musetalit silné konkurenci sildni dopravy, jako dsledek rozvoje aut
a autobus. ,Obdobi jistoty a dominance, které Zeleznice zaZiwad rokem 1914, skoito

s prvni s¥tovou valkou v Evrap Do jejiho vypuknuti Zeleznice zazivalbcm jako ,Zlaty
vek. Po roce 1918 se definitivn ztratila jedinenost Zeleznice jako dominantniho a
ziskového provozovatele dopraygarratt 2000, p. 22)

Zeleznini spolénosti ve vysplych zemicheelily v mezivaléném obdobi silici konkurenci
silni¢ni dopravy. Zelez@ni doprava, i kdyz stale v dominantni poziciiaa postup# ztracet
své pozice. Po druhé &eveé valce doSlo k akceleraci tohoto trendu. Dyrckenivykony
silni¢ni a letecké dopravyipply k poklesu trznich podil Zeleznéni dopravy. Kdysi
dynamické Zelezini spol€nosti, které dokazaly pruZrreagovat na pozadavky zakazhnik
se postup& pronenovaly na byrokratické a nepruzné organizace, kigoéze obtiz&
reagovaly na fnici se s¥t i pozadavky zakaznik Trzni podily nadale klesaly. V USA byla
vice zasazena osobni doprava, kdy postugesu doSlo v zasadke zmizeni osobni
Zeleznéni dopravy. Okolo roku 1965 se tam stalo &memozné cestovat vlakem delSi
vzdalenosti, protoZe zbyvajicim provozovanym linkdich chybily navaznosti a paet
Zeleznénich vagoi pro osobni dopravu tam poklesl z 61.728 v roce9182 6.842 v roce
1971. (Norton 1974). Nakladni doprava si v USA ethZrelativd dobré postaveni,
kdy v sowasnosti se jeji podil pohybuje okolo 40 %. (EC 20M@aleko flife se vSak
nékladni Zelezini dopra¥ vede v EU. Y poslednich 30 letech v situaci stabilnihistu
celkové osobni i nakladni dopravy v rozsahu 2,5 % 3ocné, doslo k prudkému poklesu
Zeleznini dopravy EU. Je odhadovano, Zechbm obdobi 1990-2001 éfeno

v tunokilometrech doslo Kstu nakladni dopravy celkem o 25 % a sitinakladni dopravy
0 35 %, zatimco Zelezni nakladni doprava klesla o 6 %¢lem obdobi 1970-2001 se podil
Zeleznéni nakladni dopravy snizil z 21 % na 7,8 ¥DiPietroantonio - Pelkmans 2004, s. 4)

1.2 Zivotni cyklus Zeleznic

Teorie Zivotniho cyklu tvrdi, Ze vyrobky na trhuophazeji Zivotnim cyklem. Zivotni cyklus
se sklada z obdobi: Vzniku- Ristu — Zralosti— Poklesu. Zakladni myslenka teorie ma
svij pavod v biologii jako analogie se Zivotnim cyklem angsmu. Porérné prekvapiw tento
koncept neni saiasti formalni ekonomické teorie a je dagtji vyuzivan v marketingovych
a obchodnich technikach jako nastroj product mamagéu. Jak uvadi Vernon v rozsahlém
Palgrave Dictionary of EconomicgNikdo nepochybuje, Zze vyrobky vznikaji¢gnh se ci
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zanikaji. Archeologové, historici, podnikateiébézni olrané nemaji problém s rozpoznanim
tohoto jevu. Ekonomové minimalrod dob Davida Huma /lezitost pripoustli tuto
mysSlenku. OvSem s vyjimkou poslednich deseti, tiVeeryuziti této koncepce pro formalni
induktivnici deduktivni analyzu bylo minddre omezené.(Vernon 1998, p. 986)

Teorie zivotniho cyklu odrazi marketingové a obdafiqatistupy k této problematice, proto je
pozornost sougdna na vyvoj prodéj ziska, reklamy, znalosti produktu a loajality
zakaznik. Teorie zivotniho cyklu rozliSuje nasledujici faalu:

Vznik — Produkt se objevuje na trhu. Zakaznici §eSéznaji jeho fednosti, proto jsou
obvykle nutné vydaje na reklamu a propagaci. Ingesfsou vysoké visledku nutnosti
pokryt vysoké pe&ateini naklady na rozjezd vyroby a vytemi trhu. Riziko je vysoké,
protoZze neni jisté, zda bude produkt d&&syy. Zisk je zaporny diky vysokym naktad
a nizkym trzbam. Konkurence v ailvi je slaba.

Rist — Produkt se osdcil jako Us@Sny a obecné pédomi o produktu a stejntak jeho
pouzivani se rychleii Trzby rychle rostou, jednotkové naklady klesagaina byt vytvden
zisk. Investice jsou stéle vysoké. Produkt vypditds a na trh vstupuji novy konkurenti.

Zralost — Produkt dosahl hranic trhu. Trzby i zisky jsouseké, ale jsou jiz omezené
moznosti jejich zvySovani. Mezni trzby rostou poweémi pomalu nebo stagnuji. Investice
uz jsou ¥tSinou pouze obnovovaci. Konkurence na trhu je rhe intenzivni, protoze
produkt je miméadre ziskovy.

Pokles— Produkt zéina vychazet z mody. Zakaznici byly odlakani jinymnodukty. Reklama
¢i loajalita ke zné&ce miZze pokles fbrzdit, ale ne na dlouho. TrZzby klesaji a jednetko
naklady se s poklesem vystupu zvySuji. Zisk j&ynizebo zaporny a konkurence opousti trh.

Tuto teorii Zivotniho cyklu jsme se pokusili aplkad na historii Zeleznic. Teorie se vztahuje
k Zivotnimu cyklu produktu. ProtoZe Zelesmi odwtvi produkuje v zasadpouze jediny
produkt (doprava z bodu A do bodu B), domnivamezseteorie Zivotniho cyklu fize byt
aplikovana na celé odivi. Samo¥ejm¢ jsou s timto fistupem spojeny dité problémy.
Produkty se mni vcéase, tudiz nemusime mit stejny produkt n&afjau a konci cyklu.
Zeleznini sluzby vroce 2006 se dit¢ 1isi od Zelezninich sluZeb roku 1830. Oviem
piedpokladame, Ze zakladni podstata této sluzby sed@@neznénila a je tak mozné
aplikovat teorii Zivotniho cyklu. Na zékladistorie Zeleznic jsme se pokusili identifikovat
hlavni faze vyvoje Zeleznic a sestrojit pakku Zivotniho cyklu Zeleznice.

Tabulka 1.1 Faze vyvoje Zeleznic

1 Prvni kroky 1800-1830
2 Hlavni trag 1830-1850
3 | Zeleznkni horeka 1850-1875
4 Kompletni sf 1875-1900
5 Zlaty &k 1900-1918
6 Stagnace 1918-1945
7 Pokles 1945-2006
8 Budoucnost 2006-?




Graf 1.1 Kivka zivotniho cyklu Zeleznic (Evropa a USA, paadl dopravnim trhu)
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1.3 Faktory poklesu zeleznic

Faktory zmsobujici Zivotni cyklus produktu jsou 2znmy v mikroekonomické poptavce
a nabidce. Jsou vyvolany prakticky jakymkoliv faktm ovliviiujicim vySi naklad Zeleznice
nebo uzitek zédkaznika. Nejvyzna#si jsou znény technologii a sptgbitelskych preferenci.
Jestlize se za#&ime na faktory poklesu Zzelezni dopravy ve 20. stoleti, potom
nejvyznamgjSimi faktory byly nastup sildni konkurence, gnici se struktura ekonomiky
a nafistajici vnitni nepruznost Zeleznice.

Silni¢ni konkurence

Vznik a rozsfeni jak Zelezwini, tak silnéni dopravy jsou fibéhy Gsgchu. Zelezrini
doprava byla Usfna v devatenactém stoleti, simi doprava ve stoleti dvacatém. Existuje
zajimava diskuze, ptosilnicni doprava neusfa jiz diive. Nekteri autdi argumentuji,
Ze Zeleznini doprava v&i za swij vznik nahod a nebo vyraznym investicim.... S miliony
dolari investovanych e do novych Zeleznic a s kazdym novym technicky&¥enim
systému naistal rozdil mezi Zeleznicemi a silnicemi - moznd@bodu, kdy sildni vozidla
prestala byt realnou alternativou... , a proto motorox@zidla byla vylepSena a zavedena
do krZného provozu az tehdy, kdyz séewyal rozvojovy potencial Zeleznic(Fogel, 1966,

S. 42)

Zeleznice v 19. stoleti byly jedinym dopravnim midgektery byl schopen nabidnout
spolehlivé a komplexniippravni sluzby. Existovala sice omezena konkuréitoé dopravy
a dostavnil, ale neexistovala auta, autobusy a dobré cestiezidiee byly dominantni
v dopra¥, protoze ostatni dopravni mody byly pouze velmabslrozvinuty. Tato situace
se dramaticky zgmila po roz&eni silngni dopravy. Zeleznicetpstaly byt jedinou f@pravni
moznosti a zékaznici dostali moznost volby. Vyznammghody vSak existovaly na stgan
silnicni dopravy. S prodluzujici se délkou simi si€ byli silni¢éni dopravci schopni
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nabidnout dopravu z bodu do bodu jak v nékladnivtakobni dopray Zeleznéni doprava,
limitovana svou nakladnou infrastrukturou, tohogqmia nebyla. Ziskova Zelezni doprava
vyZzaduje koncentrované toky dopravy, aby mohly\pjizity Uspory z rozsahu. @Bledkem
rozvoje silnéni dopravy bylo, Ze z mnoha dopravnich trznich seginbyla Zeleznice
prakticky vytla&ena. V sotiasnosti je Zeleznice silnd pouze wech trznich segmentech:
nakladni doprava sypkych matetialC osobni doprava (300 - 800 km) dnpistska osobni
doprava v husté obydlenych aglomeracich.

Struktura ekonomiky

Ekonomicky vyvoj 20. stoleti nebyl pro Zelegmii dopravu filis priznivy. Jadro hospodské
aktivity se pomalu fesouvalo od mgmmyslu k sluzbam. To poSkodilo Zelezmi nakladni
dopravu, protoZe hlavnimi zakazniky byli apryslovi vyrobci obchodujici €ikymi
surovinami jako jsou Zzelezo, uhli d@egto. OvSem saiasna ekonomika ma stale mensi
hmotnost: Y roce 1999 celkovy vystup americké ekonomiky zh#ilba stejt jako ped sto
lety. OvSem jeho hodnota v realnych cenach bylaetkeat vySSi. Produkce ma stale mensSi
hmotnost, zavisi stale vice na lidském kapitalu nazfyzickém materialu. Produkce
se posunula od Zeleza, kabela trubek kmikroprocesoém, optickym viakém

a tranzistorim.” (Bishop, 2000, s.243) Také dopravni ndklady podstkiesly: ,Primerné
naklady na pesunuti tuny na mili v roce 1890 byly 18,5 ggrnt2001 dolarech; USA). Dnes
jsou tyto naklady 2,3 centV nejlepSim obdobi dopravni sluzbsegstavovaly 9 % HDP.
Dnes s vylotenim letecké dopravy /gstavuji 2 % narodniho produktu.{Glaeser —
Kohlhase, 2003, $4) Menici se struktura ekonomiky poSkozuje Zeleznicetgie ztraceji
konkurenceschopnost s dopravou siliti Zeleznice byly vyvinuty pro dopravu velkych
objemi na rékolika tratich spojujicich hlavni centra ekonomicheivity. Tato struktura neni
piiliS uzitetna v sodasném sité, kde ekonomické aktivity jsou decentralizované&iezita je
doprava z bodu do bodu.

Vnit/ni nepruznost Zeleznic

Pokles Zelezini dopravy byl urychlen specifickymi faktoryfifpmnymi v tomto odstvi.

V 19. stoleti byly Zelez#ini spol€nosti progresivni a dynamické a prvnimiiakopniky
moderni organizace podniku, avSak ve 20. stolefiedeznice staly velkymi monolitickymi
organizacemi s byrokratickou strukturou. Byrokradic struktura umaiuje ftidit velké

a komplexni podnikani. Na druhou stranu sniZujezpogt a potléuje trzré orientované
chovani. Jiz vroce 1934 H. M. Hallsworth komentowadostatek pruznosti v chovani
Zeleznéni spolénosti v nasledujici pasazi, ktera zriekvapivw moderg: ,Domnivam se,
Ze musi byt jipusno, Ze az na par poslednich let si Zeleznice dteumily nastup silrini
dopravy nebo byly pomalé ve svych reakcicgedmastupem siltini dopravy Zeleznice hs
mnoho spoléhaly na svoji pozici. Byly zvydd&at az k nim z&kazniKijole, protoZze vedtSine
pripad: zadny jiny zfsob dopravy ve stejné efekidvitebyl dostupny. Je sice skirtesti,
Ze vyuzivaly pizkumu trhu, ovSem zdaleka ne v takovée rjaké by byla poeba. Poteby
zakaznik nebyly special® zkoumany. Existovala tendendekat na stiznosti az vzniknou
nez jim pedchézet zemou chovéani.“(Hallsworth, 1934, s. 551)

Evropské Zeleznice jsou timto jevem zasaZenyjsilrez Zeleznice v USA, protoZze diky
historickému vyvoji jsou Zelezémi trhy a sluzby v Evrap stale provozovany naroén
a rozatleny hranicemi. To fedstavuje zvlastni anomalii v situaci jednotnétimoi @@ handicap
ve vztahu k silnini dopra¥. Dusledkem je pak fragmentace trhu, nizky stugenkurence
a slabé vysledky ve zlepSovani sluzeb nebo sniiowddadi. V analyze Zeleztini politiky
EU tak DiPietroantonio a Pelkmans identifikovali m&ré nez deset problémvyplyvajici

z tohoto stavu:
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* limitovan& pozornost v @éo zékaznika;

= slaba spolehlivost afesnost zasilek;

* omezend pruznost v kombinovanych zasilkach;

» fragmentovanéigshranini sluzby se zdrzenimi na hranicich;

» absencei@shranini kabotaze;

= chykgjici integrované sluzby pro vytieni logistickychietzai;

= dopravni priority jsou fidéleny osobni dopray

= chykgjici obchody na jedno zastavelii piidélovani dopravni kapacity;
* nizky stupé konkurence;

» netransparentni nakladova struktura na mezinarbdaigdorech.
(DiPietroantonio, Pelkmans, 2004, s. 4)

1.4 Politika revitalizace zeleznic

Zivotni cyklus Zeleznice je specificky tim, Ze Hytoricky mnohokréat ovlivén verejnou
intervenci. Véejné politika v mnohaijpadech ovlivnila Zivotni cyklus tohoto agvi, &’ jiz
ve snéru podpory jehotrstuci brareni poklesu. VIadni intervence gala obvykle s podporou
vystavby novych trati. VIady byly zainteresovany noavoji Zeleznic a podporovaly jejich
rast. Nasledd pak z mnoha wodi Zeleznice skafily pod viadni kontrolouci piimo
ve statnim vlastnictvi. To se vSak obvykle stalégikem jejich stagnace. Po druhé&tevé
valce se objevily snahy vyuzit Zeleznice pro posk&hi socialnich funkci,ipdevsim pomoci
nabidky levnych sluZzeb osobniepravy, obzvlast pak na regionalnich tratich. \asledku
toho se ovSem evropské Zeleznice nachazely v sithagnickych ztrat, které kryly wejné
dotace. Tyto neuspokojivé finam vysledky Zeleznic v druhé poloéin20. stoleti vedly
k pokusim o celkovou reformu Zeleznice.

Zpusoby reformy Zeleznice byly v jednotlivy¢stech séta velmi odliSné. Reforma zvolena
v Evrop méla podobu vertikdiniho oateni infrastruktury a poskytovani sluzeb a snahy
o dosaZeni dlouhodobé udrzitelnosti pomoci madivirigestic z véejnych zdroj. Evropska
dopravni strategie formulovana v Bilé Knize dopiayolitiky (EC 2001) pedstavuje

v zasad manual pro tvorbu dopravni politiky. Hlavni cileopboj s trznim poklesem
Zeleznéni dopravy byly formulovany nésledaunzvyseni konkurenceschopnosti Zeleznice,
podpora budovani a modernizace infrastruktury, raterabilita, hledani inovativnich
technologii a boj s nizkou produktivitou a slab@olshlivosti sluzeb. (EC 2001, s. 27-28)
Zeleznice ma vyznamnou funkci v Evropské dopratmaitagii. Evropska komise vnima tento
dopravni mad jako zasluhujici podpory a hled& ¢gakyji podpdit. Tento ndzor je zaloZen
na mixu enviromentéalnich, politickych a socialnitvoda. Priorita Zeleznic ma mit zaé
zmenit trend poklesu Zelezéi dopravy pomoci wejného financovani Zelezmich investic,
kryti ztrat Zelezninich provozovatél a mozna pomoci zvySeného zé&ainsilnicni dopravy.

Z pozice teorie Zivotniho cyklu je smysluplnostde& politiky pongrné diskutabilni, protoze
jestlize Zeleznice skute¢ nasleduji zivotni cyklus, potom jej kterakolifemé intervence
t¢Zko mize znenit. Silnicni doprava pekonala Zelezwni nikoliv diky unfair konkurenci
nebo diky zanedbani ze strany viady, adpvSim diky z&nam v nabidce a poptavce, které
nésleds vyustily v lepsi sluzby.
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2. Ekonomicka historie¢eské Zeleznice

Zeleznini doprava n&eském Gzemi vznikla vybudovanim ksprezky Ceské Budjovice —
Linec se zahajenim provozu nasti trati v roce 1828. Dobudovanim trati Hakiiv Brod —
Brno v roce 1953 skaila vystavba novych Zelezimich trati naceském uzemi.

2.1 Zeleznice Weskych zemich v 19. stoleti

Pri vystavk® trati v polovirg 19. stoleti utovaly trasovani drah geografické podminky a
pavodni silnni komunikacé€. Drahy vedly zpsatku do mist ss¥bou soli a pro fepravu
velmi ©€zkého nékladu, kdy nebylo mozné pouZziti plavby.vdlen motivem vedeni hlavnich
tras Zelezrini dopravy, jak je uvedeno vySe, byl@prava pimyslového zboZzi a nerostnych
surovin, avSak v é&kterych gfipadech byla hrala rozhodujici roligmrava osob. Vznikala vSak

| fada trati, které nefty oporu v eprag praimyslového zboZzi nebo surovin a neexistovala
zde ani vysoka poptavka pdepra¥ osob. Twrci téchto trati pedpokladali, Ze Zeleznice
.privede pamysl“. To se vSak vack pripadi nestalo. Statni garance &j¢ky Zeleznénim
spole&nostem nalrstaly v poslednictvrtiné 19. stoleti z dvodu vzniku fady drah bez
promyslené ekonomické kalkulac€asto se tak stavalo diky tlaku statu na snizeni
nezangstnanosti a jiz od p@itku své existence byl&tgina mistnich drah ztratova, coz bylo
jednim z divodi jejich zestatani v poslednictvrting 19.stoleti na zakladsekvestraniho
zakona platného od roku 1877.

Jaka konkurence stala proti kowznikajici Zelezrini dopra¥? Jednalo se o formanské vozy,
dostavniky, poStovni vozy #c¢ni dopravu. Formanské vozy byly schopngpravit zbozi

s nejvysSi hmotnosti po silnici. PoStovrieprava byla obdobna jako dostavnikova, tedy
s vy38i pepravni rychlosti nez formanska, avsak s lepSinojeafm na zahrasi. Ricni
doprava zazila rozmach gighodem pary, ktera umoznilggpravu zboZi proti proudieky.
Presto dalSi rozvoj tohoto druhu dopravy naréazel gziana pirodni podminkyceskych
zemich.

Provozovani drézni dopravy vSak ve 2. pol¢vi®. stoleti nebylo soukromym, se vSemi
riziky spojenym, podnikanim, nebdeleznéni spol€nosti ntly zarweno zaréeni kapitalu

a [ip. i osvobozeni statem od placeni dani potau dobu i gesto, Ze se u hlavnich trati
jednalo o vysoce ziskovy druh podnikani.&tn 1958) Zeleztini doprava zazivala v tomto
obdobi opravdovy boom. Vyvoj drah a trati byl Uapwjen s vyvojem @myslu na Uzemi
Ceské republiky (fedevsim hutnihogtebniho a cukrovarnického).

Zeleznice usfla na dopravnim trhu vigledku zkracenifepravnihosasu a s tim souvisejici
snizeni provoznich naklad Tyto hlavni faktory je mozné ilustrovat naedni zkouSce
nosnosti na korsprezné tratiCeské Budjovice — Linec, kdy byl &ii schopen fepravit
pramérné desetkrat 3i naklad nez po silnici (Folprech 1988). S roewojparnich lokomotiv
se vyhodnost Zeleznice&idi povoznické dopravjest nékolikanasobg zvysovala.,,Nosnost
vlaki byla v roce 1840 50 tun a rychlost 30km/h. V rd890 pesdhla nosnost 280 tun
a rychlost vlaku 70km/h. Zeleznice tedy poskytoval2. polovi#i 19. stoleti ve srovnani
se silnéni dopravou zhruba Sestkrat kratSi dobu cesty aaiowala v jedné pepravni
soupra¥ prevezt sedmdesatkrat az stokrat vice nakladu. Kepdeieznini trate byla takeé
zhruba sedmdesatkrat az stokratsv nezli tehdejSi silnice. Denni dojezd formatinil

% Coz se stava ve 2. polowig0. stoleti velkym handicap Zeleznic. ¥stedku vedeni trati do velkych oblauk
jsou trat spojujici ngsta ¥tSinou delSi nez silnice.
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prumerneé 30 km. Mechanizovana Zeleari doprava se odpoutala od é&elnych
a biologickych zavislosti a mohla tedy za den @0 az 900 km, tj. 20krat az 30krat vice
(Folprech 1988, s. 9 - 11)

Uspich Zeleznice nebyl jenom technologicky, ale i ekoiuiky, o ¢emZ sédei vynosnost
provozu trati. Vynos z provozovani trati Severnatrst drahy v prvnich letech stoupl
z priblizné 50 tis. zl. na cca 1,1 mil. zl. vroce 1851. Dvak deseti procentni zifeni
kapitalu ginaSel provoz trati ve statnim provozu v letech1t88. (Folprech 1988)

Graf 2.1 Délka zelezamich trati v Rakousko-UherskuCzskoslovensku
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Zdroj: MITCHELL 1975

2.2 Zeleznice Weskych zemich ve 20. stoleti

Za prvni republiky dosSlo jiz jen k pozvolnému vzamikekolika novych trati, pedevsSim
ve sméru na vychod, v iisledku vznikuCeskoslovenska. Jednalo séegevsim o tramezi
Vsetinem a Horni Ligi , dale tzv. sedoslovenskou transverzalu a jejittray usek Veseli
nad Moravou — Nové Mesto nad Vahom. &dirahy byly budovany s cilem zabeéipe
bezpené a rychlé spojeni celélieskoslovenska od zapadu na vychod.

Se vznikemCeskoslovenska byly zaloZzenyeskoslovenské statni drahg D) a ty byly
zpatatku hospodi&ky Usp3né. Repravni vykony CSD rostly. Pocet lokomotivnich
kilometn: se od r. 1919 do r. 1930 zdvojnasobil¢gohrubych tunovych kilométstoupal az
do okupace. Naproti tomu se soustagniZzovala sp@geba paliva a maziva na 1 lokomotivni
kilometr; to s¥d¢i o tom, Ze i stav lokomotiv se zlepddvébtepan 1958, s. 2008'SD
vykazaly zisk v roce 1928 ve vysi 297 mil¢ds avSak spotmost byla tvrd zasaZzena velkou
krizi ve 30. letech minulého stoleti a hospeéCSD se propadlo v roce 1933 do ztraty 892
mil. Kés v disledku hlubokého poklesurgpravnich vykofi. AZ v roce 1937 dosahlgSD
kladny hospodigky vysledek ve vysi 79 mil 82 Ve 30. letech byly jiX°SD nuceny zrusit
neékolik trati, nap. Kuiim — Veverska Bityska.

® Data dleVyracni zprava podnikieskoslovenské statni drahy za rok 1928, 1933, 1937
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Ve stejném obdobi se objevuje novy konkurent Zedeindopravy, a sice ipprava
automobilova a autobusovaVzdy pocet osobnich automoldil v Ceskoslovensku vzrostl
od unora 1929 do unora 1931 o 50 % acgipautobus pro hromadnou dopravu osob
dokonce 0 64 %.{Stpan 1958, s. 209)Silnicni s¥ byla od dob formai dostatené husta,
takZe poatecni narust silnicni dopravy v obdobi mezi prvni a druhodtevou valkou nejlépe
charakterizuji pety evidovanych vozidél(Folprech 1988, s. 13)

Trend v posunu od Zelezni k silniini dopra¥ byl celos¥tovy. Jako prvni byl zapgat jiZ
na z&atku 20. stoleti v USA a po prvni &aveé valce i v Evrop. Diky tehdejsi relativni
vyspilosti ¢ceské ekonomiky byl tento trend z&pb vceské doprav s nepilis velkym
Zzpozdnim oproti vysplejSim zapadoevropskym zemim.

Tabulka 2.1 Pget evidovanych vozidel

1922 1937
Osobni automobily 5316 91 864
Nakladni automobil 1932 28 660

Zdroj: FOLPRECH 1988, s. 13

Aplikace princigh centréli planovaného hospotivi po roce 1948 sitnhovlivnila vyvoj
zeleznéni  dopravy v socialistickém Ceskoslovensku. V zasad aplikace princip
socialistického hospodgtvi vyraz pomohla Zeleznici v boji proti rostouci siini dopra¢

a pibrzdila jeji dlouhodoby pokles. Centrélplanované ekonomiky byly a jsou orientovany
piedevSim na planovani a dosahovani vysokych kvéwtiteh a objemovych ukazatel

K takovému delu jsou ovSem Zeleznice velmi debpipraveny. Umo#uji fizeni pomoci
centrélnich direktiv, vyhovovaly narbikn na gepravu velkych objein t¢Zkych material

a v neposledmiack i vojenské techniky.

Z tabulky je zejmé, ze pepravni objemy osobni i nakladni dopravy realizévédBD mezi
léty 1952 a 1980 poklesly, na rozdil od dopravizeanychCSAD a zavodovou dopravou.
Zeleznini doprava pozvolna Zala ztracet dominantni postaveni na dopravnim trhu.

Tabulka 2.2 Reprava zboZi a 0sobGASSR

Jednotka 1952 1980
Nakladni doprava
CSAD a zav. doprava tis. tun 159 500 1 235 000
CSD tis. tun 107 934 291 691
Osobni doprava
CSAD tis. osob 758 209 2134594
CSD tis. osob 555 721 415 629

Zdroj: FOLPRECH 1988, s. 15

Pfes planovany charakteteskoslovenské ekonomiky se éhem let aplikace socialismu

nezadrziteld prosazoval trend néstu silntni hromadné i individualni dopravy. Vyhody
tohoto druhu pepravy se stavaly tak vyznamné, Ze se vyfgmnsazovaly i v socialistickém

Ceskoslovensku. Pro posouzeni objemu poskytovangtéwritnich sluzeb jsme provedli

podrobrjSi analyzu vykofi Zeleznéni dopravy v tomto obdobi. V nasledujici tabulce je
zachycen vyvoj sledovanych ukazat€iSD v obdobi 1959 — 1989.
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Tabulka 2.3 Vybrané ukazatel&SD v obdobi 1959 — 1989

Jednotka | 1959 1963 1967 1971 1976 1941 1986 1989
Preprava zbozi tis.tun | 180510 203112 227126 204 276 400| 286561 296837 283 9PO
Prepravni vykon nakladni mil. tkm| 4028] 48060 5850 58409 | 64460 66491 69401 71940
Preprava 0sob tis.osob| 618494 626165 64295 9a34461700| 404595 422320 41100
Prepravni vykon osobni* mil oskn| 21145 20537 286 20492 | 17910] 17904 19935 196]0
Poset zangstnané osoby | 194 489 209591 217938 210729 206458 2008 264 599]
Eg‘il&?;ﬁ%ggﬁkm % 39,36 39,54 35,97 34,22 30,9( 19,64 16,49

Zdroj: Vyracni zprava Ministerstva dopravy za rok 1959, 1968719/yra'ni zprava dopravy za rok 1971, 1976,

1981, 1986, 1989

*Prepravni vykon osobni dopravy misto roku 1971 datak 1970.

Z tabulky je patrny mirnyist ndkladni dopravy do sedmdesatych let 20. stoletésledné
dekaa jiz dochazi k pokleswi stagnaci pepravy zbozi a mirnému rnigtu gepravniho
vykonu. Tento vyvoj je mozné takeé interpretovabjakamku toho, Ze moznosti extenzivniho
rozvoje hospodétvi se v pozdh socialistickém Ceskoslovensku postupnvycerpavaly.

Ackoliv by bylo mozné domnivat se, Ze vyvdjepravnich vykof Zeleznéni dopravy byl

v socialistickémCeskoslovensku poemé uspokojivy, vyvoj silnéni dopravy nam dava jinou
perspektivu. Diky velmi dynamickémiistu silnéni prepravy, podil Zeleznice na celkovych
piepravnich vykonech klesal. Tento trend byldeS8trazrejSi v dopra¥ osobni. Jakigprava

osob, tak i pepravni vykon se sniZzoval do ¢&ku osmdesatych let. V osmdesatych letech
doSlo ke stagnaci a nebylo dosazeno Wpvkieré dosahovaly Zeleznice nacatku
sedmdesétych let. Pet zantstnan@ ve sledovaném obdobi stagnoval. Velkytsérbyl
zaznamenan az se vznike@SD na sklonku 80. let. Mzdové néklady do roku 1976
piedstavovaly 30 — 40 % celkovych nakiadPosléze tento podil klesl na ndémez 20 %.
Nasledujici tabulka zachycuje vyvojigpravy osob a zboZi na Zeleznici ve srovnani
s ostatnimi druhy dopravy.

Tabulka 2.4 Vyvoj pepravy osob dle druhu dopravyCeskoslovensku (v tis. osob)

Zeleznkni Silnieni Méstska Letecka Vodniieni
1937 239 104 18 877 35 1981
1948 459 731 205 926 962 718 101 2384
1950 501 500 399 719 1022 381 134 1421
1955 583 022 758 209 1158 108 221 2283
1960 641 487 1174 436 1 454 650 754 2 756
1965 634 018 1635918 1607 867 1245 4331
1970 557 815 1717 265 1748 261 1415 1996
1975 486 437 1956 877 2 025 800 1926 2904
1980 415 629 2 134 594 2723 449 1678 2535
1985 419 484 2273 889 3003 489 1220 2 887
1989 411 000 2 320 300 3185100

Zdroj: Vyracni zprava dopravy za rok 1981, 1988, 1989

Dynamicky rostla pedevsim silnini a néstska hromadna doprava. V roce 1989 se oproti
roku 1948 zvysila silini doprava desetinasabia nestska hromadna doprava trojnasébn
Vodni afi¢ni doprava stagnovala a letecka zaZila nejrychigj#voj. Zeleznice zpgitku
zazila také ndist cestujicich, ale tempdistu bylo oproti silnini dopra¥ vyrazré nizZsi.
Od 60. let 20. stoleti dochazi k poklesu zajmuujgsth o Zeleznice £SD v roce 1989
piepravily még cestujicich nez vroce 1948. Kdyz uvazime pailaist za sledované
obdobi, tak jestvice vynikne hluboky propad ZeleZni dopravy ve 2. polovin20. stoleti.
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Tabulka 2.5 Vyvoj pepravniho vykonu osobni dopravyeskoslovensku (v mil. oskm)

Zeleznini Silnieni Méstska (vozkm Letecka Vodni &i¢ni

1937 9730 15
1948 15974 4 368 142 38 20
1950 15 620 4528 156 46 10
1955 19 810 7722 194 94 24
1960 20618 12 562 233 390 27
1965 21 636 17 596 278 790 28
1970 20 492 21 421 292 1229 32
1980 18 043 33 752 356 1814 47
1985 19 839 36 619 374 2 164 71
1989 19 670 39710 389

Zdroj: Vyracni zprava dopravy za rok 1981, 1988, 1989

Vyvoj prepravniho vykonu byl obdobny s ukazatelifegesSlé tabulce. Nést prepravniho
vykonu mezi lety 1948 a 1989 byl mérmizsi u silnéni a nestské dopravy oproti vyjddni
v tis. osobach. Vzhledem k povazeéepravy byl patrny jest markant®jSi nagst vykonu

letecké dopravy a také mirnyist vodni afi¢cni dopravy ze stejnéhotdodu. Repravni
vykony Zeleznini dopravy od roku 1965 vykazuji klesajici trend.

Graf 2.2 Vyvoj gepravenych osob @gpravniho vykonu zelezini dopravy v Rakousko-
Uhersku aCeskoslovensku
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Zdroj: MITCHELL 1975. Od roku 1970: Vyini zprava dopravy za rok 1981, 1988.

V grafu vidime rostouci trendi@pravy osob s vyuZzitim drah do 60. let minuléhdesto
vykyvy se objevily pouze v d@bswtovych valek a velké krize. V nasledujicim obdobi
dochazi k por&rné velkému poklesu vyjdgénému jak kvantitativh v paitu prepravenych
osob, tak i vykono¥ v oskm.

16



Tabulka 2.6 Vyvoj pepravy zboZi dle druhu dopravy(eskoslovensku (v tis. tun)

Zeleznini Silni¢ni Vodni Letecka
1937 70 059 568 1681 1
1948 74 432 3927 927 2
1950 96 013 11 732 1 336 3
1955 140 222 222 466 2 836 6
1960 194 100 428 401 3530 15
1965 218 500 577 652 4 056 24
1970 237 646 703 292 4 465 23
1980 286 223 1235285 10 457 25
1985 293 501 1237974 13 331 25
1989 283914 1258118 13524 29

Zdroj: Vyracni zprava dopravy za rok 1981, 1988, 1989

U néakladni dopravy na Zeleznici je vyvoj mirodlisny od osobni dopravy. Zeleznice dosahly
maximalni pepravy nakladu v poloving0.let 20. stolet!.Presto doslo mezi léty 1948 a 1989
pouze ke 4nasobnémué&s$eni objemu fgpraveného zbozi po kolejich. To ve srovnani s vice
nez 300nasobnymistem u silnini dopravy znamena hluboky pokles vyznamu Zetedni
dopravy i prepraw zbozi. | vodni doprava zaznamenala za sledovadébdlyyssi fist nez
Zeleznéni, i kdyz celkovy vyznam vodni dopravy také vyr&zwoklesl. Leteckd doprava
vzhledem ke své vysoké nakladovosti gnakka zadny vyznam v nakladni dopéav

Tabulka 2.7 Vyvoj pepravniho vykonu nakladni dopravy eskoslovensku (v mil. tkm)

Zeleznkni Silnieni Vodni Letecka
1937 10 476 10 1001 1,7
1948 12 562 93 629 2,1
1950 16 193 209 764 2,7
1955 28 238 2719 1 485 3,2
1960 43904 5108 1962 13,8
1965 53 250 6 975 2172 28
1970 55 909 10 093 2434 34,3
1975 62 704 15016 2 580 448
1980 66 210 21 335 3593 42,4
1985 66 203 21 464 4 356 60,9
1989 66 313 23 826 5099 66

Zdroj: Vyracni zprava dopravy za rok 1981, 1988, 1989

Zeleznice za celé sledované obdobi

byly tlejit

s

jSim  dopravnim prostdkem

v ¢eskoslovenském hospadévi z hlediska fepravniho vykonu. ligsto jejich vyznam klesal
ve prosgch silnini dopravy, kterd zaznamenala mezi lety 1948 (1850989 250ti (115ti)

nasobny néist prepravnich vykod.

* O to hlubsi byl pokles po roce 1990twddu vzniku soukromé siltmi dopravy.
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Graf 2.3 Reprava zboZzi aippravni vykon nakladni zelezni dopravy v Rakousko-Uhersku
aCeskoslovensku
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Zdroj: MITCHELL 1975. Od roku 1970: Vyini zprava dopravy za rok 1981, 1988

Pokud se podivame na vyvoj Zelgamidopravy weskych zemich v dlouhodobé perspektiv
tak lze identifikovatétyti faze vyvoje. Prvni byl stabilni a trvalyst v obdobi zlatéhoeku
Zeleznic v druhé polovin devatenactého stoleti a nacatku dvacatého. Tato faze byla
ukortena prvni sstovou valkou. V obdobi let 1914 - 194%lila ceskd Zeleznicgad:
negiznivych okolnosti. Byl to fedevSim rozpad Rakouska-Uherska a s nim ztraterifad
trhi a dopravnich vykan Obs dw swtové valky vedly k poklesu obchodu a k materialnim
Skodam na Zeleznici. Razantni nastup &ihidopravy a Velkd hospoitka krize pak
umocnily celkovou situaci. Po druhééswé vélce vSak doslo pskud ne&ekaré k druhému
naristu vykori Zeleznéni dopravy v souvislosti s extenzivnim rozvojemtcé@n¢ planované
ekonomiky. Po v§erpani moznosti takového tgobu fistu vSak piSla stagnace vykdn
ktera se pak po zavedeni trzni ekonomikgzita v pokles.

Na zaer si vdimreme rozdilného vyznamu ZelezniceCeskoslovensku a Evropské unii
(EV). Z nasledujici tabulky vidime vyrazmizsi podil Zelezgni dopravy na nakladni
dopraw¥ v EU oprotiCeskoslovensku. Jak EU, takCeskoslovensko vykazuji za sledované
obdobi pokles dlezitosti drah pro chod hospadgévi. VySSi trzni podily Zeleztmi dopravy
v Ceskoslovensku oproti EU jsou danyegevsim odlisnym hospoid&ym vyvojem, diky

e

centrélr planované ekonomice a celkowizSimu dosazenému stupni ekonomického rozvoje.

Tabulka 2.8 Podil jednotlivych driimakladni dopravy na dopravnich vykonech (tkm) E
a Ceskoslovensku (vyvoj v %)

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

Zdroj: EuroStat, PELTRAM 2003 s. 20, V§md zprava dopravy za rok 1989
*U Ceskoslovenska data za rok 1989 misto 1990.

U osobni dopravy je situace obdobnd, pouze roalilznamu drah pro osobni dopravu byl
v Ceskoslovensku oproti EU nizsi. Také dochéazi k ugdrubSimu poklesu podilu Zeleznice
na grepravnich vykonech osobni dopravy eskoslovensku oproti nakladni doptaco? je
zpiasobeno ndrstem individuélni automobilové dopravy na ukor Zeleni jiz v 70. a 80.
letech 20. stoleti.
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Tabulka 2.9 Podil jednotlivych driilosobni dopravy na dopravnich vykonech (oskm) v EU

(vyvoj v %)

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

Zdroj: EuroStat, PELTRAM 2003, s. 20. Vgmbzprava dopravy za rok 1989
*U Ceskoslovenska data za rok 1989 misto 1990, do¥880 bez wstské hromadné dopravy.
# U EU kolejova doprava.

Zeleznini doprava zaujimala ve 2. polo¥in9. a 1. polovia 20. stoleti dominantni pozici
na dopravnim trhu. V tomto obdobi nabizela sluzbhpasahu a v cenach, kterym ostatni
druhy dopravy nemohly konkurovat. Zeleznice byl piipadi nositelem ekonomického
rozvoje Uzemi. Charakter drah se s rozvojem Zealezsit menil ve strategicko — vojensky
nastroj statni politiky a postupndoSlo k zestatmi veSkerych soukromych Zeleznich
spolenosti> Statni Zelezini spolénosti vyuZivaly vyhod plynoucich z integrace &k,
avSak takeé se stavaly statnimi firmamit8ig malo pruznymi reakcemi na 2my v prepravni
poptadvce. Tato skutaost se mj. odrazila ve vyvoji Zeleznice ve 2. poid 20. stoleti.
Ekonomicky vyznam Zelezéni dopravy ve 2. polovinh 20. stoleti pordérné vyrazreé klesal

a Zeleznice také ztratila strategicko - vojenskygnam. Ekonomicka historie Zeleznice
na UzemCR je tedy historii nesttych kracka, zlatého ¥ku Zeleznice, nasledného zestain
Zeleznic a prudkého poklesu Zelemii dopravy. DalSi vyvoj drah Ize jen velmi ob#Zn
predpowedeét.

® Dal$im divodem byla vysoka ztratovost provozu na mistriatich.
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3. Finanéni analyzaéeské Zeleznice

Pri ekonomickém pohledu n&eskou Zeleznici nefiie samoiejme¢ chykét pohled @etni

a finartni. Fi tomto pohledu nas zajima, jak hospibdaska Zeleznice, jaké jsou jeji trzby,
naklady, zisky, ztraty, dluhy a investice. Kazd&ota analyza se musi vyfdalat
se skuténosti, ze doslo k rozteni byvalychCeskych Drah s. 0(D) naCeské drahy a. s.
a Spravu Zeleztmi dopravni cesty s. 0. (SZDC). V této kapitolekofa i v nasledujicich
kapitolach, pi nasi analyze pgtame vysledkyeské Zeleznice dohromady ¢® a SZDC.
Vykony a vysledky dalSich dopravezanedbavame pro jejich malou vahu v celkové bilanc

3.1 K¥izové platby

K 1. lednu 2003 vznikly akciova spéleostCeské drahy a. s. a Sprava zelémhidopravni
cesty s. 0. jako nastupnické sgwmlesti po byvalychiCeskych Drahéch s. 0. Dolo mimo jiné
k prevodu statem vlastnych trati, ¥etrg dotaci od Statniho fondu dopravni infrastruktury
(SFDI) na SZDC, a kipvodu vybraného majetku a zavazCD s. 0. na SZDC. Naginé
hospodé&eni obou nastupnickych organizaci maji zasadni w&emné finaéni toky mezi
nimi. Jedna se o trzb¢D od SZDC za zajidhi provozu a Udrzbu provozuschopnosti
Zeleznéni dopravni cesty (ZDC) a o trzby SZDC 6 za pouziti Zeleziini dopravni cesty.
SZDC hradiCD néklady spojené s provozovanim Zelémhidopravni cesty a se zafiStm
jeji provozuschopnosti ve ¥gném zajmu.

Tabulka 3.1 VztalD a SZDC v detnictviCD za roky 2003 — 2005; v miliardachtK

Naklady Vynosy Naklady Vynosy Naklady Vynosy
(2003) (2003) (2004) (2004) (2005) (2005)
Zajidténi ZDC —fizeni 5102 4919 4.488
provozu ' ' '
Zajiskni ZDC — Gdrzba 6.998 6.456 6.756
provozuschopnosti ' ' '
Zajisni modernizace a 0318 0.040 0035
rozvoje ZDC ' ' '
Pou2|t,| dopravni cesty — 1,480 1,469 1,484
osobni doprava
Ppuzm QOpravm cesty — 4.278 4.341 4.200
nakladni doprava
Celkem 5,758 11,648 5,810 11,415 5,684 11,27

Zdroj: Vyroeni zpravaCD a. s. 2003, 2004, 2005

CD v letech 2003 - 2005 zaplatily okolo 5,8 midk Ka uziti dopravni cesty SZDC, aviak

za fizeni provozu, realizovaného minim&lz 95 % pray CD, obdrzely v tomtéZ roce
od SZDC dvojnasobek. Z vySe uvedené tabulky jejnzé, 7e deklarované platbgD
za pouziti dopravni cesty jsou v redlgouhou fikci. Kizové faktury se vzajendreap@tou
a celkow CD dostavajicistou dotaci. Vzajemnéikové platby jsou tak v zasaelegantni
metodou jak dotovateské Drahy. Jenom to jiz neni dotace Qeské Drahy, ale proplaceni
faktur zatizeni provozu a udrzbu provozuschopnosti Zetedrdopravni cesty.
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3.2 Zisky a ztraty

Tabulka 3.2 Hospodsgky vysledekCD a SZDC za roky 2003 - 2005; v milioneckl K

SzDC (03)| CD(03) | SZDC (04)] CD(04) | SZDC (05)| CD (05)

Provozni HV -415 -903 290 -654 4 988 -806

HV za &etni obdobi -2.675 -924 49 -621 3959 -589

Zdroj: Vyrocni zpravyCD a SZDC za 2003 - 2005

Casto diskutované vysledky hospeelsi CD a SZDC samy o seéb(viz tabulka) maji

ponerné limitovanou vypovidaci schopnost. Jsou totiz &kyi zavislé na nastaveni
vzajemnych plateb mefiD a SZDC a na celkovém objemu dotaci diejreé dopravy. Tudiz

nema velky smysl vyvozovatéjaké hlubsi zagry z pouhého hospo#keho vysledku, ale
pro ocewrni vysledki Zeleznéniho hospodani jsou nutné ikladnsjsi analyzy, zahrnujici
analyzu vyvoje viejnych dotaci a zeém v zadluzeni Zelezémich subjeki. Nasledujici

tabulka zahrnuje zakladnicétni ukazatele"D v deldim ¢asovém obdobi. Jsou z ni ¥id

dusledky transformace, kdy v obdobi 2002/2003 dockgmklesu aktiv (dsledek pevedeni

dopravni cesty na SZDC), dale k poklesu ztrat (@ investini cinnost taktéz fevedena na
SZDC).

Tabulka 3.3 Vybrané fina&ni ukazatel&D (v mil. K¢)

2005 2004 2003 2002 2001 200 1999 1998 1997 1P96 995 1
Aktiva celkem 50013 47301 45291 140767 139 428055| 117764 108156 101756 89916 84 332
HV za (Eetni obdobi -590 -621 -924 -4 819 -4 095 -4 861 968 | -3 390 -4699| -4744 -30931
Provozni HV -806, -654 -903 -4 77 -1 219 -3495 203 -2 306 -4132| -4677 -411p
Obrat(l.+11.1) 35048 36699 38015 25739 272357833 | 26688 28019 26940 26046 235953

Zdroj: Vyracni zpravyCD a Statistické réenkyCD 1995 — 2005

Je mozné se také podra@iEimi ukazateli rentability, likvidity a zadluzertoa Ceskych Drah.

Skute&nosti vSak #stava, Ze tyto data maji limitovanou vypovidaci ogetost, diky jiz

zminovanému zasadnimu vlivu arbitrarnich rozhodnutiiz@vé platby, viejné dotace)
na celkovou Usgnost hospodaniCeskych Drah. Na druhé stialze z tchto dat vysledovat
uréité zajimavé informace o trendech ve vyvoji hospedaCD a pouzit je jako zaklad
pro mezinarodni srovnani hospoelai Zelezninich doprava.

Tabulka 3.4 Finaimi ukazatel€ D

2005 | 2004 | 2003| 2002 2001 2000 1999 1988 1997 1996995 ]
Rentabilita viastniho jeni 159 | -165| -241] -600 -481 585 -482 -407-614 | -622| -4,04
Pohotova likvidita 091 1,01 120 024 021 019 210, 020 | 024| 039 074
Cizi zdroje/Vlastni jrani* 034 | 026| o018 073 059 053 041 035 080  0160,00
Kryti stalych aktiv 089 | 097| 106 064 06y o071 70| 080 | o084| 0094 1,04
Doba obratu zavazk(dny) 108,54| 8455 58,18 257,07 1824 15843 109,34 7182, 98,94 | 93,40| 82,85
Kryti stalych aktiv 112| 103| 095 156 148 140 29| 125 | 1,20| 1,07 0,99
Obratka aktiv 070| o078 084 018 01p 022 023 260/ 026 | 029| 0,28
S;?nggia";t?eg’&?g%(z"gxsy Na| 696,41| 622,85 644,70 549,49 50401 444,10 417,632,38Q 359,53 352,03 3234

Zdroj: vlastni vypéty, Vyrani zpravyCD 1995 - 2005, tdaje 1995 — 20028 s. o.
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Celkové vysledky rentability hospo@mi jsou dlouhodabzaporné. Mirny obrat k lepSimu
nastal se vznikem akciové spatestf, presto nejsouCD rentabilni spolénosti navzdory
vysokym statnim dotacim. LikviditdD byla mezi léty 1995 — 2002 velmi nizka. V rocé20
doslo k vyraznému zlepSeni likvidity firfiy avdak nasledujici roky pozitivni trend
nepotvrdily. Do roku 2002 dochéazelo jednosmake zhorSovani struktury financovadp.

S prevodem CD na obchodni spateost dodlo ke zlep3eni kryti stalych aktiv, vidstni
financovani, zkraceni doby obratu zavazku a paddich zdroji k viastnimu kapitaluCD se
totiz zvySily zavazky z obchodnich vztatRok 2004 vSak pro spaleost znamenal negativni
posun u indikatar merici strukturu financovani a ty sét8inou nepodao zlepsit ani v roce
2005. Obdobny vyvoj byl ve strukte majetkuCD, vyjma kryti stalych aktiv, kdy sipvodem
majetku CD na SZDC doslo k poklesu tohoto ukazateléesB tato hodnotai@vysuje
pramérnou hodnotu ostatnich podiiky odwtvi dopravy. Produktivita prace D rostla
negeetrzit jiz od roku 1995 viksledku snizovani pou zantstnand. Vroce 2004
produktivita pracovnik mirné poklesla a v dalSim obdobi se tento ukazatel gopruistorii
firmy pfiblizil hodno€ ve vysi 700 tis. Ppadajicich na jednoho za&stnance. Otazkou vSak
zistava, jak produktivni jsou zasstnanciCD ve srovnani s jinymi dopravnimi spéhestmi.

Celkow Ize ve finagnim hospodgeni Ceskych Drah identifikovat nasledujici trendst§ina
financnich ukazatei se od roku 1995 do roku 2002ipézrn¢ zhorSovala, potom v roce 2003
doSlo k jednordazovému zlepSeni a obdobi 2003 - 2@0%pit obdobim postupného
zhorSovani. Tento vyvoj je vSak snadné interpratovaroce 2003 nedoSlo k zadnému
zazr&nému zlepseni hospa@mi Ceskych Drah, pouze vyvedenim velidsti aktiv a pasiv,
pii ponechani #tsiny trzeb doslo k vylepseni finemich ukazateél Ceskych Drah. OvSem
realre se nic nezlepsilo, pouze doslo fepunucasti Spatnych hodnot likvidity, rentability
a zadluzenosti na SZDC. Pokud bychom hospmdaCeskych Drah &stili o tuto
jednorazovou operaci, potom bychom bylédiky dlouhodobého a negtrzitého zhorSovani
finanénich ukazatel Ceskych Drah danychiedevsim tim, Ze ani minédrs Sidré veéejné
dotace nejsou dostajici proto, aby udrZely vyrovnané hospietd Ceskych Drah, a ty se tak
museji na Uhradu vSech nakiadasté&én¢ zadluzovat,cimZz roste objem jejich zavairk
a zhorsuji se ukazatele jejich figaiho zdravi.

3.3 Vykony a trzby

CD vykazuiji zisk z provozovani nakladni dopravy. &mii vynos z nakladni dopravy jsou

i statni dotace, i kdyZz jde o nepé&me menSicastku nez u osobni dopravy, owuji
hospodé#sky vysledek nékladni doprafyPrepravni vykon vyjaikeny jak v tunach tak stkm
trvale klesa v tisledku silné konkurence ostatnich druflopravy. Vyrazné zvySeni zisku
z nékladni dopravy provozovaréD v roce 2003 Ize ipsist nezahrnuti néaklddza ¥izeni
provozu a dopravni cestu do naklada nakladni dopravu. DoSlo k vyraznému poklesu
vynosi, jejiz @icinou byl pokles Gelovych statnich dotaci na nakladni dopravu. Pokles
vynodi byl niZzSi nez pokles naklad avSak tempo tistu naklad vroce 2003 (14 %)
pievysSovalo tempoistu trzeb (3,7 %), a tudiz bylo dosazeno ziskuktadthi dopravy v roce
2003 nizsiho nezaekavaného. V roce 2004 dokonce dosSlo k poklesbtpbd Grovie roku
2002. Na hospodgkém vysledku za rok 2004 se zgria skuténost nijak vyraz#é
nepodepsala vidledku poklesu naklad Stejny vyvoj nasledoval i vroce 2005. Obrat

® predevsim ovsem diky vyvedetésti aktiv a ztrat na SZDC
" opst predevsim diky vyvedert@sti aktiv na SZDC
8 Od roku 2004 doslo k téka Gplnému zaniku kombinované dopravy a zruSeridaeta tento druh dopravy.
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z nakladni dopravy rostl mezi léty 1993 — 1998, aderoku 2000 trvale klesa. Hospasldy
vysledek byl s vyjimkou let 1993, 1994 a 1999 khadrkolisal mezi 693 — 2 584 mil¢K

Tabulka 3.5 Nakladni dopra¥:D
Jednotka 2005 2004 2003 2002 2001 200D 1999 19p8 1997 1996995 1

Prepravni vjkon | i cim | 15 149| 15566 16396 16130 17366 18183 17/625520d 22173 24174 25 4dp

néakl. dopravy

Preprava zbozi mil.t| 839 877 931 90p 961 983822 | 935 | 1034 1074 110,
ng?:\yyz nakladni | o e | 16728 17904 18788 21084 22574 21211 20[210508| 20929 19 66
r':‘glflfgg’l,’é% oravi) | M- KE | 14797| 15609 1619p 20391 20162 19921 2039918 | 19122 17578 1554
Vysledek

hospodateni mil. K& | 1931 | 2296| 2584 693| 238 1290 -180 1587 1802090 | 2818

nékladni dopravy
Uhrada ceny za

pouziti dopravni mil. K¢ 1484 1469 1480 861 7221 6 551
cesty?

Zdroj: Vyroeni zpravaCD a. s. 1993 — 2005, udaje 2000 — 200Z'Ess. 0.
X Naklady zaizeni provozu a dopravni cestu byly do roku 2002ray v celkovych nakladech.

Graf 3.1 Vyvoj frepravy zboZi n&D - nakladni doprava

30 000 140 000
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B Prepravni vykon nakl. dopravy-e— Prepravené zbo#i

Zdroj: Vyroeni zpravaCD a. s. 1993 — 2005, udaje 2000 — 200Z'Ess. 0.

Zasadnim problémem pro ohodnoceni é8spsti ndkladni dopravy je agob &tovani
nakladi a predevsim jejich roztiovani mezi osobni a nakladni dopravu. Neznanisap
vnitropodnikového &ovani vCD, tudiz nevime, podle jakého & jsou tyto néaklady
roz(Etovany mezi osobni a néakladni dopravu. Bylo by v&agodivem, kdyby €D
neexistovala motivacec¢tovat naklady spiSe na vrub osobni dopravy nezrob dopravy
nakladni. Tato snaha by splnila dva cile najednoa.prvé by nizSi &ované naklady
na nakladni dopravu apobovaly jeji ziskovost a séasré by zvySovaly ztratovost osobni
dopravy. To by bylo fiznivé z toho dvodu, Zze byCD mohly tvrdit, Ze jejich hospodeni je
zcela v poadku, protoZze komeéni nakladni doprava je ziskova, zatimco osobni @apije
ztratovou véejnou sluzbou, na kterou je pak mozné zadat vydok&ce na pokryti ztrat. Jiné
vnitropodnikové dtovani naklad by mozna dalo trochu jiné ukazatele ,ziskovostikiadni
dopravy a vySe ztraty z osobni dopravy, coz polardzprava Nejvyssiho kontrolnihdadu.
Naopak osobni doprava vykazuje trvale ztratiesrvysujici se dotace ziegych rozpota.
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Tabulka 3.6 Osobni dopra¢D

Jednotkg 2005 | 2004| 2003 2002 2001 2000 1999 1998 1P97 199895 I 1994| 1993

Preprava osob mil.osop178,2| 178,8 172,0 1750 1883 1825 1750 1819 ,920219,2| 227,1 228,y 2422
Prepravni vykon ons]lﬂhﬁ 6631| 6533 6483 6562 7262 7266 6929 7001107/78111| 8023 8481 8548

Pacet osob na viak os/vlak 58,60 59,95 59|81 64,22012,73,80| 73,13 7555 79,15 77,81

Trzby z gepravy

osob (¥) mil. K¢ | 4933| 4716 4431 4653 4479 4253 4011 3858693 3436| 2715 229 1948

Trzby z osobni

- mil. K& | 5438| 5301 5051 5176 5089 4869 4642 4323633 4057| 27417 232p 19Y7
dopravy (*)

Ostatni trzby hlavn

- ; mil. K& | 143 109 182 66 65 26 38 12 0 0 a 3y
¢innosti

[N
©

Obrat za osobni
dopravi™

yggr'g%x?a 0SObNT| i K& | 15960 | 15517| 1559¢ 21404 19642 18405 16650 15820 7716317394| 14511 1050p 913f

mil. K¢ | 5584| 54500 5193 5305 5164 4991 4758 4[323633 4057| 2747 2329 19Y7

Uhrada ceny za
pouziti dopravni mil. K¢ | 1484 1469 148 8613 7221 6551
cesty”

Dotace na pokryti
ztrat z osobni mil. K¢& 7042| 7171 6429 6445 6611 6017 5750 5261505 5248 5711 605
prepravy (**)
Dotace do osobni
dopravy celkem mil. K& | 7335| 7178 7243 9683 9273 7541 6¢58 6(038165 5151 5249 5711 6040
(***)

Ztrata z osobni

dopravy (¥etrg mil. K& | -3044| -2903| -3120| -6569 | -5265| -6060 | -5321 | -5464 | -5998 | -8186 | -6515 | -2406 | -1112
dotace)

Ztrata z osobni

dopravy (bez mil. K¢ | -10379| -10081| -10363| -16252| -14538| -13600| -11979| -11494 | -11414| -13337| -11764| -8117 | -7162
dotace)

Zdroj: Vyracni zpravaCD a. s. 1993 — 2005, Udaje 1993 — 200Z'Bss. 0.

(*) Trzby z gepravy osob zahrnuji trzby vztazerénw k vlastni pepraw cestujicich a zavazadel. Trzby

z osobni dopravy zahrnuji vedle trzeb'egravy osob také trzby z navazujicfaimosti ve vztahu kippraw
osob.

(**) Dotace na pokryti ztrat z osobnigpravy zahrnuje dotaci ze statniho rozgpona Uhradu naklad dopravni
cesty v podilu osobni dopravy, dotaci na Uhraddadiksizeni provozu drahy v podilu osobni dopravy a dotac
na Uhradu ztraty z provozovani osobni dopravy.

(***) Dotace do osobni dopravy celkem zahrnuji \eedbtaci ze statniho rozfta na pokryti ztrat z osobni
prepravy také dotace od regidm jiné (relové dotace uené pro osobni dopravu.

%) Naklady zaizeni provozu a dopravni cestu byly do roku 2002ty v celkovych nékladech produktu
osobni dopravy.

& Obrat je p@itan jako sodet trzeb za prodej zboZi a trzeb z osobni dopi@dyroku 1998 jen jako trzby za os.
dopravu.

Mezi léty 1993-1995/ppravni vykon celé Zelezni dopravy \CR.

Hluboky pokles cestujicich trval od roku 1993 dd&kuol999, v nasledujicich letech se
pieprava osob ustalila na 180 mil. za rok. AvS&ippavni vykon, vyjaiteny v oskm, klesal
nadale. V roce 2004 byl pokles pozastaven a dédhadrnému ndrstu tohoto ukazatele.
Naklady na osobni dopravu se zvySovaly do roku 20@¥ dosSlo ke z@né zaltovani
nékladi natizeni provozu a dopravni cestu. ¥stedku tohoto kroku poklesla v roce 2003
ztrata z osobni dopravy. Pokud vSak zohlednime wy&senou ficinu a pokles dotaci
do osobni dopravy celkem, zjistime, @B by zaznamenaly taéka identickou ztratu z osobni
dopravy jako v roce 2082pokud by nedoslo ke zmé CD na obchodni spoteost. Ztrata

z osobni dopravy v reziD se ustdlila naijblizné 3 mid. K& resp. 10 mld. K bez zapéteni

~ v

dotace. Obrat i trzby z osobni dopravy rostly dkur@002 nizSim tempem nez naklady.

° Pokles naklail v roce 2003 oproti 2002 minus pokles dotaci dabas dopravy celkem v 2003 oproti 2002
¢ini 3,91 mld. K. Rozdil mezi HV z osobni dopravy v 2003 a 2604 3,9 mid. K.
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V roce 2004 doslo k poklesu ndkiacvSak v nasledujicim obdobi tato poloZzk&tazrostla.

Neustale dochazi k nizsi ¥ynhosti vlakovych souprav.

Graf 3.2 Vyvoj flepravy osob n&D - osobni doprava
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Zdroj: Vyracni zpravaCD a. s. 1993 — 2005, Udaje 1993 — 200Z'Bes. 0.
3.4 Zavazky

Je skuténosti, Ze jak SZDC, talCD jsou sil® zadluZeny. U dlulh (= zavazk) je

u Zeleznénich spolénosti dilezité rozliSovat mezi zavazkya# statu a mezi zavazkyivi
tretim osobam. Obeé&rplati, Ze zavazkyi&i tietim osobam je nutno uhradit, jinak b§cv
SZDC aCD byly podniknuty paiéné pravni kroky. Se zavazkydi statu si SZDC anD
piilis hlavu lamat nemusi, protoZe jejich splacegtBwmou neni vyZzadovano a tyto zavazky
jsou ¢as od¢asu jednorazavprominuty. Skuténosti je, Ze obZeleznéni spol€nosti nejsou
bez dotaci schopny pokryt ani své provozni naklawgtoz financovat splaceni svych
zavazki, & jiz vuci statu ¢i tietim osobam (bankam, dodavate| drziteim dluhopisi).

V realit¢ pak situace vypada tak, Ze zavazkyiutietim osobam splaci stat a platba zauazk
vaci statu neni vynucovana.

Tabulka 3.7 Struktura zavazlsZDC aCD (v mil. Kg)

31. 12. 2005 31.12. 2004

Dluhopisy SZDC (uhrada kratkodobych zavagiD) 7 000 7 000
Uvéry SZDC (l. koridor) 10 929 12 332
Uvéry SZDC (lI. koridor) 11 860 12 200
Ostatni zavazky a éw SZDC 8132 6 052
Zavazky SZDC i statu 14 455 27 459
ZavazkyCD vici statu 275 254
Uvéry CD 2031 801
Ostatni zavazky'D 10 663 8 365
Celkem 65 345 74 463

Zdroj: Vyroeni zpravy SZDC s. 0. 2003 — 2004, \&riozpravyCD a. s. 2003 — 2004

Dluhoveé portfolio obou sposaosti tak tvai nekolik rozdilnych tyf zavazk. Za prveé jsou to
dluhopisy SZDC vydané na jednorazové oddluzenipri transformaci v roce 2003 - 2004.
Tyto dluhopisy v celkové hodnb? mld. K& jsou jednorazadt splatné v roce 2011. Druhou
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vyznamnou sotasti zavazk jsou bankovni Gyy obou firem péizované obvykle
na financovani investic. Nejti podil maji pak bankovni &y SZDC na financovani
koridoni, které byly poskytnuty konsorciem mnoha bank. Danamnouwast zavazkového
portfolia predstavuji zavazky obou firemidi statu, které vznikaji &tSinou jako dsledek
splaceni jinych dluln Zeleznic statem. Tato skladba d@ggb financovani méagékolik vaznych
dusledki. Za WtSinu zavazi, které ol firmy vytvareji, rwi stat, tudiz jejich splaceni je de
facto &ci vaejnych rozpéta, protoze ob firmy nejsou schopny splacet z vlastnich zilroj
Dale moznost obou firem vypiovat si u bank a vydavat dluhopisy se statni zarukede
ke skuténosti, Ze tlak na finami disciplinu je velmi slaby a @ébfirmy mohou v zasad
nekontrolovan vytvaet vyznamné zavazky pteské véejné finance.

3.5 Investice

Zeleznice se weskych podminkach vyziaje mimdadre vysokou mirou investic. Vzhledem
k tomu, jakou vytvB pridanou hodnotu a jaké jsou jeji hospisd& vysledky, je fekvapivé,
jak vysoky objem investic séfuje do Zeleznice. Tyto investice jsoéegevsSim pouZzivany
na modernizaci zZelezmich koridofi, dale pak do elektrifikace, modernizace Zel&zith
uzli a na modernizaci vozového parku. Podil vlastniicangnich zdroji jak SZDC, takCD
na financovani&chto investic je minimalni, a tak hlavni Ulohu vieahcovani hraji oft
verejné rozpoéty. Hlavnim zdrojem financovaniédhto investic je Statni fond dopravni
infrastruktury (SFDBC.

Tabulka 3.8 Podily jednotlivych dritdopravy na rozpgiu SFDI (v mil. K)

2001 2002 2003 2004 2005
[Pozemni komunikace 16 642 22989 25 206 35 369 5291
Jeleznice 10 340 16 663 15 503 16 218 18 80¢
Vydaje celkem 30 636 40 188 41 246 52 037 48 51
Podil zeleznéni dopravy | 33 75 o, 41,46 % 37,59 % 31,17 % 38,77 %
na vydajich SFDI

Zdroj: vlastni vypety, Vyra’ni zprava aiinnosti a @etni zaérka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok
2001 - 2005

Z tabulky vyplyvaji mimeadré vysoké hodnoty investic pro Zelezni dopravu pedevsim
ve srovnani s dopravou sinii. Pokud vezmeme v Uvahu, Ze siimi doprava ma vyrazn
vySSi vykony a mize byt vyuzivana pro individualni dopravu, a jeéstleahrneme da@chto
Gvah taky objem dsvych vyno$ na stras jedné (spdebni da) a objem veejnych dotaci
na strag druhé, je takto vysoky objem dotaci do Zeléahdopravy pekvapujici.

19 SFDI vznikl na zaklad zakonac. 104/2000 Sb. ze dne 4. dubna 2000@isnosti k 1. 7. 2000. &lem fondu
je distribuce vlastnichsijm:iz ve prosgch rozvoje, vystavby, Gdrzby a modernizace silni@laic, zelezi@hich
dopravnich cest a vnitrozemskych vodnich cest sataz stanoveném v § 2 zakahd04/2000 Sh. SFDI dale
poskytuje pisppvky na prizkumné a projektové prace, studijni a expetinhosti zardené na dopravni
infrastrukturu.*  Zdroj: www.sfdi.cz
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Tabulka 3.9 Dotace SFDI do Zelesmii dopravy (v mil. K)

2003 2004 2005
CD celkem 884 964 440
SZDC celkem 14 319 15172 18 307
Zeleznini doprava celkem &Zné z toho: 5480 5468 5472
SZDC &zné 5400 5403 5400
CD b&zné
Zelezniéni doprava celkem kapitalové z toho: 10 820 10751 12270
SZDC kapitéalové 8919 9 764 12 907
CD kapitalové 884 957 440

Zdroj: Vyrocni zprava cinnosti a @etni zaerka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rdl02 - 2005,
Vyrocni zprava SZDC s. 0. za rok 2003 - 2005, V§ifapravaCD a. s. za rok 2003 - 2005

Dotace ze SFDI sd#iovaly predevsim do SZDC &D. Pormer kapitalovych vydaj vigi
béznym byl ve sledovaném obdohiilgizne 2:1. V roce 2005 doSlo k vyraznému zvyseni
investic do Zeleziini dopravy, za niz stojitpdevsim z&tek modernizace lll. Zelezmiho
koridoru v rezii SZDCCD zase investovaly do nakupu nového vozového patiadevsim
se jedna oifiméstské dvoupodlazni vozieské vyrobyi@adac. 471), Regionovui@dac. 914)

a Pendolinaidda¢. 680). Pendolino je vlakova souprava firmy AlstoHistorie pdizeni
téchto souprav je notoricky znama, protéispupme k finatini strance pidzeni &chto
souprav. Vlastnikem souprav se st@lp. Nakup souprav bylo hrazeno pomocériy které
jsou statem zatiené. Celkové néklady na 7 souprav Pendbtimily 11,143 miliard K!*2

OvSem nej¥tSi investéni akci naceské Zeleznici je bezesporu modernizace koridotovyc
trati. Modernizace paiei si€ Zeleznénich tratiCeské republiky je dlouhodobym hlavnim
Zeleznénim investénim projektem. Finaimi nar@nost celého projektu je obrovska.

Tabulka 3.10 Financovani koridor

Stav k 31.12.2005 Dosuq provedena Zbyvajic,i odhadované Celkové, odhadované
vystavba naklady naklady
I. koridor 40,76 0 40,76
1. koridor 37,81 1,13 38,94
IIl. koridor 2,91 72,72 75,63
IV. koridor 0,94 40,98 41,93
82,42 114,83 197,25

Zdroj: Vyroeni zprava SZDC 2005

1 pavodre bylo planovano piézeni 10ti souprav, vzhledem k probléms dodavatelenmCKD), bylo za fedem
stanovenych podminek fizeno pouze 7 souprav.
12 viyroeni zpravaCD a. s. za rok 2004, s. 61
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3.6 Zaméstnanost

Na nésledujici tabulce si ukazeme, jak hluboky @ektepravnich vykof osobni i nakladni
dopravy prodlaly CD oproti vrcholnému obdobi realného socialismGSSR. Pro docileni
srovnatelnosti dat jsmergpravni vykon i p&et zamtstnané prepcetli v pongru 2/3
pro Cesko a 1/3 pro Slovenskoigpravni vykon vyjéateny v tunach, osobéach, tkm a oskm se
propadl, vyjma pepravy osob, o celou 1/2. NejprudSi sniZzeni zaznalpesledované
ukazatele mezi léty 1988 — 1993epravni vykon nakladni dopravy v roce 2005 vSaKexik

0 vice nez 1/3 ve srovnani s rokem 1993. U osdbpiravy byl poklesitvrtinovy. Paet
zantstnand se rapida snizil. Otazkou &stava, zda byl tento pokles dostatg vzhledem

k vyvoji piepravniho vykonu.

Tabulka 3.11 Vyvoj fepravniho vykonu a @tu zangstnand CD

Jednotka 1988* 1993 2005# 1988-20D5
Piepravni vykon néakl. dopravy mil. tun 197 124 76,30
Prepravni vykon néakl. dopravy mil. tkm 46 352 25579 15 149
Prepravni vykon os. dopravy mil. osob 277 242 178,21
Prepravni vykon os. dopravy mil. oskm 12 938 8548 6 631
Patet zangstnand osob 176 399 116 142 65 232
Pokles pepr. vykonu nakl. dopravy v tunach oprategch. obdobi % 37,1 38,3 61,2
Pokles pepr. vykonu néakl. dopravy v tkm oprotiguich. obdobi % 44,8 40,8 67,3
Pokles pepr. vykonu os. dopravy v osobach oprdédgrh. obdobi % 12,5 26,4 35,6
Pokles pepr. vykonu os. dopravy v oskm oprotedch. obdobi % 33,9 22,4 48,7
Pokles zargstnand oproti predch. obdobi % 34,2 43,8 63,0

Zdroj: vlastni vypéty, Vyroeni zpravaCD 2004, Statisticka k@nkaCD 1993, *P@et zangstnané CSD v roce
1989, # Repravni vykon v 1993, 2004tkm, CSD 1988 — 2/3 CZ, 1/3 SK

Na nésledujicim grafu je ilustrovan pokles zamané CD mezi léty 1993 — 2005 a vyvoj
osobnich a mzdovych nékiadzhledem k celkovym nékladh. Misto aby s poklesem ol
zameéstnand dochazelo ke snizeni podilu mzdovych a osobnédhadi na celkovych, tak
byl vyvoj presré opany. V roce 1994&inil podil osobnich resp. mzdovych nakiad@7 %
resp. 28 % celkovych naklad'D, v roce 2004 to jiz bylo 50 % resp. 36,5 %. Jednqicin
je samorejms redlny fist mezdCR ve v3ech oditvich hospodétvi. Vyjma let 2001 a 2002
dochazi k trvalému nastu mzdovych i osobnich nakiadale vynosy na zagstnance tomuto
tempu nest&. V roce 2005 doslo k mirnému poklesu na 49 %.r85Fy %.

Graf 3.3 Vyvoj pétu zangéstnan@ a mzdovych a osobnich nakiad
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Zdroj: Vyroeni zpravaCD a. s. 1993 — 2005, udaje 1993 — 200Z'Ess. 0.
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4. Verejné dotace dateské Zelezrini dopravy

V sowasnosti je ve 8Sin¢ vyspelych zemi Zelezrgni doprava siléd dotovana z viejnych
zdroji. Bez tchto dotaci by Zelezémi doprava nebyla schopna konkurovat dopsitnicni.
Kazdé takové pouziti vejnych zdroji ovSem vzbuzuje otazky ohletlfejich opravenosti

a odivodrenosti v konkurenci dalSich ¥&nych vydaj. V neposlednifac jsou dotace
do Zeleznice (spolu s mnoha dalSimi dotacerfékdzkou pro snizovani dani. V ramci této
kapitoly jsme se snazili kvantifikovat celkovy obje vaejnych zdroj plynoucich
do Zeleznini dopravy \CR.

4.1 Metodika

K 1. lednu 2003 vznikly akciova spétestCeské drahy a. s. a Sprava Zeléahidopravni
cesty s. 0. jako nastupnické spmiesti po byvalé organizacieské Drahy s. o. K tomuto
kroku doSlo na popud EU, ktera prosazujgslddné oddeni nérodniho Zeleztniho
dopravce a manazera infrastrukturyCR byla zvolena varianta, kdy manazer infrastruktury
(SZDC) spravuje Zelez#if st a gid&luje piistup jednotlivym dopravan na nt?. Oficialng
deklarovanym cilem transformace drah na sklonkw 2602 bylo, z&_D jiz nebudou moci
omezovat konkuregmi Zeleznini dopravce vfistupu na s$i a bude umozmo lepSi
fungovani trznich princip na Zelezrinim dopravnim trhu. Tento cil vSak nebyl na&pin
nebad@ SZDC neorganizuj&izeni provozu na drazni siti, kteréstalo v kompetencCD.
Soukromi Zelezihi dopravci tedy nadéle musi vyjednavai® pokud chiji provozovat
vlastni spoje. NecBhym disledkem transformace je také zndpedreni financnich toki na
Zeleznici, kdy dochéazi ke vzajemnynizovym platbam mez{D a SZDC, které zamlzuji
realny ekonomicky stav obou organizaci. Orgatnia vyclenim spravce dopravni cesty,
na ktereho fesly i vSechny dluhy byvalé organizace, také ddsStmtrzeni financovani
Zeleznénich investic a Zelezémiho provozu. Zelezdini infrastruktura je v3ak stéale tém
vyhradre pouzivana dominantnim Zeleznim dopravcem. Z tohotoudodu povazujeme
transformaci Zeleznice ¥R za dosud formalni, a vramci této analyzy jsméopdi
zeleznéni dopravu (ZD) jako celek asisame celkovy objem dotaci plynoucich do SZDC
aCD. Postupujeme tak rozdérod gistup, které naseské Zeleznici rozliduji mezi dotacemi
do infrastruktury (SZDC) a do provozovate{&)) s argumentaci, Ze §& o infrastrukturu je
nezpochybnitelnou povinnosti statu, zatimco dotgm®vozovateli jsou potencian
odbouratelné. SZDC totiz v praxi neni schopna bpaluprace €D pinit své funkce
a predevsim Wizeni provozu je odkazana 6®. Dotace na vystavbu dopravni infrastruktury
jsou de facto dotacemi ve praésh CD, protoze ty jsou subjektem, ktery Zeleaiicestu
dominant® vyuZziva. Z tohoto @vodu i @i kalkulaci celkovych gijmu a ndklad Zeleznéni
dopravy odhlizime od vzajemnyckiZovych plateb meziD a SZDC, protoZe je povazujeme
za pouhé €etni operace bez redlnych ekonomickych dép&¥ vypoctu celkovych statnich
dotaci jsme pak sgetli dotace doCD a SZDC. Pominuli jsme malé soukromé dopravce
z divodu jejich malého podilu na celkovych dotacich didu obtizg zjistitelnych dat.
Vypocty jsme provadi za obdobi 2000 - 2005 s koncentraci na roky 28@D05. Dotace

13 Prevod veskeré Zeleztmii infrastruktury nebyl Gplny, v majetkiiD zistaly nadrazni budovy a nejblizsi kolej
od nadrazi. Planovan&gvedeni jednotlivych sprav dopravnich cestly na SZDC v 1. polovih roku 2007
nelze povazovat za naghi principu Zivé dopravni cesty, nebidzeni provozu na sitiistaneCD. Déle fistane
nevyreSen dali problémovy bod réehi CD s. 0. naCD a. s. a SZDC s. 0., a to vlastnictvi nadraZniatiol

a knim gilehlych koleji. Dochazi také mimo jiné k situadidy na rkterych Zelezrinich stanicich je
rekonstruovano nastupist. 2 a vyssi, ale nastupist. 1 zistava v fivodnim stavu, nebopati CD, zatimco
ostatni nastupi&tma ve sprav¥SZDC.
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jsme rozdlili na pfimé a nefimé. Za pimé dotace povazujemeimy tok statnich dotaci
do SZDC nebd’D. Za nepimé dotace povazujeme Uhradu zavagid nebo SZDC i
tretim subjekim statem. Hlavnimi problémy vyp jsou komplikované vzajemné finam
toky mezi CD, SZDC, Ministerstvem dopravy (MD) a Statnim fondedopravni
infrastruktury, dale nejasna struktura zavaglo a SZDC a zrny cenovych relaci.

4.2 Himé dotace

Stat zastoupeny MD a SFDI se snazi iapht cile dopravni politiky, ve které je Zeleznice
povaZzovana za ekologickou, bezpeu a trvale udrzitelnou formu dopravy. Pokud chiz
naplnit cile definované v dopravni politice zene nucen na to uvolnit datai prostedky,
protoze trzby Zeleznice z kondaf ¢innosti nepokryvaji ani naklady na provoz. Zang
dotace povaZujeme toky i&gnych financi imo ve prospch CD ¢i SZDC. Skladaji se zéit
typt, a to dotaci na investice, provoz a Uhradu ztagabni dopravy.

4.2.1 Investini dotace

Investitni dotace tvid takika polovinu celkovych ifimych dotaci do drah. Po transformaci
CD na sklonku roku 2002 &&ina investinich dotaci sgtuje do SZDC. Jsou &eny
na infrastrukturni stavby, tedy modernizaci ttngych Uselt a Zelezninich uzt.
Poskytovateleméthto perz je z gevazné wtSiny Statni fond dopravni infrastruktury, dale
Ministerstvo dopravyCR, Evropské investni banka a fondy EUCD v sokasnosti ziskavaji
dotace pedevSim na modernizaci nadraznich budov. V grafudé& patrny naiist dot&ni
sumy v roce 2002 oproti rokurgresiému. V letech 2002 - 2004 doslo k mirnémigeniy
investic. V nasledujicim roce dotace na infrastiakirevysily 14 mid. K.

Graf 4.1 Investini dotace do drah
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Zdroj: Vyraeni zpravyCD 2000 — 2005, tidaje 2000 — 20022 s. 0., tidaje 2003 — 2005 £ a. s., Vyreni
zpravy SZDC s. 0. 2003 — 2005
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Tabulka 4.1 Investhi dotace (v mil. K

2005 2004 2003 2002 2001 2000
CD 444 1150 1053 10 784 5 822 6 195
SZDC 13 833 10 581 9 630

CELKEM 14 277 11 731 10 683 10 784 5 822 6 195

Zdroj: Vyraeni zpravyCD 2000 — 2005, idaje 2000 — 20022 s. 0., lidaje 2003 —2005 £ a. s., Vyréni
zpravy SZDC s. 0. 2003 — 2005

NejvétsSi investéni akci je modernizace koridorovych trati, kter&eétazpisobila silné
zadluzeni SZDC. Vezmeme-li v Gvahu celkové kamertrzby generované Zelezni
dopravou za rok, pak je efektivnost i navratnéshto investic velmi diskutabilni i ve velmi
dlouhémé¢asovém horizontu. Planované vystavby dalSich Zeleii koridofi s obdobnymi
financnimi naklady pak jiz vzbuzuji otazky ohletracionality celého za#nu.

4.2.2 Provozni dotace

DalSi sodasti gimych dotaci jsou dotai zdroje na provoz zelezmii si€. Jedna se o finance
na opravy a udrzbu Zelezni infrastruktury a kolejovych vozidel a ostatnoyozni dotace.
Vyvoj statnich pispsvka na provoz drah je ovlivim zménou metodiky zapoitavani €chto
subvenci, kdy do roku 2002 byla pémma cast provoznich dotaci nedilnou gasti statnich
nahrad na osobni dopravu v reZiD. Proto nelze z nize uvedené tabulky vyvozovagizav
Ze v roce 2003 doslo oproti roku 2002 k zdvojnasdlietaci na provoz Zeleznii dopravy
v CR. Ty jsou vypéteny jako neinvestni dotace SZDC adélové dotace do néakladni
dopravy CD. V obdobi 2000 — 2002 pouzealové dotace do nakladni dopra@iD.
Poskytovatelé subvenci jsoiepevsim SFDI a MD.

Tabulka 4.2 Provozni dotace (v milcK

2005 2004 2003 2002 2001 200(
Dotace na opravy a udrzbu 5400 54Q0 5 400
Ostatni provozni dotace 703 984 1420 3213 3071 25 8
Celkem provozni dotace 6 103 6 384 6 820 3213 3071 825

Zdroj: Vyroeni zpravy SZDC s. 0. 2003 — 2005, \&riczpravyCD 2000 — 2005, Gdaje 2000 — 20023 s. o.,
Gdaje 2003 —2004 z&D a. s.

4.2.3 Dotace na Ghradu ztraty z osobni dopfaDy

stoleti. Ricinou je gedevsSim silny nastup osobni sHmi dopravy, ktery ma za podminek
rozvinuté silnéni sie¢ a dostatené vybavenosti motorovymi vozidly z&r# konkurenni
vyhody oproti Zelezini dopra¢. Dlouhodoby strukturalni pokles Zelegmi dopravy
akceleroval v poslednich letech. &b cestujicich na Zeleznicich stagnuje, trzby nmapat
rostou, avSak v realném vyjahi doslo ve sledovaném obdobi k mirnému poklezebtr
z osobni dopravgD.
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Tabulka 4.3 Osobni dopravaskych drah

Jednotka 2005 2004 2003 2002 2001 2040
Preprava osob mil. osop 178,21 178,82 171,98 174,98 88,28 182,55
Trzby z osobni dopravy mil. K 5438 5301 5051 5176 5039 4 86p
Prepravni vykon mil. oskm 6 631 6 533 6 483 6 562 7 262 7 26p

Zdroj: Vyracni zpravyCD 2000 — 2005, Gdaje 2000 — 20022 s. o., Udaje 2003 — 2005 ® a. s.

Prepravni vykony vyjatené v oskm zaznamenaly ve sledovaném obdobicaskych
Zeleznicich sestupny trend. | kdyz tedy vykony osolieleznini dopravy v obdobi
2000 — 2004 klesaly a v roce 2005 zaznamenaly mepaist, dotace na osobni dopravu
v rezii CD do roku 2002 zaznamenavaly pomt dynamicky fist a mezi léty 2003 a 2005
stagnovaly:* Poskytovatelésthto prostedki jsou krajské ¥ady a Ministerstvo doprawR,
jenz jsou subjekty vystupujici v pozici objednatdbpravni obsluznostiffslusného Uzemi,
kdy krajské tady gispivaji na provoz osobnich agéSpych vlak a Ministerstvo hradéast
nakladi urcenych na provoz rychlikovych a expresnich &poj

Tabulka 4.4 Dotace na Ghradu ztraty z osobni doypf® ( v mil. K&)

2005 2004 2003 2002 2001 2009

Dotace do osobni dopravy ¥inych cenach. 7 335 7178 7 243 9 683 9273 7 %41

Dotace do osobni dopravy ve stalych ceffach| 4584 | 4573 | 4747 6353 6196 5297

Zdroj: Vyracni zpravyCD 2000 — 2005, Gdaje 2000 — 20022 s. o., Udaje 2003 — 2005 ® a. s.

Trzby i dotace v osobni dopravykazuji rostouci trend od roku 1993 do roku 20P@té se
trzby zvySuji velmi pomalu a dotace po poklesu cer@003 v nasledujicich letech stagnuiji.
V realitt neexistuje nefiméa zavislost mezi vysi trzeBD a dotaci na osobni dopravu, to
znamena, Ze nast trzeb by byl kompenzovan poklesem dotaci. Dokolze vysledovat
opany jev, kdy #hst trzeb CD, zpisobeny istem pepravenych cestujicich, vede
ke zvySovani dotaci do osobni dopravy. Tuto sidst je vhodné si wdomit i interpretaci
trendi v preprav osob na Zeleznici/zhledem k principu vyp&u prokazatelné ztratymaze
byt tento vztah mezi trzbami a dotacemi Wtken dwma zmisoby. Bul’ stagnuje nebo klesa
pocet cestujicich ve spojich, které jsou zahrnuty jediévce Ministerstva dopravy
a krajskych tadi, nebo dochézi k néstu Uhrady prokazatelné ztraty vykaza0®

v dasledku fistu naklad. Ani jedna z analyzovanychipin kladné korelace trzeb a dotaci do
osobni dopravy vreziCD neni pro celkovy vyvoj zelezsmi dopravy pilis powsujici.

V prvnim @ipact to znamena, Ze nabidk&epravnich sluzeb ve fgném zajmu nereflektuje
poptavku cestujicich. Vifpact druhém by objednatelé ¥egné drazni dopravy &y

s nafistem dotani sumy uéenéCD na vlaky typu Os, Sp, Rfip. Ex pozadovat po dopravci
také vySsi kvalitu fepravnich sluzeb, nebesamotny dopravce neni zainteresovan na zvyseni
kvality a tim udrZzeni nebo dokonce zvySenétpaaiepravenych cestujicich v jinych spojich
nez typu IC, EC a SC. Kvalitaigpravnich sluzeb nabizeny€tD se vsak v rychlikové
a regiondlni dopravprilis neneni.

4 Pokles dotaci v roce 2003 oproti roktegeslému je Zisoben zrsnou metodikyCD pii kalkulaci dotaci
na Uhradu ztraty z osobni dopravy, kdy do roku 2Bg@Rsowasti &chto dotaci i statniifspsvek na opravy
a Udrzbu, viz. provozni dotace.

15 Stalé ceny roku 1995. Plati pro vdechny rédljadiené dotace a trzby.

16 Ministerstvo dopravy a krajské&ady vyrovnavaji dopravci(D a ostatni dopravni spéfeosti) rozdil mezi
ekonomicko oprawnymi néklady spolu sipméfenym ziskem a trzbami vytvenymi v gepra¥ osob
v zavazku viejné sluzby.
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Graf 4.2 Vyvoj dotaci a trzeb do osobni dopravypemvané eskymi drahami
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Zdroj:Vyrocni zpravyCD 1993 — 2005, Gidaje 2000 — 2002¢& s. 0.
4.3. NeFimé dotace

| pies vysoké fimé dotace neni cash-flow SZDCCD vyrovnané a na zaplaceni viech
zavazk trzby a pimé dotace nedosiaji. Proto dochazi kustu jejich zavazk, které stat
garantuje a posléze je nucen je uhradit ze stétklagny. Na SZDC byly se vznike@D

a. s. pevedeny veskeré zavazky astwCD s. o., tudiz i zavazk¢gD pavodre nezardené
statem. Stat tedy musi vipac nesolventnosti SZDC uhradit veskeré zavazky této
organizaceJedna seiedevsSim o Uhradu @kt uréenych na revitalizaci vdéza modernizaci

. a Il. tranzitniho Zelezainiho koridoru. Stat je tak kazdotmé nucen zaplatit z&D a SZDC
splatky uvra a uroki vici nestatnim subjeltn, u kterych jsou tyto organizace zadluzZeny,
protoze ty toho jinak nejsou schopny z vlastniclopd Jaké zavazky je a bude stat nucen
za drahy zaplatit? Jedna segevsim o &y na |. a Il. koridoru, rekonstrukce Zelesmich
uzlt a elektrifikaci trati v fipadt SZDC. Déle se stat zatiiza CD v roce 2004 p nakupu
novych kolejovych vozidel a #iizatadu dalSich G&ri a zavazk z obchodniho styku obou
spolenosti. Tento typ splaceni diul8ZDC aCD statem nazyvame n#ma dotace, protoze
se de facto jedna o dotace SZDER, ale platba probiha mimosmpiimo od statu jejich
vetitelam.

Tabulka 4.5 Nefimé dotace (v mil. K)

2004 2005 2000 - 2005
Uhrada Géri CD statem z. 77/2002 Sb. 4 468 394 10 110
Uhrada dle statni zaruky za Groky ztiv 1369 1251 6 602
Uhrada dle statni zaruky za jistiny zsol 3085 1614 9335
Nepiimé dotace celkem 8 923 3259 26 048

Zdroj: Vyroeni zpravy SZDC s. 0. 2003 — 2005, \4riozpravyCD 2000 — 2005, tdaje 2000 — 2002Ga s. o.,
Gdaje 2003 —2004 z&D a. s., Statni zawvecny (et 2003, 2004, 2005

ProtoZe stat uhrazuje zavazky za SZDCDa vidi tretim osobam, nastava pak situace, ze
SZDC aCD pak namistofetim osobam dluzi statu. OvSem tato s&wbst reald mnoho
neznamena. SZDC @D nejsou své zavazky ze svych zdrephopny uhradit. Dochazi pak
k tomu, Ze zavazkyii tietim osobam proplaci stat a zavazky SZDCDavigi statu nejsou
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splaceny a&asto ani Urdeny. Dochazi pak k tomu, ze dluhy SZDCR vigi statu jsou pak
v tichosti odmazavany, jako vroce 2005, kdy bylkrtriutim pera SZDC odpudto
pres 14 mlid. K dluha®’.

4.4 Dotace celkem

Celkové dotace vypdtame jako sotet celkovych pimych a nefimych dotaci, tedy veSkeré
toky z veéejnych zdroj do drah VCR. Nasledujici tabulka a graf zachycuiji jejich viyvo

Tabulka 4.6 Dotace celkem 2000 — 2005; mi. K

2005 2004 2003 2002 2001 2000 CELKEM
Investini dotace 14 277 11 731 10 683 10 784 5 8p2 6 19559 492
Provozni dotace 6 103 6 384 6 820 3213 301 8P5 26 416
Dotace na OD 7 335 7178 7243 9 683 9273 7 54148 253
Neprima dotace 3259 8 923 8 397 2 958 648 1 864 26 049
CELKEM 30974 34 216 33 143 26 638 18814 164p5 0240
Zdroj: vlastni vypety z pedchozich tabulek
Graf 4.3 Vyvoj celkovych dotaci do drah
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Zdroj: Vyroeni zpravy SZDC s. 0. 2003 — 2005, \&riazpravyCD 2000 — 2005, Gdaje 2000 — 20023 s. o.,
Gdaje 2003 — 2005 4D a .s., Statni zavecny (et 2003 — 2005

Do Zeleznice tedy v séasnosti plynou dotace ve vyStesahujici 30 mld. & Nejvyssich
hodnot dosahly dotace v roce 2004, kdy(@d a SZDC z viéejnych zdroj priSlo pies 34
mld. K&. Srovnejme tedy tuto sumu s vydaji na vysoké Skafgnadu, zewdelstvi a politiku

zanmgstnanosti. Subvence pro zé&milce byly v roce 2004 o 4 mld. KnizSi nez do drah,
0 12 mid. K menSi byly dotace na vysoké Skolstvi, gaez polovini byly vydaje na statni

17 ,» V roce 2005 byla na zékladu Rozhodnuti ministersivpravy ze dne 23. 12. 2005 v souladu s usnesenim
vlady CR ¢. 1318 z 30. listopadu 2001 @& 908 z roku 2003Fast ¥chto zavazk zapatena s pohledavkou

za Ceskou republikou vzniklou ze smluv o zavazkugné sluzby v drazni doprak zabezpgeni dopravnich
poteb statu v roce 2001 a 2002 ve vysi 6 350 mid.Xle v tomto roce byly dlouhodobé zavazky snizeny
0 8 mld. K na zakladu Smlouvy o prominuti zauazk souladu s usneseni vladiR ¢. 1553 z roku 2005.*
(Vyroéni zprava SZDC 2005, s. 56)
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politiku zan®stnanosti. Pouze ¥gné prosiedky ufené na armaduievySovaly dotace
do drah o 8 mld. K

Tabulka 4.7 Alternativni uziti dotaci ( v mil¢K

2004
ZELEZNICE - pimé dotace 25293
ZELEZNICE - nepiméa dotace 8923
ZELEZNICE - celkem 34216
POLITIKA ZAM ESTNANOSTI 15 133
VYSOKE SKOLY 22 243
ARMADA 42 535
ZEMEDELSTVI 30 332

Zdroj: Vyroeni zpravy SZDC s. 0. 2003 — 2004, \&riazpravyCD 2000 — 2004, Gdaje 2000 — 2002
S. 0., Udaje 2003 —2004 £ a. s., Statni zavecny (et 2003 a 2004, 7isludné rozpetové kapitoly Statniho
rozpatu CR na rok 2004

4.5 Rovnovazna dotace

Jaka by tedy ®la byt celkova vySe celkovych dotaci do drah, abyis SZDC aCD vice
nezadluZovaly a nebraly si dalsi zavazky? Pokedugtme vyvoj Gsra a zavazk CD
a SZDC v letech 2003 a 2004, zjistime, Ze afina dotace 25,293 mld.Kplus nepiméa
dotace 8,923 mld. & dohromady 34,216 mld. & neumo#uje udrZovat vyrovnané
hospod#eni Zeleznini dopravy Wi nestatnim subjektn.*®* Aby nedochazelo k néstu
zadluzeni hlavnich aktérdrazni dopravy &i nestatnim subjeltn, musely by byt imé
a nepimé dotace v roce 2004 vysSi oitak1,5 mid. Ké. Jest veétSi dotace by umoznila
snizeni dlub, niZSi dotace by je zvySovala. Toto tvrzeni plgng/paitu zalozeném na vyvoji
zavazki CD a SZDC @isténych o zavazky &i statd®. K 31. 12. 200Finily tyto zavazky
45,323 mld. K, o rok pozdji narostly na 46,749 mld. & V roce 2005 doslo k poklesu
zavazk vuci statu z dvodu oddluzeni, avSak zavazkycv nestatnim subjekin vzrostly
na 48,886 mid. K V roce 2005 by tedy bylo p@ba navysit celkovou datai sumu o min.
2,1 mld. K&, aby nedochazelo k dalsimu zadluzovani SZD{Da Toto plizivé zadluzovani
drazni dopravy fedstavuje vazné riziko pro kggné rozpoty.

Na zavr si kvantifikujeme celkové ffiimy a vydaje Zelezgini dopravy v roce 2004. Podil
trzelf® na celkovych Hjmech &inil piiblizng 37 %. Stej vysoké byly i celkové iimé
dotace. Zbytek tvidly nepiimé dotace aist cizich zdraj. Oke tyto poloZzky pedstavovaly 13
% celkovych pijma. Vydaje tvdily z 1/3 osobni néklady. Invesii vydaje se podilely
na celkovych vydajich Zelezmi dopravy z 1/4, provozni naklady 21 % a splatkyri
a uroki 16 %. Osobni naklady obnasSely mzdy a odvody suitidla zdravotniho zabezai
za 74 353 zamstnand.?' Investéni vydaje pedstavovaly progedky na p#izeni majetku
pii modernizaci pedevsim koridorovych trati. Provozni naklady obsaho spotebovany
material a dalSidzné provozni naklady.

18 = stagnuje objem cizich zdfoyaci nestatnim subjeln.

9 predstavuji zavazky za realizaci statnich zarukCia a SZDC, stat za oba subjekty zaplati zavazky
z obchodniho styku a o to, 0 co se snizi tyto Zéuase navysi zavazkyvi statu.

2 Trzby aistény o platby mez{D a SZDC.

2L pramgrny eviderini stav zamsstnané CD a SZDC za rok 2004.
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Tabulka 4.8 Celkovéifimy a vydaje Zeleziini dopravy v roce 2064 ( v mil. K&)

Prijmy ZD 2004 68 525 Vydaje ZD 2004 68 521
Trzby nakladni 17 67px | Osobni néklady 23 7(6
Trzby osobni 5 301x | Provozni naklady 14 3747
Trzby ostatni 2 155x | InvestEni ndklady 17 49%
Investiéni dotace 11 73[x | Splatky G¢ru a Groki 10 941
Dotace ztrat OD 7 178x | Ostatni 200
Provozni dotace 6 384

Rust cizich zdraj 9 174|x

Uhrada Gwrti a Uroki statem 8 9238x

Zdroj: Vyroeni zprava SZDC 2004, Vy#oi zpravaCD 2004, Statni zavecny (et 2004

Z analyzy finagniho hospod&ni hlavnich subjekt Zeleznéni dopravy VCR vyplyva,

Ze osobni Zelezémi doprava je kriticky zavisla na dotacich Zejeych zdroj. Je bez nich
nemyslitelna nejenom inves&ti c¢innost, ale i provozni operace hlavniho Zel&zimo
piepravce. | pesto, Zze v roce 200#4nily celkové dotace ifes 34 mld. K, nestdi tato suma

k tomu, aby nedochéazelo k dalsimu zadluzowédia SZDC. Cesta ke sniZzeni nebo aléspo
udrZeni dotaci na séasné Urovni vederps bolestné, politicky nepopularni kroky &njici

k transformaci drah do firmy fungujici na trzniatingipech, vystavené konkurenci ostatnich
i soukromych Zeleztinich doprava. Stat resp. kraj poskytuje v s@sné dob dotaceCD dle
prokazatelné ztraty z osobni dopra@im nizsi trzbyCD doséhnou, tim hlubi budou mit
ztratu z osobni dopravy a dostanou vysSi dotaefgjiwch rozpéti. Tento princip nevytvua
tlak na zlepSovani hospagaiCD. Jednim z moznycteseni je poskytovani dotaci s ohledem
na gepravni vykon, kdy vySeifspivka z vaejnych zdroj do osobni dopravy odpovida
piepravnimu vykonu vyjdgéném v osobokilometrech. Transformace drah se nakdejde
bez rapidniho snizovani #o zaméstnand a uzavirani malo vytizenych trati. Majitel&iD

i SZDC je stat. Dokud Ministerstvo dopra@§R a ostatni &cné prislusné organy statni spravy
nestanovi jash definované cile dopravni politiky afgdevSim je progednictvim svych
vlastnickych prav v subjektechigobicich v Zeleziini dopra¥ nebudou dsledré uplatovat,

na newSeném stavu Zelezmi dopravy se nic nezimi. Pozice drah na dopravnim trhu je
velmi vratka a bez ptgbnych krok mohou zstat v budoucnosti drahy pouhou nostalgickou
vzpominkou.

Zarazejici je pedevSim skutaost, Ze naeské Zeleznici dochazi k mohutnym invé&sitn
vydajim za situace, kdy trzby ZD nejsou schopny pokrypaovozni naklady, natoZ vytyi
zdroje na investice. Investice jsou t&sté&né hrazeny dotaceméaste&né jsou financovany
avéry, jejiz splaceni bude ¢ppln¢ zatzovat véejne rozpoty. Také chybi jakakoliv analyza
Gcelnosti  provoznich naklad ve firmé, kterd ma nejvice zatstnané v narodnim
hospodéstvi. Na druhé strantéZzko ze sotiasné situace vinit pouze Zeleami subjekty.
JestliZze je stat ochoten dotovat provoz, investizaty osobni dopravy bez transparentnich
zadavacich kritérii i nasledné kontroly (NKU 20@6pstlize je stat ochoten dotovat provoz,
investice i ztraty osobni dopravy bez jakychkoladavacich kritérii i nasledné kontroly, neni
se pak co divit, Ze subjekty na Zeleznici danéasiguvyuZivaji ke svému prasihu. Je
pravcEpodobné, Ze Zeleznice bude dotovana i nadale aimén Ze k tomu existuje i ochota

2 predbEzné daje pro rok 200pi#ijmy Zd: 59.828 trzby nakladni:16.479; trzby osobni: 5.438; trisyatni:
1.705; investini dotace: 14.277; dotace OD: 7.335; provozni aotécl03; iist cizich zdraj: 5.232; uhrada
Gvéra a arokh statem: 3.259-wydaje zd: 59.828 osobni naklady: 22 485; provozni naklady:14.4igestini

naklady: 19.279; splatky éwti a Uroki: 6.634; ostatni: -2.771. Zdroj: Vygoi zprava SZDC 2005,Vyioi

zpravaCD 2005, Statni zavecny (&et 2005.
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daiovych poplatnik. Je mozné, Zé¢ada z nich je ochotna tlavé prispivat na provoz
Zeleznice, aby ,viky“ nevymizely. OvSem &ko budou chtit fispivat na neefektivni
hospodéeni, rozmaélé investice. Nebezgaeym jevem je také silné zadluzZovani v situaci
vysokych statnich dotaci. Vysoké investice na Z#Zetézjsou utapny ve vystavh
koridorovych trati, misto aby slouZzily k posilemiemtace na zakaznika, nakupu novychiyoz
vyuziti marketingu, apod. V budoucnosti pak hrozg vysoké zadluZeni generované
investicemi na Zeleznici povede k daleko boleégivn reformam, nez by byly nutné
v prostedi mohutnych statnich dotaci.

Situace, kdy provozovani ZeleZni dopravy je financovano ze 2/3 zZemych zdroj,
samozejmk vzbuzujeradu otazek. Jsou opravdu nutné? Jak dochazi knsyskely bezadne
vefejné debaty dochazi k vyraznym dotacim do Zeteindopravy? Jsou schopni si ji
vynutit? Narozdil od obeéntradovanych fedstav jsou Zeleznice velmi mocné. Podle teorie
zdmovych skupin je Zeleznice optimalnintigadem, kdy dochézi Kk jejichcianému
pusobeni. Je centralizovana a akceschopna, vedetetrspa cilem a vykonnou strukturou,
kterd umo#uje &inné a vykonné hajeni z&mlidi, skupin a firem. Ekonomie pracuje
s pojmem naklady ffleZitosti, coz je pojem, ktery vyjage skuténost, Ze kazdé pouziti
verejnych financi ma sveé alternativni uziti a Ze kakdéestice do Zeleznice pak znamena
nerealizovanou investici v jingsti ekonomiky. Tudiz jak na trhu, tak ver@j@ych financich
dochéazi k neustalé s@it o omezené zdroje. V této sétitbyly i jsou Zelezrini spol€nosti
mimoradre usgSné. V devatenactém stoleti dominovaly na trhupuéasnosti dominuji
ve veejnych financich.
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Piiloha ke kapitole 4: Srovnani dotaci do Zelegmiidopravy VCR a SR

Provozni dotace

V této piloze se seznamime s vysSi dotaci na provoz dr&agpriady. Na co jsou provozni
dotace do Zeleznice pouzity? Hlavni poloZkedstavuji statni subvence na provoz osobni
dopravy, kdy pimérna cena jizdenky pokryva pouze jedritinu naklad na gepravu jedné
osoby?® Déle se jedna o finance na Udrzbu Zekazninfrastruktury, které tvd vzhledem

k rozsahlé drazni siti velkosast provoznich dotaci. Nejmen&st provoznich subvenci
piedstavuje podpora nakladni Zzelemidopravy.

Tabulka 4.9 Provozni dotace do Zelezni¢R a SR v bznych cenéch

2000 2001 2002 2003 2004 | 2000-2do4
Dotace v SR mil. Sk 4 239 3624 3363 6 631 663D 44%7
Dotace v SK mil. K& 3546 2851 2429 5 090 5 283 19 19
Dotace CR mil, K& 8 366 12 344 9566 11 567 13 567 55 40b

Zdroj: Vyroeni zpravyCD, SZDC, ZSR a ZSSK v jednotlivych letech

Suma statnich financi umiadjici provoz Zeleznic v obou zemich vykazovala zdéc
sledované obdobi rostouci trend. K poklesu téstky doslo jak 'R tak i SR v roce 2002.
Pomérné vyrazny naiist dotaci v roce 2003 je spojerCR se vznikem Spravy Zelezni
dopravni cesty, ktera v letech 2003 a 2004 obdrzglamld. K na obnovu a udrzbu drazni
Site, jejimz je spravcem. Na Slovensku doSlo v lete@®32a 2004 k plnému uhrazeni sluzeb
plynoucich ze smlouvy ve igném zajmu Zeleztiné spoldnosti Slovensko (ZSSK) ve vysi
4,3 mid. Sk. Vyisleni dotaci na zaj&i osobni Zeleztini dopravy se vSak budem
podrobrji vénovat v dal$iasti. Posledni polozkou jsou dotace na nakladnfadop VCR

za sledované obdobi byla ze statnich Zdrppdporovana kombinovana doprava, ale
se zanikem Rola Lovosice, jiz nejsotinpo zadné viejné finagni prostedky snéfovany
do néakladni dopravy. Dle vynich zprav Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR)abyl
v obdobi 2002 - 2004 uhrazena ztrata z nakladniadgpv kumulované vysi 4,4 mid. Sk.
Nakladni Zelezrini doprava \CR vykazala za sledované obdobi dle oficialnich gdkéadny
hospod#sky vysledek. Vzhledem k délce tratCesku a Slovensku agpravnim vykofim
dralf® v obou zemich Ize vyjma let 2001 a 2002, kdy hytyace na provoz na Slovensku
nizsi, povazovat sumu ¢movanou véejnymi zdroji na udrZzeni provozu Zeleznic
za rovnocenny. Podivejme se podrgbna dotace na osobni dopravu, nélbeoii vice nez
polovinu provozni dotai sumy.

2 Vlastni vypaet dle pﬁmérnychv naklad na oskm \CD v roce 2003 a cenybného jizdného ve stejném roce.
24 nrepaset dle devizového kurzGeské narodni banky’(\NB) ro¢ni priméry CZK-SKK, plati i pro dali tabulky
a grafy.

% poner délky trati i jepravnich vykofr osobni a nakladni dopravy se pohybuje za sledovhdébi v poréru
2,27. Jedn& se o pemovy koeficient CR/SR (podrobsi postup skladby koeficientu dale). Je vSadba
zohlednit i skuténost, Ze sta koleji, svrSku apod. je na Slovensku niimzsi.
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Tabulka 4.10 Dotace na osobni Zelémhidopravu VCR a SR v BZnych cenach

2000 2001 2002 2003 2004
Dotace na OD ¢R* mil. K¢ 7541 9 273 9 683 7 243 717%
Dotace na OD v SR mil. Sk 4 239 3624 1789 4380 330
Prepravni vykon \CR mil. oskm 7 266 7 262 6 562 6 483 6 533
Prepravni vykon v SR mil. oskm 2 870 2 805 2 682 31 2228
Dotace na OD v SR** mil. K 3 546 2851 1292 3323 3 45]
Prepaiet dotaci naigpravni vykon WCR | Ké&/oskm 1,28 1,33 1,48 1,12 1,10
Prepaiet dotaci naigpravni vykon v SR K¢&/oskm 1,24 1,02 0,48 1,43 1,55

Zdroj: Vyroeni zpravyCD, SZDC, ZSR a ZSSK v jednotlivych letech, *Dothicesobni dopravy celkem
zahrnuji vedle dotaci ze statniho rozpona pokryti ztrat z osobnigpravy také dotace od regida jiné
celové dotace wené pro osobni dopravu, **dotace ZSSK ve smysWizZgmlouva ve vejném zajmu —
dopravni obsluznost) od 2003goledla Iéta Ghrada ztraty z osobni dopravy ZSR

Jak vidime z tabulky, dotace na osobni dopravuyséely odlisré v jednotlivych zemich.
V CR rostly do roku 2002, poté zaznamenaly poklesyktevsak zfisoben vznikem SZDC.
Ta obdrzelacast prostedki plynouci v pedeslém obdobeskym draham. Na Slovensku
doSlo k hlubokému propadu financovani osobni Zétein dopravy vroce 2002,
v nasledujicich letech se ustélila vySe fictrdrsumy na 4,3 mid. Sk. Kdyz se vSak podivame
na vyvoj gepravniho vykonu, zjistime, Ze tento ukazatel vykatrvale sestupny trend, vyssi
tempo poklesu bylo zaznamenano na Slovensku. Tkiteisost se odrazi v nasledném
ponerovem ukazateli, kdy dotace na osobni dopraepgtené na oskm byly v prvnichketh
letech vy3si Wesku, zatimco v obdobi 2003 — 2004 jiz bylo vyneta? statem taka o
polovinu vy$3icastka na jeden oskm na Slovensku n€Rv Tento ukazatel viak vypovida o
jednozn&né skuténosti, ze i poklesu pétu cestujicich bez optimalizace trati, spbja
vozového parkt/, narodni Zelezitini spolénosti potebuji relativié vice finanich
prostedki.

Investini dotace

Jsou ukeny na infrastrukturni stavby, tedy modernizadidvgch Uselt a Zelezninich uzti.

V Ceské republice tub taktka polovinu celkovych imych dotaci do drah. Po transformaci
CD na sklonku roku 2002&Sina tchto prostedki snmeiuje do SZDC. Na Slovensku je podil
investiénich dotaci na celkovychtipnych vyrazg niz8i. Divodem je forma financovani
modernizace koridorovych tratiGR a SR, kdy ZSR velice G&ns vyuziva zdroj z EU,
tudiz vySe statnich prastlki na investice do Zelezmi si€¢ v SR dosahuje pouze zlomku
oproti Cesku.

Tabulka 4.11 Investni dotace v &nych cenach

2000 2001 2002 2003 2004 2000-2(404
Dotace v SR* mil. Sk 319 263 418 527 983 2 504
Dotace v SR* mil. K 267 207 302 404 783 1963
Dotace VCR mil. K& 6 195 5822 10 784 10 683 11731 45 21p

Zdroj: Vyroeni zpravyCD, SZDC, ZSR a ZSSK v jednotlivych letech, *insistiotace ZSR za sledované
obdobi

Dotace na investice do Zelegmi sit pozvolré rostou na Slovensku, R byl po poklesu
v roce 2001 zaznamenan dynamickgtr Modernizace vybranych trati je nezbytna, pakidd
stat zdjem na udrzeni alesipdast&éné konkurenceschopnosti drali¢v ostatnim drubm

% Trag ani spoje v3ak dopravce bez dohody s ministerstampravy optimalizovat neiite vzhledem
k hlavnimu cili dopravni politiky statu: zajiti dopravni obsluznosti.

%" Nahrazeni starych vozovych souprav za ngrovozié narané véak vyzaduje nemalé finam prostedky,
které by musely s nejtsi pravépodobnosti plynout zase ziegych zdroj.
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dopravy, ovSem updnostiovany by ndly byt investice do trati, na kterych existujestovy
potencidl v pepra osob i zbozf®

Celkové pimé dotace
Jak vysoké jsou tedy celkovéimé dotace? Celkové&imé dotace Wwislime jak v Bznych
tak i ve stalych cenéach.

Tabulka 4.12 Vyvoj fimych dotaci do Zelezini dopravy

2000 2001 2002 2003 2004
Celkové pimé dotace v SR mil. SK 4 558 3887 3781 71%8 136
Celkové pimé dotace v SR mil. K | 3813 3058 2731 5494 6 067
Celkové gimé dotace ¥R mil. K¢ 14 561 18 166 23 680 24 746 252943
Primé dotace inflang ocistené® v SR mil. K& | 2798 2083 1795 3304 3 374
Ptimé dotace infleng ocidténé vCR mil. K¢ 12 408 14 784 19 001 19 877 19 798
Tempo tistu dotaci v SR real. % 59,23 -25,5) -13,83 84,08 ,262
Tempo fistu dotaci \CR real. % 6,52 19,14 28,53 4,61 -0,41

Zdroj: Vyroeni zpravyCD, SZDC, ZSR a ZSSK v jednotlivych letech, adl devizového kuratiNB rocni
primery CZK-SKK

Ptimé dotace vé&rnych cenach rostou nejdynamdji v letech 2000 a 2003 na Slovensku,
v Cesku za celé obdobi 2000 — 2002. Pokud se podimanmealny vyvoj dotaci,iiky mezi
CR a SR se vzhledem k niz8iméstu spatebitelskych cen Cesku jedt vice rozeyou.
Zeleznini doprava \CR byla ve sledovaném obdobi financovana ve stéabgetich fiblizng
6krat vysSicastkou nez na Slovensku. Vzhledem k délce trateprpvnim vykofim osobni
i nakladni dopravy \CR, kdy ponér u délky trati a fepravnich vykof osobni Zelezgni
dopravy se pohybuje na drovni 2,5 nasobku stejmariametii na Slovensku a 1,5 nasobku
u prepravnich vykofi v ndkladni Zelezdni dopra¥, lze hovdit bud o pilis vysokych
piimych dotaci na ZelezniceGR nebo nizkych dotaci v SR. Pro komparaci finannova
Zeleznic jsme si vytiili pomerovy ukazatel, kterginni 2,27°° | pii zohledréni porrérového
koeficientu jsouseské Zeleznice financovany ziggych zdroj! za sledované obdobi 2kréat

az 3krat vyssiastkou. Tento fakt Ize interpretovat itigoebem, Ze na Slovensku dochéazi
k efektivnsj§imu vyuZiti dotaci do dralf.

Nepimé dotace

Neptimé dotace si nadefinujeme jako veskeré Uhradyzkavalavnich Zelezinich subjeki

v obou zemich statem. U vSec¢ktito subjeki dochazi k trvalémuistu jejich zavazk, které
stat garantuje a posléze je nucen je uhradit zeispdkladny. \VCesku stat kazdotoé
(2000 — 2004) realizuje statni zaruky €& a SZDC v pimérné vysi ges 5,5 mid. K.

V roce 2004 tato polozka dokonemila takika 9 mld. K, coz pedstavuje vice nez 1/3
celkovych pimych dotaci do drah. Na Slovensku je situace obdpljak uvidime

v nasledujicim grafu. Uhrada zavézia ZSR a ZSSK se realizuje ptesinictvim bd’ ptimo
statni pokladny nebo Fondu narodného majetku, ktdefech 2002 a 2003 uhradil zavazky

%8 piip. alespa udrzeni soéasnych tok.

29 * Harmonizované indexy sp@bitelskych cen dle: EUROSTAT, stalé ceny (s. adae 1997, plati i ostatni
tabulky.

%0 Jedna se o pamdélky trati a pepravniho vykonu osobni a nakladni Zelézhdopravy VCR V& stejnym
parametiim na Slovensku, kdy tohottisla je dosazeno pomoci prostéhéaméru pongru vySe jmenovanych
parametil ve sledovaném obdobi a tyto kriteria jsou dalevargpiimérnovany.

3L ve stalych cenéach (s. c.)

% Toto tvrzeni je v8ak nutné korigovat faktem, ZeStavensku jsou vyraznmére dotovany investini akce
na zeleznicich zitvodu jiné (EU fondoveé) formy modernizace Zelénhsit.
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za ZSR w&i pojistovnam, dadim prace a energetickym spém@stem v kumulované vysi
3,1 mld. Sk. Statni pokladnagvzala zavazky @edevsim Gsry) ZSR a ZSSK za roky 2003
a 2004 ve vysi 19,5 mid. Sk. Tatastka pedstavuje vice jak 2 nasobek celkovyehrych
dotaci v WBZnych cendch za stejné obdobi. Tento sRiytpk veejnych prostedki
piedstavuje vysoké navysSeni datasumy do drah, o kterém nemarejeost vibec tusSeni
a pokud tl&i na sniZzeniiimého dotovani drah, Ize toho naoko dosdhnout simzgimych
dotaci spojenych se zvySenim fiepych. Na celkové dotai sung se pak nemusitibec nic

menit.
Graf 4.4 Vyvoj nepimych dotaci
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Zdroj: Vyroeni zpravyCD, SZDC, ZSR a ZSSK v jednotlivych letech, Statterny (et CR i SR 2003
a 2004, Vyrani zprava Fondu narodného majetku Slovenskeé repuBb02, 2003

Celkové dotace
Vyvoj celkovych dotaci si ukazeme na nasledujioutee v EZnych a stalych cenach. Jedna
se o0 sotet celkovych imych a nefimych dotaci do drah v obou zemich.

Tabulka 4.13 Vyvoj celkovych dotaciGR a SR (v mil. K)

2000 2001 2002 2003 2004 2000-204
Celkové dotace CR v b. c. 16 425 18 814 26 638 33143 34 2116 120 2B
Celkové dotace v SR v b. c. 3813 3058 4 980 6 66621 197 39714
Celkové dotace CR inflagng ogistené 13 996 15 311 21 375% 26 621 26 768 104 02
Celkové dotace v SR infta¢ ocistené 2798 2 083 3274 4 009 11 805 23 969

Zdroj: Vyroeni zpravyCD, SZDC, ZSR a ZSSK v jednotlivych letech, Statterny (et CR i SR 2003
a 2004, Vyrani zprava Fondu narodného majetku Slovenskeé repuBb02, 2003

Z tabulky je patrny trvaly tst dotaci v realném vyj&éeni vCR v jednotlivych letech
a vyrazné kolisani na Slovensku. Nejvyssi temfistur dotaci ve stalych cenach bylo
dosazeno v roce 2002CGesku, kdy pekrasilo hodnotu 39 %, a na Slovensku v roce 2004,

kdy presahlo 194 %. Srovname-li vysi celkovychifpych i nepimych) dotaci do drah

¥ Nefigurujici ve vyrénich zpravach Zelezmich spolénosti jako dotace a vysledovatelny pouze poklesem
Gvera a zavazk v jejich Eetnictvi.
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v obou zemich dle metodiky pouzité v oddilenevaném celkovym iimym dotacirf\“,
dojdeme k z&ru, ze vyjma roku 2004, kdy doslo na Slovensku kikmdmu oddluzeni ZSR
a ZSSK, je Zeleztni doprava WCR dotovana vysstastkou. Slovenské drazni spolesti

jsou financovany i vzhledem k p@novému koeficientu dvakrat aikrat nizsicastkou ve
stalych cenach ne&ské.

% Jedna se o pamdélky trati a pepravniho vykonu osobni a nakladni Zelgahidopravy VCR viigi stejnym
parametim na Slovensku, kdy koeficient pér ¢inni 2,27.
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5. Zelezniéni doprava v mezinarodnim srovnani

Pro ocemni provedené finami analyzy a objemu dotaci do Zelemidopravy je Gelné
zasadit provedenou analyzu do SirSiho kontextutoPjgme v ramci této kapitoly provedli
mezinarodni srovnani vykonnosti, dotaci a fimdoh ukazateél vybranych evropskych
Zeleznic. Pro mezinarodni srovnani existugitar omezeni. V jednotlivych zemich nejsou
stejné podminky, ndpstupé regulace odtvi, ekonomicka sila zetmapod. Je proto nutné
interpretovat vykonoveé indikatory s ohledem na potky dané zerh

5.1 Z&akladni analyza

Tabulka 5.1 Indikatory stawdD za rok 2005 a evropskych Zeleznic

Jednotka CD Nejlepsi Dosazitelné
Trzni
\Vynosy z os. dopravy/oskm uUsD 0,035 0,036 0,04
\Vynosy z nakl. dopravy/tkm uUsD 0,046 0,019 0,03
|Pram. rychlost vlak - Gdaj za 2003 km/h 38,6 * 60-90
[Mirne zpozdné viaky (10-15 min) % 91,7 96 90-95
[Pazet cestujicich na viak 58,6 197,5 *
[Pocet tun na viak 951 604,1 *
|Provozn\
[oskm na zawstnance tis.oskm/zanm. 101,7 * *
Tuno km na zagstnance tis.tkm/zam. 232,2 11 000 >750
|Osobni vikm na za#stnance vikm/zam. 1734,7 * *
[Nakladni vikm na zagstnanc vikm/zam. 501,2 * *
[Celkové vikm na zagstnance vikm/zam. 22359 4 434,8 *
[Pazet viak.nehod 265
[Finanéni
[Pokryti naklad
|Kryt|’ naklad: celkovymi vynosy % 102,6 * >100
|Kryt|’ naklad: typickymi vynosy % * * >80
[Naklady na zawstnanc K¢ 714 630 * *
[Naklady na jednotku kapité K& 1,25 * *
[Pram. naklady na oskm K 7,03 * *
[Prim. naklady na tuno km K 3,08 * *
[Prim. naklady na vikm K 319,62 * *
\Vynosy/naklady K 0,97 * *
|Primé dotace mil. K 8 028 * *

Zdroj: WBI + BIE (Bureau of Industry Economies)tdmational Benchmarking: An Overview. Report né295
1995 Canbera: Australian Government Publishing #erv Gannon C. and Shalizi Z.: ,The use of Sedtora
and Project Performance Indicators in Bank — Finedd ransport Operation®, TWU Papers, no. 21, 1995
Washington D.C.: World Bank, + Vy#oi zpravaCD za 2004, + vlastni vypty

Pozn.: NejlepSi — nejvysSi dosazené kritérium (B), Dosazitelné — odhadnuté nejvhégidhhodnoty
indikatoni, realné indikatory nadiené nebo spdtané se mohou vienych zemich lisit. Kurz USDijanerny

za 2005 23,947 &K= 1USD, Peimerna rychlost komemi (Usekova)

Kazdy indikator zavisi n&ad faktom, proto musime interpretovatysledky obegetns.

Primérndé rychlost vlak zavisi na pevladajicim druhu dopravy. Pokudéeplada v dané zemi
osobni dalkova doprava, budeupgrna rychlost vysoka. Pokud igvlada néakladni
a regionalni osobni doprava, bude tento indikatekyn U ukazatele vlkm na zastnance

musime zohlednit fakt, Ze nékladni doprava je pragonara@nési, tudiz Zelezmni
spole&nosti s pevladajici osobni dopravou maji produkdjfi pracovniky nez nékladni
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Zeleznéni spol€nosti. Finadni ukazatele ovSem mluvi jasnse sniZzenim dotaci roste
efektivnost.

Trzni indikatory ukazuji, Ze nékladni Zelesrii doprava \CR je v porovnani s Evropou
ponerné rentabilni a efektivni. Vynosy z nakladni doprgwgpaitené na tkm jsou vySsi,
neZz povazuje S¥ova banka za optimalni. | vytizenost nakladnichkvlv CR je vysoka

a vyrazs prevysuje nejlepsiho evropského Zelénitio dopravcé® Osobni doprava si dle
trznich indikatoii nevede Spatn Trzby na oskm dosahuiji tédda nejvysSi hodnoty v Evrép
Presnost viak je také v ramci pozadovaného rozmezi, aviakm CD zaostavaji vyrazn
za Evropou je gmeérna rychlost. Rmeérna rychlost naeskych Zeleznicich nedosahuje ani
poloviny hodnoty, kterou povazuje Swva banka za optimalni. Tento negativni jev je
samozejm¢ zapFicinén zanedbanou infrastrukturou a zastaralym vozovyarkem.
Zeleznini doprava pét k nejbezpengjsim drutim dopravy, coZ potvrzuje pouze 265 nehod.

O co pozitivigjsi byly trzni indikatory, o to horsi vysledek zammenalyCD u produktivity
svych zamstnané. Tomuto problému sesmujeme v jinésasti prace, proto jen stmg. CD
nedosahuji aniiétinové produktivity v nakladni doprawproti dosazitelné produktivitdle
Swtové banky. To samé plati pro ukazatel vikm na &inance, ktery ma s ohledem
na skuténost, zeCD jsou integrovanou Zelezfmi spolenosti, ¥t3i vypovidaci schopnost.
U finantnich ukazatél nam bohuzel chybi mezinarodni srovnarigsfo je jejich analyza
ucelnd. Indikator kryti naklad celkovymi vynosyCD takika sphuji. Nejzajimayjsi se jevi
ukazatele ¥nované pimérnym nakladm v osobni a nékladni dopravleden oskm vyjde
CD na 7 K, coz jednoznéné doklada, Ze cena jizdenek nekryje naklady a vybdopravni
sluzby musi byt dotovany.i€prava jedné tuny zboZi je o vice nez polovinu dgfroproti
pieprav osob. Naklady na provoz vlakini 320 K& na km.

Abychom mohli srovnavat evropské zelemii spol€nosti podle vybranych fin&nich
a vykonovych ukazate] je fteba se seznamit alespcse zakladnim institucionalnim
postavenim drah ve vybranych evropskych zemich.

Tabulka 5.2 Zakladni srovnani Zelearich spolénosti

Provoz Provoz Infrastruktura Infrastruktura Infrastruktura
os. dopravy nakl. dopravy Udrzba a obnova| fizeni provozu pfldél(.:gl;sravnl
Cesko CD CD CD/SZDC CD CD/SZDC
Slovensko ZSSK ZSSK Carga ZSR ZSR ZSR
Svycarsko SBB SBB SBB SBB Swiss Train Pagh
Spartlsko RENFE RENFE RENFE ADIF ADIF
Rakousko OEBB OEBB OEBB OEBB OEBB
Finsko VR VR VR/RatahalintokeskuysRatahalintokeskus Ratahalintokeskfis
Slovinsko V4 Sz V4 V4 Y4
Némecko DB DB DB DB DB
Dansko DSB Railion BaneDanmark BaneDanmark BaneDanmar
Danmark AS

Svédsko SJ Green Cargo Banverket Banverket
Francie SNCF SNCF RFF/SNCF SNCF RFF

Zdroj: Vyracni zpravy a webové stranky jednotlivych spiotesti, URL:
http://www.railneteurope.com/cont/country.aspx

% €D vykazuje phimérné vytizeni vlaku f piepraw zboZi &etrns hmotnosti vagéin Nepodailo se nam zjistit,

zda S¥tovéa banka nevykazujegmérnou hmotnost zbozi na vlak bez hmotnosti vagon
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Vybrané Zelezini spol€nosti roza@lime pomoci nasledujicich paranmetrprovozovani
dopravy, sprava infrastrukturyizeni provozu, dopravni cesta. VSechnycdné drazni
spole&nosti jsou ve vlastnictvi statu. Na zaldathbulky mizeme rozliSit pla integrované
Zeleznéni spolénosti, mezi 87 pati SBB, OEBB, Slovinské Zeleznice (SZ), DB a fakyick
i CD a SNCF, a diverzifikované na principu zivé dopriacesty. Mezi & pati Zeleznice
na Slovensku, v Dansku, Finsku a Sgsku. Princip Zivé dopravni cesty, tedy skimesti, Ze
nikoli narodni dopravce, ale nezavisla organizade&l¢juje kapacitu dopravni cesty
konkurenim zelezninim prepravéim aiidi provoz na siti, je propagovan EU étSinou
ekononti. Ti vétSinou argumentuji efekti¥Bim hospod@enim narodnich Zelezmich
dopravdi, neb@ narodni integrovani Zelezmii dopravci maji velky prostor pro optimalizace
prokazatelnych nakladpiedevsim skrz velmi vysoké a obtéZzrozpaitatelné rezie. Ukolem
této casti prace neni verifikace nebo vyvraceni této mentace, avSakip interpretaci
ponerovych ukazatél v nasledujicim textu bude ke stavu integrace b&lez dopravy
v jednotlivych zemichighlizeno.

5.2 Vykony

Nyni se budeme zabyvatgpravnim vykonem osobigpaitenym na jeden km trat CD
vykazaly v roce 2004 dopravni vykon na km d&rae vySi 690 tis. oskm/km. V porovnani
s ostatnimi narodnimi evropskymi zelearimi dopravci totocislo predstavuje nejhorsi
vysledek. Pepravni vykon zavisi na poptavce cestujicich paspartnich sluzbach
a konkurenci ostatnich drialdopravy v dané zemi. Dle tohoto ukazatele vykamejittSi
relativni grepravni vykon francouzské drahy, nasledovaméatkymi a rakouskymi.

Tabulka 5.3 Vykony osobni dopravy mezinarodni sémirza rok 2004

Jednotka CD DB OBB SNCF
Prepravni vykon 1000 mil. oskmm 6,53 70,26 8,3 74,35
Délka trati km 9511 34718 5675 29 91§
Pocet zangstnand osob 73825| 225512 47895 229 87
Prepravni vykon vzhledem k délce trati mil. oskm/km ,69D 2,02 1,46 2,49
Prepravni vykon vzhledem k ptu zangéstnané | tis. oskm/zam. 88,49 311,56 172,44 323,43

Zdroj: vlastni vypéty, Vyra:ni zpravy za rok 2004D, OBB, DB, SNCF
* i lodni doprava v rezii OBB

Prepravni vykon fepaiteny na jednoho zafstnance nam ukazuje produktivitu pracovnik
vybranych spolkénosti. Dle tohoto ukazatele je produktivita Zamand CD velmi nizka.
Jedna se o zajimavé srovnani, je vSakebeat si ugdomit, Ze tento ukazatel se liSi dle podilu
osobni a nakladni dopravy na celkové dopra® vybranych spot@mostech, nelibnakladni
doprava je pracovn nara@néjSi nez osobni. Mezi nejtsi evropské nakladni Zelezni
spolenosti pati praw SNCF, DB aCD. Nejproduktivigji pracovniky ma SNCF, jeden
zanestnanec vykona za rokigpravu ve vySi 323 tis. oskm. SNCF js@srt nasledovany
DB, které vykazuji pepravni vykon 311 tis. oskm na z&tnance. | Rakouské spolkove

drahy maji stale dvojnasobproduktivrgjsi zaméstnance negD.

% CD - Ceské drahy, OBB — Rakouské drahy, DB &mécké drahy, SNCF — Francouzské drahy, ZSSK —
Slovenské drahy, SJ — Svédské osobni drahy.
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Tabulka 5.4 Vykony nakladni dopravy mezinarodnisémi za rok 2004

Jednotka | CD DB | OBB*| SNCF | Green Carggy
Prepravni vykon mil. tkm | 1556683 982| 19 027 45 120 13120
Délka trati km 9511| 34718 5675 29918 10 799
Pocet zangstnand osob 73 825225 512 47 895| 229 877 3 150
Prepravni vykon vzhledem k délce trati mil. tkm/kml,64 2,42 3,35 1,51 1,21
Prepravni vykon vzhledem k ptu zangstnané | tis. tkm/zam] 211 372 397 196 4165

Zdroj: vlastni vypety, Vyra‘ni zpravy za rok 2004D, Green Cargo, DB, SNCF, OBB, *OBB i autobusova.
doprava,’délka trati za rok 2002,D prepravni vykon vtkm

Prepravni vykon nakladni dopravy jsme depcaetli na jeden km trét Tento ukazatel
vykazuji nejvyssi Rakouské spolkové drahiedevsim v Rakousku je hlavidst nakladni
dopravy tvdena transitem.V Bmecku a Francii poskytuji Zelezni spol€nosti vesSkerée
vzhledem k délce tratnezCD. Nejnizsi pepravni vykon na km tratzaznamenala Svédska
nakladni spoknost Green Cargo AB, nebaomusi celit nejtvrdSi konkurenci ostatnich
Zeleznénich dopravé na Svedskem dopravnim trhu.

Prepravni vykon fepcditeny na jednoho zafstnance nam vypovida o produktévit
pracovniki. Green Cargo vykazalo nejvySSi produktivitu, aesj feba u¢domit, Ze tato
spole&nost se zabyva pouze nakladni dopravou. Ostatniadop spolénosti D, DB,
SNCF, OBB) zajifuji i osobni dopravu &idi provoz na siti. Proto se za&fime na
kompar&ni analyzu zbylych spaoteosti. NejproduktivgSi zangstnance maji Rakouské
spolkové drahy, taka dvojnasob oproti CD. Pracovnici DB také vytudi za rok 2004
vyrazre vysSi gepravni vykon,céast€né bychom vSak tuto skutrost prisuzovali S
poskytovanych fepravnich sluzebémeckymi drahami® Produktivita zarsstnané SNCF je
pomsrné nizka. Druhy nejstsi nakladni Zeleztini dopravce v Evrapma v porovnani €D
mirné nizsi produktivitu pracovnik

V nasledujici tabulce si zanalyzujeme a porovndimanéni stav Sesti Zelezimich
spolenosti. Krong CD jsme vybrali také Bmecké spolkové drahy (DB) a Francouzské
drahy (SNCF), protoze vSechny spole&nosti pati k velkym nakladnim dopraum a jedna
se o integrované Zelezni spolé€nosti. Integrovanou Zelezmi spol€nosti jsou i Rakouské
spolkové drahy (OBB), které jsou vhodné z hledislsiorického vyvoje drah pro srovnani
sCD. Déle se seznamime s firai situaci Slovenskych drah (ZSSK) a Svédskych mishb
drah (SJ AB). Zeleznice na Slovensku a ve Svédsku provozovany na principu ,Zivé
dopravni cesty”. Navic SJ zajie pouze osobni dopravu. Tuto skutest je teba zohlednit

pii interpretaci finadnich pongrovych ukazatel, protoZe nejztrataysi casti Zelezriiniho
odwtvi je osobni doprava.

37 plati redevsim pro DB AG, které koupily nad@iku 21. stoleti logistickou firmu Stinnes.
% DB poskytuje kompletni logistické sluzby.
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Tabulka 5.5 Finatni ukazatele vybranych ZeleZnich spolénosti za rok 2004

CD DB OBB SNCF SJ* ZSSK*
Rentabilita (v %)
Rentabilita vlastniho jemi -1,65 5,30 -0,84 10,03 -7,63 -14,9p
Rentabilita trzeb -1,69 1,17 -0,98 1,46 -1,78 -24,|1
Rentabilita provozn$innosti -1,78 4,44 0,66 2,93 2,99 9,44
Rentabilita aktiv (ROA) -1,31 0,60 -0,14 0,92 -1,44 -7,84
Likvidita
Dynamické kryti dlufy 0,12 0,08 * 0,04 0,03 0,14
Perézni likvidita (Quick ratio) 0,44 0,08 0,38 0,16 P,0 0,03
Pohotova likvidita 1,01 * * * * 0,57
Bézna likvidita (Acid test) 1,13 * * * * 0,60
Struktura financovani
Cizi zdroje/Vlastni jrani* 0,26 7,50 4,81 9,92 4,29 0,91
Kryti stalych aktiv 0,97 0,13 0,18 0,12 0,23 0,71
Doba obratu zavazk(dny)* 84,55 383,63 578,86 175,11 92,58 238,p5
Vlastni financovani 0,79 0,11 0,17 0,09 0,19 0,5p
Struktura majetku
Kryti stalych aktiv 1,03 7,86 5,42 8,36 4,30 1,4]
Obratka aktiv 0,78 0,52 0,14 0,63 0,83 0,54
Doba obratu pohledavek (drly) 45,74 48,45 144,87 77,38 46,54 158,11
Doba obratu zasob(drly) 17,43 10,53 20,00 8,14 0,49 11,09

Zdroj: Vyroeni zpravy 2004D, SNCF, DB, OBB, Vyrmi zpravy 2003 SJ AB, ZSSK, vlastni v§po
Plati ¢im mensi hodnota tim lepsi, * Data za rok 2003

Pozn.: OBB <isty zisk, obrat — OBB i DB — pouz&jmy z prodeje, SNCF, SJ, DB a ZSSK — konsatifmp
i ostatni finani data, OBB Konzern — finani data, pohledavky a zavazky pouze celkové, \§jhaCD,
Financni majetek u SNCF pouze kratkodoby.

Rentabilita Zelez@nich spolénosti je zavisla na skuteosti, zda ve sledovaném obdobi
vykazaly zisk nebo ztratu. Ztratové byly az na DEBMCF vSechny spalaosti. Nejvyssi
nerentabilitu prokazaly Slovenské drahy. S nastupeavicové vlady na Slovensku doslo
k vyraznému poklesu dotaci a ZSSK propadala dookith ztrat. SJ byly v roce 2003 také
ztratove, ale vykazaly nejvysSi rentabilitu z pronibcinnosti. S ohledem na fakt, ze SJ
provozuji pouze osobni dopravu a jsou vystavenyéskdonkurenci soukromych doprayc
zaporna rentabilita trzeb, aktiv a vlastnihogfindokumentuje skudeost, Ze provozovani
osobni dopravy bude vzdy ztratové a bude dotovaeiejnou spravou. iesto kladna
rentabilita provoznéinnosti ukazuje, Ze SJ provozuji Zelemidopravu efektivét Némeckeé
spolkové drahy vykazaly v roce 2004 zisk a jsouakinsjsi nezCD.

Ukazatele likvidity Ize v dsledku odliSnych &€etnich standakd v jednotlivych zemich jen
velmi tZko porovnavatCD jsou likvidrgjsi spolénosti nez ZSSK. Indikatoryémované
strukture financovani Zelezémich spolénosti ukazuji, Ze s vyjimkoGD a ZSSK se podili
na financovani spodeosti gevazr cizi zdroje. Nejvyssi podil cizich zdéiopa financovani
spolenosti je u SNCF. Riziko plynouci z nutnosti splagetry a zavazky je vysoké i u DB,
SJ a OBB. Doba obratu zavdzje nejnizsi LD a SJ. Ostatni spaleosti vykazuiji oprotCD

a SJ gkolika nasoba vySsi dobu obratu zavakzkTato skuténost plyne z vySe cizich zdioj
ve spolénostech a také z faktu, 8 si zaji¥uji fadi ¢innosti ve vlastni reZii. Financovani
spole&nosti z cizich zdréj vSak niize bytcasto ,levrgjSi* variantou nez zaji®vat veskery
provoz a investice z vlastnich zdioj Tyto ukazatele vypovidaji pouze o struktu
financovani, nikoliv o jeji vyhodnosti pro Zelezni spol€nosti.
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Struktura majetku Zelezmich spolénosti je popsana pomaodyi indikatorti. Ukazatel kryti
stalych aktiv dokumentuje nejhorsi pozitd vzhledem k ostatnim spaleostem. Tento stav
je zpmsoben relativé nejvysSim vlastnim jgmim. Nejlépe maji kryta stala aktiva SNCF
a DB, nejlite spoléné sCD ZSSK. Tento ukazatel nam vsakiifé nic o sloZeni stalych
aktiv a vyborny vysledek SNCF a DBue byt zgisoben skuinosti, Ze ob spol&nosti
vlastni velké mnoZstvi nadbyteeho majetku (budov, vagdratd.). Obratka aktiv je nejvyssi
u CD a SJ, oviem rozdily mezi spade@stmi jsou minimalni. Dobu obratu pohledavek
vykazuji nejnizsiCD, SJ a DB. Nejdéle trva obrat pohledavek na slskgeh drahéach,
pies 3 ndsice. ZSSK vsak nedrziifis mnoho zasob a spal® se SNCF a DB vykazuje
nejniz&i dobu obratu zasdbOstatni spoknosti vyjma SJ vykazuji obdobnou dobu obratu
zasob.

Jak z této komparace vy3iD? V porovnani s vybranymi Zeleznimi spol€énostmi musime
fici, Ze vcelku se cti. &necké a francouzské drahy maji podobné problémy jaR

a za lepSi stav wdi vysSi podpte ve 2. polovit 20. stoleti. Situace ohle&rzeleznic je
vyrazré horSi u naSich vychodnich sou8edvsak ti z&ali vyraznou reformu a budoucnost
ukaze, zda usnou. Srovnani s rakouskymi drahami je nejednyEnaSJ AB jsou odliSnou
spol&nosti od ostatnich vybranych Zelearich dopravé a vykazuji utrady ukazatel
nejlepsi vysledky vzhledem k ostatnim vybranym zZatenim spolénostem a potvrzuji také
skute&nost, Ze osobni Zelezni doprava musi byt dotovana.

5.3 Dotace
V této ¢asti kapitoly si porovname vysi dotaci do Zeleznieevybranych zemich. Budeme
analyzovat dotace na osobnii@@ou dopravu a dotace na rozvoj a udrzbu Zelekni
infrastruktury.

Tabulka 5.6 Dotace na osobni dopravu (v mil. EUBREOSkm)

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Dotace na OD ¥D 211,8 272,1 314,3 227,5 225,0 246,
Dotace na OD v ZSSK/ZSR 99,6 83,7 41,9 1044 108,2
Dotace na OD v SBB* 350,2 356,8 345,8 332,38 338|]1 49,3
Dotace OD RENFE** 249,1 251,0
Dotace OD SZ 104,8 102,8 120,1 109,2
Dotace pepaiet na osknt'D 0,029 0,037 0,048 0,035 0,034 0,03
Dotace pepaet na oskm ZSSK/ZSR 0,035 0,030 0,016 0,045 0,049
Dotace pepaiet na oskm SBB 0,050 0,040 0,036 0,041 0,042 0,0p9
Dotace pepaet na oskm RENFE 0,038 0,039

Zdroj: Vyracni zpravy a webové stranky jednotlivych spiotesti, viastni vypdy, * Total grants for regional
passenger services, ** State contributions for: @uuter lines and Regional lines

NejvysSi pispevek na véejnou Zelezrini dopravu dostavaji SBB v absolutnim vygi.
O priblizné ¢tvrtinu niz8i dotace obdrZely za sledované obdiibia Renfe, vyjma roku 2000
a 2002 uCD. Ve Slovinsku je podporovanaiegna zeleznini doprava miré vy3sicastkou
nez na Slovensku. Mnohem vysSi vypovidaci hodnotu wvdak druhy ukazatel dotace
na osobni dopravu vzhledem Kkepravnimu vykonu vybranych Zeleznich spolénosti.

Tento indikator ndm ukazuje efektivitu vyuZitéchto prostedki.*® Nejvice dotovany

3957 AB vykazuiji jen minimalni zasobyiwbd tohoto stavu se nepdia zjistit.
“9 Je v8akitba pohlizet na prezentovatidla s ohledem na historicky vyvoj a #m skryté postaveni a Grave
verejné Zelezriini dopravy v jednotlivych zemich.
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piepravni vykon byl v letech 2000, 2001, 2005 ve &vsku, v ostatnich letechGesku nebo
Slovensku. Rozdil mezi vybranymi Zelegmimi spol€nostmi neni HliS veliky. Pokud
se vSak podivame na du(radvesluzeb pro cestujici, ZeleZni spol€nosti v byvalém
Ceskoslovensku jsou z tohoto pohledu na chvostitpmp dostavaji fiblizné stejné dotace
jako ostatni zde porovnavané zapadoevropské Zetgzspol€nosti. Zastaraly vozovy park
a pistup k zékaznikm u CD a ZSSK ,zdrazuje" viejnou Zelezrini dopravu pro v@jné
rozpaity. Stat, resp. alané obou zemi, za své damiskavaji vyrazérh meére kvalitni
Zeleznéni dopravni sluzby oproti ¢hmim Spasiiska a Svycarska. V nasledujici tabulce si
srovname vysi vejnych prosiedki plynoucich na udrzbu, obnovu a modernizaci Zetedni
infrastruktury. Dotace si vyj&tinme v absolutni hodnéti ponmetené na délku Zelezmii sit
jednotlivych zemi.

Tabulka 5.7 Dotace na infrastrukturu

Jednotka 2000, 2001 2002 2003 2004  2do5
DotaceCD/SZDC mil. EUR 174,0 170,84 350,0 486/|3 499,1 62p,6
Dotace ZSR* mil. EUR 7,5 6,1 46,7 68,2 82,0
Dotace SBB mil. EUR 830,6 811,1 890|7 876,6 862,274,
Dotace Renfe mil. EUR 726,1 761|6
Dotace OEBB** mil. EUR 1144,01 197,01 111,0/1 174,0
Dotace VR mil. EUR 330, 350,0 3500 4750 42§,0
Dotace pepaset na km tratCD/SZDC tis. EUR/km| 18,6 18,1 36,8 51,2 525 642
Dotace pepaiet na km trati ZSR tis. EUR/km 2,0 1,7 12,8 186 ,422
Dotace pepaet na km trati SBB tis. EUR/km 2794 2716 298,7 4,88 279,3| 2449
Dotace pepaet na km trati Renfe*** tis. EUR/km] 50,5 52,9
Dotace pepaiet na km trati OEBB tis. EUR/km 200,8 2103 196,206,9
Dotace pepaiet na km trati VR tis. EUR/km 56,4 59,8 59,8 82\774,3

Zdroj: Vyrocni zpravy a webové stranky jednotlivych spotesti, viastni vypdy, *ZSR pouze investii dotace,
** pouze OEBB Zeleznice, nikoli holding, ***délkati za rok 2003

N 224 s

ziskaly ZSR, av3ak jergba upozornit na vysoky podil EU na financovani emoitace
Zeleznéni sig vtéto zemi. V obou statech byvalého komunistickdiioku byla udrzba
Zeleznéni sit ve 2. polovig 20. stoleti zanedbana. Tato skuest se odrazi v dynamickém
rastu subvenci ktomuto ¢élu ukenych oproti ostatnim srovnavanym Zelémin
spole&nostem, a to jak absoluintak i s ohledem na délku trati. Pokud tedy zatilee déelku
Zeleznéni si€, nejvysSi dotace ziskaly SBBst¢ nasledovany OEBB. @ad nizSic¢astku
obdrzely z vy$e jmenovanychivbdi ZSR. V roce 2005 dosahly dotace na infrastrukturu

v CR takka stejné vyse jako ve Finsku vzhledem k délce tat

5.4 Trzby a mzdy

V prvni casti této podkapitoly si porovname a zanalyzujemibyt z osobni dopravy
vybranych Zelezghich spolénosti. Poté se budemeénovat efektivit zaméstnané téchto
firem. Hi interpretace jednotlivych ukazateje treba brat v Uvahu rozdilnou kupni silu
ob¢ani vybranych zemi, fgdevSim v fipadt absolutnich hodnot.

“la to Mmist dotaci na infrastrukturu@R zmituje posilovani CZK i EURu.
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Tabulka 5.8 TrZzby z osobni dopravy (v mil. EUR, Hoékm)

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Trzby z osobni doprawD 136,7 147.8 168,0 158,6 166,2 182,
Trzby z osobni dopravy ZSR/ZSSH 62,2 64,7
Trzby z osobni dopravy SBB 1049,1 11347 1224,81181,5 12111 13410
Trzby z osobni dopravy RENFE 10110 1049,2
Trzby z osobni dopravy OEBB* 442.,0 463,(
Trzby z osobni dopravy DB** 10980,0 11064,0 1B0Dr| 11157,0f 11047, 11 228J0
Trzby z osobni dopravy SZ 22,8 25,0 26,4 26,9 28,0
Trzby z osobni dopravy VR 274,4 281,6 288,0 2969 04,8 320,4
Trzby z osobni dopravy DSB 508,4 520,9 523, 5446 558,8
Prepaiet trzeb na oskraD 0,019 0,020 0,026 0,024 0,025 0,028
Prepaet trzeb na oskm ZSR/ZSSK| 0,027 0,029
Prepaiet trzeb na oskm SBB 0,096 0,085 0,086 0,096 0,096 0,097
Prepaet trzeb na oskm RENFE 0,153 0,16%
Prepatet trzeb na oskm OEBB 0,048 0,054
Prepaset trzeb na oskm DB 0,148 0,149 0,16( 0,160 0,157 ,159
Prepaet trzeb na oskm SZ 0,032 0,035 0,035 0,035 0,087
Prepaiet trzeb na oskm VR 0,081 0,086 0,087 0,089 0,091 ,0920
Prepaset trzeb na oskm DSB 0,092 0,094 0,094 0,095 70,0p

Zdroj: Vyracni zpravy a webové stranky jednotlivych spiadesti, viastni vypdy, * pouze OEBB Zzeleznice,
nikoli holding, **DB cely holding

V zemich byvalého komunistického bloku jsou trzbwpspbni Zelez&ni dopravy nizSi
nez dotace z wejnych zdroj urcenych k zajidini verejné dopravy. SZ obdrzZela v roce 2004
subverni sumu vice jak trojnasobnou ve srovnani s trzbmmsobni dopravy. \CR byly
dotace o ietinu vySSi nez trzby a na Slovenskuikako polovinu. Ob z4padoevropské
Zeleznéni spolénosti vykazaly trzby z osobni dopraviitgizné ¢tyfnasobné oproti wejnym
prostedkim urenym na zaji$hi veejné Zelezrini dopravy. VysSi kupni sila a kvalita
piepravnich sluzeb umoidje RENFE i SBB pozadovat vyrazrvyssi jizdné nez’D.
Na zvySeni kvality sluzeb pro cestujici jsou vSakgba nemalé finami prostedky, kterymi
v3akCD nedisponuiji, ,kruh se uzavira“.

Graf 5.1 Podil trzeb a dotaci z osobni dopravyraniich zelezinich spolénosti za rok
2004
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Zdroj: Vyracni zpravy jednotlivych spaleosti, SBB: Total grants for regional passengevees, RENFE:
State contributions for:Commuter lines and Regidimas
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Zamestnanci Zelezgnich spolénosti si vydobyli socialni vyhody v rozsahu, ktergma
obdoby v jinych od#tvich hospodéstvi. Jak efektivni a nakladni jsou tedy zamanci
jednotlivych Zelezrinich spolénosti? V nasledujici tabulce si porovname vysi krze
a mzdovych nakladpiepaitenych na zagstnance.

Tabulka 5.9 Celkové trzby a mzdové naklady na&anance(v tis. EUR)

2000 2001 2002 2003 2004 200p
Trzby na zarmsstnance"D* 9,06 9,47 10,22 15,19 15,5 18,01
Mzdové naklady na zasstnanceCD 4,95 5,47 6,59 6,75 7,22 8,34
Trzby na zansstnance SBB 64,66 70,56 71,60 66,58 69,63 7229
Mzdové naklady na za¥stnance SBB 55,53 59,69 62,08 58,31 58,81 5871
Trzby na zarmsstnance RENFE 55,21 58,23
Mzdové néaklady na zatstnance RENFE 37,47 40,10
Trzby na zamsstnance OEBB** 44,17 45,34 44,59
Mzdové naklady na zagstnance OEBB 33,28 34,14 32,36
Trzby na zarsstnance DB*** 67,06 71,74 72,08 112,30 105,83 1997
Mzdové naklady na za¥etnance DB 26,28 23,18 27,29 33,63 33,b9 34)25
Trzby na zarmsstnance SZ 27,98 28,92 33,24 34,60
Mzdové naklady na zafatnance SZ 17,25 19,00 18,94 19,43
Trzby na zaréstnance VR 74,19 77,17 79,16 84,42 88,88 9355
Mzdové naklady na za¥stnance VR 27,42 29,29 30,1b 31,23 32,36 33|54
Trzby na zarsstnance DSB 121,13 130,61 143,49 136,99 139,06
Mzdoveé naklady na za¥atnance DSB 40,26 43,12 43,21 44,97

Zdroj: Vyracni zpravy jednotlivych spalrosti, * trzby = obrat, **pouze OEBB Zeleznice,dliholding, ***DB
cely holding

NejefektivrejSi zanmgstnance, rfeno trzbami na za#stnance, maji DSB a DB, &b
spole&nosti (DB zvlag) jsou vSak velkymi hra v prepra¥ zboZi v celé Evrap véetns
kamionové dopravy. Nakladni doprava saiegme generuje vyrazh vysSSi gijmy
nez véejna osobni doprava, @galevsim proto vykazuji za sledované obdobi nej\ggkbve
trzby na zarsstnance. Jednozér® nejmér efektivni pracovniky rly za sledované obdobi
CD, dokonce i zamstnanci SZ generovaly vice jak dvojnasobné trzbyaklatly
na zangstnance Zelezémi spol€nosti jsou determinovany @mérnou vysi mezd
v jednotlivych evropskych zemich. Podil mzdovych nakiada celkovych trzbach odrazi
nejen péimérnou mzdovou sazbu v dané zemi, ale i samotnoutiefek zamestnand.
Zatimco tedy v SBB je vysoky podil mezd na trzbapiisoben vysokymi gimérnymi platy,
tak uCD tento ukazatel $4ci 0 vysoké pezangstnanosti.

5.5 Zahraniéni obchod

V této casti studie se budemenovat podilu jednotlivych drdhdopravy na zahraimim
obchodu za rok 2003.i€pravni vykon si vyjadme pegzn¢ v mid. Euro i kvantitativé

v mil. tun. Srovname si vyznam jednotlivych diuklopravy ve vybranych statech EU
s dirazem na Zelezémi dopravu. Vyznam pr&vzeleznéni dopravy pro import v péanim
metitku byl pongrné nizky ve srovnani se sitimi prip. namaéni dopravou. Vyrazh vyssi
podil na importu dle druhu dopravyém Zeleznice v zemich byvalého vychodniho bloku
a také v Rakousku. Naikzitosti ziskavala letecké dopraviéegevsim v Nmecku a Francii.
Za celou EU 25 byl vroce 2003 uskiitevan pewzr¢ vyjadieny import vice nez 10krat
castji prostednictvim silnéni, trojnasob& prostednictvim leteckeé, sedminasabn
prostednictvim namini oproti Zeleznini dopra¥. ,Na paty Slape” Zeleznicim i potrubni
doprava. Pokud vyj&tme gepravu zbozi v mil. tunach, podil Zelearii namani a potrubni
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dopravy vyrazs naroste vzhledem k druhuigpravovaného zbozi. V zemich byvalého
vychodniho bloku, &etreé CR, dokonce Zeleznicagpravily vice zboZzi nez sikni dopravci.

Vyznam Zeleznice je vSak v celé EU 25 niZzSiredptavoval 1/3 igpraveného zbozi sitmi
dopravou, ve Franci dokonce pouze 1/10.

Graf 5.2 Zahrarini obchod dle druhu dopravy 2003 — import v mldccEu

0% 20% 40% 60% 80% 100%

= Namani | Silnieni O Zeleznéni
O Vnitrozemska vodn@ Potrubni O Letecka
W Jina/ neznama

Zdroj: EUROPEAN UNION : Energy & Transport in Figeg 2004, European Commission Directorate-General
for Energy and Transport in co-operation with Eusds

Tabulka 5.10 Zahra#mi obchod dle druhu dopravy 2003 — import v mih tu

Namani | Silnieni | Zeleznéni | Vnitrozemska vodrji Potrubni| Leteckd Jina / neznajna
Ceska republika 17,1 19,7 0,3 14,2
Madarsko 9,9 10,5 1,7 14,1 0,9
Slovensko 7,3 15,7 0,3 10,7
Rakousko 30,3 22,7 4,2 13,8 4.1
Polsko 13,6 18 22,7 0,1 26,3 1,1
Némecko 111,3 102,8 21,8 30,1 124.6 0,4 144,3
Francie 153,7 93,5 9,2 5,3 31,3 0,4 42,3
EU25 1348 534,5 183,3 92 366,4 3,3 431,7

Zdroj: EUROPEAN UNION: Energy & Transport in Figw@2004, European Commission Directorate-General
for Energy and Transport in co-operation with Eusds

V piipad exportu mirg vzrostl vyznam zelezémi dopravy. Vyrazny pokles oproti importu
zaznamenala potrubni dopravaitsi@dku skuténosti, Ze Zadna z vybranych zemi nevlastni
vyrazné zdroje ropy a zemniho plynu. Mige snizil podil nantai dopravy kwli smérovani
velké ¢asti exportovaného zbozi ddenskych stat EU. Jinak plati to, co byldeceno

v predchozim odstavci. Pokud éhme export petere, je podil Zeleznic nizsi
nez g kvantitativnim vyjadeni. Vyznam Zelezdni dopravy Weské republice
na zahrarinim obchodu je vysSi nezgmér EU, a z toho Ize iigdpovidat jest dalSi pokles
vyznamu Zeleznic CR.
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Graf 5.3 Zahrarini obchod dle druhu dopravy 2003 — export v mld-oEu
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Zdroj: EUROPEAN UNION : Energy & Transport in Figeg 2004, European Commission Directorate-General
for Energy and Transport in co-operation with Eusds

Tabulka 5.11 Zahra#mi obchod dle druhu dopravy 2003 — import v mih tu

Namani | Silniéni | Zeleznéni | Vnitrozemska vodrji Potrubni| Leteckd Jina / neznana
Ceska republika 19 20,6 0,4 4,3 0,2
Madarsko 11,4 5,3 2,4 0,3 1,4
Slovensko 8,7 11,3 1,6 0,9
Rakousko 31,1 10,5 1,7 0,6 0,1 3
Polsko 24,3 20,5 23,3 1,9 0,2 0,1 0,3
Némecko 54,7 93,2 17,5 12 4.3 0,7 129,2
Francie 63,5 91,3 13,8 11,3 55 0,4 11,7
EU25 581,1 557,5 132,1 108,9 101,7 8,3 358,1

Zdroj: EUROPEAN UNION: Energy & Transport in Figwr2004, European Commission Directorate-General
for Energy and Transport in co-operation with Eusds

5.6 Vozidlovy park

V tomto oddile si porovname et lokomotiv a voit osobni i nakladni dopravygpaitenych
na délku trati i pepravni vykon ve vybranych zemich EU.¢Boblokomotiv a Zelezinich
vozidel gepasteny na km trat v CR, resp.CSFR, klesa, f@sto vyjma Slovenska dosahuji
vSechny ostatni staty nizSich hodnot. Nejefekfiviayuzité maji lokomotivy v Mdarsku,

v ostatnich zemich tento ukazatel stagndjen vy3si je poet lokomotiv, tim vy3si jsou
néklady na jejich adrzbu. Weska a Slovenska jefiginou nejvy3Sich hodnot tohoto
indikatoru zastaralost lokomotivniho parku, kdyyseprovozu na saasné poréry velmi
provozre nakladné hnaci vozidla a Zelesmi vozy i 30 a 40 let staré.résto nelze tento
ukazatel povazovat za univerzalngiftko efektivnosti lokomotiv, nelibsamotné snizeni
délky trati bez zrny paitu lokomotiv zvySuje sledovany indikator.

53



TomesS Zdeatk, PospiSil Tomas

Tabulka 5.12 P&et lokomotiv a zelezdnich vozidel na km trat

1990 2000 2001 2002 2003
Ceska republika 0,46 0,38 0,37 0,34 0,34
Madarsko 0,26 0,18 0,19 0,17 0,18
Slovensko 0,46 0,43 0,41 0,40 0,39
Rakousko 0,27 0,27 0,28 0,27 0,27
Polsko 0,26 0,23 0,26 0,25 0,25
Némecko 0,36 0,26 0,26 0,26 0,26
Francie 0,21 0,24 0,25 0,25 0,25

Zdroj: vlastni vypety, EUROPEAN UNION: Energy & Transport in Figured0%, European Commission
Directorate-General for Energy and Transport in @peration with Eurostat, StatistickadenkaCD 1993,
2000 - 2003

Jak jsou osobni vozy ZeleZni dopravy vyuzité? Kolik oskmippravi jeden &z? Efektivita

vyuzivani osobnich vdz mezi lety 2000 — 2003 minklesla vCR, Slovensku, Polsku
i Némecku. Vyuziti voa roste v Md’arsku, Rakousku a Francii, a tofi provnani let 1990
a 2003.CR spoléné se Slovenskem vykazala v roce 2003 nejni8pravni vykon osobni
Zeleznéni dopravy na jeden osobniiz/ z vybranych evropskych zemiti®#nou jsou nizké
vykony osobni Zelezdii dopravy v obou zemich, ale i starycpmy vozovy park,
nedostatén¢ vyuzivany okh vozidel.

Tabulka 5.13 Repravni vykon vzhledem k ptu vozidel osobni Zelezii dopravy
(mil. oskm/vozy)

1990 2000 2001 2002 2003
Ceska republika 1,39 1,40 1,29 1,28
Madarsko 2,60 3,00 3,18 3,12 3,41
Slovensko 1,26 1,46 1,23 1,17
Rakousko 2,32 2,37 2,47 2,50 2,60
Polsko 4,22 2,47 2,36 2,31 2,23
Némecko 2,53 3,57 3,58 3,28 3,40
Francie 4,06 4,44 4,55 4,67 4,63

Zdroj: vlastni vypety, EUROPEAN UNION: Energy & Transport in Figure®05, European Commission
Directorate-General for Energy and Transport in @peration with Eurostat, StatistickadenkaCD
2000 - 2003

Situace v nékladni dopravje obdobna. Na chvostu vyuZiti néakladnich woe CR
s Maf’arskem, které vigdchozim ukazateli pgab k nejlepSim. Pozitivni skutaosti je fist
tohoto ukazatele ¢esku v obdobi 2000 — 2003. Nizké vytizeni naklauilezninich voz
vykazalo v roce 2002 také Slovensko a PolskepRvni vykon na jeden nakladni Zel€mni
viz se vyraz#é zvySuje pouze v Rakousku amecku. Rakousky nakladni Zelegmi viz
piepravil v roce 2003 vice nez dvakré&tsi mnoZzstvi zbozi vyjadné v mil. tkm neZesky.
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Tabulka 5.14 Repravni vykon vzhledem k ptu vozidel nakladni Zelezii dopravy
(mil. tkm/vozy)

1990 2000 2001 2002 2003
Ceska republika 299 337 338 347
Madarsko 374 338 357 343
Slovensko 416 445 423 422
Rakousko 354 693 676 711 744
Polsko 296 415 365 489 427
Némecko 277 409 417 426 444
Francie 342 583 459 467 451

Zdroj: vlastni vypety, EUROPEAN UNION: Energy & Transport in Figure®05, European Commission
Directorate-General for Energy and Transport in @peration with Eurostat, StatistickadenkaCD
2000 - 2003

Po finargni analyze a rozboru dotaci do drédzni dopravy jsene této kapitole snazili zasadit
stav Zeleznini dopravy WR do celoevropské situace vtomto segmentu doprdey.
neoddiskutovatelné, Ze v zdpadoevropskych zemiclzejeznéni doprava podporovana
vySSimi castkami z veéejnych zdroj urcenymi na zaji&ni dopravni obsluznosti
i na investtni akce na infrastrukturu a vozidla, coz je odrazgmsoké ekonomické Uro¥n
jednotlivych stat. Nedostaténé financovani investic a obnovy vozidel Zelémhidopravy
v byvalém Ceskoslovensku ve 2. polowin20. stoleti neumditiji provozovat viejnou
dopravu na udrovni srovnatelné se zapadoevropskgmérni. PrestoZze vSak jsour@pravni
sluzby vCR v Zeleznini dopra¥ na nizsi Urovni nez v zapadni Evépmlotace pormrené
piepravnim vykonem i délkou trati GR swd¢i o velmi nizké efektivit Ceskych drah
ve srovnani s vybranymi zapadoevropskymi narodaat@znénimi dopravci.
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6. Mezioborové srovnaniteské Zelezrini dopravy

V analyze historického vyvoje ZeleZni dopravy jsme se zabyvaltipinami zivotniho cyklu
Zeleznice. Kikovym faktorem @i vzestupu i poklesu Zelezmii dopravy byl vliv ostatnich
druhi dopravy, které ovliirovaly celkovou uUsgsnost i pozici Zelezoini dopravy.

K posouzeni saiasného stavdeské Zelezwni dopravy jsme se rozhodli provést srovnani
sowasného postaveni Zelezmi dopravy s ostatnimi typy dopravy gaském dopravnim
trhu. Souasr® je mozné tuto analyzu pouzit i pro posouzeni adosti diskuse

0 znevyhodani Zeleznini dopravy oproti siliiini ve forng placeni Uhrady za uZziti dopravni
cesty oproti nezpoplatné silntni dopray.

6.1 Agregatni vysledky

V nasledujicicasti kapitoly provedeme analyzu vlivu Zeleamidopravy na tvorbu hrubého
domaciho produktu (HDP) a samotné tvorligigné hodnoty v segmentu Zeleanidopravy.
Podrobime analyze odére jak nakladni a osobni dopravu tak i celé &dv Porovname
vyvoj piepravy ve fyzickych jednotkach &gpravnich vykonech.

Na nasledujicim grafu je moZné pozorovat vyvoj HR® stalych cenach zroku 1995
a prepravni vykon nakladni Zelezni dopravy. | pes Kist HDP dochazi k poklesu
piepravniho vykonu Zelezii dopravy, a to i@sto, Zze nejhlubSi propad petala Zeleznini
nakladni doprava mezi lety 1990 — 1993. Podil zeéei dopravy na celkovych vykonech
nékladni dopravy trvale klesa.

Graf 6.1 Vyvoj HDP a fepravniho vykonu ndkladni dopravy

180,0
S 140,0-
)i
< 120,01
>
— 100,09
80,0
60,0 T T T T T T T T T T T
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
rok
—e— HDP (ve s.c. 1995) —a— Nakl. doprava celkem (v tkm)

Nakl. doprava Zelezéni (v tkm)

Zdroj: MD CR: Ra‘enka dopravy 1998 — 2006SU

Hlavnimi gic¢inami poklesu Zeleztini dopravy jsou zina konkuretini pozice Zeleznic
a strukturdlni zrna ceského hospodstvi. Podil obou hlavnichiigin neni snadné pogfit.
Strukturalni skladbu fepraveného zbozi Ize ze Statistickéerky CD sledovat az od roku
2001. Nejhlubsi pokles fepravy v tunach v obdobi 2001 — 2005 zaznamerly

u nerostnych surovin, uhli,ieéva a vyrobk ze deva, Zeleza, oceli a vyrobkze Zeleza
a ostatniho stavebniho materidlu. Pomoci vySe unéaevytu tzv. hromadnych substtéat
Ize identifikovat piciny poklesu nakladni Zelezmi dopravy v celém sledovaném obdobi,
neba’ lze predpokladat dynamiigjSi negativni vyvoj pepravy hromadnych substiiat
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v obdobi 1994 — 2000. Podil na dopravnim trhucelsda dosud ztraceji drahy i relatéyn
neba’ nebyly a nejsou schopny reagovat nmioi se poZadavky nagpravnim trhu. Zatimco
transformace socialistického hospixtéi na trzni prokhla vCesku v 1. polovia 90. let
20. stoleti, transformaceCD na obchodni spaleost orientovanou na trzni poptavku
po prepravnich sluzbach nebyla dosud dalera. Tento handicap jiz buddieské drahy
velmi obtiZzré dohart.

Vyvoj osobni Zelezgni dopravy je obdobny. Celkové vykony osobni doprawgstou,
zatimco pepravni vykon osobni Zelezni dopravy klesa. Trendy nejsou tak vyrazné jako
u nakladni dopravy, coz je &gobeno rozvojem individualni dopravy jiz v 70. a 8fech
minulého stoleti na rozdil od soukromé sifiiprepravy zbozi.

Graf 6.2 Vyvoj HDP a fepravniho vykonu osobni Zelezni dopravy
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Zdroj: MD CR: Ra‘enka dopravy 1998 — 2006SU

Z grafu je Zejmé, Ze osobni Zelezni doprava neni schopnailpkat nové zékazniky.
V horSich obdobich své zakazniky ztraci, v lepSitidobich objem igpravenych osob
stagnuje. Z&akazniky, které ztraci Zelemhidoprava jiz pakiasto ztraci navzdy.iRiny
tohoto stavu jsou jednak na stéamyhod silnéni dopravy (rostouci vybavenost osobnimi
auty, rychlejSi peprava od dvé ke dveéim, menici se struktura osidleni stendencemi
k decentralizaci) i na strarzeleznéni dopravy (zastaraly technicky park, odpudiva forzdo
tfady nadrazi, malo frekventovany takt u jednotlivggioji). Zeleznéni osobni doprava se tak
dostava #kdy do spiraly. Nizké objemy tppravenych osob vedou Kk ruSeni $poj
a zanedbavani udrzby, coz vede k dalSimu poklestu piepravenych.

V nasledujici¢asti textu provedeme srovnani tvorby hruliglgné hodnoty v jednotlivych
druzich dopravy a nasleglmanalyzujeme problematiku plateb za pouziti dopiraesty.

57



TomesS Zdeatk, PospiSil Tomas

Graf 6.3 Tvorba hrubéfglané hodnoty v odstvi dopravy (v Bznych cenach)
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Zdroj: MD CR: Ra‘enka dopravy 1998 — 2005, data z obdobi 1993 4 Fafenka dopravy 1998, data z let
1995 —1997 Réenka dopravy 2000, data z ostatnich letdtka dopravy 2004

Vidime klesajici vyznam Zelezmi a vodni dopravy na tvotthrubé pidané hodnoty (HPH)
a rostouci vyznam silémi a letecké dopravy. Wdhto drutii dopravy doSlo k vyraznému
naristu, u letecké dopravy dokonce ke dvojnasobenbiwdiPH v roce 2002 oproti roku
1995. Na rozdil od Zelezii dopravy, ktera vytvda v roce 2002 HPH vdinych cenach
niz8i nez vroce 1995. Tvorba HPH v silmi dopra¢ vroce 2002 poklesla, ale
v nasledujicich letech zaznamenal tento ukazatelkyr nafist. Zdvojnasobeni tvorby hrubé
piidané hodnoty v Zeleztni dopra¢ vroce 2003 bylo prawgodobr zpisobeno
transformaciCD s. 0. No¥ vznikla SZDC s. o. vykazala ztratu, a to iéipilo, Ze byla
pravdépodobré chybré brana jako organizai slozka statu afpvypoctu piidané hodnoty se
vychazelo z celkovych nékladstatni organizace. Tuto hypotézu potvrzuje vykazayse
HPH v Zeleznini dopra¥ v roce 2004 a vysi sledovaného ukazatele v ro08 29 teba brét
jako ginejmensim zkreslenou.

Ukazatel tvorby hrubé fmlané hodnoty d¢i o prinosu jednotlivych druin dopravy
pro ¢eské hospodétvi. Argumentace, Ze vy33i zatizeni Zelgzindopravy limitujeCD, aby
dosahovaly vySSitppravni vykony a vytvdly vétSi hrubou fidanou hodnotu, ve stle vySe
zmiréné tvorby HPH v tomto druhu dopravy nelze povaZzaatdilis pravdivé. Fipadny
pokles poplatku za pouziti Zelezni dopravni cesty a potencialni @istrprepravnich vykot
neovlivni celkovy chodc¢eské ekonomiky. iiS vysoké zpoplatni silniéni dopravy
nepovede k nijak vyraznému zvyhedin Zeleznic, mj. z @vodu jejich sfového charakteru
a nepruznosti, aviak trthe mit negativni vliv na vyvoj HDP a inflaci GR. Tlak
na legislativni a finaini restrikce silnini dopravy se tedy nezaklada na ekonomické analyze
piinodi silniéni dopravy na chod hospadévi a je zaloZenarpdevSim na lobbystickém tlaku
ze strany Zeleztiich narodnich spateosti a ekologickych organizai.

2 Timto tvrzeni nepopirame negativni vliv siini dopravy na ekologii, aviak ani Zelenii doprava neni
do urité obsazenosti vlakové souprawvyli ekologicka (Drahotsky — Peltram 2001).
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6.2 Nakladni doprava

Graf 6.4 Nakladni doprava mezioborové srovnani

800000+ - 50000

700000

600000- [ 40000
< 500000+ - 30000 €
=] £
= 400000+ =
= 3000001 - 20000 g

100000+

0 - -0
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
rok

B Zeleznéni doprava (tunyJE=a Silniéni doprava (tuny) E==1 Ropovody (tuny)

Zeleznéni doprava —<— Silni¢ni doprava —%— Ropovody

Zdroj: MD CR: Ra‘enka dopravy 1998 — 2005

Propad pepravy nakladu po Zeleznici je, jak si ukazeme ,njég€ hlubSi nez u osobni
dopravy. Je to Zjsobeno transformaci socialistické ekonomiky naiters tim souvisejici
zmeéna poptavky po igpravnich sluzbach (just in time, rychlost, kvaklazeb, pepravy
zboZi s nizkou hmotnosti...). Zeleznici tedyst&va dominantni postaveni na dopravnim trhu
pouze u pepravy hromadnych substiidt Jejich objemy vSak také klesaji évddu
strukturalnich zn hospodstvi VCR a to se neblaze odrazi v nami sledovanych
ukazatelich. Pokles tkm za celé sledované obddbpiogentuels vySSi neZz u fepravniho
vykonu vyjadeného v tunach. Tato skudtest sédci nejen o poklesu ippravy zbozi

s vysokou hmotnosti, ale i o klesajiciclegravnich vzdalenostech, coz negatiyisobi

na trzby v nakladni doprav Silnicni doprava vykazuje dlouhodobou stagnaciieppav
zbozi, ale st prepravniho vykonu. Podil sikni dopravy na celkovych dopravnich vykonech
stale roste, nelfonabizenym sluzbam v sitmi nakladni dopray nejsou ostatni dopravni
mody schopny konkurovat kvalitou ani cenou poskgtoich sluzeb. Nést silniéni dopravy
probihd na ukor Zelezmi dopravy jak vnitrozemské tak tranzitni. \Wgtajici poptavku
po prepra¥ zboZi na velmi dlouhé destinace absorbuje letadt@rava. Opéy trend
zaznamenava vnitrozemska vodni doprava.

Mezi rostouci segmenty igpravniho trhu v nakladni dopgavize za&adit prepravu
tzv. od domu k domu, tranzitni kontinentalni dopravinterkontinentalni dopravu. Charakter
Zeleznéni dopravy (technicky i institucionalni) znevythge drahy pi konkurerdnim boji

o tyto segmenty iepravy, kdy pi prepra¥ od domu k domu limituje Zeleznicetsvy
charakter. Tranzitni kontinentalni doprava je thely faktofi velmi vhodnym segmentem
dopravy pro drahy, avSak i zde Zelémiin spolénostem ,ujizdi vlak nejen ztohodu vlastni
nepruznosti, ale i ztovodu velice nizké interoperability jednotlivych ndnich Zelezinich
siti a nizké prmérné grepravni rychlosti. Ta je vSak @gobena nejen vojensko—strategickym
vyznamem drah v minulosti, ale i ochranou narodnthdznich dopravc ze strany
jednotlivych evropskych zeni.V obou &chto segmentech dopravniho trhu tedy dominuje
silni¢cni doprava a Zeleztni doprava bude mit velmézkou ulohu, pokud bude chtit ziskat

3 Coz je v rozporu stanoviskem EU ohlédvySovani interoperability Zelezmii dopravy.
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silngj3i pozici gredevdim na trhu tranzitni dopravy. Sance pro Zzalezrdopravu skytaji
logisticka centra s furthim systémem nakladky a vykladky zbozi ugriét ve vhodnych
lokalitachCR (Cap — Drahotsky 2006). Posledni segmerppavniho trhu zaziva dynamicky
rist zasluhou poklesuigpravnich cen letecké dopravy. Sanci pro Zeteiniopravu je
propojeni interkontinentalni a tranzitni doprawsak i zde je naplimi potencialu drah velmi
nejisté z jiz vySe uvedenychivbdu. Pozice Zeleznice naepravnim trhu se fize zlepsit
pouze vV pipact legislativniho opdeni, které bude tento dopravni mod pozitivn
diskriminovat. AvSak lobbystické pozadi celého @wmiho segmentu dle naSeho nazoru
Zadnou vyraznou legislativni podporu drah neuoge.

6.3 Osobni doprava

Graf 6.5 Osobni doprava mezioborové srovnani
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Zdroj: MD CR: Ra‘enka dopravy 1998 — 2005

V této podkapitole se pokusime identifikovat hlayficiny poklesu osobni Zelezmii
dopravy a potencialni segmenty trhu osobni dopr&®otla&ena poptavka po individualni
dopra¥ v komunistickém obdobi €eskoslovensku z#jginila vysoky podil osobni
Zeleznéni dopravy na celkové. Nist individuélni automobilové dopravy (IAD) probihal
na ukor jak Zelezani tak i veejné linkové dopravy. Vodni doprava vykazuje valsieném
obdobi fist p'epravenych osob argpravnich vykof v disledku vysSi turistické atraktivity
tohoto druhu dopravy¢emuz vSak odpovida podil vnitrozemské vodni naase&kosobni
dopra¥. S rozvojem integrovanych dopravnich sysiéma napgjeni zijiméstskych
autobusovych a vlakovych spodochazi ki#istu gepravniho vykonu gstské hromadné
dopravy, kterd& ma dobré vyhlidky i do budoucnodtiizodu dopravnich kongesci. Nabidka
low cost leteckych spataosti napiuje rostouci poptavku pagpravnich sluzbach naratini

a dlouhé vzdalenosti v souladu s poZzadavky globadiné spolénosti.

Z grafu mizeme identifikovat irstové segmenty trhu osobni dopravy. JednairedepSim

o dopravu piméstskou, dalkovou nad 200 km a interkontinentaliteRcial pro Zelezani
dopravu skyta jak ifméstska tak i dalkova doprava. V dalkové dogragak na trh velmi
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aspsre vstupuji nizko nakladovy letd dopravci a vyjma vlakovych spojvedenych
po vysokorychlostnich tratich nejsou drahy schopngasledku pedevSim technickych
davodi konkurovat. Cestujici se fippm rozhoduje nejen vzhledendasu straveném

v dopravnim progedku, ale zohlatlje i kvalitu gepravnich sluzeb, a ta je v $agnosti

v CR vyrazré vy3Si nejen u nizko nékladovych leteckych spmbsti, ale i u dalkovych
autobusovych linek. Autobusovi dopravci nabizfadd prepravnich relaci kvalitjSi sluzby

a vyssicetnost spdj nez drazni konkurenéé.Sanci pro Zelezemi dopravu je propojeni
interkontinentalni a dalkové dopravy, avdagsko neni vzhledem ke své rozloze pro tuto
spolupraci obou iepravnich maédl prilis vhodna. Segmentem dopravniho trhu vhodnym
pro Zeleznice je ifméstska doprava. iBdpoklady pro vyuzZiti Zelezimi dopravy

v integrovanych dopravnich systémech (IDS) jsouceedilné, avSak i zde je nutné pro jejich
realizaci splani nekolika zakladnich fedpoklad, mj. technické podminky, fpsnost

a navaznost spij Bez jejich spliini se funkce IDS vytraci a vyrazrzvysuji pozadavky
systému na vejné finance. Ndist drazni dopravy lze zajistit tak jako u nakladelieznéni
dopravy legislativnimi restrikcemi dopravy realizaoe@ po silnici (IAD), ale samotna
realizace dchto opateni pravédpodobré bude nardZet na stejné problémy jak u nékladni
dopravy.

6.4 Frimé dotace

Po analyze fepravnich vykof a vlivu Zeleznini dopravy na chod hospagévi nas zajimalo,
z jakych zdroj a vjaké vysi je dotovana ¥ggna osobni doprava OR. Hlavnimi zdroji
dotaci jsou viejné rozpoty. Mezi dilezité gispévovatele pail v letech 2001, 2002 i Statni
fond dopravni infrastruktury (SFDI) wipad Zeleznéni dopravy. U linkové autobusové
dopravy gevzaly od roku 2001 hlavni rolifidélovateli dotaci okresni resp. krajskéady.
Ty také od stejného roku &y prispivat na osobni Zelezmi dopravu. Dotace
do autobusoveé i vlakové dopravy ve sledovaném lobastly, vyjma let 1993, u obou driuh
dopravy a v letech 2003 a 2004 u Zeléahidopravy. Dotace do Zelezni osobni dopravy
po celou dekaddu dosahovaliilpizné trojndsobku dotaci do autobusové dopravy s vyjimko
let 1995, 2003 a 2004, kdy byl tento pomizsi. V disledku vyrazného poklesu dotaci
do osobni Zeleztini dopravy vroce 2003 doslo kgouSeni i#istu celkovych dotaci
na veéejnou dopravu trvajici od roku 1997. Vrchol dotasumy dosahla vejna osobni
doprava v roce 20022,3 mid. K&. V néasledujicim grafu vidime vyvoj dotaci do olsruhi
dopravy a jejich fepravni vykon. Pokles datiai sumy do osobni Zelezni dopravy v roce
2003 byl zm@soben transformac{’D a zménou metodiky vykazovani dotaci do osobni
dopravy, kdy dotace na udrzbu Zele€misi€ obdrzela Sprava Zelezni dopravni cesty s. o.
Pred rokem 2003 byla pofma ¢ast tchto veéejnych finagnich prostedki sowasti dotaci
na osobni dopravu realizovanGeskymi drahami. Je patrné, Zepravni vykon obou druh
dopravy vykazuje sestupny trendiiepto, Ze dochazi k niéstu dotaci. Linkova autobusova
doprava4;/ykazuje 0 1/3 vysSigpravni vykon oproti Zelezii dopra¥ navzdory tetinovym
dotacim:

4 pokles mezinarodni dopravy o 39 % v obdobi 200005 v oskm a marginalni podil tohoto dopravniho
segmentu na celkovéegpravnim vykoneskych drah. (MBUR: Rosenka dopravy 2005)

“ Plati do roku 2003. Vroce 2004 byly dotackepmitené na fepravni vykon dokonce 4krat vy$si
na zeleznicich oproti autobusové dograv

61



TomesS Zdeatk, PospiSil Tomas

Graf 6.6 Rimé dotace aippravni vykon viejné osobni dopravy
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Graf 6.7 Dotaceigpaitené na fepraveni vykon osobni k&gné dopravy
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Pokud dotace fepaiteme na fepravni vykon vyjateny v oskm zjistime, Ze Zelezni
osobni doprava je dotovana 3 — 4kréat vy&stkou nez autobusova doprava. fippcE, Ze
zohlednime peet prepravenych osob, je situace jefdnoznangjsi. Zeleznéni doprava byla
dotovana minimal& 5krat vyssicastkou, a to v roce 2004, a maximam5krat vice v roce
1995. | Festo je osobni doprava provozovaria trvale ztratova. Rozdilippiepaitu dotaci

na oskm a p&et prepravenych osob je époben odliSnym charakterem obou drutopravy.

Pii prepra¥ po Zeleznici cestujici zakoupi pouze jedinou jikde i kdyZz napiklad 3krat
piestupuje. Ve statistice se objevi jako jeden cistupokud si vSak vybere autobus a bude
muset 3krat festupovat, ve statistice se objevi jakiegrava iti osob. Tato odliSnost
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pii prodeji jizdenek je také hlavnitipinou poloveni primérnou @Fepravni vzdalenosti
u verejné linkové dopravy oproti Zeleznii dopra.

Graf 6.8 Dotace ifgpaitené na péet prepravenych osob yejnou dopravou
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Zdroj: MD CR: Ra‘enka dopravy 1998 — 2005, vlastni vgtyo

Poskytovateli dotaci na zajiii dopravni obsluznosti jsou jak jednotlivé krajeegionalni
dopraw, tak i Ministerstvo dopravy v dalkové dop&awlinisterstvo dopravy v s@asné
dok® objednava ve wejném zamu pouze zelezni dalkovou dopravu. Kraje si vSak
objednavaji na zaji&hi dopravni obsluznosti krajského Uzemi Zel&zni autobusovou
dopravu. Krajskeé iady znaji |épe nez ministerstvo, kolik spgjotrebuje kraj k zajigini
dopravni obsluznosti a poZzadujiepné vyisleni ndklad na provoz jednotlivych viak aby
zaplatili za sluzby, které opravdu dostavdjCD nejsou ¥tsinou schopny iesré urit, kolik
stoji provoz konkrétniho vlaku vidledku siového charakteru Zeleznice, a vykazuji naklady
na trat piip. tra’ové Useky. Resto se vybrané kraje snazi vyivdlak na vySSi efektivitu
Zeleznéni dopravy WCR. V nasledujici tabulce vidime, kolik jednotlivéaje hradily v roce
2004 Zelezrinim i autobusovym dopraum na zaji&ni dopravni obsluznosti.

Tabulka 6.1 Dotace krajna dopravni obsluznost v roce 2004 (v mit) K

Kraj PCE|OLC | VYS|ZLN [ MSL | KH |UST|PLZ | KV |JHC | PHA| JM | Celk.
Dopr. obsluznost drazni 112 140 123 208 24P49| 218 | 179| 67 | 152 | 156 | 197| 194
Dopr. obsluznost autobus 123 225 202 198 27b2| 231 | 188| 113 | 278 | 185 | 270| 2 44
Celkem dopravni obsluznost 234 366 35 405 513 (3449 | 366| 180, 430 341 468 46p2
Podil zel. dopravy na vydajich na dopr. obsluzndst,6 | 38,4 | 37,9 51,3 47,2 47|848,5|48,8|37,3|35,3| 45,7 | 42,2| 41,7

Zdroj: Rozpaty a zavrecné Gty jednotlivych kraj

Podil vydaji na dopravni obsluznost realizovanou Zeleznicefdi celkovym vydajm
na dopravni obsluznost se v jednotlivych krajicBi. liNejvyssi podil mé Zeleznice
ve Zlinském kraji, nejnizsi v Jikeském. Mvoda pro rozdilné hodnoty je spousta, hlavnimi
v3ak jsou hustota trati vdaném kraji #epravni vykonyCD a ostatnich dopravc
Jihomoravsky krajskyiad uvolnil v roce 2004 na drazni dopravni obsluZiedgka 200 mil.

K¢, coz cinilo pies 42 % celkovych vydajna dopravni obsluZznost. Objem figafcth

5V dubnu 2005 existoval spor mezb a Usteckym krajem o plattza zaji&&ni osobni dopravy v kraji.
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prostedki na dopravni obsluznost vroce 2004 odpovidal postuintegraci vybranych
trafovych Uselt do IDS Jihomoravského kraje d@edstavoval ménnez 1/3 vydaj kraje
na vzdlavani, 1/2 vyddj na zdravotnictvi a taktéZ 1/2 na socialnii@épomoc.

Graf 6.9 Podil vybranych polozek vydapzpaitu Jihomoravského kraje na celkovych
vydajich v roce 2004
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Zdroj: vlastni vypety, http://www.kr-jihomoravsky.cz/udeska/rozpocetO4igrds

6.5 Investini a béZzné vydaje

Jiz na zaatku kapitoly jsme se seznamili s vlivem jednottikydruhi dopravy naceskou
ekonomiku. V této podkapitole provedeme srovnawmestinich a neinvestnich vydaij
na dopravni infrastrukturu jak v absolutnim vy, tak i vzhledem k tvoihrubé pidané
hodnoty v jednotlivych druzich dopravy.

V néasledujicim grafu se seznamime s in¢astni vydaji na dopravni infrastrukturu. Vyvoj
odradzi pedevSim jednotlivé investii akce kazdého druhu dopravy, proto fildpd

v disledku modernizace ZeleZnich koridofi v letech 2000 a 200l1tgvazily investice
do Zeleznic kapitél vloZzeny do siémii infrastruktury. Celko¥ investtni vydaje do dopravni
infrastruktury rostly od roku 1997. V roce 1999 lagznamenam pokles a poslézé&topny
rast. SniZeni investic postihlo v roce 1999 vSechuny dopravy vyjma potrubni. Nejsdjsi
pokles zaznamenaly sitimi a vnitrozemni vodni doprava. Nejvys&s$trinvestic zaznamenaly
Zeleznice v roce 1997 o0 4,5 mld¢ K silniéni doprava v roce 2004 o0 13 mld¢.K
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Graf 6.10 Investice do dopravni infrastrukturgR (v mil. Kg)
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Kolik stoji udrzba opravy dopravnich komunikaci?kiéy na adrzbu a opravy komunikaci
rostly do roku 1997, kdy dosahly svého maxima. ts;(;:l;d998 byl zaznamenan hluboky

propad vyjma siliini dopravy, kde byl pokles mij$i."" V roce 2003 doSlo k po¥rme
vyraznému poklesu vydajna opravu a udrzbu Zelezni infrastruktury o vice nez 4,5 mid.

K¢.
Graf 6.11 Celkové vydaje na opravy a udrzbu dogranfrastruktury (v b. c.) (v mil. K)
B Potrubni

100%
80%|
60%|
40%r
20%r

0%-
1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005

rok

O Letecka

O Vhitrozemské

vodni cesty
B Silnieni

@ Zeleznéni

Zdroj: MD CR: Rasenka dopravy 1998 — 2005, data z obdobi 1993 4 Rafenka dopravy 1998, data z let
1995 -1997 Re&enka dopravy 2000, data z let 1998 — 2004eRka dopravy 2004

Na financovani investhich akci se podili kroenSFDI a Ministerstva doprawyR také fondy
EU a O¢¥ry od Evropské investhi banky a komeénich bank. V nasledujici tabulce si
ukazeme vyznam EU foilddpro investéni akce na Zelezémi dopra¥. Podil prostedki EU
fonda tvoril v roce 2004 pouze zlomek celkovych vyilaj investice a udrzbu. V dalSim roce
pInéhoclenstviCeska v EU dokonce doslo k poklesu financovani hétez fondi EU. Tato
skut&nost je vzhledem k trvale klesajicim zdmoj pro @gijmy SFDI alarmujici a dci

o velmi nedinném vyuziti zdraj z rozp@tu EU.

" Do roku 1998 celkové neinvestii vydaje.

65



TomesS Zdeatk, PospiSil Tomas

Tabulka 6.2 Spolufinancovani Zelesmi dopravy (investice a udrzba) v roce 2004 - 05

Jednotka SFDI Fondy EU| EIB a kordetivery | Ostatni zdroje  Celkem
Rok 2004 tis. K 16 194 228 329 339 1421151 301 294 18 246 p12
Rok 2005 tis. K 18 723 763 144 548 944 447 370 726 20 183 84
Podily 2004 % 88,8 1,8 7,8 1,7 100,0
Podily 2005 % 92,8 0,7 47 1,8 100,0

Zdroj: Vyrocni zprava a’innosti a @etni zavrka Statniho fondu dopravni infrastruktury za r@02, 2005 s. 28

Tabulka 6.3 Investni a neinvestini vydaje vzhledem k tvo#HDP v jednotlivych druzich
dopravy

1995 | 1996| 1997 1998 1999 2000 20p1 2002 2003 4004

Investiéni vydaje vzhledem k tvorks HDP (v %)

Zeleznini 25,1 32,5 50,5 47,9 50, 1009 858 106,99 47,6 b7
Silni¢ni 296 | 281| 306/ 289 264 199 158 261 280 3P7
Vnitrozemské vodni cesty 3,2 2,2 13(3 31,9 14,7 98[,160,5| 190,00 149,9 170p

Letecka 78,3 86,0 58,8 154 9,0 15,8 30,0 15,7 25,3 6B.8

Neinvestiéni vydaje vzhledem k tvorke HDP (v %)

Zeleznini 776 | 786| 69,6/ 358 45 69,9 63/6 870 258 3§40
Silnieni 18,1 | 194 | 16,4 134 15, 13,0 142 141 11,8 m.4
Vnitrozemské vodni cesty 8,4 18,8 155 244 20,2 ,231 50,0 40,2 | 3404 155p

Letecka 39,2 | 43,7| 40,4 58 4,7 7,0 8,3 5, 54 58

Zdroj: vlastni vypeéty, MD CR: Ra‘enka dopravy 1998 — 2005

Na tomto mist textu se budeme émovat podilu investnich a neinvesthich vydaf
na dopravni infrastrukturu na tva@rthrubé pidané hodnoty viislusném druhu dopravy.
Investini vydaje na Zeleznice vykazovaly rostouci treridpm tvorba HPH v tomto druhu
dopravy klesala vyjma roku 20027 tabulky je #ejméa investini preference Zeleznic, kdy
vzhledem k tvorb hrubé pidané hodnoty v tomto druhu dopravy byla ve sledéwa obdobi
investovana 2 nasobwyssSi¢astka nez do siltni infrastruktury. Do Zelezdni infrastruktury
bylo v poslednich 50-ti letech 20. stoleti velmilondvestovano a takeé finani prostedky
na udrzbu drazni sitbyly nedostané. V takka stejné pozici vSak byla i sitmi
infrastruktura, kdy existoval jen velmi maly qg km rychlostnich komunikaci ngeském
Gzemi. Naiist pa@tu osobnich vok, a s tim spojené vy3Si kapacitni poZzadavky n&gilrst’
na sklonku 20. stoleti, apobily a dodnes ysobi na zvySeni rozsahu invésich akci
na silnEni siti. Finakni prostedky plynou z drtivé &Siny z véejnych zdroj. Ty jsou
omezené a generovanyngaymi vynosy a poplatky. Investice do dopravni astruktury
hradi z pevazné ¥tSiny Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI)n#ezi hlavni zdroje
fondu pati ¢ast vynosu ze spi@bni das, dale vykr silnicni daré a poplatk za prodej
dalninich zndmek a od roku 2007 i vynosy z vykonovéhopigiréni rychlostnich
komunikaci. Z tohoto Wtu je patrné, Ze &Sina vynof je generovana v silémi dopra¥.
Preference investic do Zelezni dopravy na ukor silini se tedy nezaklada naeppokladu
tvorby hrubé fidané hodnoty a s ni spojenym vyiteni zdroji pro nasledné inveshi vydaje
a nema tudiz ekonomické opodstatin

8 Vlykazovanou tvorbu HPH v roce 2002 Ize povaZovatdivodi zmirsnych v podkapitole &nované
agregatnim vysledin za ginejmensim spornou.
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Velice zajimavy obrdzek nam davéa ukazatel neins@sth vydagi na dopravni infrastrukturu.
Ceska republika ma sice velmi hustou Zelezhst’, aviak nedosahuje hustoty sitmii si&.
Presto v celém sledovaném obdolieyySuji vyraze vydaje na Udrzbu Zelezmi sit
vzhledem k tvord HPH v tomto druhu dopravy stéjmuréené prosedky na silnice. Jednou
z pri¢in tohoto stavu je vySSi zastaralost Zeléansi€ oproti silnini. DalSi objektivni fciny
chybi.

Z celé kapitoly je patrna preference zelémnidopravy vzhledem k fmosu na chod
narodniho hospodstvi na Ukor silrini dopravy. Tato preference jefegosti zdivodiovana
prohlaSenim drazni dopravy za trvale udrzitelnyhddopravy, avSak tato argumentace, jak
uvadi Drahotsky — Peltrdm 2001, neplati abséluBroto je nutné stanovit investi priority

na zeleznicich podle potencidlnmistovych segmeita neplytvat progedky na nekoncepi,
avSak trvale udrzitelné investice. Také vydaje w@Zldu si¢ by mely byt vynakladany
na zaklad optimaliz&nich kritérii vzhledem k igpravnim potencid@m v jednotlivych
regionalnich oblastech.tiProzhodovani o vyuziti jednotlivych regionalnichatf a tomu
odpovidajicich vydajich na udrzbu a oprawghto trati, je vhodné brat v potaz takeé
nékladnost Zelezémi a véejné linkové dopravy pro davé poplatniky.
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7. Konkurence na zeleznici

Evropské Zeleznice druhé poloviny 20. stoleti sayswvelkymi a véejr¢ vlastrenymi
podniky, které sotasré spravovaly infrastrukturu a provozovaly Zeleémii sluzby.

V dusledku rozvoje dalsich draldopravy se na Zeleznici objevilada probléra. Zeleznéni
spolenosti celily silné konkurenci silrini dopravy a trgly nedostatkem flexibility v reakci
na znénénou situaci v doprav Dusledkem pak byly klesajici podily na dopravnim trhu
a trvaly odliv zdkaznik Z téchto divodi pak Zeleznice galy akumulovat vysoké ztraty.
Tento neupokojivy stav ved! k diskusim o moznosteokny. Zpisob reformy, ktery byl
zvolen v Evrop, spaival v oddleni Zeleznini infrastruktury od poskytovani Zeleznich
sluzeb. Tato politika byla poprvé vyzkouSena vekéeBritanii a ve Svédsku a nasledn
akceptovana Evropskou komisi jako univerzalni reqap reSeni problematiky Zeleznic
v ¢lenskych zemich EU. Zakladni mysSlenka rédedi sp@iva v greswdceni, ze Zelezini
infrastruktura pedstavuje fipad gFirozeného monopolu, zatimco sluzby mohou byt
provozovany konkuremé. Cilem nasledujiciho textu je ocenit vyhody a redy takove
politiky.

7.1 Zeleznéni infrastruktura a vynosy z rozsahu

Provozovani zZelezémi dopravy je kriticky zavislé na specifické a velmakladné
infrastruktude. Jak uvadi studie o ekonomice evropskych ZeleziNéklady na Zelezemi
infrastrukturu v Evrop predstavuji piblizneé 30 miliard euro na infrastrukturu v délce
200.000 km. dchto 30 miliard je pouzito na a) vystavbu (cca 1d.reuro) a splatky dluh

b) adrzbu (cca 6 - 7 mld. euro) a ¢) moderniza@i Pietroantonio - Pelkmans 2004, s. 10)
Naklady na infrastrukturu nejsou homogenni. ZavigedevSim na geografickych
podminkéach, protoze je le¥si budovat a provozovat Zeleznici v nizinach nd#rskych
oblastech, a také n&elu trati, protoZe traturéené pro vyhradhnakladni dopravu jsou diky
nizSim narokm na bezp&nost levijSi nez trat pro osobni dopravu. Vysoké fixni naklady
na vybudovani a udrzbu infrastruktury znamenajinéai ekonomicky racionalni budovat
paralelni Zelezghi trat*. Zeleznéni infrastruktura je velmi specifickd a ma mininian
alternativni vyuziti. Existuje tak pouze velmi mafyrostor pro konkurenci vifpact
Zeleznéni infrastruktury a jedind realisticka moZznost kordnce v infrastrukiie je
pies rozdilné druhy dopravy. Zelezni podnikani je tak charakteristické vysokymi
a dlouhodobymi investicemi do infrastruktury. Nakfana infrastrukturu zasadrovliviuji
celkovou nakladovou strukturu o#tvi. Podle DiPietroantonio - Pelkmans (2004) naklad
na infrastrukturu fedstavuji v fipact Zeleznice az 50 procent nakiadNash - Preston (1993)
zase uvadi, Ze az 50 - 80 procent naklaa infrastrukturu je fixnich v kratkém obdobi.

7.2 ldea rozdileni

Zeleznini spolénosti dosahovaly v druhé polowir20. stoleti neuspokojivych vysleilk
Zeleznini operéatti vieobect nebyli schopni fizpaisobit se novym podminkam, kde byli
nuceni konkurovat pruznym a na zakaznika orientpvasilniécnim dopravém. Zeleznice
byla historicky zarsifena na bezgaostni, technické a vojenské aspekty dopravy. Rigta
Spatré pripravena na vyzvy, které vyplynuly ze &m které se v dopravuskut&nily
ve 20. stoleti. Velké monopolni Zelegmi struktury, které rly silné organizéni a finargni
vazby na stat, reagovaly na novou situaci pouzenivpbmalu. Nasledoval propad trznich

49 Existuje rekolik ridkych vyjimek jako napiklad West Coast a East Coast Lines v Anglii nelacaleini
transkontinentalni drahy v USA.
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podila jak v osobni, tak v nakladni dopeaChykgjici trzni vynosy byly nahrazovany vyssimi
a vysSimi dotacemi z yejnych zdroji. Kdysi velmi ziskové provozovani Zelezni dopravy
zatalo byt velmi ztratové a muselo byt silmotovano, aby &tSina trati vibec Zistala
v provozu. Tato neuspokojiva situace vedla k poviaaasadnich reforem. Odpmii na toto
volani po zminé byl navrh politiky oddleni provozovani Zeleztni infrastruktury
a Zelezninich sluzeb. Obeénbylo akceptovano, ze ZelegZni infrastruktura je Ppadem
piirozeného monopolu. Na druhé stdmylo poskytovani zelezémich sluzeb vnimano jako
potenciali vhodné pro fisobeni konkuramich sil.

Smyslem odd&eni infrastruktury a provozu je zavedeni konkueena Zeleznic. i@dstavuje
nadtji, ze rozdleni spolu se zavedenim otemého pistupu na zelezamni infrastrukturu
povede k lepSim sluzbam a k omezeni ztrat Zeleiti dopravé. Oddtleni infrastruktury
zZnamena, Ze nevvstupujici na trh nejsou vyldeni ze soutze prohibitivie vysokymi
néklady na vybudovéni infrastruktury. DalSim cilesdcleni bylo snizit angaZzovanost
verejnych financi v poskytovani dotaci na kryti ztidtch Zelezninich sluzeb. | kdyz je
akceptovano, ze stéale bude nevyhnutalfét&éné dotace do infrastruktury a na udrzeni
provozu regionalnich trati. Tato politika byla wdu s celkovym liberalizaim Usilim
v sitovych odwtvich, kdy se ¥filo, Ze je mozné akceptovatipzeny monopol v poskytovani
infrastruktury, ale je mozné zavest konkurenitigoskytovani Zeleztinich sluzeb a zvysit
tak jejich vykonnost a zavést finar stabilitu. Navic se ipdpokladalo, Ze vertikalni
roz&kleni objasni skutmé naklady Zeleztini dopravy. Tyto informace jsou kbve
k odhaleni toho, jaké jsou nutné dotace k udrZzesdboi dopravy v provozu a Kk boji
s inform&ni asymetrii pitomnou v tomto odstvi.

7.3 Vyhody rozdleni

1. Podpora trze-orientovaného chovani

Vyhody oddleni prameni fedevsSim ze zavedeni konkurence na koleje a podpskpw
motivovaného chovani. Vysledkem pak je tlak na \doptavko¥ a nakladow orientované
chovani. Management a z&sinanci Zelezgnich spolénosti v minulosti z&ali poci’ovat
sami sebe jako soast jedinéného sektoru narodniho hospistéi. Rozdleni Zelezninich
spole&nosti je cesta, jak ipswdcit Zeleznéni manazery a zatstnance, Ze jak piaby
zékaznik, tak Zeleznini naklady jsou dlezité a zavést dlouho zapomenuté slovo zisk
do Zelezniniho podnikani.

Od zavedeni konkurence jeéekavano, zeimese vice flexibility do provozovani Zelezni
dopravy a je povaZzovano za nutny krok pro iderdifikpotencialnich Uspor nakiad tomto
odwetvi. Vice konkurence by & prispét ke zvySeni vykom, efektivity a zisk. Je také nutné
pro pilakani soukromého kapitalu na Zeleznici. Takovg politiky by mel vytésnit cast
rizika z vlady na soukromy sektor, protoze podkemn bankrotu by & byt omezen rozsah
neefektivnino hospodeni na Zeleznici. Hlavni prosgh by z této politiky nsli obdrzet
zakaznici. Vice moznosti volby, lepsi sluzby a intghy by nély prilakat zakazniky a zaéi
dlouhodobou Zivotaschopnost Zelgzriho podnikani. Smysl reforem pak gp@ v tom, Ze
Zeleznice by mly zatit slouzit svym zakaznikn a nikoliv Zelezrninim manazeém
a zangstnandém.

2. Oddleni Zeleznice a statu

DalSi vyhodou rozéleni je oslabeni vztahu mezi statem a Zeleznic&ato oslabeni by #io
vést k redukci vijnych zavazk vici Zeleznéni dopra¥, protoze stat jiz neni odpéiny
za Zeleznini podnikani ani za jeho financovani. Konkurencihoa o dotace by éha vést
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k vice spolehlivym informacim o skuteych nakladech dopravnich sluzeb. Dotace
na provozovani wejné sluzby by tak mohly byt snizeny a mohly by sytrovany gimo
na konkrétni trasu bez nutnosti financovat Zeledrspol€nost jako celek.

Oslaben& vazba mezi Zeleznicemi a statem by take vést k dinngjSi regulaci v odstvi,
které velmicasto slouzi k pkni socialnich cil. Je skuténosti, Ze obzvlastv provozovani
regionalni Zelezgni dopravy existuje stale nutnost dotovani ztratbvyspoji. OvSem
oslabeni tohoto vztahu pak uniioje @iblizit se situaci, kdy stat jiz nadale nebude
zodpowdny za socialni funkci Zelezmi dopravy a za zastnanost a mzdy Zeleznich
zamestnand.

3. Snizeni velikosti ZeleZnich dopravé

Dodaténou vyhodou rozé&leni je zmenSeni velikosti ZeleZnich spolénosti, které se

postupentasu staly neohrabanymi a nepruznymi kolosy (Vickerm- Quinet 2004, s. 313).
Rozdleni takové spolaosti pak vede ke vznikwisiho p@tu mensSich, pruzisich a lépe

fiditelnych spolénosti. Je mozné, Ze diky vyrmms z rozsahu v tomto odivi je vyhodné mit

velkou strukturu. OvSem z institucionalniho pohldolyl tento fist velikosti nasledovan
rastem nepruznosti managementu Zel&zich firem. Separace takide odstartovat nové
impulsy pro jejich chovani.

7.4 Nevyhody rozdleni

Proces rozéleni ma také své nevyhody a naklady. Vyplyvagdevsim z nutnosti koordinace
aktivit, které byly dive provadny vramci jedné organizace. Nejvyznafji$h jsou
nasledujici:

1. ZvySeni transakich naklaa

Oddlené spoleénosti musicelit skute&nosti zvySenych transakich naklad. Rozdleni vede
k nutnosti trzg koordinovat aktivity, které bylyifve vykonavany v ramci jedné spétmsti.
Tento fst transaknich naklad muze byt pomdrné dost vyznamny. Z technickych
a bezpénostnich aspekttohoto typu dopravy vyplyva, ze Zeleami sluzby a Zeleztini
infrastruktura nejsou na sdlbzajemré nezavislé. ObzvlaStkkomplikované problémy vznikaji
pii rozdklovani odpo¥dnosti za provozni kontrolu, management a infamhaystémy. (Nash
- Preston 1993, s. 100)

2. Fragmentace sit

V disledku oddleni existuje riziko ztraty sovych efekid. Je velmi obtizné sestavit
spolehlivy navazujici jizdntad v situaci mnoha operator Moznym disledkem je pak
nepohodli pro cestujiciho, protoZzeé¢pb mezispojeni klesa. Fragmentace kdysi unifikované
sitt maze vest k dalSi akceleraci ztrat trznich pindil

3. Eliminace kiZovych dotaci

Diky existenci sit existuji mezi vynosnostmi trati v jednotlivycltipadech silné #zové
dotace. Vertikalni rozdeni a vstup novych operatorméni tuto situaci. Dochazi totiz
k situaci, Ze na trh vstupuji novigpravci, ktéi maji logicky zajem o nejziskejsi trat

a jejich motivaci je tyto zisky inkasovat. Proto¥gsou zatizeni provozovanim petetnych
tratich, jsou schopni nabidnout nizSi cenu opratvopnimu dominantnimu dopravci
a zlikvidovat tak vzajemny kompenizd mechanismus, ktery udrzovakp tim ztratoveé trét

v provozu. Pochézi pak k podstatné redukci v poskytovani kezygh sluzeb, které byly
drive udrzovany v provozu pomoci tohoto systéfiaokych dotaci. Tyto sluzby pak musi byt
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nyni podporovany jfimo z daovych @ijm:z namisto pomoci/fjmiz generovanych uZzivateli
vice ziskovych trati, které se pak stalggnetem intenzivni @asto destruktivni konkurence.”
(Vickermann — Quinet 2004, s. 184)

4. Spatnéa alokace investic

DuleZzitou vyhradu proti koncepci vertikalniho atiehi predstavuje skutmost, Ze
dlouhodoba rozhodovani v Zeleami dopra¥, jako jsou investice do infrastruktury
a do Zelezrinich souprav, jsou spolu Uzce svazany a v optimapiiipact by nely byt Gzce
koordinovany. Separace sniZzuje urbweajemné koordinace d&ipasi tak vyrazné transaki
naklady na koordinacithto aktivit. Také nelze pominout, Ze tyto rozhadljsou na sob
zavislé i technicky.

5. Problém pirozeného monopolu stale existuje

Idea vertikalniho roztleni je zaloZena na zavedeni trzni konkurence davgaovani
Zeleznéni dopravy. OvSem i po provedeni rétahi existuji girozere-monopolni tendence
v infrastruktue a silné bariéry vstupu od advi diky vysokym fixnim néklaiin na zahajeni
operaci. Nktefi autdi pak dokonce argumentuji, Ze obvykla podoba koakce, spéivajici
v mnoha firmach nabizejicich stejny produkt, na ezeici v zasatl neexistuje.
(DiPietroantonio - Pelkmans 2004). Z tohotiovddu pak vstup dalSich provozovdtehize
vést ke skuténosti, Ze se na trhu Zeleznich sluzeb misto jednoho velkéhdejeého objevi
n¢kolik mensSich soukromych monojol

6. Hrozba regulaniho selhani

V piipact rozckleni vznika pateba mit nezavisly reguai organ, ktery bude dohliZzet
na @idélovani licenci a kapacity na férovem zaklaRegulaté ovSem budowelit velkym
obtizim ve snazeustat objektivni a bude velmi obtizné minimalizowaabitrarnost jejich
rozhodovani a z nich vyplyvajici neefektivityi pridélovani dopravni kapacity a dodrzovani
takovych pravidel, abydastnici nebyli diskriminovani. (Nash - Rivera-Ttgi2004, s. 9).
Takeé zde existuje vyrazneé riziko infortimh asymetrie v fipact vyjednavani mezidastniky
regulace. Myslenka, Ze dopravni kapacitaibe byt pidelovana jednotlivym operatém
na zaklad nejaké formy aukce, podléha vSem moznynintypraktickych obtizi. Na Zelezni
siti provozujici mnoho druhriznych vlakovych souprav nadé tras je téndi nemozné
nadefinovat jednoduchy jizdrad.“ (Nash - Preston 1993, s. 101)

Je zde také riziko vyplyvajici ze skomesti, Ze pilis mnoho koncentrace se sadesh

na problém poskytovani sluZeb a mdrozornosti na management infrastruktutyglime
riziku, Ze chovani managera infrastruktury unikngozadavku maximalizace zisku, protoze
zane byt vnimano jako wejnd sluzba bez vztahu k readlnym naklad Podle realnych
hospodéskych vysledl spole&nosti, kde odéeni prolghlo, se ukazuje, Ze ¥gn¢ viastreni
provozovatelé infrastruktury maji tendenceikipvestovani dopravni cesty. (Nash - Preston
1993, s. 102)

7.5 Moznosti a meze konkurence n&eské zeleznici

Zakladni instituciondlni zegmou, ktera prokhla naceské Zeleznici v poslednich letech, bylo
v souladu s evropskymi smmicemi oddleni vlastnika Zeleztwni cesty od provozovatele
dopravnich Zeleztinich sluzeb. Cilem tohoto opahi nElo byt zavedeni konkurence
na ¢eskou Zeleznici a pozitivni efekty, které od toh&toku aiekadva ekonomicka teorie.
Pokusili jsme se proto v nasledujicim textu konfosat ekonomickou teorii s realnymi
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aspektyceské Zeleznice. Pomoci této metody se snazime atibdhodnost takoveé politiky
i ocenit jeji redlné finosy a naklady.

Ekonomické teorie

Standardni mikroekonomicka teorie rozliSuje namgéh trzich dva typy organizace. Jedna se
o dokonalou konkurenci a nedokonalou konkurenckdbala konkurence je charakteristicka
piitomnosti mnoha subjektna trhu, které maji stejné podminky, mohou ¥okstupovat

a vystupovat z oditvi a nemaji moznost ovlivnit trzni cenu. Druhynpéyn organizace trzni
struktury je konkurence nedokonala, kde jsou tytmrpinky vice¢i meéré naruSeny.
Extrémnim pipadem nedokonalé konkurence je monopol, ktery na@npitomnost pouze
jednoho nabizejiciho na trhu, coz vede ke zvySolrani ceny, k vyrob produkce s vySSimi
nez nejnizSimi moznymi néklady, ke vzniku nakiachrtvé vahy a k brzshi inovaci.
Standardni &ebnice ekonomie obsahuji formalni analyzu vyhod odeké a nevyhod
nedokonalé konkurence.

Na wtSine trhi, pokud nejsou deformovany statnimi zasahy, exaskgnkurence. OvSem
existuji trhy, kde pevladaji monopolni struktury.iiéiny vzniku monopal jsou rozmaniteé.
Vyznamné jsou fedevSim historie odtvi, vladni politika, patenty, ffirodni podminky,
schopnosti jednotlivic¢i nahoda. Existuje vSak specificky typ monopolunmgol girozeny.
Vznika tehdy, kdyZz v daném oélvi existuje pouze jediny producent a vyrabi s i&jmi
moznymi naklady. Takova situace nastavaiikdgd tehdy, jestlize existuji vysoké fixni
néklady pi zahajeni produkce a nizkéimistkové naklady f produkci dodaténé jednotky
produkce. K rozloZeni vysokych fixnich naklage pak pateba velkého objemu produkce
a nejefektivijSi je pak koncentrace produkce u jednoho subjekinotoZze existence
konkurence by vynucovala duplikaci vysokych fixniokkladi. NejefektivrgjSim trznim
uspdadanim je tak situace, kdy cely trh je obsluhowtmpu firmou. Hkladem girozeného
monopolu jsou $bva odétvi*®, kterd ke svému provozovani vyzaduji vystavbu awdhé
infrastruktury (si), jejiz naklady je neefektivni duplikovatri®zere monopolni trhy tak
ze své podstaty tenduji k monopolni strii&tu

Zkoumanim optimalni role statu na realnych trzialh zmabyva hospodiska politika.
Prevladajicim konsenzem, ktery se ustalil v jejim erodm pojeti, je podporovat konkurenci
na tch trzich, kde je mozna. Tentaigiup je v souladu se s&asnym neoliberalnim
piistupem k tvorb hospodé&ské politiky. V gipad prirozenych monopdl pak dive bylo
obecnym konsenzem takové monopoly regulovat, almnenwe’ivaly svého dominantniho
postaveni, fedevSim pak pomoci regulace ceny. Véssmosti se snaha o co n&gi miru
deregulace a demonopolizace ekonomiky nezastamilal grirozenych monopdl V praxi
byla vyzkouSena mysSlenka, Ze &igact nékterych girozenych (siovych) monopal lze
od sebe &inné¢ oddilit infrastrukturu, kter4d splje podminky prozeného monopolu
a provozovani sluzby, u které s&ilo, Ze zde tomu tak neni. Tento vyvoj nastaliiidad

u elektiny, telekomunikaci a také Zeleznice. Obecnou smajeo akceptovat monopol
u infrastruktury, ale zavést konkurendi gho vyuziti.

Pripad Zeleznice

Odctleni Zeleznini infrastruktury od Zelezémiho provozu maijpvod v rékolika evropskych
smernicich, které tuto zému dopordovaly. Smyslem &hto sn&rnic byla snaha pomoci
liberalniho pistupu k tomuto odtvi dosahnout vysSi efektivity provozu, a tim dosait
lepSich vysledk ziskovosti. To by umoznilo Zeleznici zvratit nagat trend ztraty

* hagiklad distribuce energi
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piepravniho trhu tégit ve vSech segmentech a snizit naroky Zeleziicwerejnym financim,
ktevré se staly v evropskych zemich v druhé polowdwacatého stoleti chrgnickyrp jevem.
V CR byla tato mysSlenka implementovana v roce 2008,daflo k oddleni SZDC odCD.

Smyslem tohoto op#ni ntlo byt podle zamxia reformatofi nastoleni konkurence

na zeleznici a nasledrmpusobeni jejich kladnych efekt Pro jejich splni vS8ak ekonomicka

teorle vyZaduje spbmi nékolika predpokladi:
Konkurence musi probihat na trhu.ale. naceském Zelezginim trhu je vyznamnéést
trzeb gedstavovana wejnymi dotacemi. Jedna se tedy o sautikoliv o kometni trzby,
ale o stétni penize.

= Subjekty musi mit stejné postaveni.ale to nateské konkurenci nemaji, protoZze pozice
dominantnich Ceskych Drah je s ostatnimi dopravci zcela nestitena. To pak
znamena deformaci konkurencéadt pripadi. Skutén¢ realné zavedeni konkurence by
muselo mit podobu vstupu silnych zahtamch narodnich dopraiqcoz se nefje; Zze by
ticha vzajemna dohoda o neéoi?) anebo podobu rastdni Ceskych drah nadkolik
regionélnich mensich spdleosti a ponechat jet’ @i konkuruji mezi sebou.

= Neexistence bariér vstupu do @étW.....také neni spkno. Potencialni zjemce
0 provozovani Zelezeémi dopravycéeli mimaadre vysokym nakladm na zahgjeni své
¢innosti. Pdizeni zakladni provozni vybavy je mikddlré drahé a rozhodnse nepodoba
automobilové dopray kde stai koupit ojeté auto a najmotitice.

= Subjekty funguji zacélem zisku...ale je zisk hlavnim motivem fungovétiéskych Drah,
které jsou dominantnim poskytovatelem Zeléaith dopravnich sluzeb? Anebo jsou ve
firemni strategii stejadilezité celkova zagstnanosti odbordaské ambice?

* Firmy nesou upIné naklady podnikaniale.zn&nou c¢ast naklad Zeleznéniho podnikani
nese SZDC, coz kriticky #mi ziskovost podnikani v zavislosti na nastavenplgt
za pouziti dopravni cesty.

= Neexistenceifrozeného monopolu...ale nejsol’D piirozenym monopolem i vifpack
piepravy diky usporam z rozsahu gosiemu efektu?

Pro zhodnocenid@lnosti oddleni infrastruktury a provozu na Zeleznici neni §znamu

skute&nost, Ze tato politika byla aplikovana pouze v EW Australii. V jinych zemich (viz

nag. Vickermann - Quinet 2004, Nash - Rivera-Trujil604) byl zvolen model privatizace,

ponechani fwodniho stavuc¢i horizontalni separace. Vysledky nejsou bohuzelc mo

srovnatelné, ovSem vysledky studii provedenychot@mtéma silt naznéuji, Ze jiné varianty

byly — Uspsrgjsi v dosazeni reformovanych  Zivotaschopnych — Zétezn DalSim

nezanedbatelnym nakladem transformace je &kage, Ze tim, Ze se SZDCGD tvéi jako

nezavislé subjekty, tak roste riziko ekonomickébth&ni z dvodu nedostatemé koordinace

a planovani investic mezlD a SZDC. OdtrZzeni investic a provozu na Zelezmsiei

potenciald muze projevit v nekoordinovanych akcich. Zedevsim reélna a silna konkurence

v ¢eské Zelezini dopra¥ stale nevznika.
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Zavér

Pribéh Zeleznice je historii vzestupu a padu. Zelezs&ebjevily ve druhétvrting 19. stoleti
a proSly dynamickym procesem vystavby. N&ho rozvoje Zelezdii si€ bylo dosazeno
na konci 19. stoleti. Prvni polovina 20. stolstiabjeS¢ obdobim Zelezghi dominance, ale
jiz o solk# davala ¥dét rychle rostouci silini doprava. Tento trend akceleroval ve druhé
poloving 20. stoleti a saiasna pozice Zeleznice na dopravnim trhu je velatigs| Zelezmini
doprava trvale ztraci trzni podily ve présp ostatnich druh dopravy. Provozovani
Zeleznéni dopravy je proto ve vysfych zemich kriticky zavislé na dotacich Zej@ych
zdroji. Ve volné souZi s ostatnimi druhyiepravy by byly jeji Sance na gt minimalni.
V sowasnosti existuji masivni inve&tii a provozni dotace z kegnych zdroj, které se snazi
zvrétit tento trend. Dosavadni vysledky jsou vSapeswdcivé. Dotace do zZelezimi
infrastruktury a do zabezpeni provozu jsou vigpaitu na vykon vyraz&vyssi nez u silgni
dopravy. Uvadna pozitiva Zelezkni dopravy prameniciipdevsim z mimoekonomickych
kritérii jsou obtiz& kvantifikovatelna a existujici cost-benefit analyxzbuzuji fadu
metodologickych otazek.

Ekonomickou situaci Zeleznic determinuje skatest, Ze ve &Sin¢ evropskych zemi doslo
ke znarodani Zeleznic, coz vytiilo z kdysi trzrg se chovajicich firem nepruzné kolosy,
piipominajici rozpétem, chovanim i mentalitou statniad. Proto se nasleénobtizre
vyrovnavaly s poZzadavky na pruznost a adaptabibilty centralizované strukka, statnimu
vlastnictvi a specifikm odwtvi maji grednost provozni, technické a beapestni aspekty
pied ekonomickymi a marketingovymi. Pro Zeleznici typicky vysoky objem fixnich
nakladi na investice i na provoz. Proto poklesy vykara Zeleznici vedou ke kumulaci ztrat a
k prudkému narstu zadluzeni drah.

Zeleznice pedstavuje sit, kde slavna minulost determinuje problematicka@ugasnost.
Kdysi vyznamné a ziskové oélvi narodniho hospodstvi se postupgnzmenilo na ztratove,
malo vykonné a upadajici. Podobnym vyvojem si rogke vysglych zemich také
zenedeélstvi, textilni pamysl ¢i hutnictvi. Jestlize se dané adivi stava ztratovym, gho by

v niém dochazet k propousti zangstnané, prodeji gebyt&ného majetku, k racionalizaci
poskytovanych sluzeb a kghodnoceni investinich zamdra. Tento postup vSak nemusi
nastat, pokud je vlastnikem stat. Zeleznice a &tpjainteresované na jejim fungovani byly
schopny dinn¢ vyZadovat na statu dotace na zramirti eliminaci disledli finanénich ztréat.
Tento vzajemny vztah statu a Zeleznice pak byl dilgii¢inou nepizpisobovani rozsahu
poskytovanych Zelezémich sluzeb stupni poptavky a Urovni nakia@iato situace pak vedla

k akceleraci ztrat Zelezmi dopravy, které jsou pak naslédaryty verejnymi dotacemi.
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