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ANOTACE

Diplomova prace se zabyva vyvojem a soucasnym postavenim Zelezni¢ni nakladni dopravy
ve Spojenych statech americkych a Evropské unii. Analytickd cast prace vychazi
ze zékladnich ptfepravnich ukazateld. V ramci komparace ptistupti vyuzivanych v USA a EU
esi prace jejich rozdily a vliv na vykony zelezni¢ni dopravy. Cilem prace je nalezené rozdily
mezi obéma systémy popsat a predstavit moznosti aplikace vyhod systému z USA v prostiedi

zelezni¢ni nédkladni dopravy Evropské unie.

KLIiCOVA SLOVA
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TITLE

Comparing conditions in the segment of freight railway traffic in the USA and the EU

ANNOTATION

Diploma thesis deals with progress and current position of freight railway traffic in the United
States of America and the European Union. The analytical part is based on basic
transportation indicators. Comparison of approaches used in the USA and the EU is solved
in the thesis and it shows their impact on the outputs of railway. The aim of this thesis
is to describe found differences between both systems and to present the application
possibilities of advantages of the USA railway freight traffic under the European Union

conditions.
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UvVOD

Zelezni¢ni nakladni doprava se v poslednich letech stale vice potyka s rostouci
konkurenci v podobé silnicni dopravy. Zaclenéni dalSich zemi do Evropské unie
ma Z teoretického pohledu pozitivni vliv na moznosti zmén a ptizptisobeni souc¢asnému trhu,
ale praktické vysledky se zatim neprojevuji v o¢ekavanych objemech pieprav a piepravnich
vykonech. Proti tomu Zelezni¢ni nakladni doprava ve Spojenych statech americkych jiz tficet
let udrzuje pozitivni trend rtstu prepravniho vykonu. Dva principem podobné systémy jsou
viak velmi rozdilné diky historickému vyvoji a geografii. Zelezni¢ni doprava piesto vzdy byla
patefni dopravou napti¢ mnoha staty i kontinenty a jeji pozice, pfedevSim v Evropské unii,
nenapliiuje o¢ekavani do ni vkladna po roce 1991. Dlouholeté nadéje spojené s jejim pateinim
vyznamem pomalu stfida doba vystfizlivéni, po kterém Zelezni¢ni ndkladni doprava opousti

stted zajmu a svij prioritni post V planech evropské dopravni politiky.

Zelezni¢ni nakladni doprava ve Spojenych statech &elila nejdfive negativnimu postoji
jako k novému druhu dopravy, pozdéji byla zdrojem vétSiny uspéchd tamniho pramyslu.
Po vale¢ném obdobi byla zeleznice konecné uvolnéna z pevnych reguli a v soucasnosti
ma pevné koteny v prepravach napfi¢ celymi Spojenymi staty. Typickymi prvky jsou velmi
dlouh¢ vlaky vedené nc€kolika hnacimi vozidly a piepravujici velké mnozstvi uhli nebo
kontejnery ve dvou vrstvach. Oproti tomu systém v Evropské unii ma pocatky v zeleznicich
vznikajicich ve statnich podminkach, které se béhem let ménily. Toto postaveni jesté vice
komplikuje technicka nejednotnost a teprve v poslednich letech 20. stoleti ptiSel impuls
k vytvofeni evropské dopravni politice, kterou maji podporovat vSechny ¢lenské staty unie.
Zelezniéni doprava obecné je vSak velmi nakladna na investice a jiz vybudovana

infrastruktura napliovala odlisnou koncepci, nez ktera existuje v soucasnosti.

Cilem prace je nalézt rozdily mezi Zelezni¢ni nékladni dopravou ve Spojenych statech
americkych a Evropské unii a prezentovat moZnosti vyuziti vyhod systémil ze Spojenych stati
v prostiedi Evropské unie. Tyto vyhody budou déale zhodnoceny vcetn€ jejich mozné
realizace. Nejdiive se v8ak bude prace vénovat jednotlivym systémim samostatné, pfiblizi
jejich vyvoj az po soucasnou situaci, rozdéleni prepravniho trhu a Zelezni¢ni spolecnosti. Poté
bude vytvofeno srovnani pomoci zdkladnich ukazatell, které na casové ose poslednich

30 let vytvoii odpovidajici vzorek.



1 SPOJENE STATY AMERICKE

Spojené staty americké (dale jen USA) patii mezi predni ekonomické velmoci
a to se jejich historie datuje teprve k roku 1776. Za téchto 230 let dokazala americka mentalita
a prumyslova sila dohnat zbytek svéta a v mnohém ho pted¢it. Presto je soucasnd podoba
Spojenych stati dovrSeni dlouhého procesu politickych dohod a také ojedinéle valek, které
posouvaly celou zemi doptedu. Vzdyt posledni z padesati statti se piipojil teprve v roce 19509.
Z pohledu narodniho se Spojené staty rozdéluji na 50 statti a jednoho federalniho distriktu
(District of Columbia), v némz lezi hlavni mésto Washington D. C. Zasadnim byl pfelom
18. a 19. stoleti, kdy probihal vyrazny technologicky a primyslovy rozvoj. Pravé zde sehrala
velkou roli Zeleznice, ktera byla ve druhé poloving 19. stoleti ,,hnacim motorem* pokroku
a pfepravovala napfi¢c celym uGzemim osoby i zbozi. Prvnich 13 statd piipojenych
pod jednotnou vlajku bylo z pochopitelnych (pifedevsim koloniza¢nich) divodi na vychodnim
pobiezi a dodnes maji technologicky naskok pted ostatnimi staty. Soucasné Slo o kolébku
rozvoje zeleznice jako progresivniho druhu dopravy, ktery bude atraktivni pro pfepravu mezi
velkymi mésty jako Pittsburgh, New York a dal§imi. Dodnes je na mapach Zelezniéni sité

patrna nejhustsi zelezniCni sit praveé na vychodé zemé.

Rozloha Spojenych statii také zvySovala Sanci, ze na tzemi bude nalezeno nerostné
bohatstvi, coz se pozdé¢ji prokdzalo predevsim v podob€ ropy a uhelnych doli. Pravé v uhli
maji Spojené staty podle odhadli odbornikii necelou tfetinu celosvétového nerostného
bohatstvi této komodity. Zelezni¢ni doprava je pro piepravu z doli idedlni a zadala si své
misto velmi rychle budovat diky moznosti velkoobjemovych pieprav. Ob¢ svétové valky
dopravy, druha svétova valka dopravy letecké. Silni¢ni doprava se stala idealem pro levny
individualni pohyb po vSudyptitomnych silnicich a ddvala Ameri¢anim pocit svobody.
Silnice také spojovala i mensi mésta, nejen ty vétsi, jako tomu bylo u Zeleznice. V§e zminéné
jesté umocnovala v USA tradi¢né nizka cena ropy. Letecka doprava naopak dokazala oslovit

cestujici diky své rychlosti pfedevsim na velké vzdalenosti. (1)

1.1 Geografie

Z geografického hlediska 1ze USA rozdélit na tfi hlavni celky a to vychodni pobtezi,
stiedni ¢ast a zapadni pobiezi. Vychodni pobiezi je charakteristické pfedev§im Atlantskou

nizinou a Apalac¢skym pohotim, které spole¢né s Atlantickym ocednem sviraji velkomésta
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jako New York nebo Philadelphia. Stfedni ¢ast USA je rovinata s Mississippskou nizinou,
prériemi a velkym poctem fek. Toto Gzemi patii z hlediska dopravy k nejméné zajimavym
a prevazné funguje jako spojnice mezi obéma pobiezimi a jako dulezité spojeni s dulezitymi
nalezisti nerostného bohatstvi. Sttedni a zapadni ¢ast jsou odd€leny pfirodni hranici v podobé

Skalistych hor (Rocky Mountains).

Celkova rozloha zemé je 9 826 675 km? a v celosvétovém Zebiicku je tieti nejvetsi
zemi svéta. Pfes obrovskou rozlohu je pouze 19 tisic km pobfezniho uzemi a spole¢né
stvarem kontinentu Severni Ameriky piisobi Spojené staty velmi konzistentné.
Coz je ptedevsim pro liniovou dopravu, jako je zelezni¢ni nebo silni¢ni, velmi pfihodné.
V roce 2010 byl celkovy pocet obyvatel 310 milionl, z ¢ehoz vyplyva hustota zalidnéni
31,5 obyvatele na km c¢tverecni. Nizka hustota zalidnéni dale snizuje vyuzitelnost osobni
zelezni¢ni dopravy, ktera proto zastava spiSe roli piiméstské dopravy. Hodnoty zalidnéni
i rozloha také vytvaii idealni ptredpoklady pro vyuzivani letecké dopravy, ktera je na nejveétsi
vzdalenosti pro osobni dopravu ideédlni. Pro dopravu obecné bylo od prvnich budovanych
silnic a zeleznic problematick¢ prekonat velmi rGznorodé podminky, které na tizemi
Spojenych stati méni z tropickych podminek (Florida) pfes pousté a préric (Texas, Nové
Mexiko) az po velmi hornaté a chladné podminky (Skalisté hory). Pravé posledné zminované
zdolavani bylo potieba nejmodernéjSich postupi a odvahy stavitelt. | dnes jsou tyto hory
problematické a je na jejich prekonavani potieba spliiovat mnoho omezeni, napiiklad
omezeny prujezdny prifez trati a nutnost vyuzivat vypomoc postrkovych lokomotiv. Dal§im
podstatnym problémem byly feky, které komplikovaly pfedevSim zelezni¢ni dopravu. Prvni

most, ktery fungoval jako Zelezni¢ni piejezd pies feku, byl vybudovan az v roce 1830. (2, 3)
1.2 Vyvoj Zelezni¢ni nakladni dopravy

Prichod Zelezni¢ni dopravy do Spojenych stati nebyl jednoduchy, protoze nova
technologie si Zadala ¢as na ziskani divéry cestujicich a vystavba infrastruktury se jevila
ptili§ nakladnou. V zemich Severni Ameriky méla delSi a jiz ustalenou podobu a tradici
doprava ficni, ale nedosahovala dostate¢ného potencidlu pro budouci narist. Na pocatku
18. stoleti probihaly prvni diskuze o Zzeleznici na tUzemi budoucich Spojenych stati
a Z pocatku byla vyuzivana naptiklad lesnimi spole¢nostmi pro piepravu a odtahovani dreva.
Okolo roku 1837 byla zeleznice povazovana za nerentabilni, ale brzy se ukazala jako

efektivni a levny zplisob dopravy v zemédé€lstvi. Brzy na to se zacaly stavét prvni velké traté,
10



predevsim spojujici velkd mésta v relativni blizkosti nebo spojujici uhelny dal s elektrarnou.
Rozvoj, jak je v Americe typické, pokra¢oval velmi rychle a v roce 1850 mély Spojené staty
jiz vice lokomotiv nez Anglie a Francie dohromady. Pfesto budovani Zelezni¢ni sité bylo
ponechano v rukou Zelezni¢nich spolecnosti a stat se podilel jen na nékterych vyznamnych
stavbach. Tou nejvétsi v historii zeleznice v USA se stala stavba prvni transkontinentalni
zeleznice, kterd meéla vést od zapadniho pobiezi k vychodnimu a oteviit celé uzemi
pro kolonizaci a zalidnéni. Kli¢ovou osobou se stal prezident Abraham Lincoln, ktery roku
1862 poskytl podpisem ,,Zakonu o Zeleznici“ (,,Railroad Act®) souhlas k vystavbé a poskytl
vladni podporu. Divody nebyly pouze rozvoj méné dostupnych c¢asti zemé, ale Lincoln
si velmi proziravé uvédomoval vojensky a technologicky potencial Zeleznice v budoucnu.
Stavba byla dokoncena vroce 1869 a kromé pieprav mezi obéma pobiezimi dokazala
zeleznice oteviit nova Uzemi pro kolonizaci a plné vyuziti nerostného bohatstvi na zatim

nevyuzivaném tzemi. (1)

Ptistup vadct Unie k Zeleznici byl jednim z dulezitych faktort, ktery nasledné ovlivnil
Obcanskou valku, ve které byla Konfederace porazena a Zeleznice tak ziskala jednotny
rozchod 1 435 mm. Od roku 1800 do roku 1860 vzniklo celkem 48 tisic km trati na celém
uzemi Spojenych statl a tento vyvoj pokracoval, takze o pouhych tiicet let pozd¢ji byla délka
zelezni¢ni sit€¢ pétinasobnd. Tento vyrazny rozvoj infrastruktury pokracoval az do obdobi
sveétovych valek v pocatku 20. stoleti. V roce 1887 byl odsouhlasen ,Interstate Commerce
Act* a vznikla organizace Interstate Commerce Commission (ICC), ktera dostala za ukol
regulovat zelezni¢ni dopravu. Tato regulace se vztahovala na nediskriminacni ceny a dalsi

aspekty dopravy ve vztahu k vetejnym piepravcim. (1, 2)
1.2.1 Obdobi svétovych valek

Spojené staty byly v prvni poloviné 20. stoleti nuceny vstoupit do dvou svétovych
valek, coz sebou neslo vyrazné zvySeni pozadavkl na ndkladni dopravu po Zeleznici. Pies
velkou délku Zelezni¢ni sité (vice nez 200 tisic km) a velky pocet dopravci nebyla zeleznice
schopna na takové zatizeni ptipravena, a proto kolabovala. Po prvni svétové valce piisla kruta
zima, jejimz diasledkem bylo pfevedeni drah pod federalni ftizeni. To se pochopitelng
vlastnikiim nelibilo, ale cely systém byl uveden do plvodniho stavu az vroce 1920
,Nafizenim o dopravé“ (,,Transportation Act*). Touto dobou se na trhu objevila konkurence
V podob¢ flexibilni silni¢ni dopravy. Ptichodem druhé svétové valky byla zelezni¢ni nakladni
doprava opét ozivena a piepravovala dvakrat vice nakladi, nez za valky predchozi. Béhem
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tohoto obdobi fungovaly drahy v celonarodnim métitku stale v obou segmentech trhu, osobni
i nakladni dopravé. Tato doCasna renesance se potvrdila i vyraznymi zisky, diky kterym
nakladni spolecnosti zaplatily vice nez pétinu svych dluhd. V obdobi valky ¢asto dochéazelo
K ruseni trati, ze kterych se nasledné vyuzivaly traté pro vojensky prumysl. Po valce prichazi
dalsi technologicky skok v podobé ptichodu motorovych lokomotiv. Ten vSak nezastavil
vyrazny upadek zajmu o Zelezni¢ni dopravu a konkurence Vv silni¢ni dopravé vyrazné posilila
i diky pokroku v automobilovém odvétvi béhem valky. Pravé vyvoj technologii béhem valky
urychlil ptichod komeréniho vyuziti letecké dopravy. Vliv na Zelezni¢ni nakladni dopravu
mélo také zruSeni zelezniCnich poStovnich linek (Railway Post Office), které piechazeji
na silnici. Tento ptechod byl vsak pochopitelny, protoze Zeleznice neni flexibilni jako silni¢ni

doprava a Casto je také pomalejsi. (1, 2)

1.2.2 Progresivni technologie a slu¢ovani Zeleznic 1950 — 1980

Zelezniéni doprava byla vzdy zavisld na novych technologiich a kvalité infrastruktury.
Patnact let po druhé svétové valce si prosly Zelezni¢ni spole¢nosti obménou a pomalu zacinaji
vyuzivat pokroky jako svafované koleje, mikrovinné komunikace, pocitate a zafizeni
na mechanizaci tdrzby trati. Zménily se také pozadavky spole¢nosti na piepravu a uspotradani
na pirepravnim trhu. Osobni zelezni¢ni doprava vyrazné ustupovala a jeji misto zaujala silni¢ni
a letecka doprava. Diky tomu se formuje postaveni trhu, které odrazi nejen hlavni pfednosti
jednotlivych doprav, ale také geografii Spojenych statli. Na velké vzdalenosti ziskava letecka
doprava stale vétsi oblibu a jeji cena diku tomu klesd. Silni¢ni doprava se okolo roku 1960
dostava do stadia, kdy je marketingové protlaCovana nutnost mit v kazdé rodiné americké
auto. Americané tento fenomén vlastni individudlni dopravy pftijimaji a to i diky nizkym
cendm nafty na celém Uzemi statli a husté siti pozemnich komunikaci. Nizk4 cena nafty
ma také vliv na zeleznicni ndkladni dopravu, protoZe vSechny lokomotivy v USA maji
nezavislou trakci a vroce 1980 jsou schopny jeden galon (1,378 litru) nafty pfeménit
ve vykon 378 tunokilometri. Tento vykon se zvySuje diky novym technologiim v priméru
020 %. OvSem zadna technologie nedokdZe nahradit nedostatek poptavky, se kterym
se potykaji nakladni zeleznice od konce druhé svétové valky. Tento fakt vede v dusledku
K ruSeni trati a bankrotu Zelezniénich spole¢nosti. Dne 1. prosince 1959 schvaluje
ICC slouceni Zelezni¢nich spole¢nosti Virginian Railway a Norfolk & Western Railway, ¢imz
zacina série slucovani spolecnosti. Ptilis velky pocet dopravci, ktefi nabizeji na podobném

trhu své sluzby a soucasné jejich neziskovost, vede K razantnimu snizeni dopravcti z 607
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vroce 1960 azna 480 vroce 1980. U menSich spolecnosti neni slucovani tak vyrazné
a postupné prichazeji idalsi nové malé zeleznicni spoleCnosti na trh, ale v segmentu
spole¢nosti Ttidy I. (Class I, viz kapitola 1.3.2 Zelezni¢ni spole¢nosti) je mnohem razantngjsi.
Zde poklesl od roku 1960 do roku 1980 pocet zeleznic ze 106 na 39. Tyto Zeleznice jsou
zakladnim nosnikem pfepravnich vykonti ve Spojenych statech. Jejich pocet nadale klesal
az na sedm v roce 2002. Tento stav se ukazal jako idealni pro fungovani nakladni Zelezni¢ni

dopravy z celonarodniho i ekonomického hlediska. (2, 4)

Podil jednotlivych druhi dopravy na celkovém
prepravnim vykonu v obdobi 1980 - 2004

45%
40%

Zeleznice _—"
35“4'"{1- F/
0% — =

N e T
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il
: "~ . __ Voda
159, | Potrubi = .
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|:| ﬂf'ﬂ‘ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

1980 1983 1886 1989 1992 1985 1998 2001 2004

Obrazek 1: Podil jednotlivych druhii dopravy na celkovém prepravnim vykonu
v obdobi 1980 — 2004
Zdroj: (4)

1.2.3 Ukonceni regulace Zeleznic

Rokem 1980 vchazi v platnost ,,Staggers Act“, ktery rusi ICC a sni i regulaci
zelezni¢ni dopravy a intervence stitu do chodu trzniho hospodafstvi Zelezni¢niho odvétvi.
Stat si ponechal nékteré moZznosti zasahu, a to vyluéné sméfujici na ovlivilovani schvalovani
slu€ovani Zeleznicnich spolecnosti nebo zménu rozsahu Zelezni¢ni sit¢. Hlavnim divodem
je snaha statu zabranit vytvoreni monopolu a udrzovat férové podminky na otevieném trhu.
Dale jsou vytvoreny podminky pro vznik pfepravnich podminek, smluvnich tarifi a neni nijak
regulovan individualni pfistup k objednavateli a nabidce sluzeb. Bez moZnosti zdsahu statu
se tak Zelezni¢ni spolecnosti stavaji plnohodnotnymi dopravei, vlastniky i provozovateli

zelezni¢ni dopravy. Geografie Spojenych stati a historicky vyvoj (kazda spole¢nost budovala
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zeleznici na svém Uzemi pro UCely své nebo svych zdkaznik®) zaptiCinily, ze Ilze
jen vyjimecné piekonat uzemi USA bez nutnosti piejet mezi Zeleznicemi dvou a vice
spole¢nosti. To je hlavnim divodem vzniku dvou- a vicestrannych dohod tzv. ,trackage
rights®, které¢ predstavuji pravo vyuzit dopravni cestu jiné Zelezni¢ni spoleCnosti. Toto
vyuzivani je pochopiteln¢ zpoplatnéno a koordinovano. Zpoplatnéni funguje pomoci fixni
a variabilni slozky. Fixni je vazana k obsahu smlouvy a variabilni k provozu na trati, kterou
chce spolecnost vyuzit. Obrazek 1 reflektuje vyvoj podilu jednotlivych druhit dopravy
ve Spojenych stiatech a je na ném jasné vidét prvnich pét let po zavedeni Staggers Actu,

kdy si nakladni zelezni¢ni doprava zvykala na novy trh a nasledné zacala rust.

Sedm let po zruseni ICC mély drahy podil 26 % na celkovém piepravnim vykonu
néakladni dopravy v USA a tento podil se do roku 2000 zvysil na 38 %. Tento rust se od roku
1985 opakuje prakticky kazdoro¢né a je nezpochybniteln¢ vysledkem razantnich krokt z roku
1980, ale také kvalitni implementaci technologii zeleznicnimi spole¢nostmi a vyuZivani
pIného potencidlu Zeleznice. Ten je jasné znatelny na vyrazném zvySeni délky vlaka a poctu
vozil. Jesté pred sto lety mél nakladni vlak tucet vozii a koncem 20. stoleti jich mé vice nez
stovku a Casto vlak dosahuje délky jednoho kilometru. Na tratich jsou tyto nakladni vlaky
pohanény dle obtiznosti traté od dvou do ¢tyt dieselovych lokomotiv a obsluhovany dvojici
strojvedoucich. Navic je nutné u nékterych diilezitych trati vice koleji, coz naptiklad u prvni
transkontinentalni zeleznice vedlo k jejimu rozsifeni v tseku Gibbon — North Platte dokonce
na 3 koleje. Od prvnich zeleznic mezi doly a elektrarnou az po pielom 20. a 21. stoleti
je Zelezni¢ni nakladni doprava v USA spojena piedevs§im s jednou komoditou a tim je uhli.
Po zminovaném pielomu se vsak stale vice rozviji globaln¢ rychle se vyvijejici kombinovana
doprava. Velkou vyhodou v piepravé kontejnertt je moznost jejich uloZeni do dvou vrstev

na jeden zelezniéni viiz. Tim se az zdvojnasobi piepravni vykon vlaku. (5)

1.3 Soucasnost

Zelezni¢ni nékladni doprava usla béhem let vyvoje dlouhy kus cesty, ktery vedl pies
obtizné pionyrské zacatky, valeény rozvoj a povale¢nou krizi az k soucasnosti. Amerika jako
celek si proSla n€kolika etapami dopravnich revoluci, které prozatim skoncily s ptichodem
letecké dopravy cenov€ dostupné kazdému. Ta wvyrazné ovlivnila osobni dopravu,
ale jen minimaln¢ dopravu nakladni. Zde nejvétsi roli sehrala silna silni¢ni doprava, ktera
je flexibilni a dokaze lépe a rychleji spliovat pozadavky zakaznika. I ta je ovSem zavisla
od svych moznosti, které¢ jsou ovlivnény stale vice preplnénymi déalnicemi a silnicemi
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u velkych mést. Pfi srovnani ptepravy jedné tuny ndkladu mezi obéma pobiezimi vychazi
silni¢ni doprava s 27 galony (102 litry) nafty ctyfnasobné draz, neZz zelezni¢ni doprava
se spotfebovanymi 7 galony (26 litrt1). Pochopitelné¢ tyto udaje jsou dany piredevSim
vyhodnosti Zelezni¢ni dopravy na velké vzdalenosti a pfepravé velkého mnozstvi naklada.

Intenzity pteprav v Zelezniéni a silni¢ni dopravé jsou uvedeny v prilohach 1 a 2. (4)
1.3.1 Postaveni nakladni Zelezni¢ni dopravy

V poslednich dvou letech si Spojené staty proSly obdobim ekonomické nejistoty
a velkych zmén v bankovnim sektoru. Ten je velmi Uzce provazany s celou spolecnosti
nevyjimaje prumysl a dopravu. Od roku 1988 rostl objem pifeprav v praméru o 2 % za rok,
coz ukazovalo zdravé rostouci a rozvijejici systém zeleznice. Ten dosahl svého rlstu tfinacti
procenty v roce 2005. Rok 2009 byl vSak prvnim rokem, kdy se projevila finan¢ni krize
i v Zeleznici, a to propadem objemu pieprav o 14 % na 1,6 miliardy tun. Pfepravni vykon
za stejné obdobi rostl o 4 %, ale stejn¢ jako objem pieprav v roce 2009 zazil prvni vaznéjsi
zastaveni rustu. Propad o 13 % neni pro ptepravni vykon vzhledem k problémim americké
ckonomiky nijak ptekvapujici. Rok 2010 znamenal pro nakladni Zzeleznici postupny navrat
do plusu a nejpozdéji v roce 2012 by mély byt pfepravy i pfepravni vykon zpét na hodnotach
zroku 2008. Meziro¢ni propad statistik piepravnich objemi i dopravniho vykonu

je nejhorsim vysledkem zelezni¢nich spole¢nosti Ttidy I od roku 1949.

Hodnoty vykont Zelezni¢ni dopravy poklesly a stejné tak i1 Cisty zisk zelezniCnich
spolec¢nosti Ttidy 1. V roce 2007 byl Cisty zisk téchto spolecnosti 6,8 miliardy dolarti a o rok
pozdéji rekordnich 8,1 miliardy dolard. S pfichodem zminéné ekonomické krize a snizeni
ptepravnich vykont i objemi v Zeleznici ptisel propad na 6,4 miliardy dolarti. Pokles o dvacet
procent je znatelny, ale dosahuje zisku z roku 2007, coz je uréité pozitivni jev. To piedev§im
Z pohledu ekonomické stability a efektivity vyuziti prostfedkl Zelezni¢nich spole¢nosti, které
tak dosahuji prakticky identického zisku v roce 2009 jako v roce 2007 i pies velmi vyrazny
rozdil mezi objemy pieprav v téchto letech. Ten dosahuje 12 — 15 % a generuje rozdil zisku

pouhych 6 %.

Vyhody zelezni¢ni dopravy v dne$ni dob& jsou piedevS§im ve velikosti objemu
nakladu, které je schopny uvést jeden nakladni vlak. Obsluhu maji na starosti pouze dva lidé,

strojvedouci a vlakvedouci', ktery se zajistuje viechny &innosti okolo nakladniho vlaku

! Pivodni anglicky nézev je conductor (konduktér).
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kromé jeho fizeni (napfiklad zajistuje radiové spojeni s dispecinkem). Infrastruktura
ve Spojenych statech je vyuzivana, dokud slouzi. Minimum trati sSe méni, dokud funguji, ale
nejvytizenéj$i traté v poslednich péti letech prochdzeji modernizaci. V soucasnosti
je tak na vSech tratich pouze 10 % betonovych prazcti a ostatni jsou puvodni nebo nové
dfevéné prazce vazici 250 kg, které jsou pokladany v rozestupu 60 — 90 centimetrd. V praxi
zelezni¢nich spoleénosti tdrzba vlastni Zelezniéni sité. Nékteré spole¢nosti vénuji az polovinu

kazdého vydélaného dolaru na obnovu a udrzbu Zeleznice. (1, 4)

Zisk Objem piepravy

Prepravni vykon

® Silni¢nidoprava

B Zelezni¢ni doprava
= Vodni doprava

B I eteckadoprava

® Potrubni doprava

Obrazek 2: Podil jednotlivych druhii dopravy v USA na celkovém zisku, objemu pieprav
a pfepravnim vykonu v roce 2009
Zdroj: autor na podkladé Freight in America, (6)

Dulezity je vSak pfedevsim piepravni trh a rozloZeni sil na ném. Ve Spojenych statech
se poslednich 30 let snizuje podil potrubni a vodni dopravy na nakladni dopravu a naopak
roste silni¢ni a zeleznicni. Tento fenomén z velké casti plati po celém svété u ndkladnich

pfeprav mimo pieprav po mofi. Jak jiz bylo zminéno, vroce 2009 pfisel pokles podilu
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pieprav i vykonil u zelezni¢ni dopravy, coz se odrazilo na podilu na pfepravnim trhu. V roce
2005 jesté ¢inil podil Zeleznice 38 % na prepravnim vykonu, ale v roce 2009 je to jiz 0 4 %
méne. Pokles potkal také potrubni a jednim procentem i vodni dopravu. Obrazek
2 ptedstavuje rozdé¢leni piepravniho trhu ve Spojenych statech. Z pohledu zisku je dominance
silni¢ni dopravy ocekavand, ale 78 % ma své opodstatnéni piedev§im v univerzalnosti
a tradici silni¢ni dopravy. Své sehrava i jednoduchost tohoto druhu dopravy. Z pohledu
objemu nakladl je pieprava po silnici opét dominantni s 62 %, ale vyrazné se zvysil podil
potrubni i zelezni¢ni dopravy. Potrubni doprava je vsSak natolik ojedinéld svym systémem,
ze V praci nebude podrobnéji zkoumana. Posledni indicii v pochopeni rozlozeni pfepravniho
trhu v USA je piepravni vykon. Zde se projevuje silna stranka zelezni¢ni dopravy a tou jsou
velké piepravy na dlouhé vzdalenosti, takZe skoro dorovnava dopravu silniéni. Zeleznice
tak pisobi na ptepravnim trhu s 10% podilem v objemu pieprav a s 34% podilem piepravnich
vykonid. To vSe vroce 2009, ktery je v dlouhodobém horizontu nejhor$im rokem pro

zeleznici.

205 1% 1% 1%
2% 2% ® Uhli
“ ® Chemikalie
B Zemédelské produkty
B Nekovové mat.
= Kontejnery
® Potraviny
B Kovové mat. a ruda
m Petrolej a koks
¥ Odpad a srot
® Kameni, jil a sklo
B Kovové produkty
¥ Papir a morek
Dtevo
Motorova vozidla
Ostatni

Obrazek 3: Podil komodit podle pfepraveného objemu v roce 2009
Zdroj: autor na podkladé¢ (4)
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Obrazek 3 zobrazuje podil jednotlivych komodit na celkovém objemu piepraveného
zbozi po zeleznici. Dominance uhli je vzhledem k jeho zdsadnimu vyznamu pro Spojené staty
pochopitelna. VéEtsina komodit si udrzuje naptic¢ lety podobnou pozici v podilu na celkovém
objemu pfeprav a vyrazné se zadné odvétvi nemeéni. Napiiklad podil uhli na celkovém objemu
je v roce 2009 oproti roku 2007 vétsi o 3,4 % a v celkovém zisku vétsi o 4,1 %. Podle téchto
¢isel by slo prohlésit, ze segment roste. AvSak neni tomu tak, protoze jak bylo vySe zminéno,
rok 2009 je rokem dopadt ekonomické krize na zeleznici, tato Cisla je nutné uvadet v SirSim
kontextu. Tim mize byt meziro¢ni zména objemu piepraveného uhli. V roce 2007 bylo
ptepraveno celkem 850 miliond tun této komodity, avSak v roce 2009 pouze 787 miliont tun.
Diky vyraznému poklesu celkového objemu pieprav i pies tento pokles zvysilo uhli sviij podil
na trhu. Pouze ostatni zbozi zahrnuté v obrazku mélo mezi lety 2007 a 2009 pozitivni rust

celkového objemu pieprav.

2% 1%
2% ° m Uhli

® Chemikalie
B Zemédelské produkty

3%

3%

B Nekovové mat.

® Kontejnery

® Potraviny

B Kovové mat. a ruda

® Petrolej a koks

¥ Odpad a Srot

B Kameni, jil a sklo

B Kovové produkty

¥ Papir a morek
Dtevo
Motorova vozidla
Ostatni

Obrazek 4: Podil komodit podle zisku v roce 2009
Zdroj: autor na podkladé (4)

Poznatky ziskané z podilu jednotlivych komodit na celkovém objemu je velmi
zajimavé srovnat s jednotlivymi podily téchto komodit na celkovém zisku. Obrazek 4
predstavuje pravé zminéné podily na celkovém zisku. Pti pohledu na minuly obrézek je jasné
vidét, Ze objemoveé dominantni komodita uhli je v ziscich vyrazné slabsi. Naopak chemicky

primysl, ktery stale vice vyuziva zelezni¢ni dopravu diky jeji relativni bezpecnosti a vysokym
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objemiim pfeprav, roste. Pravé chemicky pramysl, dale zemédélské produkty, nekovové
materidly a intermodalni doprava jsou segmenty, které i pies svilj pomérné nizky (méné
nez 10%) podil na prepravovaném zbozi produkujici vysoké zisky. PiedevS§im intermodalni
doprava (kontejnery a navésy) je segment dopravy, kterému se do budoucna piedpovida
rostouci podil diky jeho globalnimu charakteru. To potvrzuje vyvoj objemu pieprav této
komodity, protoze od roku 1980 do roku 2006 se tento udaj zvedl z 3 na 12,6 milionu
tun ro¢né. Pfitom maximalni povoleny napravovy tlak je 39,5 tuny. V USA funguji pfedevsim
4 intermodalni koridory (viz pfiloha 3). Tfi z nich maji sviij ptuvod v pfistavu v Los Angeles
a odtud do Chicaga nebo New Yorku. Do New Yorku vedou dva koridory, vnitrostatni, ktery
Vv New Yorku kon¢i a mezinarodni, ktery pokracuje dale do Evropy. Poslednim koridorem
je cesta z pristavu Savannah do Chicaga. Ten je vyuzivany piedev§im lodémi vyuzivajici

Panamsky priplav. (7)

Jako jeden ze zasadnich problémi Zeleznice ve Spojenych statech lze vnimat jeji
naprostou zavislost na nafté. Zelezniéni spole¢nosti vyuzivaji 23 tisic lokomotiv, které jsou
pohanény nezavislou trakci, a zavisla trakce je volena velmi ojedinéle na tratich lokalnich
zeleznic. Je nutné také dodat, Ze spolecnosti vyrabe¢jici pohonné jednotky téchto naftovych

lokomotiv kazdym rokem zvysujici efektivni vyuziti kazdého galonu.

Z pohledu infrastruktury je vyhodné, Ze jsou zeleznicni spole¢nosti soucasné
provozovatelé, dopravci i vlastnici trati. Dovoluje jim to Iépe vynakladat finance na obnovu
a udrzbu trati, ale zaroven to vede k vycleniovani financi jen na rentabilni traté. Obrazek 5
ukazuje, které hlavni koridory v Zelezni¢ni ndkladni dopravé funguji v soucasnych Spojenych
statech. Na prvni pohled je patrné, Ze stézejni jsou transkontinentélni traté (v€etné té pivodni)
a jejich propojeni obou pobiezi. Kvili rozloze a malé hustoté zelezni¢ni sité jsou v nékterych
mistech ob& americka pobfezi spojena pouze péti tratémi s vice nez 25 vlaky za den
(to je 0 néco vice nez jeden vlak za hodinu). Na obrovskou rozlohu USA je to opravdu
omezeny pocet a je vidét, ze se Zelezni¢ni spoleCnosti snazi vytvafet alternativni moznosti
(paralelni vedeni nékterych trati), ale jen pfi existujicim zatizeni dopravou. Za zminku také
stoji sbihani vétSiny trati smérem k vychodnimu pobiezi u velkého Zelezni¢niho uzlu,
Chicaga. Na obrazku 5 modrou piferusovanou c¢arou jsou naznaCeny planované

vysokorychlostni koridory pfedev§im pro osobni dopravu.
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Obrazek 5: Hlavni ndkladni Zelezni¢ni koridory v USA a jejich zatizeni

Zdroj: (4)

1.3.2  Zelezni¢ni spole¢nosti

Vice jak 150 let vyvoje zelezni¢ni dopravy ve Spojenych statech S sebou piineslo
nutnost rozdélovat Zelezni¢ni spole¢nosti operujici na izemi unie do nékolika kategorii. Témi
jsou Tiida I (Class I) a kategorie NizSich tiid (Non-Class), které se Casto oznacuji jako
zeleznice Ttidy II (Class II). Kategorie NizSich tifid se skldda z zeleznic regionalnich
(Tt¥ida 1), lokalnich (Ttida IIT) a S&T (,,Switching and Terminal®, spole¢nosti, které poskytuji

sefad’ovaci a kone¢né sluzby).

Zeleznice Tiidy 1 piedstavuji pateini sit’ Zelezni¢nich spolednosti, které spolu
vzajemné spolupracuji, a kazda pokryva velkou ¢ast izemi Spojenych statl. Tyto Zeleznice
jsou tvotfeny pouze 1% zcelkového poctu Zelezninich spole¢nosti v USA, vlastni
2/3 celkové délky zelezni¢ni sit€, zaméstnavaji 89 % zaméstnanci na zeleznici a produkuji
93 % celkového zisku v zelezni¢ni doprave. Jak je z téchto Cisel poznat, jde o prestizni tfidu
nejbohatsich Zeleznic, bud’ funguji s velkou tradici od pocatki Zeleznice v USA, nebo vznikly
béhem fuzi malych a stfednich spolecnosti od roku 1960. Ptesto je prakticky kazda velka
zelezniéni spole¢nost v USA spojenim nékolika jinych, které bud’ zachranila od krachu, nebo
je pohltila v ramci ekonomického rastu. V roce 2009 patfilo do Ttidy I celkem 7 spolec¢nosti
a jsou to tyto: Burlington Northern Santa Fe, CSX Transportation, Kansas City Southern,

Norfolk Southern, Union Pacific, Grand Trunk Corporation (vlastnéna kanadskou spole¢nosti
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Canadian National Railway) a Soo Line Railroad (vlastnéna kanadskou spole¢nosti Canadian
Pacific Railway). Posledni dvé jmenované spole¢nosti jsou dcefinymi spole¢nostmi nejvétsich
kanadskych dopravcti a Casto se Ize setkat s uvadénim ndzvu spole¢nosti pravé jejich majiteld,
tedy Canadian National a Canadian Pacific. Mapa zelezni¢ni sit€ vcetné rozdéleni

dle spole¢nosti Tridy I je uvedena v ptiloze 4. (4)

Proces rozfazovani zelezni¢nich spoleCnosti funguje na podobném principu
jiz od poc¢atku minulého stoleti. Vyuziva se pro néj vzorec, ktery nasobi Cisty zisk v daném
roce s podilem primérného indexu z roku 1991 a primérnym indexem daného roku. Zminény
podil funguje jako deflator soucasného ¢istého zisku, ktery jej upravuje na uroven roku 1991.
Vysledek dale spada do intervalu nad 250 milionti dolarii, coz znac¢i zelezni¢ni spole¢nost
Ttidy I, intervalu mezi 20 a 250 miliony dolartii, ktery pfedstavuje prostor pro spole¢nosti
Ttidy 1I, a v posledni fad€é je vysledek niz$i neZz 20 milionl dolar, ¢imZ spad4d dana
spolec¢nost do kategorie Ttidy I1I. U spolecnosti S&T se tento vypocet neprovadi, protoze tyto

spole¢nosti maji omezeny prostor sluZzeb a bez ohledu na zisk spadaji do jednotné kategorie.

Se zménou indexu, v soucasnosti se vyuziva ten z roku 1991, se také méni hranice
pro jednotlivé kategorie. Naptiklad po prvni svétové valce byla hranice pro nejvyssi kategorii
zeleznic 1 milion dolarti a byla spIlnéna vice nez 130 Zelezni¢nimi spole¢nostmi. V roce 1976
byla tato hranice 10 milionti dolarii a spliiovaly ji pouze Ctyfi desitky spolecnosti. Od roku
1991 je tato hranice 250 miliond dolarti, a pokud tuto hranici srovname s pfedchozimi,
je jasné patrné, Ze rust zisku Zelezni¢nich spoleénosti ke konci minulého stoleti vyrazné rostl.
Pfi opacném vypoctu a dosazenim piislusnych indexti vychazi minimalni cisty zisk
spole¢nosti, kterd bude patfit do Ttidy I, necelych 380 milionti dolarti. Tento postup
je stanoven americkym Vyborem pro pozemni dopravu (U. S. Surface Transportation Board),
ktery v roce 1995 nahradil zruSenou ICC.

Po Zelezni¢nich tratich ve Spojenych statech operuji vozy mnoha Zelezni¢nich
spolecnosti (v roce 2008 celkem 565), nejen americkych, ale i kanadskych a mexickych,
a také dalSich spolecnosti, které zelezni¢ni vozy pronajimaji. Celkovy pocet Zelezni¢nich vozl
operujicich v USA je 1,6 milionu, z ¢ehoz 751 tisic vlastni vySe zminéné Zzelezni¢ni

spole¢nosti a ostatni vozy jsou pronajimany. (4)
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Tabulka 1: V§voj po&tu provozovatelii? letecké, Zelezniéni, silniéni a vodni dopravy mezi lety

1970 a 2005

1970| 1975| 1980 1985 1990 1995 2000 2005
Letecka doprava 39 36 63| 102 70 96 91 82
Zelezni¢ni doprava 517| 477| 480| 500 530 541 560 559
- zeleznice Tridy I 71 73 39 25 14 11 8 7
- Ostatni Zeleznice 446| 404| 441 475 516 530 552 552
Silni¢ni doprava - - - -| 216 000| 346 000| 560 393| 679 744
Vodni doprava - - - - - 1381 1114 733

Zdroj: autor na podkladé National Transport Statistics

Tabulka 1 ptedstavuje vyvoj poctu provozovateld letecké, Zelezni¢ni, silni¢ni a vodni
dopravy mezi lety 1970 a 2005. Na téchto Cislech je vidét vySe zminovany vyvoj jednotlivych
doprav s vyjimkou potrubni dopravy. Zelezni¢ni doprava od roku 1970 zvysila celkovy pocet
zelezni¢nich spolec¢nosti, ale v kategorii Ttidy I naopak poklesl pocet ze 71 na pouhych 7.
Je to propad o 90 %, ktery byl jiz vySe popsan v kapitole o slu¢ovani Zeleznic. Letecka
doprava vice nez zdvojndsobila celkovy pocet provozovateli, ale ani v nejmensim nemuze
konkurovat silnicni dopravé, ve které kazdoro¢né vyrazné roste pocet provozovatelii. Bohuzel
data pied lety 1990, resp. 1995, pro silni¢ni a vodni dopravu nejsou k dispozici, ale z ¢isel
Z poslednich 15 let je trend jasné patrny. Pravé rostouci pocet provozovateli silnicni dopravy
mél velky vliv na vyrazny podil této dopravy na americkém piepravnim trhu a z ¢asti je také
davodem poklesu velkych Zelezni¢nich spolecnosti. AvSak praveé tato konkurence také vedla
k vytvofeni malého poc¢tu dobie fungujici velkych Zelezni¢nich spoleénosti, které vytvareji

silnou intermodalni konkurenci.

Duvody pro silnou Zelezni¢ni nakladni dopravu v USA jsou:
- velké prepravni vzdalenosti (vliv geografie),
- ,,double-stack* pfeprava kontejnert,
- dimenzovani technické stranky Zeleznice a vozi,
- technicka jednotnost zeleznice,
- jasné rozd¢leny ptepravni trh,

- zelezni¢ni spole¢nosti jako dopravce 1 vlastnik infrastruktury.

2 Potrubni doprava je z hlediska provozovatele (operatora) s ostatnimi druhy doprav neporovnateln4,
a proto je ze srovnani vypusténa.
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2 EVROPSKA UNIE

Evropské unie (déle jen EU) je relativné nové spojeni narodd na uzemi Evropy, které
ma vést nejen K lepSim ekonomickym zittkiim. Pro stanovené cile je vSak nutna dopravni
politika, ktera by pokryvala a sdruzovala vSechny ¢lenské zemé a snizovala rozdil mezi nimi.
Ty jsou v feSené problematice zelezni¢ni dopravy vyrazné a za jeji napravu bude nutné mnoha
let komplexniho budovani a planovani. Ugelem této kapitoly je seznameni s geografickymi

podminkami pro dopravu, dopravni politikou a sou¢asnym vyvojem trhu v EU.

V této kapitole je metodika vyuziti dat postavena na datech z Evropského statistického
ufadu (Eurostat), které poskytuji data souhrnna vztazena k ¢lenskym i kandidatnim stattm.
Pro data vztazena k dopravcim jsou za zdroj vyuzity synopse Mezinarodni zelezni¢ni unie
(UIC). Zde také vznika problém, jak jsou zapocitdvana data dcefinych spole¢nosti u statnich
dopravct. Eurostat tyto tidaje poc¢ita jednotlivé pro zemi, ale UIC je s¢ita k dopravci. Tento
postup scitani je u nejvétSich dopravcia (SNCF, Deutsche Bahn) jesté¢ zkontrolovan

dle vyro¢nich smluv.

2.1 Geografie

Evropskda unie je politickd a ekonomickd unie v soucasnosti sdruzujici vétSinu
kontinentalni Evropy. Po pfijeti 27. statu se rozloha unie zvySila na 4 324 782 km?,
coz je skoro polovina rozlohy USA. Oproti nim je Evropska unie geograficky slozitéjsi i diky
65 992 km pobiezi. Uzemi je tak vyrazné ¢lenit&jsi a je slozit&jsi udrzovat mezi dilezitymi
meésty co nekratS$i vzdalenosti. Evropska unie se vSak neda nazyvat federaci, protoze jeji
pravomoci jsou udélovany jednotlivymi c¢lenskymi staty. Populace dosavadnich 27 stata
je 492 miliond obyvatel a hustota obyvatelstva je tak 113,8 obyvatel na kilometr ¢tverecni.
Z tohoto Cisla je patrnd vysokd hustota zalidnéni EU, coz zpiisobuje velkou zavislost
na osobnich ptepravnich systémech. I diky tomu je osobni Zzelezni¢ni doprava jednim
Z patefnich systémd v celém spolecenstvi a je tu také mnohem silngjSi postaveni méstské
hromadné dopravy. Rozloha Evropy nedovoluje tak silné vyuziti letecké dopravy jako
ve Spojenych statech, coz se vSak sklesajicimi cenami letenek u nizkonakladovych
spoleénosti stava pomalu minulosti. Diky statim jako Finsko, Svédsko a Spanélsko nelze Fict,
ze by Evropskd unie netrpéla rozdily v klimatickych podminkach. Ty jsou vSak mirné
a pfedvidatelné a v centru unie prakticky vyrovnané, takZe nemaji tak velky vliv na samotnou

dopravu jako napfiklad nékteré extrémni zmény teplot v Severni Americe. Z pohledu dopravy
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jsou problematické Casti kontinentu predev§im pohoti (Alpy, Karpaty, Pyreneje), z ¢ehoz
plynou zvySené finan¢éni naroky na stavbu nové infrastruktury a udrzbu infrastruktury staré.
V EU je vsak pfechod mezi rovinami a pohoiimi mirngjsi nez v USA. Vyssi hustota
obyvatelstva také zptsobuje vysoké osidleni vétSiny izemi EU. Dulezité jsou také nékteré
vnitrozemské toky smétujicich k mofi (Casto piistavim jako je Hamburk), mezi kterymi

je nejdelsi Dunaj s 2 850 km. (3, 8)
2.2 Vyvoj Zelezni¢ni nakladni dopravy

Zelezni¢ni doprava si na tizemi Evropy prosla vlastnim vyvojem, odlisnym od toho
v USA. EU vznikala v podminkach narodnich Zeleznic se zamérem vytvofeni Zeleznice

unijni.
2.2.1 Narodni zZeleznice

Prvni pokusy o vytvofeni zelezni¢ni dopravy zapocaly ve Velké Britanii v prvni
poloviné 19. stoleti a pokracovaly rozSifenim tohoto nového druhu dopravy do zbytku
Evropy. Nasledovalo vice nez 100 let stavby zelezni¢ni sité v evropskych zemich. Nejvétsi
vliv na Zzeleznici tak mélo prostiedim, v kterém byla budovana. To bylo ovliviiovano
politikou, vojensko-strategickym vyznamem, ochranou statni individuality a historickym
vyvojem zeleznice v danych podminkach. Kazda narodni Zeleznice Sla vlastni cestou vyvoje
dopravnich prostfedkil, organizace a zabezpeceni provozu. Tento pfistup postupné zvysSoval
rozdily a tim i bariéry mezi jednotlivymi zemémi. Typickym piikladem je odlisny rozchod
koleji ve Spanélsku. Ten se stal hlavni bariérou, ktera uZ pfi rozhodnuti o nestandardnim
rozchodu 1688 mm v roce 1844 vedla k izolaci $panélské zeleznice od zbytku Evropy.
Je nutné zminit, ze vystavba v jednotlivych statech probihala €asto také formou soukromych
drah. Obé svétové valky z dopravniho hlediska svymi disledky (napf. extrémni stav dopravni
infrastruktury v Némecku po druhé svétové valce) davaly moznost nového zacatku.
To se projevilo pfedevsim v silni¢ni dopravé a lepSimu povaleénému planovani. Tento stav,
predevsim v Némecku, dovolil budovat novou a kvalitni infrastrukturu, ktera 1épe odrazela
moderni poZadavky tehdej$i poptavky, neZ puvodni infrastruktura z 19. stoleti. K této
vystavbe se také vaze primyslovy rozmach zemé. Nésledny ptichod novych technologii, mezi

kterymi nejvice vy€niva elektrifikace trati, zvétSila 1 malé rozdily mezi Zeleznicemi.

Zeleznice diky svému vojensko-strategickému vyznamu drzela jesté po druhé svétové
valce ptedni misto v pfepravé nakladi po Evropé. Vojensko-strategicky vyznam se od druhé
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svétové valky snizoval a pfetrval pouze v zemich vychodniho bloku. Vyrazny podil
V pfepravé zbozi se vSak zacal v druhé poloviné dvacatého stoleti zmenSovat. Vyrazné
rozsifeni silni¢ni dopravy bylo pfedevsim v zdpadnich zemich provazeno klesajicim podilem
zelezni¢ni dopravy. Vyjimku dlouho tvofily jiz zminéné zemé vychodniho bloku, ve kterych
se vyuzivani jednotlivych druht doprav nefidilo otevienym trhem a principy kapitalismu,

ale zasadami statniho fizeni.

2.2.2 Zeleznice pod politikou Evropské unie

Prvni pokusy o vytvofeni evropského spolecenstvi vznikly v roce 1951. V tomto roce
bylo zalozeno Evropské spolecenstvi uhli a oceli a zakladajicimi Clenskymi staty byly: Belgie,
Francie, Italie, Lucembursko, Némecko a Nizozemsko. V roce 1965 nasledovalo spojeni
tfi evropskych spolecenstvi (jednim z nich bylo také Evropské spolecenstvi uhli a oceli)
pod jednotny nazev Evropské spolecenstvi. To se roku 1992 podpisem Maastrichtské smlouvy
zmeénilo na svou soucasnou podobu, Evropskou unii. Diky vzniku EU mohla zaéit jednani
0 unijni dopravni politice, ktera konecn¢ ziskala dostatecné (finan¢ni i politické) zaklady
pro vybudovani koncepce s vyhledem do budoucna. Evropskd integrace bude
mit V nasledujicich letech jisté¢ velky vliv na dopravni situaci v unii, ale soucasné s sebou
ponese biim¢ piedchozich let a narodnich dopravnich trhti. Tento koncept dopravni politiky
smétuje k liberalizaci zelezni¢niho trhu konce 20. stoleti a stanovuje zakladni cile v segmentu
dopravy. Jednim zbodi obecné evropské politiky je také jednotna ména Euro, ktera
ma zjednodusit vnitro-unijni obchod, ¢imZz odpadnou problémy s nestabilnimi ménovymi

kurzy.

Doprava patii mezi zakladni kameny ekonomiky a mé tzkou vazbu na hruby domaci
produkt. Ma necely sedmiprocentni podil na evropském HDP a z péti procent se podili
na zaméstnanosti v unii. Zavislost narodnich celkl, ale dnes jiz i unie, na dopravé
je nepopiratelna a musi byt kvili vzristajicimu pfetizeni infrastruktury koncepéné feSena.
Pted vznikem EU nebyla moznost ovliviiovat 27 stati soucasné, coz dnes lze. AvSak nekteré
principy dopravni politiky EU byly zachyceny uz v Rimskych smlouvach na po&atku vzniku
Evropského hospodaiského spolecenstvi. Tyto smlouvy fesily jen vybrané druhy dopravy
anetykaly se napiiklad dopravy letecké. Zakladni dokument pro dopravni politiku v EU
je Bila kniha Evropské komise nazvana ,JEvropska dopravni politika pro rok 2010: Cas
rozhodnout®. Jeji ptinos je ptedevsim ve vytyceni obecnych zésad dopravni politiky a nadvrhu
skaly celkem 60 principialnich opatfeni na urovni celé unie. Cilem Bile knihy je zlepSeni
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funkce dopravy a dosazeni vyty¢enych strategickych cili. Evropska unie jako demokraticka
organizace prosazujici principy trzniho hospodafstvi a otevieného trhu je omezena jiz svymi
principy Vv ovliviilovani dopravy v ¢lenskych statech. Nemuize proto dojit k direktivnim
opatfenim ze strany organizace, ale pouze k doporucenim. Ty funguji na principu stimuld
a maji podporovat vytyCeny subjekt, aby dosahl strategického cile dopravni politiky. Tyto
stimuly se vyuzivaji pifedev§im ve vztahu k Zzelezni¢ni dopravé, kterd je v EU zatlacena
do pozadi za hojn¢ vyuzivanou dopravu silni¢ni. Jejich princip spociva ve financovani méné
vyuzivanych druhit  dopravy, ¢imz by mélo dojit k jejich vyvazeni a zvySeni
konkurenceschopnosti mezi vice druhy dopravy. Vysledkem tohoto zpiisobu zvyhodiiovani
by mél byt podle EU piesun nakladi i cestujicich ze silnice popt. i letadel do vlakd
na Zeleznici. V nékladni dopravé je podil silni¢ni dopravy na objemu pieprav 44 % a v osobni
dopravé dokonce 81 %. Zelezniéni nakladni doprava je obecné povazovana za dopravu

s mens$im vlivem na Zivotni prostfedi nez doprava silni¢ni. (8, 9)
Zakladni body dopravni politiky EU ve vztahu k Zelezni¢ni doprave:

e nezavislé fizeni zelezniCnich podnikl s transparentnim financovanim,

e oddéleni poskytovatele dopravnich sluzeb od spravy infrastruktury,

e Volny ptistup k Zelezni¢ni infrastruktufe a jeji nediskriminacni zpoplatnéni,

e zména poméru mezi vyuzivanim jednotlivych druhi dopravy s durazem
na zmirnéni jejich dopadl na Zivotni prostiedi,

e vytvofeni konkuren¢niho prostfedi na piepravnim trhu,

e zlepSeni dopravni infrastruktury,

e zkvalitnéni a rozsifeni dopravnich sluzeb pro koncového uzivatele,

e jednotné certifikace a bezpecnostni piedpisy pro ¢lenské staty. (10)

Evropské unie vytvoftila zédkladni body dopravni politiky, které maji pfinést zlepsSeni
dopravy ve vSech clenskych zemich a vybudovat sjednoceny standard v dopravé, dale také
zkvalitnéni sluZzeb poskytované piepravci vetné vétSich moznosti a vybéru pro uZivatele
téchto sluzeb. Jesté pred Bilou knihou vSak vySla v platnost smérnice 91/440/ES, ktera
je svymi cily dodnes platna. Slo pfedevi§im o oddéleni dopravce a provozovatele drahy,
coz ma v zelezni¢ni dopravé vytvofit nezavislé fizeni, které nebude diskriminovat a otevie trh
vétsi konkurenci. Ta ma vést ke zkvalitnéni sluzeb, vétSimu poctu dopravcl a prirozenému
stavu hospodaiské soutéze, ze které ma tézit stat stejné jako koncovy uzivatel. Dalsi dalezitou

smérnici je smérnice 95/19/ES, kterd predev§im stanovuje poplatky za pouziti infrastruktury
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a dale se vénuje rozdéleni kapacity na dopravni cesté. NaneStésti stanovovani poplatkil
za infrastrukturu neni véci evropského sjednoceni pod jednu cenu, ale clenské staty
si samostatné voli vlastni unikatni cenu. Individudlni volba ceny z ¢asti ovlivituje vyuzivani
dopravni cesty jednotlivych stati dopravei, coz ma vliv na objem preprav a naklady

dopravci. (11)

Rokem 2001 vstoupil v platnost Prvni zelezni¢ni balicek, ktery upravoval opatieni
na podporu trhu. Prioritou se stalo otevieni trhu pro mezinarodni nakladni a osobni dopravu.
Hlavnim diivodem byla snaha o vytvofeni konkuren¢niho prostfedi, do kterého mohou novi
zelezni¢ni dopravei vstupovat a posili tak hospodatskou soutéz. Dale bylo ptijato nékolik
smérnic, které dbaly na podporu restrukturalizace zelezni¢nich podniki pti dirazu na socialni
a pracovni podminky. Jednou z dulezitych smérnic pro budouci vyvoj dopravy v EU byla
smérnice 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvencniho Zelezni¢niho systému.
Balicek také navazoval a upravoval existujici smérnice, které se tykaly predevS§im Zelezni¢ni
dopravy a problematiky s ni spojené jako ptidélovani kapacity nebo stanoveni ceny vyuzivani
infrastruktury. V potadi druhy bali¢ek se tyka piedev§im tématu bezpecnosti v zelezni¢ni
dopravé s dirazem na jeho zlepSeni a dalsi pokracovani v zakladech interoperability. Tento
pojem znamend schopnost drazniho vozidla jezdit na jakémkoliv iseku Zeleznicni sité.
Jde 0 jeden z nejvétSich nedostatkd soucasné Zelezniéni dopravy v EU, jehoZz odstranéni
by pfedstavovalo obrovskou finan¢ni investici. Pfesto se odhaduje, Ze soufasna snaha
0 interoperabilitu generuje 30 % nakladl na vozovy park. Tento problém se tykd predev§im
lokomotiv, které museji splitovat piredevsim piedpoklady elektrifikace (vyuzivano 5 riznych
soustav a mnoh¢ traté nejsou elektrifikované) a navestni systémy (celkem 19 riznych systému
na siti EU). Pfedev$im pétice trakénich soustav rozdéluje EU na n€kolik vnitinich mensich
trhi a nedovoluje vytvofit jednotny trh. Existuji pochopitelné také tfeSeni, jako nezavisla
trakce nebo vicesystémové lokomotivy, ale ty jsou spise kompromisem, nez feSenim. Tento

stav je uveden v piiloze 5 a 6. (12)

Vznikem druhého bali¢ku byla zalozena Evropska Zelezni¢ni agentura, ktera se stala
odpovédnou za technické specifikace pro interoperabilitu (zkracené TSI) a nékolika dalSich
bezpecnostnich néstrojii. Prozatim posledni Zelezni¢ni baliCek se tykd predev§im osobni
dopravy. Resi prava cestujicich v mezinarodni, ale i vnitrostatni Zelezniéni dopravé a vytvaii
povinnost pro Zelezni¢ni dopravce vynahrazovat velkd zpozdéni vlaku pomoci financni

kompenzaci cestujicim. (12)

27



Vsechny zminéné smérnice i Bild kniha smétuji k liberalizaci trhu, kterd podle autora
povede k vytvoreni velkych dopravet mezinarodniho charakteru. Dopomaha tomu soucasny
postoj velkych jiz nadnarodnich dopravcu, jako je DB. Tento princip nékolika malo velkych
dopravcul pusobicich na n€kolika statech EU by tak mohl navazat na principy z USA a jejich
zeleznic Tridy I (s tim rozdilem, ze v EU je dopravce oddélen od samotné dopravni cesty).
Zeleznice ma nékolik vlastnosti, které ji predurduji k postu pateini dopravy v EU. Jeji silna
pozice z ptelomu poloviny minulého stoleti je vSak davno pry¢ a je nahrazena dopravou
silnicni. Obrazek 6 reflektuje vyvoj podilu jednotlivych druhti dopravy na celkovém
pfepravnim vykonu v EU-27. Tento vyvoj saha od roku vzniku soufasné podoby
EU aZ do soucasnosti a kromé mirného pozitivniho vyvoje podilu Zeleznice z pocatku
posledni dekady minulého stoleti jasn¢ deklaruje silné misto silni¢ni dopravy. Ta totiz fesi
jen malé problémy vzniklé s technickou strankou motorovych vozidel, jako zpfisnéné normy

pro nékteré soucasti vozidel jako napiiklad spalovaci motory, a infrastrukturou.
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Obrazek 6: Vyvoj podilu jednotlivych druhii ndkladni dopravy na celkovém piepravnim
vykonu

Zdroj: autor na podkladé (14)
V roce 2009 ¢inil meziroéni propad u nakladni Zeleznice dokonce —1,2 % a podtrhoval
tak zminény dopad celosvétové ekonomické krize. Ta se dotkla Zelezni¢nich spolecnosti

v celé EU a naptiklad v Estonsku znamenala meziro¢ni propad podilu Zeleznice o 11,9 %.

Ve stejném roce silni¢ni doprava dokonce posilila o 1,1 % a jasn¢ tak dokladuje svou cenovou
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flexibilitu, kterd dovoluje lepSimu vyrovnani s ekonomickou krizi. Velkou vyhodou silni¢ni
dopravy je také zatim minimalni zapocitani vyprodukovanych externalit do naklada
na cestovani. V moderni evropské politice, kterd ma silny environmentélni zaklad, by prave
zapocitani externich ndkladii mohlo zmirnit rozdily mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou. Tento

problém je fesen unijnim programem s nazvem HEATCO. (10)

Hlavni bariéry v evropské Zeleznici

e Institucionalni — hrozici riziko diskriminace dopravci

e  Technické — technické rozdily mezi Zeleznicemi v jednotlivych statech

e  Trzni—rozdilné zpoplatnéni infrastruktury

e Socidlni — vazba na vysokou zaméstnanost lidi v draZzni dopravé a jejich mozné
sniZeni pti otevieném trhu

e Politické — ovlivnéni investic statu do modernizace infrastruktury a legislativa

Jednim z nejdulezitéjSich projekth pro zvySeni konkurenceschopnosti zeleznice
na zelezniénim trhu v EU by mél byt projekt transevropské dopravni sité¢ (dale TEN-T).
Jde o program EU, ktery ma zajistit soudrznost, propojeni a interoperabilitu na dopravni siti
na tzemi cClenskych stath unie a stejné tak piistup k této siti. Zkvalitnéni dopravni sité
je zamé&feno predevsim na odstranéni tizkych a problémovych mist, které maji negativni vliv
na dopravu v EU. Planovany konec vSech tprav a vystavby dopravni sité v ramci projektu
TEN-T je stanoven na rok 2020. Projekt se do tohoto data tyka predevsim 89 500 km silnic
a 94 000 km zeleznic. Projekt se ramcové dotyka vSech druhti dopravy. Tato sit’ ma v konecné
fazi predstavovat dopravni tepny EU a celkova finan¢ni investice by meéla dosahnout
600 mld. €. Pii ptijimani novych ¢lentt EU je vzdy prioritni propojeni silni¢ni a Zelezni¢ni
sité. Pravé zeleznice se tyka 21 z 30 kli¢ovych projektd. Zpatky nezlstava ani ekologicky
aspekt této dopravy, kterd patii po vodni dopravé k t€ém nejSetrnéjSim. To ma4 jisté velky vliv,
stejn¢ jako historicka dilezitost a udrzitelnost Zelezni¢ni dopravy. Problémem takto velkého
projektu i v podminkach EU jsou finance. Jako jedna z mozZnosti se také nabizi moZnost
zapojeni zdroji ze soukromého sektoru pomoci principu ,public-private-partnership®.
S pfichodem ekonomické krize v roce 2008 a 2009 se tento aspekt projektu TEN-T jesté
zkomplikoval, ale nanestésti pravé podobné projekty dopravniho charakteru mohou slouZit
jako stimul ekonomiky, coz dokazuje mohutna vystavba vysokorychlostni Zeleznice v Cin&
V ramci podpory tamni ekonomiky. Tato sit’ by vV konecném disledku méla zlepsit dostupnost
okrajovych center unie a zvysit propustnost predevsim stéZejnich Zeleznicnich trati. (13)
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2.3  Soucasnost

V roce 2011 Evropska unie stale nevyfesila negativni bariéry V Zelezni¢ni doprave.
Celkem 27 ¢lenskych statii, z nichz dva (Malta a Kypr) nemaji zeleznici, se stale potyka
s rostoucim podilem silni¢ni dopravy a klesajicim podilem dopravy zelezni¢ni. Tabulka 2
predstavuje objem piepravené¢ho zbozi po zeleznici v zemich EU véetné ptivodu tohoto zbozi.
Tyto tdaje pochazi z roku 2009 a je na nich patrnych mnoho negativnich stranek soucasného
stavu Zelezni¢ni nakladni dopravy v EU. Z celkového objemu 1 471 miliond piepravenych tun
vroce 2009 bylo pouze 6 % ve formé tranzitu, tzn. pieprav po Uzemi statu, ktery neni
vychozim ani cilovym statem piepravy. Tento tdaj je na izemi EU velmi nizky. Podle autora
je tranzitni doprava dulezita pro rozvoj nakladni Zelezni¢ni dopravy, ale tento idaj se nesmi
piecenovat, protoze neni vazan na prepravni vzdalenost. Tranzitni doprava muize pies mensi
staty mit primérnd vzdalenost mensi, nez mezinarodni pieprava mezi dvéma velkymi staty.
Proto je dle autora nutné sledovat mezinarodni 1 tranzitni dopravu. V tomto ohledu ma vsak
USA vyhodu, protoze ma dva dilezité body (vychodni a zdpadni pobiezi), mezi kterymi
je ptepravovana velka cast zbozi. V Evropé takto zasadni body pro piepravu nejsou
a je zde doprava méné piedvidatelna. Dale ztabulky 2 vyplyva, Ze podil wvnitrostatni
a mezinarodni (v€etné tranzitni) dopravy je 57 ku 43. Oproti roku 2007 to znamena pokles
0 tfi procenta pro vnitrostatni dopravu anaopak zvySeni mezindrodni (import i export)
a tranzitni dopravy kazdé o jedno procento. Z pohledu tranzitni dopravy je nejvyuzivanéjsi

Rakousko, diky své idealni poloze.

Piepravy vramci jednoho statu v EU-27 tvoii dokonce 57 % celkového objemu
pteprav. Tento daj od roku 2007 klesl o tii procenta a doklada pozitivni vyvoj mezinarodni
spoluprace. V idealnim ptipadé dle evropské dopravni politiky by objem ndrodnich pteprav
nemél klesat, ale m¢l by klesat jeho podil na vSech ptepravach v dané zemi. Mezinarodni
ptepravy jsou rozdéleny do importu a exportu podle toho, zda je dany stat vychozi nebo
cilovou destinaci piepravy. Za zminku rozhodné stoji vysledek Spanélska, ktery
z 16,6 milionu tun pifepraveného zbozi vyprodukoval pouze 2,8 milionu tun mezinarodnich
pfeprav a Zadny tranzit. Zde je jasné patrny dopad historického rozhodnuti o odlisném
rozchodu, ale také geografické rozlozeni na okraji EU. Oproti tomu Némecko jako jedno
Z moZnych center Zelezni¢ni nakladni dopravy vyprodukovalo v mezinarodni pfepravé celkem
85 milionti tun ndkladu. Vyjimecné je rozhodné LotySsko, které oproti narodnimu objemu

1,3 milionu tun nakladu produkuje import 47 miliont tun.
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Tabulka 2: Objem piepraveného zbozi po Zeleznici v zemich EU véetné plvodu

zbozi v roce 2009 [tisic tun]

Stat Narodni |-—Mezindrodniprep. | ./ Celkem 09-07
Import Export

EU-27 841154| 318820 221327 90077 1471378 -19%
EU-15 533390| 160849 153782 45985 894 006 -18%
Belgie 15 484 12 530 16 399 1304 45 717 -21%
Bulharsko 9663 1289 1286 1047 13 285 -39%
Ceska republika| 36 859 15 807 18 049 6 000 76 715 -23%
Dansko 527 955 440 4 241 6 163 -11%
Némecko 210722 44231 41779 15 356 312 088 -14%
Estonsko 23 156 21 520 1278 0 45 954 -33%
Irsko 631 0 0 0 631 -24%
Recko 578 2 057 1615 4 4254 -13%
Spanélsko 13 877 1463 1222 0 16 562 -44%
Francie 63 066 10 077 9 897 3087 86 127 -21%
Italie 26 577 30 788 18 964 8 76 337 -28%
Lotyssko 1299 47092 2 222 3066 53 679 3%
Litva 12 932 13 030 4200| 12507 42 669 -20%
Lucembursko 1485 3183 1674 104 6 446 -47%
Madarsko 12 362 11 040 10 257 8 619 42 278 -18%
Nizozemsko 5553 7 487 19 361 1473 33 874 -17%
Rakousko 34 988 27 470 16 462 19 967 08 887 -14%
Polsko 157 150 26 732 14 874 2 064 200 820 -18%
Portugalsko 8 443 159 345 0 8 947 -15%
Rumunsko 45 465 2 859 1931 340 50 595 -26%
Slovinsko 3301 3817 4 266 2 389 13 773 -22%
Slovensko 5577 14 785 9182 8 060 37 604 -27%
Finsko 21 360 10 497 1 002 0 32 859 -18%
Svédsko 43 468 4092 18 711 441 66 712 -2%
Velké Britanie 86 631 5 860 5911 0 98 402 -20%
% podil 57% 22% 15% 6%

% podil 09-07 -3% 1% 1% 1%

Zdroj: autor na podkladé (14)

Ptes vSechny vySe popsané udaje je nutné si uvédomit, ze oproti roku 2007 doslo
vroce 2009 prakticky k celoevropskému propadu nakladni dopravy. Pro EU-27 je rozdil
zapornych 19 % a pro jednotlivé staty se pohybuje od —2% az po —47% propadu objemu
pieprav. Tato procenta mohou byt zavad¢jici, protoze naptiklad zminény extrém —47 % patii
Lucembursku. Tato zem& ma tradi¢né velmi slabou ndkladni dopravu, a proto i sebemensi
pokles ma vyrazny procentualni podil. Mirny pokles zaznamenalo Svédsko a pouze Lotyssko
se tomuto trendu vyhnulo uplné a rozdil mezi lety 2009 a 2007 ¢ini 3 %. Stejné jako

ve Spojenych statech je vidét silny pokles nakladnich pteprav po Zeleznici diky ekonomické
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krizi. Tabulka 3 dopliuje piedchozi tabulku a ptedstavuje prepravni vykon zeleznic v EU

pro rok 2009. Celkovy piepravni vykon pro EU-27 je 365 miliard tkm a stejné jako

u ptepraveného objemu piedstavuje pokles o 19 % oproti vysledkiim z roku 2007. Ve stejné

razantnim poklesu pokracuji i ¢lenské zemé, ale pii stejné umérném poklesu objemu zbozi

I pfepravniho vykonu zistava piepravni vzdalenost stejna. V USA oproti tomu bylo vidét,

7e rostouci pfepravni vzdalenosti vynahrazuji propad objemu nakladu.

Tabulka 3: Pirepravni vykon Zeleznice Vzemich EU wvéetné ptuvodu zbozivroce 2009

[milion tkm]
, , , Mezinarodni ptep. .
Stat Narodni Tranzit Celkem 09-07
Import Export

EU-27 194 436 81 588 57 262 31 838 365124 -19%
EU-15 138 210 41 097 42 362 18 974 240 643 | -19%
Belgie 1713 1841 2 601 219 6 374| -23%
Bulharsko 2 225 246 287 386 3144| -40%
Ceska republika 5485 1 888 3839 1580 12792 -22%
Dansko 124 176 64 1335 1699 -4%
Némecko 48 667 18 028 18 832 10 307 95834| -16%
Estonsko 597 5152 198 0 5947 -29%
Irsko 79 0 0 0 79| -39%
Recko 205 403 175 1 784 -6%
Spanélsko 5 864 582 528 0 6974 -37%
Francie 22 585 3398 3755 2 392 32130 -23%
Italie 8 755 5744 3290 2 17 791| -30%
Lotyssko 264 16 805 721 935 18 725 2%
Litva 3090 4672 1037 3088 11887| -17%
Lucembursko 41 114 42 4 201| -53%
Mad’arsko 1268 2130 1898 2 377 7673 -24%
Nizozemsko 1195 1082 3194 206 5677 -21%
Rakousko 5 356 4 602 3683 4126 17 767| -17%
Polsko 32 423 5830 3933 1259 43 445 -20%
Portugalsko 2 009 53 112 0 2174 -16%
Rumunsko 9531 690 690 177 11 088| -30%
Slovinsko 587 692 996 541 2816 -22%
Slovensko 756 2 386 1301 2521 6 964 | -28%
Finsko 6 141 2513 219 0 8873 -15%
Svédsko 15 975 1766 4 994 382 23117 -1%
Velka Britanie 19 501 795 873 0 21169| -20%
% podil 53% 22% 16% 9%

% podil 09-07 3% 0% -1% -1%

Zdroj: autor na podkladé (14)

V piepravnim vykonu Zeleznic v EU je trochu odlisné procentualni rozdéleni preprav.

Zde maji narodni ptepravy 53 %, import 22 %, export 16 % a tranzitni doprava 9 %.
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To je 0 néco prijatelngj$i situace nezu minulé tabulky s celkovym objemem pfeprav.
Zelezni¢éni nakladni doprava je kromé objemu pieprav a piepravniho vykonu &asto
rozliSovéana dle komodit, které prepravuje. Obrazek 7 tento podil komodit na trhu prezentuje®
pro rok 2009. Na obrazku je vidét rozlozeni zboZi na trhu preprav, ve kterém zadna skupina
vyrazn¢ nedominuje ostatnim. Nejvyraznéj$i je podil 19 % pro cerné a hnédé uhli, ropu
a zemni plyn. Tato komodita celosvétoveé patii mezi jednu z idedlnich pro Zelezni¢ni dopravu.
Dalsi je 14% podil koksu a rafinérskych ropnych produkti a 10% podil hutnych
a kovodelnych vyrobkl. Pti zapocitani vSech téchto slozek a jejich shrnutim do skupiny
zjednodusené pojmenované tézky prumysl ziskaime dominanci mezi 70-75 % na trhu. Mimo
tuto skupinu je Zeleznice vyuzivana K piepravam chemikalii a chemickych produkti (7 %)

a predevsim blize neidentifikovaného zbozi.

B Uhli

H Petrolej a koks

¥ Kovové mat. a ruda

B Neidentifikované

B Kovové produkty

B Chemikalie

B Ostatni

B Zeméd¢lské produkty
" Nekovové mat.

B Dievo

B Odpad a Srot

m Potraviny

Obrazek 7: Podil komodit podle pfepravené¢ho objemu v roce 2009
Zdroj: autor na podkladé (14)

Do této skupiny patii vSechno zbozi, které nemohlo byt identifikovano jako zbozi
zjiné skupiny. Patfi sem predev§im neidentifikovany obsah kontejnerii a vyménnych

nastaveb, ktery nebyl bliZe specifikovan. Mezi ostatni druh zboZi patii zboZi, které nedoséhlo

* 0d roku 1967 bylo zbozi rozdélovano do deviti skupin dle Standardni klasifikace zbozi pro statistiku
dopravy (zkratka NST/R), ale od roku 2007 je nahrazen novou verzi (NSTO07). Ta rozdéluje zbozi
do celkem 20 skupin s oznac¢enim GT01-20. Pro zjednoduseni jsou data z roku 2009 pteskupena, aby
mohla byt srovnatelna s obrazkem 3 s objemy piepraveného zbozi v USA.
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vice jak 1% podilu na trhu. Naptiklad jde o textil a textilni vyrobky, dopravni prostiedky

a zafizeni a nabytek.

2.3.1 Postaveni nakladni Zelezni¢ni dopravy

Jak uz bylo vcelé kapitole n€kolikrdt zminéno, zelezni¢ni doprava v poslednich
50 letech ztraci svou dominanci na nakladnim trhu a je nahrazovana silni¢ni dopravou.
Obrazek 8 predstavuje soucasné rozdéleni podilu jednotlivych druhii dopravy na celkovém
ptepravnim vykonu v roce 2009 v EU-27. Silna dominance silni¢ni dopravy se 77 % zatlacuje
ostatni druhy doprav do pozadi. Pouhy 16% podil zelezni¢ni dopravy je jesté pomérné

vysoky, protoze je vyuzivan piepravni vykon a ne objem piepravy, ktery by byl o néco nizsi.

® Silni¢ni doprava

® Zelezni¢ni doprava
= Vodni doprava

B [etecka doprava

¥ Potrubni doprava

Obrazek 8: Podil jednotlivych druhii dopravy na celkovém piepravnim vykonu v roce 2009
Zdroj: autor na podkladé (14)

Tento stav se Vv nejblizSich letech nezméni pfedev§im kvili zminénym bariéram, které
zabranuji Zelezni¢ni dopravé plsobit volné na evropském trhu. Piesto mé Zeleznice vyraznou
nadéji v intermodalni dopravé, ktera jako jedno z mala odvétvi Zelezni¢ni dopravy kazdoro¢né
roste. Od roku 1991 do roku 2001 tento segment dopravy rostl z 19 na 31,9 bilionti tkm.
V roce 2006 jiz tento segment na Zeleznici produkoval ptepravni vykon 45,4 bilion tkm.
Pouze 10% podil tohoto vykonu pfitom sméfoval v rdmci vnitrostatni prepravy a zbylych
90 % putovalo do jiné zemé. Silné misto tohoto segmentu na trhu je pfedev§im ve stanoveni

standardi kontejnerti a rostouci snaha vytvaret velkd logistickd centra a piekladi$té nejen
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S namoinimi lodémi. Pfepravovanymi prostiedky jsou podle UIRR piedev§im kontejnery
(podil v roce 2006 byl 76 %), doprovazena doprava (16 %, ale jeji vysoké dotovani a mala

vytiZzenost je problém), a ostatni (pfedev$im navésy, 9 %).
2.3.2  Zelezni¢ni spole¢nosti

Zelezniéni spole¢nosti, které pisobi ve &lenskych statech EU-27, nejsou rozdéleny
do tfid jako ve Spojenych statech. Historicky vyvoj zelezni¢ni dopravy v Evropé zputsobil,
ze prakticky vSichni dopravci byli vlastnéni statem. Tykalo se to dopravci v osobni i nakladni
dopravé, ktefi byli také vétSinou sloucenym subjektem. S ptichodem evropské dopravni
politiky je nutné tyto subjekty ucetn¢ oddélit. Pro zelezni¢ni nakladni dopravu to znamena
obdobi, kdy jiz jeji zisk nebude dotovat ztratovou (a stitem dotovanou) osobni dopravu.
Pfesto tento stav neni idealni, protoZe staty v EU nejsou dostatecné veliké, aby dovolovaly
idealni vyuziti prednosti zelezni¢ni dopravy jako velkoobjemové piepravy zbozi na velké
vzdalenosti. Obrazek 9 prezentuje deset nejvétSich dopravcu v ndkladni Zelezni¢ni dopraveé
vroce 2009 dle kazdoro¢nich statistik UIC. Tato desitka je sefazena dle objemu piepravy

a jasn¢ v ni dominuje némecka nakladni spole¢nost Deutsche Bahn (DB) AG.

Deset nejvétSich dopravea v EU-27

v roce 2009 podle objemu prepravy
350

300
250
200
150

100
50
X Il...III_

DB PKP | OBB | SNCF | CD LDZ FS LG | SNCB | ZSSK
Emil tun| 341 110 106 69 60 54 44 43 38 34

Obrazek 9: Deset nejvétsich dopraveltl v EU-27 v roce 2009 podle objemu prepravy
Zdroj: autor na podkladé UIC Synopsis 2009

Oproti roku 2007 se vyrazné propadl francouzsky dopravce SNCF, ktery vykazal
objem pfeprav o tfetinu niz$i. Jediny dopravce, ktery z prvni desitky vypadl je spolecnost
CFR Marfa, kterda své objemy snizila az na polovinu. Pfesto lze fici, ze pozice nejvétSich

dopravct v EU je, az na vyjimky a krizova obdobi (napi. ekonomicka krize), stabilni. V roce
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2007 byl rozdil mezi prvnim a desdtym dopravcem 260 miliont tun zbozi, ale v roce 2009
je to jiz 307 milion tun. Vyrazné se tak prohlubuji rozdily mezi velkymi nadnarodnimi
dopravci a stale velkymi, ale spiSe stale statnimi dopravci. Pfi celkovém objemu
1 471 milionu tun v EU-27 je vyrazné dominantni dopravce DB s podilem 23 % na celkovém
objemu zbozi. Jedina spole¢nost tak prevazi ¢tvrtinu objemi zbozi po Zeleznici v unii. Vsech
deset nejvétsich dopravetl pak mé podil 61 % na celkovém objemu zbozi. Oproti Spojenym
statim tu neni prvek dominance nékolika velkych Zelezni¢nich spolecnosti oproti ostatnim
tak vyrazny, ale je tu patrny trend, ktery smétfuje k podobnému stavu. Tim je vytvafeni
velkych nadnarodnich dopravcet, ktefi budou expandovat do sousednich i jinych zemi a budou

vytvaiet vyrazné dcefiné spole¢nosti.

Tabulka 4: Nejvétsi dopravei® v zelezni¢ni nakladni dopravé v EU-27

Clensky stat Nejvetsi dopravei Clensky stat Nejvetsi dopravei
Rakousko OBB Italie FS S.p.A.

Belgie SNCB Lotyssko LDZ

Bulharsko BDZ, BRC Litva LG

CR CD Cargo Lucembursko CFL Cargo

Dansko BDK Polsko PKP Cargo

Estonsko EVR Portugalsko CP Carga

Finsko VR Rumunsko CFR Marfa; GFR; SERVTRANS
Francie SNCF; VEOLIA Spanélsko RENFE; FEVE

Némecko DB Cargo Slovensko ZSSK CARGO

Recko TRAINOSE Slovinsko sz

Mad’arsko GySEV/ROEE Svédsko GREEN CARGO

Irsko CIE Spojené kralovstvi | DB Schenker AG UK/EWS

Zdroj: autor na podkladé UIC Synopsis 2009 a 2008

Dobrym piikladem je pravé gigant DB. Ten v roce 2007 koupil spole¢nost English,

Welsh and Scottish Railway (EWS), jednu z nejvétsich nakladnich zelezni¢nich spole¢nosti

ve Velké Britanii. O dva roky pozdé¢ji zménil ndzev na DB Schenker Rail (UK) a zamétuje

“ Nazvy dopravci jsou zachovany v podobé& uvedené v UIC Synopsis 2008 a 2009; Nizozemsko
je vynechano, protoze v ném operuje dcefina spole¢nost DB (DB Schenker NL).
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setaké na intermodalni logistické sluzby. Tomuto postupu vSak dopomohlo
demonopolizovani nakladni Zelezni¢ni dopravy ve Spojeném kralovstvi, které rozdélilo
statniho dopravce na velky pocet malych dopravct. Druhou podobné ladénou spole¢nosti
je SNCF. Ta je také vlastnéna statem a kromé nakladni Zelezni¢ni dopravy se zabyva také
osobni dopravou a logistickymi sluzbami. V poslednich letech vyuziva stale castéji
expanzivni praktiky pro vytvofeni multi-ndrodniho dopravce. Kromé dcefinych spole¢nosti
ktomu také vyuziva nejnov€jsi sjednoceni velkého poc¢tu mensich dopravct pod vlastni
znacku CapTrain. Vedle DB a SNCF by se spole¢nostmi srovnatelnymi s americkymi
7eleznicemi T¥idy I mohly stat pouze rakouské OBB a polské PKP.

Na rozdil od Spojenych stati jsou ucetné v EU dopravci oddéleni od infrastruktury.
Tento krok ma vytvofit otevieny trh, ve kterém se bude vytvaret konkurence. Pfesto 1 potom
zde budou existovat bariéry, zminéné v pfedchozi kapitole. NejvétSim problémem zlstava
bariéra technicka, ktera EU rozdéluje na mens$i trhy Spodobnymi a vyhovujicimi
specifikacemi. Odd¢leni infrastruktury a snizeni technickych bariér v EU vyrazné zjednodusi
expandovani dopravci do dalSich zemi EU a rozvinuti siln€j$i konkurence. Tabulka 4
piiblizuje pohled na evropsky trh s dopravci. V tabulce jsou vyjmenovani nejvétsi dopravei
V jednotlivych ¢lenskych zemich, ktefi se nejvyraznéji podileji na piepraveé zbozi po zeleznici
a budou vyuziti v nasledujici kapitole.

Kromé¢ technickych problémi je tu také segmentace nakladniho trhu na Zeleznici,
ktery se da zjednoduSen¢ rozd¢lit na piepravu ucelenych vlakt a jednotlivych vozii. Ucelené
vlaky mezi vleCkami a kontejnerova doprava jsou casti trhu, kde se podafrila liberalizace a trh
je otevieny. Trh s jednotlivymi vozy je z pohledu liberalizace problémem, protoze je mnohem
komplexnéjsi a zavisly na mnoha operacich. Jsou zde stanovené vysoké naroky na manipulaci
S vozy, predevsim sestavovani vlakll a spojovani vozii do skupin podle mista urceni. Tento
systém potiebuje vEtsi zdkladni infrastrukturu, kterd je navic nucena neustale modernizovat
a dlouhodobé planovat, aby nedosahla kritického bodu své kapacity. Piepravy ucelenych
vlakii naptiklad u dopravece Ceské Drahy Cargo pokryvaji 55 % pieprav a vozové zasilky
44 %. Z vySe zminénych argumentil jasné vyplyva, Ze jde predevSim o systém vlastnény
vétSimi podniky. Systém financovani a investic muze také vést ke kiizovému dotovani

ze zisku z ucelenych pieprav.
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3 KOMPARACE NAKLADNI ZELEZNICNI DOPRAVY
V USAAEU

Podminky pro budovani Zelezni¢ni sité schopné splnit odlisné naroky byly v USA
i vEU v mnohém odlisné. Ob¢ jsou ukazkou nejen rozdilného vyvoje, ale také rozdilného
ptistupu k Zeleznici a dopravni politice obecné. Na jedné stran¢ Zzeleznice budovana
za angazovani vSech stati patfici pod jednotnou vlajku a na strané¢ druhé Zeleznice, kterd

teprve v poslednich dvaceti letech pfechazi z narodni podoby do kontinentdlniho charakteru.
3.1 Metodika vyuziti dat

Zeleznice USA bude v tomto srovnani zastoupena spoleénostmi Tiidy I (Class 1), které
pokryvaji prakticky celkovy vykon (vice nez 90 %) nakladni zelezni¢ni dopravy v USA.
EU je zastoupena daty vSech dopravct, uvedenych v tabulce Tabulka 4. Ti pokryvaji stejny
podil na vykonech Zelezni¢ni dopravy v EU jako Ttida I v USA. Diuvod k tomu je hlavné
v dostupnosti dat a jejich dostateéné vypovédni hodnoté. Vyuziti dat je v ptipadé vyvojovych
grafii problematické, protoze malo zdroji poskytuje relevantni udaje za poslednich vice nez
deset let. Z tohoto diivodu byla za nosny zdroj informaci pro vyvojové grafy pouzita data
0 zeleznici od Svétové banky (World Bank) a Mezinarodni Zelezniéni unie (UIC).
Jak je v ptipad¢ graft a statistik spojenych s Evropskou unii zvykem, jsou zapocitavany
hodnoty Zzeleznic zpétné, pied pfijetim dané zemé do unie. Vznika tak na prvni pohled
paradoxni situace, kdy se od data pfijeti nové zemé do unie nezvysuji zadné ukazatele celkové
situace Vunii, ale na druhou stranu je tak 1épe vniman historicky vyvoj vSech zemi
spadajicich v soucasnosti pod EU. Data, ktera nebyla dostupnd, jsou nahrazena poslednim

znamym udajem.
3.2 Srovnani ukazateli niakladni Zelezni¢ni dopravy

Doprava po Zeleznici, jako jeden z nejstarSich zpisobl dopravy v moderni dobé¢, byla
siln€ ovlivnéna obdobim svého rozmachu a také prostiedim, ve kterém byla budovana. Kromé
toho, USA s vice nez dvojnasobnou rozlohou oproti Evropé byly vzdy nuceny k odlisnému
smySleni ohledné¢ dopravy. Vzdéalenosti mezi mésty byly casto az desetkrat vétsi,
a tak by cesta po Zeleznici v piipadé cestujicich byla nepifimeétené dlouha. Pii ptepravach
velkého objemu nékladti na vzdalenosti piekracujici 800 km byla jedinou moZnosti Zeleznice,

ktera si tak nasla své misto na trhu. Upadek osobni dopravy v USA je pochopitelny i diky

38



vzajemnému srovnani hustoty =zalidnéni, kde ma EU skoro tfikrat vice obyvatel
na km ¢tverecni. Vedle rozlohy jde také o vyraznéjsi centralizaci obyvatel do metropoli, jako
jsou New York nebo Philadelphie. EU vsak diky své mensi velikosti dosahuje dvakrat vétsi
hustoty infrastruktury na 100 km® nez USA. U silnice to &ini 82 km/100 km? a u Zeleznice
4,88 km/100 km?. Odligné je také vyuzivani piiméstské osobni dopravy, kterd je v EU
povazovana za dopravu do nejblizsiho okoli mésta (do 50 km), ale ve Spojenych statech se l1ze
setkat i s pfiméstskou dopravou nad 100 kilometrt.

Infrastrukturu v EU je nutné vnimat podle ucelu jejiho vzniku. Tim byla narodni
urovenl bez komplexniho planovani pro mezindrodni dopravu. V silni¢ni dopravé tento
problém nebyl tak velky, protoZe sousedni staty relativné kooperovaly a stavély v podstaté
technicky stejné silnice, ale v Zelezniéni dopravé to predstavovalo problém. Zeleznice je totiz
po technické strance velmi odli$na a né€které, byt centimetrové rozdily naptiklad v rozchodu
by mohly byt pro budouci napojeni na evropskou sit’ Zeleznic velky problém. Kdyby zarodky
EU nevznikaly vroce 1918, ale alesponi o 50 let diive, mohla sméle konkurovat USA.
Ty se spojily a zacaly Zeleznici jednotné budovat po ukonéeni obcanské valky. Ta nejen
dovolila spojit vétSinu statl v jeden celek, ale také byla valka o rozchod, ktery se stane
celostatni standardem. Dal$im zasadnim krokem bylo ukonceni statnich intervenci a regulace

zelezni¢ni dopravy ve druhé poloving 20. stoleti.
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Obrazek 10: Vyvoj délky Zelezni¢ni sité v obdobi 1980-2009
Zdroj: autor na podkladé (15)
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Dulezitymi ukazatelem pro dostupnost Zeleznice je délka zelezni¢ni sit¢ a hustota
infrastruktury. Obrazek 10 zobrazuje vyvoj délky zelezni¢ni sité od roku 1980 do roku 2009
a jasné vypovida o trendu Zeleznic Ttidy I ve Spojenych statech. Ty zefektiviiuji své traté
a nepotiebné rusi, ptipadné¢ proddvaji mensim zelezni¢nim spole¢nostem pro jejich dalsi
provoz. EU oproti tomu prakticky stagnuje. Rozsiteni zelezni¢ni sit¢ v EU je vsSak
pravdépodobné vzhledem k planované vystavbé vysokorychlostnich Zeleznic, které
by v nékterych ptipadech mohly slouzit také pro nakladni zeleznici. Ve Spojenych statech
se planuji podobné projekty, ale spiSe charakteru Cist€¢ osobniho (napf. plan na vystavbu
vysokorychlostni Zeleznice v Kalifornii). Zeleznice T¥idy I maji v soucasnosti celkem
151 tisic kilometri Zeleznice, coz piedstavuje 67 % zcelkové délky zZelezni¢nich trati
ve Spojenych statech. Ostatni traté jsou vlastnény mensimi Zeleznicnimi spole¢nostmi nebo
jsou soucasti terminali a sefad’ovacich stanic. Celkova délka tak Cini 226 tisic kilometru
zelezni¢ni sité¢ vyuzivané néjakou zelezni¢ni spolecnosti ve Spojenych statech. OvSem
provozni vykon nebo objem dopravy je na nckterych usecich velmi nizky. Ptesto
I pfi zapocitani téchto menSich spole¢nosti by byl trend vyvoje délky Zelezniéni sité
za poslednich tficet let klesajici. Tento vyvoj je pochopitelny, protoze ptrelom 19. a 20. stoleti
byl v. Americe provazen velkym rozmachem zeleznice, takze se stavélo prakticky vSude.

Pokud k vyvoji délky Zelezniéni sité v obdobi 1980-2009 je zapoditana také rozloha
uzemnich celkli, je ziskan dobry ptehled o vyvoji hustoty ve stejném casovém obdobi.
Obrazek 11 tento vyvoj zobrazuje a jasné ukazuje, ze¢ EU disponuje vysokou hustotu
zelezni¢ni infrastruktury oproti Spojenym statim a zelezni¢ni doprava by tak mohla mit veétsi
moznosti flexibility a plnéni pfepravni poptavky. Soucasné je vSak nutné si uvédomit,
ze ne vSechny traté, které jsou zapocitany do ukazatele hustoty, jsou vyuzivané pro ndkladni
dopravu a uz vitbec ne pro dopravu mezinarodni. Je dosti pravdépodobné, ze pfi vynechani
okrajovych nebo mén¢ vyuzivanych trati by se hustota infrastruktury vyuzitelné pro nakladni
dopravu v mezinarodnim méfitku sniZila aZ na polovinu. Pfesto je hustota EU 5 km/100 km?
Gidaj, ktery necelym 2 km/100 km? Zeleznic T¥idy I nechava daleko za sebou. Pii zapogitani
ostatnich Zeleznic ve Spojenych stitech by hustota ¢inila 2,3 km/100 km?® Hustota
infrastruktury je pomérné problematicky ukazatel, ktery by nemél byt zbyte¢né piecenovan,

protoZe neni pfimy vztah mezi objemem piepravy a hustotou sité.
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Obrazek 11: Vyvoj hustoty infrastruktury v obdobi 1980-2009
Zdroj: autor na podkladé (15)

Z hlediska komplexniho pohledu na obé zeleznice je uziteCnym, ale také
problematickym udajem primérny pocet zaméstnancii na 100 km zelezni¢ni traté. V roce
2007 mely staty EU v priméru 528 zaméstnancti na 100 km traté. Zde je nutné zminit
problém, ktery vznikd stavem soucasné Zzelezni¢ni dopravy a legislativou v evropskych
statech. V EU neni jednozna¢né oddé€len provoz nédkladni a osobni dopravy na zeleznici.
Zminénad hodnota 528 zaméstnancl proto zahrnuje kompletni pocet zaméstnanct starajicich
se o zelezni¢ni dopravu. V Evropé obecné je velmi silné zastoupena osobni doprava, a proto
je nutny veétsi pocet stanic pro nastup a vystup cestujicich a dopravni obsluhu dané¢ho tizemi.
Tyto stanice také zvysuji ukazatel poctu zaméstnanci na kilometr traté. Jako silny kontrast
proto ptsobi hodnota 83 zaméstnanci Zeleznic Ttidy I na 100 km Zelezni¢ni traté
pro nakladni dopravu ve Spojenych statech. Tato hodnota je disledkem zminénych velkych
vzdalenosti a nizkého poctu stanic pro nakladni dopravu.

Velmi silné postaveni v Evropé méa osobni Zelezni€ni doprava. Ta se po letech
vyvoje stala v mnoha zemich nedilnou soucasti kazdodenni cesty do prace nebo do Skoly
a je povazovana za patefni spojeni mezi mnoha mésty. V roce 2009 bylo ve dvaceti sedmi
zemich EU prepraveno celkem 7,417 miliardy cestujicich, coZ je od roku 2005 rast o 9 %.
Tyto udaje se nedaji srovnavat s vykonem osobni Zeleznice ve Spojenych statech, kterou
pfedstavuje Zelezni¢ni spolecnost Amtrak, protoZze zde funguje jen minimum déalkovych trati

arotné vykazuji okolo 25-27 miliont cestujicich. Osobni doprava je z dlouhodobého
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hlediska ztratova, a proto je nutné ji vysoce dotovat ze statnich prostiedki. Je to pochopitelné,
protoze osobni zeleznice se v USA stala spiSe otazkou zalib a konickl, piipadné
je provozovana na kratsich usecich, kde mize konkurovat silni¢ni nebo letecké doprave. Dalsi
alternativou jsou vysokorychlostni zelezni¢ni traté, které se pfipravuji, popi. jiz funguji
(naptiklad Acela Express, jezdici na trati mezi mésty Washington D. C. — Boston, ta pokryva
zhruba polovinu celkového objemu piepravenych osob spole¢nosti Amtrak). Tyto traté maji
Sanci byt konkurenceschopné, protoZe jde o trat€é mezi velkymi mésty (s vice nezZ pll
milionem obyvatel), které jsou na americké poméry blizko. V celoamerickém méfitku
je osobni Zzelezni¢ni doprava prakticky vylou¢ena z didvodd vzdalenosti, maximalnich
rychlosti a nepfimého vedeni trati. Konkurovat s 20 hodinami jizdy vlakem letecké dopraveé
s tithodinovym letem je i z divodu nizkych cen letenek v Americe nemozné. Pravé letecka
doprava se od poloviny dvacatého stoleti ve Spojenych statech stala ekonomicky dostupnou
a pti zminénych velkych vzdalenostech také ¢asto vyhledavanou.

V Evropé€ je oproti Americe vyrazné vétSi podil osobni Zelezni¢ni dopravy, protoze
tatu ma nejen tradici, ale také je siln¢ zacClenéna do mnoha systémt vefejné wvnitro-
I mezistatni dopravy. Zemé jako Irsko nebo Portugalsko se vyznacuji silnou osobni dopravou,
ale tento fakt lze chapat i naopak, jako malé vyuziti moznosti pieprav nakladi po Zeleznici.
Je otazkou, zda by snizeni osobni dopravy a uvolnéni kapacity trati mélo znatelny vliv
na vykony v nakladni dopravé. Ale uz ted je jisté, Ze nckteré trat€¢ nemaji potencial
pro vysoké nakladni pfepravy. Mezi tyto trat€¢ patii rizné regiondlni traté, které slouzi
prakticky vyhradné osobni doprave. Pii blizS§i analyze problému by bylo nutné se drzet
Casto stézejni z hlediska osobni dopravy a feSeni snizeni osobni dopravy by tak nemuselo
byt spolecensky pochopeno. Nabizi se tak pouze feSeni technické, a to rozsifeni stavajici
infrastruktury ~ na hlavnich  nakladnich  Zelezni¢nich  tratich. Hlavni  duraz
by m¢l byt na problematicka hrdla, ktera jsou na evropské siti zptisobena mnoha faktory

(technickymi, technologickymi, kapacitnimi, atd.).
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Obrazek 12: Podil nakladniho piepravniho vykon na celkovém piepravnim vykonu
zeleznice (2009)
Zdroj: autor na podkladé (15)

OvSem i VEU existuji rozdily mezi vyuzivanim zelezni¢ni dopravy, coz dobie
reflektuje obrazek 12 s podilem nakladniho pfepravniho vykonu na celkovém piepravnim
vykonu danych narodnich zeleznic pro rok 2009. Tento graf jasné doklada, ze Spojené staty
maji prakticky 100% podil nakladni zeleznicni dopravy a v EU se tomuto poméru piiblizuji
pouze zemé jako Litva, LotySsko a Estonsko. Z toho také vyplyva, Ze vSechny vychodni
zemé, které pted rokem 1989 patiily pod Svaz sovétskych socialistickych republik (SSSR)
nebo tzv. ,,vychodni blok*, vykazuji velmi vysoky podil ndkladni dopravy a zemé, které mély
k Sovétskému svazu politicky i geograficky blizko, patfi do nadpriméru v EU. I soucasna
Ruské federace je velmi silné zaméfena na piepravu nakladt po Zeleznici. Spole¢né s Cinou
a Spojenymi staty patifi mezi tii zemée s nejvétSim objemem piepravené¢ho zbozi po Zeleznici,
i kdyz v piepravnich vykonech za Cinou i Amerikou ztraci. Vysledek s podilem nad 90 %
je u Litvy, LotySska a Estonska uctyhodny a bohuzel jinak v unii ojedin€ly. Za zminénou
trojici nasleduje s odstupem 20 % Slovensko, Slovensko a Svédsko. V EU-27 je primérny
ptepravni podil 45 % a u zakladajicich EU-15 dokonce jen 39 %. Mezi zem¢ s minimalnim
podilem nékladni dopravy patii Irsko, Recko, Nizozemsko a Dansko. Viechny krom& Recka

jsou rozlohou natirovni Ceské republiky nebo jsou mensi, a jejich hustota Zelezniéni
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infrastruktury nedosahuje ani 8 kilometrd traté na 100 kilometrii izemi statu (Ceska republika
mé 12,15 km/100 km?). (14)
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Obrazek 13: Vyvoj objemu piepraveného nadkladu EU-27 a USA v obdobi 1980-2009
Zdroj: autor na podkladé (15)

Pomér nakladniho piepravniho vykonu je také ¢astecné zavisly na celkovém objemu
piepraveného zbozi. Obrazek 13 tento vyvoj objemu piepraveného nakladu po zeleznici
V feSeném Casovém intervalu predstavuje a potvrzuje vyse zminénd hypotéza o vlivu statniho
hospodarstvi Sovétského svazu na nékladni dopravu v zemich dnes patiicich pod EU. Tyto
zem¢ se po rozpadu Sovétského svazu vroce 1991 zacaly transformovat do podoby
modernich zapadnich zemi, k ¢emuz se bohuzel pro zelezni¢ni dopravu vaze také snizeni
nakladni dopravy. To bylo zplsobeno nejen zménou priorit v dopravni politice, ale také
otevienim trhu a ptichodu (popf. vzniku) silni¢nich dopravci nabizejicich své sluzby.
Nézornym piikladem miize byt vyvoj nakladni zelezni¢ni dopravy v Ceskoslovensku. V roce
1989 piepravovala nakladni zeleznice 282,6 milionli tun ndkladd, ale o dvacet let pozdéji
v souétu dnesni Ceské a Slovenské republiky pouze 96 milionti tun zbozi. (15) Jde tedy
0 propad na tfetinové objemy pifeprav béhem dvaceti let. Na tomto obrazku je dale vidét,
ze stav nakladni Zelezni¢ni dopravy v EU-27 nebyl jesté vroce 1980 vibec Katastrofalni,
pravé naopak. Problémy pfiSly po roce 1991 a vyrazném propadu ve vychodnich zemich,
které se postupné dostavaly na Groven zapadni Evropy. Ve Spojenych statech od roku 1982

vzrista objem piepraveného zboZi. Nejmarkantnéj$i vykyv nastal v roce 2008 diky prvnim
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ozvénam ekonomické krize. Tomuto vrcholu poslednich tficeti let piedchazely Cctyfi
nejuspésnéjsi roky v historii americké ndkladni Zeleznice s ohledem na objem piepravy.
Vyvoj USA ma kromé posledniho roku rostouci trend narozdil od zeleznic v EU, které
stagnuji a i1 pres legislativni snahu v poslednich letech objem nakladd mirn¢ propada. Je také
dosti pravdépodobné, ze statistiky z roku 2010 a 2011 opét vrati americky rastovy trend.
Ptes vSechnu kritiku sméfovanou na nakladni Zeleznici v EU teprve v roce 1999 byl celkovy

objem nékladl niz§i nez prepravy zeleznic Ttidy [ v USA.
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Obrazek 14: Vyvoj celkového prepravniho vykonu v obdobi 1980-2009
Zdroj: autor na podkladé (15)

Podle objemu ptepraveného zbozi ve druhé poloving 20. stoleti mély ob¢ Zeleznice,
at EU nebo Trida I Spojenych stat, podobné vysledky. Podle objemu piepravy tomu
tak i bylo, ale zhlediska ptepravnich vykonl nikoliv, coz jasn¢ doklada obrazek 14.
Na ném je zobrazeny vyvoj od roku 1980 a uz v prvnim roce je vidét razantni odstup unijni
zeleznice od americké. Je to pochopitelné, protoZe objem zboZi vztaZzeny k pfepravované
vzdalenosti, které jsou v USA nékolikrat vétsi nez v Evropé, jen podtrhuje vyuZivani plného
potencidlu nakladni Zelezni¢ni dopravy. Zde je jasnym divodem velkého odstupu Zeleznic
vV Evropé rozloha kontinentu a vzdalenosti, mezi cilovymi a vychozimi stanicemi. V celé
Evropé je diky témto vzdalenostem vysoka konkurence silni¢ni nakladni dopravy a ptepravni

vykony se v zemich 1i8i, coZ je uvedeno v pfiloze 7. Za sledovanych tficet let je opét patrny
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konec Sovétského svazu, ale také CasteCny upadek pirepravnich vykont béhem ekonomické
krize. Tento propad je vice viditelny na americkych Zeleznicich, protoze v roce 2009
ptedstavoval propad o 15 % oproti roku 2008. I kdyZ to neni na trendu vyvoje unijni Zeleznice
tak patrné, propad ve stejném obdobi byl pouze o procento niz§i nez za Atlantikem. V USA
se i diky jinak rostoucimu trendu vykoni nakladni dopravy stava Zeleznice stdle silnéjSim
konkurentem jinak univerzalni silni¢éni dopravy. Oproti tomu v Evropé neustale podil
zelezni¢ni nakladni dopravy klesd, coz je vidét na mirné klesajicim trendu. Mezi lety 1995
a 2005 klesl tento podil na celkové nakladni piepravé o vice nez 2 %. Propad miize zastavit
vyfeSeni problému s interoperabilitou atim zvyseni flexibility a dostupnosti jednotlivych

zadanych destinaci na zelezni¢ni siti.
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Obrazek 15: Vyvoj primérné pfepravni vzdalenosti v obdobi 1980-2009
Zdroj: autor na podkladé (15)

Pro blizsi pochopeni markantniho rozdilu mezi pfepravnimi vykony feSenych oblasti
je nutné se podivat na obrazek 15 s vyvojem primérné piepravni vzdalenosti od roku 1980.
Jiz vroce 1980 byla primérna vzdalenost pieprav v USA nad 1 000 km oproti pouhym
230 km v EU. Pokud Zeleznice zlstava uvniti narodniho uzemi, dopravei ani systém jako
takovy nevykazuje problémy. Uzemi kazdého statu je viak striktné omezené a sniZzuje
tak moznosti ristu prepravnich vzdalenosti. Nanestésti praveé zeleznicni doprava tézi
ze své vyhodnosti pro dlouhé ptepravy, ke kterym EU neni idealné€ uzptsobena a tam kde je,
je velmi silna konkurence silni¢nich dopravct, které podporuje i dobfe rozvinuta a udrzovana
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silni¢ni sit. Jak bylo vySe zminéno, EU diky geografii Evropy a hustoté zalidnéni spojené
S blizkostmi jednotlivych metropoli nema dostatek moznosti navysSit primérné piepravni
vzdalenosti a dohnat tak neustale vzrastajici hodnotu zeleznic v Americe. Tam je trend opét
rostouci a za tficet let se praimérna vzdalenost zvysila z 1 000 km na 1 500 km, coz je narGst
050 %. Je prakticky nemozné, aby za dalSich tficet let nartst pokracoval podobnym
zpusobem, protoZze i americky kontinent ma své limity a ty nebudou piesahovat 1 800 km.
Pokud by se zapocitaly i hodnoty, kterych dosahuji mensi Zeleznice nez Ttida I,
pak by primérna vzdalenost byla vyrazné mensi. To je jasné z duvodu jejich provozu,
kdy se mensi Zeleznice staraji o vyrazné menSi useky trati a jsou Casto specializované

na pravidelné néklady (napt. ptfevoz uhli z dolu do tovarny).
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Obrazek 16: Priimérna ptepravni vzdalenost v zemich EU-27 a USA v roce 2009
Zdroj: autor na podkladé (13,14)

Evropskd unie se dala jednoduse shrnout do celku, ktery nemd pftili§ velkou
pramérnou vzdalenost pfeprav po Zeleznici. Obrazek 16 slouZzi idedlné pro bliz§i analyzu,
na kterém jsou jednotlivé primérné vzdalenosti rozepsany dle zemi. Kdyz pomineme velky
rozdil mezi EU a USA, pak je nejvétsi primérna vzdalenost v EU V nejvétSich zemich,
ato Francii, Spanélsku a Svédsku. Naopak nejmensi je Irsku, Nizozemi a Estonsku.
Za poslednich deset let se primérna vzdalenost nejvyraznéji meénila v Lotyssku (pokles
089 km) a Polsku (pokles o 66 km). Nejhorsi situace je pravdépodobné v Estonsku,
kde klesla primérna ptepravni vzdalenost od roku 2005 do roku 2009 o celych 100 km. Tento
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jev je vSak mozné prikladat nedostatenym datim z této zemé nebo jiné metodice jejich
ziskavani. I pti geografickych omezenich evropského kontinentu by primérné vzdéalenosti
mohly v nasledujicich letech po piekonani ekonomické krize mirné rust. Hlavnim kli¢em
k ristu budou legislativni jednani a technické vysledky snahy sjednotit Zzeleznice EU.
V relativné blizké dobé by se tak mohly priimérné vzdalenosti zvednout nad stavajici prameér
EU-27, pod kterym je 12 z dvaceti sedmi Clenskych stath. Z vySe zminénych udaji také
vyplyvd, Zze zelezni¢ni doprava pfepravuje po evropském kontinentu Vv pramérnych

vzdalenostech, které by mély byt ocekavany od dopravy silnicni.
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4 MOZNOSTI ZMEN V ZELEZNICNI NAKLADNI

vysledktt v USA a EU. Autor se zaméfi na moznosti aplikace nékterych principt pozitivné
fungujicich v USA do podminek EU. Na tyto principy bude nahlédnuto s ohledem

na moznosti jejich realizace, které budou zhodnoceny. Tyto faktory budou zaméteny

DOPRAVE V EU A JEJICH ZHODNOCENI

V této kapitole bude vyuzito piedchozi analyzy nakladni Zelezni¢ni dopravy a jejich

na vysledky SWOT analyzy nékladni Zelezni¢ni dopravy v EU.

4.1

na soucasnou situaci Zelezni¢ni nakladni dopravy v EU a vychdzi z analyzy provedené

Moznosti zmén v EU

SWOT analyza nakladni Zelezni¢ni dopravy Vv EU piedstavuje nazor autora

v kapitole 3.

Silné stranky (Strengths)

hustota Zelezni¢ni sité a vle¢ek
bezpecnost piepravy a nizsi dopad na zivotni prostredi

tradice

Slab¢ stranky (Weaknesses)

technické rozdily mezi narodnimi zeleznicemi

nutnost koexistence se silnou osobni dopravou na Zeleznici

nejednoznacné rozdéleny piepravni trh

rozdil mezi technologickou urovni a vybavenim zelezni¢nich dopravct v rtiznych

statech

Ptilezitosti (Opportunities)

vyfeSeni otazky interoperability
kombinovana doprava
prozatimni jedine¢né postaveni Zeleznice v planech EU

privatizace Zelezni¢nich spolecnosti

OhroZeni (Threats)

konkurence silni¢ni dopravy
velka zavislost na evropské dopravni politice a dotacich
kongesce a uzka mista na paterni zeleznicni siti

velky pocet dopravcii
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4.1.1 Osobni a nikladni doprava na Zeleznici

Jak vyplyva ze tieti kapitoly této prace, je ve Spojenych statech jiz od 70. let
20. stoleti velmi malo vyuzivand dalkovad osobni zelezni¢ni doprava. Tento fenomén
je zapti¢inén piedev§im velkymi vzdalenostmi mezi mésty, které se od padesatych let 1épe
piekonavaji auty a od sedmdesatych let letadly. Hlavnim davodem je podle autora
ekonomicka a ¢asova vyhodnost a (v pfipadé automobilu) flexibilita. Diky vySe zminénému
jsou americké Zeleznice v podstaté uvolnéné pouze pro nakladni dopravu a nemusi tak tesit
problémy s volnymi kapacitami na tratich a prostoji ve stanicich. Nic na tom nezméni ani
projekt vysokorychlostni Zeleznice v USA, ktery by se mél tykat pouze osobni Zelezni¢ni
dopravy a té nakladni ponechat sou¢asnou stavajici infrastrukturu.

V Evropské unii je osobni doprava jednim ze zisadnich motorti ekonomiky.
Zeleznini doprava je jiz pies sto let povazovana za patefni dopravu pro cely kontinent,
ale podil jeji nakladni slozky na celkovém piepravnim vykonu je pouhych 16 %. Mezi hlavni
davody podle autora patfi odsun nakladni Zelezni¢ni dopravy ve spoleCenské diilezitosti
az za osobni zelezni¢ni dopravu. Tento faktor pfinaSi nutnost vytvaieni neflexibilniho
systému, ktery dokaze prepravovat s vysokymi pifepravnimi vykony, ale nemé na to dostatek
kapacity dopravni cesty na dalezitych Zelezni¢nich usecich. Piestoze skokové snizeni osobni
dopravy naptiklad béhem jediného roku je v souCasném stavu spolecnosti nemozné, dopad
by byl na nakladni dopravu jisté pozitivni. Bila kniha uvadi, ze primérna rychlost nakladniho
vlaku na Zeleznici v EU je pouhych 18 km/h. Tato praimérna rychlost je zptsobena velkymi
prostoji ve stanicich a omezenou kapacitou dopravni cesty, kterd je primarn¢ vyuzivana
pro osobni dopravu. Nejen osobni doprava, ale také technologické postupy v nakladni
dopravé, jako jsou operace v sefad’ovacich stanicich, maji vliv na vyslednou rychlost
nakladnich vlakd.

Zminény post sekundarni dalezitosti Casto zabranuje nakladni dopravé byt alespon
Castecné Casove 1 mistné flexibilni. SniZzeni osobni dopravy na vSech mistech Zelezni¢ni sité
je vsak zbytecné. U regionalnich Zeleznic neni snizeni tak nutné, protoze se v mensi mife
a méné Casto vyuzivaji pro ndkladni dopravu. Hlavni problém tkvi v hlavnich koridorech,
kde by mohlo nejlépe dojit k vybudovani i dalsi koleje primarné pro nakladni dopravu. Toto
postupné budovani vytvofi vnitini ndkladni sit, kterd bude obsazend v Zeleznicni siti EU,
ale bude mit vyhrazeny ptistup jen pro nakladni dopravu. Alespon z ¢asti se tak eliminuje

soucasny neblahy vliv osobni dopravy, ale pfesto tu zidstanou problémy s harmonizaci
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ve stanicich. Idealnim pfikladem je trat’ Betuwe, kterd pfedstavuje predevSim spojeni mezi
Némeckem a pristavem Rotterdam.

Jde 0 160 km dlouhou dvoukolejnou trat’, na které se provozuji pouze nakladni vlaky
s maximalni rychlosti 120 km/h. Tato trat dosahuje standardu ERTMS/ECTS Level 2
a je elektrifikovana systémem 25 kV AC. To je vSak soucasné problém, protoze Vv Nizozemi
je vyuzivana trakce 1,5 kV DC a v Némecku 15 kV AC. Kapacita useku je 10 vlakid za hodinu
Vv obou smérech a jako prvni trat v Evrop€ je Betuwe pfipravena pro vyuZziti klasického
amerického systému ,,double-stack® nebo dvou kontejnerti loZzenych na sob¢. Tunely i trakéni
vedeni jsou k tomu projektovany, stejné jako maximalni napravovy tlak 25 t. Stavba takto
modernich primarné nédkladnich trati je podle autora krok spravnym smérem, i pfes nutnost
vysokych prvotnich investic kvili zvySenym pozadavkim na technologie i stavebni materialy
(odlisny prijezdny prufez, vEétSi zatizeni koleji, ¢asto nejde o modernizaci, ale o novy
projekt). Jediny negativni prvek na celé stavbé je dle autora slaba provazanost s okolni
infrastrukturou a plany. Trat’ Betuwe totiz nemuze vyuzivat nékteré své jedineCné parametry
kvili zatim nesplitujicim okrajovym zénadm traté. Piesto jde o jednu z madla trati, kterad
predstavuje budoucnost nakladni Zzelezni¢ni dopravy a svymi moznostmi je idealni pro vlaky
amerického stylu (velky pocet vlaku, niz$i rychlost, dva kontejnery loZzené na sob¢). Na trati
vroce 2008 zkouSela spolecnost DB projekt se zvySenim délky nakladnich vlaka
ze 750 na 1000 metra. Takové vlaky by vice pfipominaly americky model a praveé trat
Betuwe je pro n¢ idealni.

Ani sniZeni osobni dopravy na polovinu u hlavnich trati a zvySeni kapacity vozu
pro udrZeni zajmu cestujicich by nemuselo vést ke zvySeni podilu nakladni dopravy z hlediska
ptepravniho trhu. EU vyuziva n€kolik moznosti jak zvyhodnovat Zeleznici, ale tento ptistup
analyzy, kde bylo dokazéno, Ze pfepravni vykon a objem ptepraven¢ho zbozi v podstaté
stagnuje. Velkym problémem je jedna ze zakladnich vlastnosti nakladni zelezniéni dopravy
atou je nedostatedna sobéstaénost. Zelezniéni doprava je vzdy pevné vazana na dopravni
cestu, ktera 1 pfes hustou sit' v EU neni vSudypfitomna a obsahuje Gzk4 hrdla branici v&tSim
objemiim pieprav. U pifeprav mezi velkymi spolecnostmi s vlastnimi vleckami je tak mozné
vyuzit itechnologie jako ,,door-to-door” nebo ,just-in-time“, ale u vétSiny pifeprav tomu
tak neni. Trend budovani logistickych center s pfipojenim na Zelezni¢ni sit’ je vSak podle

autora velmi nadéjnym smérem zelezni¢ni ndkladni dopravu zatraktivnit a 1épe vyuZivat.
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Problematické je pro evropskou zeleznici také nalézt misto na pfepravnim trhu, které
by dokazala zeleznice dlouhodob¢ udrzet. Podle autora je problematika piepravniho trhu
velmi dulezitd pro postaveni zelezni¢ni dopravy a nejvetsi soucasny potencial vidi ve vyuziti
kombinované dopravy. Dale si Zzeleznice dle autora musi uvédomit vlastni zavislost
na ostatnich druzich dopravy a vyuzivat je jako komplementy. Ve Spojenych statech zeleznice
dokazala vyuzit svych zakladnich pfednosti, a to tézkych (substraty, dvouvrstvé kontejnery,
chemikalie) preprav na velké vzdéalenosti. V EU je diky menSim vzdalenostem mezi
dalezitymi centry vysoka konkurence mezi odvétvimi. Zeleznice vsak rozhodné
ma dlouhodobé stalou komoditu a podporuje naptiklad t€zky primysl, ale v modernim svété
se potiebuje prizptisobovat trendim. Riznorodost piepravniho portfolia je také dulezita,
protoze nevytvaii zavislost na jednom druhu komodity nebo odvétvi, ale je soucasné
nebezpecna z pohledu vysSich narokt na specifika Zelezni¢nich vozi (Gprava pro danou

komoditu) pfipadné na dalsi technické nebo stavebni upravy.
4.1.2 Piepravni vzdalenosti

Piepravni vzdalenosti dosahované Zelezni¢nimi spole¢nostmi v USA jsou
v geografickych podminkdch EU pouhym snem. Primérna ptepravni vzdalenost v zamoii
nejen kazdoro¢né roste a brzy dosahne svého maxima, ale dosahuje necelych 1500 km.
Kromé¢ geografie ma vliv také technickd jednotnost a diraz na piepravy mezi obéma
pobiezimi. V Evropskych podminkach by podobné piepravy znamenaly napiiklad cestu
Z Patize do VarSavy. Primérné prepravni vzdalenosti v zemich EU se u Zeleznice pohybuji
mezi 31 km (Lucembursko) a 419 km (Spanélsko). Vyhodnost Zeleznice roste s vétsimi
vzdalenostmi. Podle autora by se primérné prepravni vzdalenosti mély pohybovat do 200 km
u silniéni dopravy a nad 300 km pro Zelezni¢ni dopravu. Interval mezi 200 a 300 kilometry
je mistem, kde by se mély druhy dopravy setkavat v piimé konkurenci. Slo by samoziejmé
pouze o nékteré komodity, protoze prepravy hromadnych substrati ve velkém mnozstvi
nejsou ani na kratké vzdalenosti pro silni¢ni dopravu vhodné. Soucasné existuji komodity,
které jsou 1 na delsi vzdalenosti vhodné pro silni¢ni dopravu. Proto vznika nutnost stanovit
kritické minimalni mnoZstvi, které znamena zlom vyhodnosti mezi jednotlivymi dopravami.
Vzhledem k podminkam, stanovenych autorem, dosahuje pouze Sest zemi v EU prumérné
ptrepravni vzdalenosti nad 300 km, osm zemi se pohybuje v intervalu od 200 do 300 km
a zbylych jedenact se pohybuje pod 200 km primérné piepravni vzdalenosti. Naopak
podminkdm silniéni dopravy odpovidaji prakticky vSechny zemé&. Silni¢ni doprava

ve 22 zemich EU dosahuje primérné vzdalenosti pirepravy méné nez 200 km a pouze dvé
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zemé se dostanou nad tuto hodnotu (data z Recka jako zbyvajici zemé nejsou dostupna, vice
v priloze 8).

Potencial pro zvySeni primérné piepravni vzdalenosti v Zelezni¢ni nakladni dopravé
rozhodné existuje, i kdyz v EU neni mozné dosahnout vzdalenosti jako v USA. Pfesto zvySeni
az o polovinu je dle autora mozné zvySenim atraktivity zelezni¢ni dopravy zvySenim poctu
spoju do vyznamnych mést, jejich pravidelnost a predevSim snizeni prostoji a cekani
spojenych s kazdym nakladnim vlakem. Podle autora je tato moznost dostupna jen nejvétSim
dopravciim. Tento cyklus nabidkového principu totiz mlize potiebovat delsi ¢as pro zaplnéni
nabizenych kapacit. K tomu se vaze nutnost financovani i1 v neziskovych prvnich obdobich.
Vyuzitelné feSeni nabizi také vyuziti technologii jako ,,hub-and-spoke“ nebo noé¢ni skok.
ZvySenim Casové atraktivity Zeleznini piepravy zbozi by se dle autora zvySila vzdalenost
pieprav, protoze by se zvysila konkurence vii¢i silni¢ni doprave. Autor vidi napiiklad snizeni
vzdalenosti pro pfepravu v silnicni dopravé jako jeden z dalSich nastroji, jak zvysSit
prumérnou piepravni vzdalenost. OvSem s tim by se také objevil silny nesouhlas silni¢nich
dopravcii, ale Casto i piepravcl, ktefi vyuzivaji silnicni dopravu pravé kvali flexibilité
a rychlosti. Piipadné kazda takovato restrikce vytvaii negativni atmosféru a je problematicka
na nastaveni parametrt, takze by byla podle autora velmi obtizné realizovatelna.

Rozdilny pfistup je vSak i k technologii provozu samotnému. Americky pfistup voli
extrémné dlouhé vlaky bez délkovych omezeni, které na tratich jezdi v menSim poctu, ale
dosahuji vysSich primérnych rychlosti. V Evropé naopak, kvali Castému zastavovani,
sekundarnimu postaveni v provozu, vyraznym prostojim v sefad’ovacich stanicich, vlaky
Casto Cekaji a jsou vyrazné krat$i. Dle autora by americky ptistup nebylo mozné v soucasné
situaci nejen z technickych, ale i provoznich diivodt aplikovat v EU. Infrastruktura na to neni
pfipravena a pro tento druh provozu je nutné mit volné ¢asové bloky na tratich a nejlépe
podobné rychlé vlaky. Ty jsou v EU velmi ¢asté diky smiSenému provozu a dle autora by byl
také velky problém s délkou koleji ve stanicich, kde by davaly tyto dlouhé nakladni vlaky
pfednost. Krom toho je problém i s rovilovymi piejezdy a délkou tratovych usekd.
Poslednim, ale 0 nic méné zasadnim problémem, by podle autora byla vyuZitelnost téchto
vlakd. Po Zelezni¢ni siti EU kazdodenné jezdi vysoké mnozstvi ndkladu, ale vytvofeni takto

dlouhych vlakl by bylo potencidlné mozné pouze na nékterych hlavnich tratich.
4.1.3 Technicka stranka dopravy

Dalsi Sirokou problematikou, ve které EU zaostava oproti USA, je technicka stranka

zeleznice. V USA se prakticky nemusi fesit pojmy jako interoperabilita, ale pfesto tu ziistavaji
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drobné rozdily na n¢kterych trasdch. Hlavnimi prednostmi jsou vSak ptepravy v tzv. ,,double-
stack® varianté, kdy jsou dva kontejnery na jednom Zelezni¢nim voze. Pfeprava je pak dvakrat
efektivnéj$i. Tento postup vSak neni dovolen na vSech mistech zelezni¢ni sité¢ a dopravce
si fesi tyto omezeni samostatné. V EU by tento postup nemohl byt aplikovan na naprostém
minimu Zelezni¢ni sité. Problém je pfedev§im v menSim prujezdném prufezu a odliSném
povoleném tlaku na napravu. Plosnd zména prijezdného prifezu do velikosti, odpovidajici
,double-stack® variant¢ je v podminkach EU nemoznd ptedevSim kvili elektrifikaci
zelezni¢ni sité, resp. vySce trakéniho vedeni. Problematika napravovych tlaki je hlubsi, ale pii
soucasném stavu 22,5 t (potazmo 25t) na napravu je nerealné dosahnout hodnoty 39,5t
na napravu jako v USA. Technicky je soucasna zeleznice stavéna na uplné jiné hodnoty, takze
vyrazna zména téchto parametra je podle autora nemoznd. Nejen v fadu nékolika let, ale také
desetileti.

Navazujici problém je technicka jednotnost Zeleznice a interoperabilita. Jde 0 zasadni
a ekonomicky nejdrazsi technickou bariéru v soucasné evropské Zelezni¢ni dopravé. Autor
vidi v feSeni problematiky zabezpeCovacich systémi jen dvé moznosti, bud vytvoieni
univerzalniho systému, ktery bude fungovat na vSech systémech, nebo variantu vytvoteni
nového systému pro celou sit. MoZnosti jako ptevzeti jednoho narodniho systému pro celou
unii nebo snaha o univerzalni hnaci vozidla je z ekonomického, ale i narodné suverénniho
pohledu nemyslitelné. Podle poslednich deseti let vyvoje je pro EU feSeni vytvofeni
evropského zabezpeCovaciho systému European Train Control System (ETCS). Postupné
zavadéni tohoto systému by meélo byt vedeno nejprve na hlavni koridory pro Zelezni¢ni
dopravu a na nové¢ budované siti TEN-T. Dle autora by nemélo byt hlavnim cilem naprosté
pokryti Zelezni¢ni sit€¢ pomoci ETCS, ale jen pokryti hlavnich koridort a frekventovanych
trati. Dosazeni takového pokryti podle autora mize mit vliv nazvySeni objemu zbozi
a snizeni ceny pteprav. ZvySovani technické urovné na dilezitych tratich pro ndkladni
dopravu dovoluje lepsi vyuziti téchto trati, coz by dle autora mélo vést k zvySeni poctu
nakladnich vlakl i1objemu pteprav. Co se ty¢e ceny, autor vidi ve zvySeni poctu vlaki
na trasach a 1 objemil ptepravovaného zbozi prostor pro dopravce ke sniZeni ceny.

Na druhou stranu je nutné fici, Ze i samotnd komplikovanost a zdlouhavost postupil
feSicich nové technické a technologické postupy v Zeleznici je negativem, které nahrava
silniéni dopravé. Ta nabizi moZnosti inovaci pfi identické dopravni cesté. Jako idedlni
priklady se nabizeji soupravy EuroCombi a novéjsi GigaLiner, ktery se postupné rozsiiuje

pfedev§im ve Skandinavii. Tyto soupravy dovoluji pfevazet na silnici vét§i a téz§i zbozi
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za cenu jediné ptepravy V jednom voze s jednim (n€kdy dvéma) fidici. Tim se zvySené
naklady na tento druh vylepSeni klasickych nakladnich souprav minimalizuji. Podle autora
je tato univerzalnost a flexibilita velkou vyhodou, se kterou Casto Zelezni¢ni doprava nemize
konkurovat. Dle autora by se proto méla zelezni¢ni doprava soustfedit na co nejuzsi propojeni
se silnicni dopravou. PredevSim v prepravach kontejnert by zeleznice meéla dosdhnout
silngjiho propojeni véetné vétsiho objemu pieprav. Jako vyrazné zpomaleni trendu silni¢nich
pfeprav by podle autora bylo mytné se zahrnutymi externimi naklady a jeho vyrazna skokova

zména pi1 prepravach na vétsi vzdalenosti.
4.1.4 Oddéleni dopravce a manazera infrastruktury

Zamysleny stav, kterého chce EU dosahnout, ptedstavuje fyzické i ucetni oddéleni
dopravce od infrastruktury. Tim se na dopravce pienese pouze nutnost odpovidajiciho
technického stavu a vybaveni hnacich vozidel. O funkénost systému ETCS by se tak staral
jen manazer (vlastnik) infrastruktury. Oddéleni infrastruktury od dopravcti je naprosto odlisny
krok, nez jakym prosly Zelezni¢ni spole¢nosti v USA. Oba zpisoby maji sviij smysl a vyhody.
V USA je dopravce vlastnikem Zeleznice diky historickému vyvoji a 1épe se tak udrzuje
efektivni vyuziti trati, jejich udrzba, konkurence na otevieném trhu a financovani celé
spole¢nosti. | samotna vystavba dopravni infrastruktury je odliSna, protoze zelezni¢ni
spole¢nost stavi trat’ za ucelem plnéni poptavky a trat’ musi byt rentabilni. V podstaté
se tak vytvaii s védomim poptavky a vlastni ochoty trat’ provozovat. V EU se nové traté
nebuduji s timto védomim, ale jako univerzalni cesty, které budou provozovany pro dopravce,
ktefi na nich budou jezdit a hradit poplatek za vyuziti kapacity dopravni cesty. Tato vystavba
neni tolik ucelova, ale ma Casto spiSe zlepsit dosazitelnost, odleh¢it jinym tratim a puasobit
pozitivné na celou zelezni¢ni sit. Podle autora je pfistup vyuZivany v USA jednodussi
pro skutecné fungujici nékladni dopravu, ale v podminkdch EU autor nevidi moZznost
uplatnéni tohoto schématu. Hlavnim diivodem je jiz nékolikrat zminéna rozdilna politika USA
od Evropské dopravni politiky. Kromé toho ma evropska Zelezni¢ni sit’ sitovy charakter
a ucelové traté je mozné stavét a vyuzivat jen v urCitych mistech (opét mozny piiklad traté
Betuwe).

Evropska unie oddélenim dopravce a vlastnika sleduje umélé budovani otevieného
trhu a zvyseni konkurence na diive monopolni zeleznici. Podle autora je tento krok v EU
raciondlni a plné oddéleni dopravci od infrastruktury bude mit pozitivni vliv hned z né€kolika
diivodti. Zelezniéni spole¢nosti zvysi konkurenci na trhu, coz povede ke zvyseni nabidky

sluzeb a vétsi variabilnosti cen. Dulezité je, aby stat volil vhodnou cenu za kapacitu dopravni
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cesty a motivoval dopravce K ristu. Nastaveny systém tak podle autora vychazi z pevnych
zakladl, které vSak nejsou zarukou uspéchu, ale je nutné je podpofit dil¢imi zménami.
Nejvyraznéjsim problémem jsou podle autora rozdilné cile dopravce a spravce infrastruktury.
Nastaveni poplatku za dopravni cestu je totiz jednim ze zasadnich rozhodnuti, které ovlivituje
zelezni¢ni nakladni dopravu v zemi (graf s cenami viz piiloha 9, 10, 11). Vysoké poplatky
az na vyjimky snizuji objem pieprav po dopravni cesté. Takto to nemusi byt jediné u zemi,
které jsou bud’ pftili§ rozsahlé, aby se jim Slo vyhodné vyhnout, nebo maji takovou polohu,
7e i vyssi cena na objem pieprav nebude mit vyrazny vliv (dle autora piiklad Svycarska). Tato
cena se také liS1 mezi osobni a ndkladni dopravou po Zeleznici a je pohyblivou bariérou, ktera
muze ménit nejen modal split osobni dopravy, ale 1 nikladni. Vyrazné zvySeni ceny
za dopravni cestu totiz vede dopravce k nucenému zvyseni koncové ceny a jejich zdkazniky

az k mozné zméné vyuzivaného druhu dopravy.
4.2 Zhodnoceni moZznych zmén v EU

Pokles vykont v Zelezni¢ni dopravé je v EU kazdoro¢ni problém a ani dotace
na modernizaci a rozvoj v poslednich letech tento trend nezastavily. Moznosti aplikace
postuptl a zvyklosti z Zelezni¢ni nakladni dopravy v USA by vSak pfi spravném vyuziti mohl
V nasledujicich letech zvratit tento sestupny trend. Autor v Kapitole 4.1 piedstavil sérii
faktort, které stavi zelezni¢ni nakladni dopravu na velmi silnou pozici na trhu a diky kterym
dosahuje velkych ptepravnich vykont. Dale v této kapitole autor fesil moznost piesunu téchto
prvku do prostiedi zeleznice EU.

Silné postaveni osobni dopravy je v EU problém pro siln¢js$i a casove flexibilngjsi
nakladni dopravu. Podle autora je v soucCasnosti prostor pro atraktivni nakladni dopravu
na Zeleznici pfedev§im pomoci no¢nich skokii. Autor je vSak toho ndzoru, Ze pro budoucnost
nakladni dopravy je nutné vytvaret stile vice denni kapacity. Ta by zajiStovala mozZnost
pteprav nakladii ve vice casovych slotech, coz by napomohlo konkurenci se silni¢ni
dopravou. Tento krok by byl jisté nepopularni, ale mohl by zlepsit postaveni nakladni
dopravé. Déle by mohlo dojit k zefektivnéni osobni dopravy, ale z praktického hlediska
by méné spoji znamenalo odliv cestujicich, kterym by jiz vlaky nejezdily v pozadované dobg.
Pii vybudovani vysokorychlostni zeleznice by se tento krok nemusel vyrazné projevit
na osobni dopravé. Realizace zvySeni slotl pro nakladni Zelezniéni dopravu je vSak
Z moznosti jednotlivych zmén pravdépodobné nejredlnéjsi, i kdyz musi byt provedeno

s ohledem na cestujici a jen v malé mite, ktera mize byt postupem Casu rostouci.
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Zména technickych parametri a zab&hnutych standard v EU na standardy USA
je problém, ktery pravdépodobné nepijde kompletné vytesit. Podle nazoru autora
V soucasnosti neni finanéné mozné prestavét ZelezniCni sit’ na vétsi napravovy tlak nebo
na vétsi prijezdny prifez po vzoru USA. Autor vSak vidi budoucnost v (modernizovanych
nebo nové budovanych) primarné nakladnich tratich. Soucasné by se podle autora méla
na tratich se silnou poptavkou po nakladnich pfepravach budovat vlastni tratova kolej pro
nakladni dopravu, ktera by méla byt uzpisobena na vyssi napravovy tlak. Tomu by vSak
musely byt uzpisobeny nasledné 1 koleje v nacestnych a sefad’ovacich stanicich. Ponechani
soucasného prijezdného prufezu nedovoluje vyuzit ani klasickych americkych pieprav dvou
kontejnert na sob& na siti EU, které by opét vyrazné¢ pomohly rozvoji kombinované prepravy
a zvysily vyhodnost zeleznice oproti silni¢ni dopraveé. Ani typické dlouhé ndkladni vlaky
v prostfedi EU nemohou fungovat diky soucasnému maximu 750 metrd, na které je budovana
infrastruktura. Podle autora je ovSem nesmyslné myslet si, ze by v podminkach EU mohly
fungovat americké velmi dlouhé a pomalé vlaky. To neni mozné piedevSim s ohledem
na osobni dopravu a vysokou hustotu zalidnéni (vznikalo by vyrazné zpomaleni
na urovinovych prejezdech). Podle autora jsou celoplosné technické zmény naprosto neredlné.

Diky vyrazn¢ mensi geografii také nelze srovnavat EU a USA co do primérnych
vzdalenosti, ale 1 tak je z analytické Casti této prace patrné, ze EU nedosahuje ptilis velkych
prumérnych vzdalenosti pfeprav. V tomto bod¢ podle autora nelze vyuzit nic z postupl
v USA, ale spise jde o spojeni technickych a technologickych vylepseni, ktera by méla snizit
napiiklad prostoje pii prepraveé, které jsou predevsim v sefad'ovacich stanicich vyrazné,
a vytvotit vice ¢asovych slotl pro nakladni vlaky. Diky tomu by se delSi pfepravy staly
casoveé vyhodnéjsi pro prepravce. Kvili zminéné geografii také dochazi k problematickému
prekryvani nékolika druhi doprav. Zelezniéni a silni¢ni doprava se tak u nékterych komodit
dostava do pfimé konkurence. Zvyraznéni rozdilu mezi dopravami i vétSimu rozdéleni trhu
by podle autora pomohlo omezeni dojezdové vzdalenosti v silni¢ni dopravé, bud’ pfimo
pomoci predpisu, nebo nepiimo pomoci skokoveé se ménicich poplatki pti vétSich prepravnich
vzdalenostech. Ke zméné€ by mélo také dojit v ramci poplatku za dopravni cestu, ktera je v EU
budoucnost Zeleznice lepSi cestou je individualni pfistup k jednotlivym tratim, ktery
by odrazel jejich skute¢nou miru vyuzivani a dovoloval 1épe vyuzivat finance plynouci

Z poplatku za dopravni cestu na udrzbu takto skutecné vyuZzivané traté.
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Odd¢leni dopravce a manazera infrastruktury byl pro EU klicovy bod, ktery
je protikladem systému v USA. Podle autora je systém v USA, popsany piedevsim v kapitole
1, vyhodnéjsi z hlediska mozZnosti operovat scenou a vyuzivat efektivné finance pro
vyuzivané traté. Podle autora je nepravdépodobné, Ze by systém oddé¢lenych subjektt v EU
mél byt v blizké dobé zménén do puvodniho stavu. Neni tomu naklonéna politika, ani
zelezniéni spolecnosti, které si kvili tomu prosly restrukturalizacemi a casto také
privatizacemi. Ptesto autor vidi v EU vysokou moznost vytvofeni podobného trhu dopravci,
jako je vUSA. Tim je trh s n€kolika malo velkymi spole¢nostmi s vysokymi vykony
doplnény malymi spole¢nostmi. Tento stav se pfiblizuje 1 diky stale expanzivnéj§imu jednani
nékterych zelezni¢nich spole¢nosti a jejich expanze na sousedni trhy. Pomaha tomu také
sdruzovani spolecnosti.

Podle autora z vyse zminéného vyplyva, ze by Zelezni¢ni doprava potencialné mohla
byt oteviena vylepSenim z USA, ale vétSina z nich je problematicka z hlediska nutnosti
vysokych financi (traté pro nakladni dopravu, sniZzeni osobni dopravy) nebo komplexnosti
jejich feseni (interoperabilita, zména prijezdného prifezu, parametru dopravni cesty). Podle
autora je chybou, ze v ramci infrastruktury nebyly ponechany rezervy pro budouci navyseni
napiiklad napravového tlaku. Proto nelze ofekavat zadné zmény v ramci celé site, ale pijde
nadéle jen o mensi projekty, jako je napiiklad Betuwe. Avsak i takova to ucelova vystavba

by v nasledujicich letech mohla byt po¢atkem budouci nakladni Zelezni¢ni sité.
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ZAVER

Zelezni¢ni nakladni dopravu v EU v poslednich letech provézi sestupny trend, ktery
byl jesté vice prohlouben ekonomickou krizi. Pokles piepravnich vykonti i objemu zbozi
snizuje diive dominantni pozici zeleznice na pfepravnim trhu. Srovnani s USA
je problematické a muselo byt provedeno s nékolika ustupky, ale vyplyva z néj, ze nékteré
technologické postupy by evropské zeleznici prospély. Pro tyto zmény je vSak nutné
investovat vysoké finan¢ni prostfedky a zavislost rozvoje zeleznice na statnich nebo
evropskych financich je jeji velkou slabinou. Tomu prospiva také model oddélenych dopravci
a manazerl infrastruktury. Zisk generovany dopravci se tak nevraci jako nova investice
do zelezni¢ni infrastruktury a nerozviji ji.

Cilem prace bylo pfiblizit Zelezni¢ni ndkladni dopravu v USA a EU, poukézat
na hlavni rozdily a pfedstavit moZnosti vyuZziti dilezitych prvki z USA u Zeleznice v EU.
Tyto moZnosti reagovaly na vybrané silné a pozitivni prvky posilujici postaveni zelezni¢ni
nakladni dopravy v USA. Tyto prvky se vSak béhem navrhu i ptes sviij potencial ukéazaly jako
problematické pro velmi odliSny systém unijni Zeleznice, a to i1 diky silnému vlivu
technickych bariér a historického vyvoje.

Vyuziti vétSiny prvki neni mozné predevsim diky technické rozdilnosti a minimalni
rezervé u parametra trati. At jde o prijezdny prifez omezeny navic elektrifikaci nebo
0 napravové tlaky, nelze v EU ocekavat celositovy nebo alespon casteCny pirechod
na americké hodnoty. Prioritni osobni doprava také na Zeleznici vytvari problematickou
bariéru, ve které je nakladni doprava nucena uZzivat minima prostoru, coz je opak stavu
z USA.

V neposledni tadé je dilezity rozdil v subjektech podilejicich se na Zelezni¢ni
dopravé, a to predev§im dopravce a manazer infrastruktury. V tomto bod¢ je rozdil oproti
srovnavané zeleznici veliky. Tato politika EU sméfuje stejné jako ta v USA K otevienému
trhu, ale vyuzivad odliSnych nastroji, které tohoto cile maji dosdhnout. Oddéleni téchto
subjektli vSak vytvari otazky financovani infrastruktury a jejiho dalSiho rozvoje, ktery
je v poslednich letech zavisly na evropskych financich.

Zelezni¢ni doprava ma své jasné vyhody i nevyhody a je dilezité si uvédomit,
ze nemlze fungovat samostatné, ale méla by spoléhat na propojeni s ostatnimi druhy dopravy,

které vytesi jeji nedostatky.
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Priloha 1 Intenzity prepravy vsech komodit na pozemnich komunikacich v USA

“

Zdroj: http://ops.fhwa.dot.gov/freight/Memphis/appendix_materials/lambert.htm



Priloha 2 Intenzity prepravy vsech komodit na Zeleznici v USA

Zdroj: http://ops.fhwa.dot.gov/freight/Memphis/appendix_materials/lambert.htm



Priloha 3 Hlavni intermodalni koridory v USA
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Zdroj: autor na podkladé http://en.wikipedia.org/wiki/Intermodal freight transport



Priloha 4 Sit zeleznicni nakladni dopravy v USA S vyznacenymi hlavnimi koridory

a zeleznicnimi spolecnostmi
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Priloha 5 Rozdeleni evropskych statii dle elektrické trakce vyuzivané na Zeleznici
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Zdroj: en.wikipedie.com



Priloha 6 Vliakova zabezpecovaci zarizeni v Evropé

EVROPSKA VLAKOVA
ZABEZPECOVACI ZARIZENI

I EBICAB 900
B EBICAB 700
ZUB123
B F7E, L7B
I ATB-EG
B TBL1+, MEMOR
KHP (SHP)
LS (MIREL)
I SIGNUM, ZUB (INTEGRA, ZUB262CT)
N EVM (MIREL)
. F7R
B BACC/RSDD (SCMT)
KVB, RPS Ll
B ASFA, L7B
B ERICAR 700 (CONVEL)
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Zdroj: http://www.ceskedrahy.cz/




Priloha 7 Rozdeleni zemi EU dle procentualniho podilu Zeleznice na celkovém

prepravnim vykonu (2009)
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Priloha 8

Priimérna prepravni vzdalenost v zemich EU-27 V silnicni a Zeleznicni dopravé

Primérnd ptepravni

vzdalenost
Zelezniéni Silni¢ni
doprava doprava
Spanélsko 419,3 123,8
Francie 370,0 89,5
Lotyssko 348,8 214,5
Svédsko 347,1 105,0
Némecko 306,8 1111
Italie 305,1 118,4
Dansko 280,1 113,0
Litva 278,6 397,3
Finsko 270,0 79,3
Bulharsko 237,8 121,1
Portugalsko 233,5 138,3
Polsko 231,2 154,4
Rumunsko 209,6 116,8
Slovinsko 203,6 196,1
Spojené kralovstvi 194,7 89,8
Rakousko 191,1 86,4
Slovensko 186,4 169,5
Mad’arsko 182,7 153,9
Ceska republika 164,2 121,5
Nizozemsko 159,3 1174
Recko 156,9 -
Belgie 148,9 121,4
Estonsko 129,4 177,5
Irsko 115,3 83,6
Lucembursko 31,0 159,5

Zdroj:Eurostat



Priloha 9 Porovnani ceny za nakladni viak 2000 tun netto v jednotlivych zemich EU
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Zdroj: http://www.k-report.net/clanky/?id=360



Priloha 10 Pramérné poplatky za dopravni cestu pro osobni a ndkladni vlaky v roce 2004

(neni zahrnuta prirazka za zavislou trakci, hodnoty jsou v €/vlak km)

]
8 | & Freight trains ]
B Passenger trains
?
G g -
. Li
4
3
2 |
’ i l
0
S N M F B P CH | S D SF DK A UK €Z B6G RO H E LT LY PL SK

Zdroj: (11)



Priloha 11 Procentualni pokryti celkovych nakladii na infrastrukturu pomoci poplatku za
dopravni cestu (2004)
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Zdroj: (11)



