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souCasnym postavenim subjektli plisobicich v Zelezniénim prostoru. V zavére¢né Casti

specifikuje kritické faktory uplatnéni Zeleznice a spojuje ziskané udaje.
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,
UvOoD

Cilem diplomové prace je provést analyzu vyvoje v oblasti zelezni¢ni dopravy,
poukdzat na zmény v organizacni struktuie ndrodniho dopravce, pfiblizit legislativni predpisy
EU a zaméfit se na nedokoncenou transformaci ¢eské zeleznice. Déle zhodnotit soucasny stav
a postaveni subjektli plsobicich v Zeleznicnim prostoru osobni i ndkladni dopravy spolu
s vymezenim potencidlni konkurence v tomto prostoru. Neméné dilezity cil prace spociva
v nalezeni potencidlu dal$iho vyvoje zelezni¢ni dopravy ve vztahu k dopravnimu trhu.
Na zéakladé jeho odkryti navrhnout systémové feseni, které ptilaka nové cestujici a vytvori
ze zeleznice patefni a konkurenceschopnou dopravu. Zavérem prace sjednotit ziskané udaje
a specifikovat kritické faktory uplatnéni Zeleznice v Sir§im kontextu.

Zelezni¢ni sektor své obdobi rozkvétu jiz prozil. Od za¢atku sedmdesatych let
minulého stoleti do soucasnosti uz jen dochazelo k poklesu jeho vyznamu. Tehdy dynamické
zelezni¢ni spoleCnosti, Casto vyuzivané vefejnosti, se promenily v monopolni narodni
operatory se silnymi finanénimi vazbami na stat. ZvySujici se dluhy vedly k nutnym
reformam na Zelezni¢nich trzich, které jiz fada evropskych zemi prodélala uspésné ¢i nikoliv.
Hledani cest k odvraceni plné konkurence v Zelezniénim prostoru Ceské republiky trva
uz spoustu let. Za uplynuté desetileti bylo vyi¢eno mnoho proklamaci o liberalizaci trhu
v zelezni¢nim prostoru Ceské republiky, a viak doposud se udélo jen malo pozitivnich zmén.
V soucasném Zelezni¢nim prostoru osobni dopravy neexistuje zadny dopravce, ktery by mohl
vyrazn¢ konkurovat narodnimu operatorovi. Postaveni zeleznice v dopravnim systému tak
neni jisté povzbudivé a zérovein je podryvano negativnim vnimanim obyvatelstva. Tento stav
reflektuje sestupnd tendence ptepravnich vykoni a poctu ptepravenych cestujicich.

Transformace Ceské Zeleznice je na dobré cest¢ vedouci k zajisténi transparentniho
prostfedi v oblasti drah a drazni dopravy. Po odstranéni ptetrvavajiciho nesouladu dojde
k vytvofeni zejména rovnych, nediskrimina¢nich podminek pfistupu vSech opravnénych
subjekti na Zeleznicni dopravni cestu. Vznikne tak potiebny nezavisly manazZer
infrastruktury, ktery vytvoii nové efektivnéjsi uspofadani ceské Zeleznice.

Soucasny systém objednavky Zelezni¢ni dopravy je nastaven tak, ze dopravce nema
snahu zvySovat své trzby, tedy prepravni vykony. Dopravce je motivovan spiSe opacné
a to k minimalizaci trzeb a maximalizaci ndkladl, které mu zvySuji vyS$i prokazatelné ztraty.
Takto nevhodné nastaveny systém a nizka sila objednavatele, ktery nema moznost porovnani
vlivem nedostate¢né konkurence v zelezni¢ni dopravé, ovliviiuje tarifni politiku narodniho

dopravce. Ta je pak provadéna neSetrné bez z4jmu o cestujici.
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1 Analyza vyvoje v oblasti Zelezni¢ni dopravy

1.1 Zakon o drahach [1]

Tento zdkon zapracovava pfislusné predpisy Evropskych spolecenstvi, zaroven
navazuje na piimo pouzitelny predpis Evropskych spolecenstvi a upravuje podminky pro
stavbu drah Zelezni¢nich, tramvajovych, trolejbusovych, lanovych a stavby na téchto drahach.
Pfredmétem upravy jsou déale podminky pro provozovani drah, pro provozovani drazni
dopravy na téchto drdhach, jakoZ i prava a povinnosti fyzickych a pravnickych osob s tim
spojené. V posledni fad¢ upravuje vykon statni spravy a statniho dozoru ve vécech drah.

S piichodem zdkona 266/1994 Sb., o drédhach, ktery vstoupil v platnost ke dni
1. 1. 1995, doslo k zpiistupnéni Zelezni¢ni infrastruktury v Ceské republice (dale CR) i pro
ostatni dopravce. Do této doby byl na Zelezniéni siti fakticky jeden dopravce, a to Ceské
drahy (dfive Ceskoslovenské statni drahy). Idea zdkona sméfuje k odstranéni monopolniho
postaveni narodniho dopravce. Zakon zavedl 3 subjekty ucinkujici v nabidkovém procesu

v dopravé:

Vlastnik drahy je osoba, v jejimz vlastnictvi se draha nachazi. Vlastnikem drahy v CR je

Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty.

Provozovatel drahy je osoba, ktera provozuje drédhu, tj. provadi cinnosti, kterymi
se zabezpecuje a obsluhuje draha a organizuje drazni doprava. V nasich podminkach plni opét
tuto funkci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty. Mezi ¢innosti provozovatele patii 1 idrzba trati

a sestavovani jizdniho tadu.

Provozovatel drazni dopravy je osoba, kterd je na zakladé udélené licence opravnéna
provozovat drazni dopravu na draze, pro kterou byla licence dopravci vydana. U nas Ceské

dréhy a. s. a jini dopravci.
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1.2 Ceskoslovenské statni drahy

Ceskoslovenské statni drahy (dale jen CSD) vznikly v roce 1918 dnem vzniku
Ceskoslovenska 28. fijna 1918. Organizace se zabyvala provozovanim Zelezniéni dopravy

na tratich celého tehdejsiho tizemi. [12]

1. zanik CSD

Prvni zanik byl spojen s vyhlasenim Protektoratu Cechy a Morava v roce 1939.
V Protektoratu byly nastupnickou organizaci Ceskomoravské drahy, které byly pod dohledem
Némeckych fisskych drah. V souvislosti s oddélenim Slovenska a vznikem Slovenského statu
vznikla organizace Slovenské Zeleznice. Po konci druhé svétové valky doslo k obnoveni

Ceskoslovenska a naslednému obnoveni CSD. [12]

2. zanik CSD
Na zakladé zakona &. 625/1992, o zaniku statni organizace CSD, uplynutim dne
31.12. 1992, jiz definitivné zanik4 statni organizace CSD. Zakon mimo jiné fesi i majetkové

vyrovnani mezi t€émito zemémi. [2]

1.3 Ceské drahy statni organizace

Ceské drahy s. o. vznikla 1. ledna 1993 rozdélenim CSD na Ceské drihy s. o.
a Zeleznice Slovenské republiky (ZSR) podle zékona & 625/1992 Sb., o zaniku statni

organizace Ceskoslovenské statni drahy.

1.4 Transformace éeskych drah [3]

Na zakladé zékona o transformaci Ceskych drah, statni organizace (&. 77/2002 Sb.)
doglo 31. 12. 2002 k zaniku statni organizace Ceské dréhy bez likvidace. K 1. 1. 2003 vznikly
dvé nastupnické organizace, a to Ceské drahy, a. s. (dale jen CD) a statni organizace Sprava
zelezniéni dopravni cesty (dale jen SZDC). CD, a. s. byla vystavéna jako obchodni spoleénost
samostatné podnikajici na dopravnim trhu a jejim jedinym akciondfem je stat. Od zakona
se ocekavalo, ze zprithledni financovani Zelezni¢ni dopravy, vytvoii spravedlivéjsi podminky
na trhu a zavrsi tak desetiletou praci na liberalizaci zelezni¢niho trhu v CR.

Zakladnim cilem transformace bylo instituciondln¢ oddélit vykonavéani funkci

vlastnika drahy celostatni a drah regiondlnich od provozovani téchto drah a provozovani

drazni dopravy na nich, které byly do roku 2002 integrovany ve statni organizaci CD. Dale
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vytvofit podminky pro rozvoj dopravniho systému uspokojujicitho potieby spolecnosti
a fungujiciho s uplatnénim trznich mechanismad.

Vysledkem bylo, ze CD zajistovaly provozovani drahy a provozovani drazni dopravy
a zakladnim poslanim SZDC, druhého nastupnického subjektu statni organizace CD, bylo

plnéni funkce vlastnika drahy ve smyslu zdkona o drahéch.

1.4.1 SZDC jako provozovatel drahy

Drivéjsi usporadani se z hlediska pozadavkd na transparentnost prostfedi v oblasti
drah a drazni dopravy a vytvareni zejména rovnych, nediskriminacnich podminek pfistupu
vSech opravnénych subjektl na dopravni cestu zelezni¢nich drah ukdzalo jako nesystémové.

Situaci bylo proto nutné fesit zménou mezi obéma dominantnimi subjekty, tedy mezi
CD a SZDC.

Vlada proto rozhodla, Ze od 1. dubna 2008 ma byt funkce provozovatele drahy pro
celostatni drédhu i regionalni drahy vlastnéné stitem pievedena z CD a. s. na SZDC, véetn&
vykonnych tutvart a Cinnosti. K samotnému pfevodu nakonec doslo k 1. ¢ervenci 2008.

24

Soucasti prevodu ale nebyl vykon ¢innosti predstavujicich obsluhu drahy a dispecerské fizeni.

1.4.2 Cinnosti pfevedené z CD na SZDC
= Zabezpeceni drahy

= Organizovani drazni dopravy (bez dispeCerského fizeni)

Zbyva tedy pievést zminovana obsluha drahy (vcetné dispeCerského ftizeni), kterou
se prace podrobné zabyva nize. Tyto &innosti dosud pro SZDC jako provozovatele drahy

vykonavaji CD na zakladé smlouvy ze dne 30. Eervna 2008.

Obr. 1: Soucasny stav struktury zelezni¢niho sektoru

Stat
~
o
SZDC ¢CD Dréazni Gfad Dréazni %
inspekce a
=
g<
Provozovani Udrzba a Osobni Nakladni Pridélovani Kontrolni -
. . . o,
infrastr. rozvoi DC doprava doprava licence funkce =)
=
- - &
Pridélovani Zelez. Rizeni Kontrolni é
kapacity stanice provozu funkce =

Zdroj: Interni material MD
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Nedoresené problémy Zelezni¢niho sektoru

= Nedokonéena transformace CD x SZDC, dokonéeni majetkového prevodu "mrtvé dopravni
cesty" s negativnim dopadem do statniho rozpoctu ve vysi 3-5 mld. K¢.

= Neefektivni a nehospodarny Zelezniéni systém v CR. Jedna se o rozdélovani pravomoci
a odpovédnosti, prebujelost fidiciho aparatu, vysoké provozni naklady.

= Roztiisténost funkci k zajisténi nediskriminacniho pfistupu na dopravni cestu dle
pozadavki Evropské Unie (EU). Vazby mezi SZDC, Draznim tfadem, ministerstvem
financi a ministerstvem dopravy.

= Nediskriminac¢ni provoz zelezni¢nich stanic. Naklady na provoz a udrzbu nesou v souc¢asné
dobé CD. I po chystaném pievodu obsluhy drahy to tak zatim zistane. Tyto naklady nejsou
zahrnuty do poplatku za uziti dopravni cesty a ani jinym zpisobem kompenzovany.

= Neefektivni, zanedbany, nesystémovy rozvoj zelezni¢ni infrastruktury bez vazby
na potfeby uzivatele (dopravce, kraje, stat, cestujici).

= Nedostatek konkurence na ¢eském zelezni¢nim trhu.

= Problematiky ve financovani a obnové¢ zastaralého vozového parku a vazby na otevirani

trhu regionélni dopravy.

1.4.3 Navrh vlady na ptevedeni obsluhy drahy

Vlada souhlasi s pievedenim zbyvajicich ¢innosti, které jsou obsahem provozovani
drahy (obsluha drahy) vcetné odpovidajicich materidlnich, persondlnich a technologickych
kapacit z akciové spoleénosti CD na statni organizaci SZDC, a to ke dni 1. 7. 2011.
Z programového prohldseni vlady vyplyva, jeji snaha o prosazeni majetkového vyrovnani
mezi CD a SZDC s cilem vytvofeni celistvé konkurenci oteviené Zivé dopravni cesty.

Cilem téchto zmén je, zajisténi podminek pro rovné konkurenéni prostiedi na zeleznici

a vytvoreni nového usporadani ceské zeleznice.

Ziva dopravni cesta

Jde o slangové oznaceni Cinnosti ¢i profesi, které zabezpecuji obsluhu a provoz drahy.
Jednotlivé profese a ¢innosti mizeme rozdé€lit do tfi Grovni:
e Vykonna uroven

Tvofti ji zaméstnanci, ktefi vykonavaji prakticky vykon obsluhy drahy. Jedna se o tato
zafazeni: vypravci, provozni dispecer, signalista, vyhybkar, dozorce, zavorafr, operator apod.
e Ridici a organizaéni Groven

Je tvofena zameéstnanci, ktefi organizuji Cinnosti zaméstnancti vykonné urovne,

podileji se na tvorb€ pracovnich postuptl. Jedna se prevazné o technology Zelezni¢ni dopravy.
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e Servisni uroven

Patfi sem ucetnictvi, informacni technologie, personalni servis apod.

Transformace Ceské Zeleznice nebyla dosud dokoncena. Hovoii o tom fakt, Ze po
prevodu funkce provozovatele drahy z CD a. s. na SZDC v roce 2008, nedoslo k od¢lenéni
samotného fizeni provozu vypravéimi a dispecery. To stale ziistdvd v rukou ndrodniho
dopravce. Jde tak o neéistou véc v procesu transformace, kdy CD vykonavaji tyto ¢innosti pro

SZDC a dostavaji za to penize.

Mrtva dopravni cesta

Diive CD poskytovaly vykazy SZDC pro vypodet ceny za infrastrukturu. Vyse
zpoplatnéni tak mohla byt ovlivnéna ze strany narodniho operdtora. Dnem vzniku mrtvé
dopravni cesty, kterou tvoii samotné koleje, vyhybky a udrzba, ji prevzala statni organizace

SZDC od CD. Od léta roku 2008 tak provadi kalkulaci ceny sama SZDC.

1.4.4 Hlavni divody pro pievedeni obsluhy drahy
I. Legislativa CR
Pievedenim obsluhy drahy z CD na SZDC dojde k dokonéeni procesu pievodu vykonu
ginnosti provozovatele drahy, ¢imz bude se SZDC vytvofen plnohodnotny provozovatel drahy

ve smyslu zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach.

II. Provozni divody
Cilovym stavem pievodu je posileni pozice subjektll, jez jsou opravnény na této
7elezniéni dopravni cesté provozovat drazni dopravu (CD, a jini dopravci, kteii budou
uvedeny ve druhé kapitole diplomové prace) a subjektu, jenz je opradvnén hospodafit

s majetkem statu, tvoficim Zelezniéni dopravni cestu (SZDC).

Timto navrhovanym tkonem ptfevodu obsluhy drahy nedochéazi, a to z financnich
davodi, k pfevodu vlastnického prava k nemovitostem (jako jsou budovy, pozemky, a stavby

ve vlastnictvi CD.
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Pievod obsluhy drahy

Je dokoncenim dalSiho kroku v transformaci ceské zeleznice. Vldda na zasedani
ve dne 9. 2. 2011 schvalila navrh na pfevod obsluhy drahy z CD (jde o piesunuti 9500
zaméstnanct)) do spoleénosti SZDC. S piesunem nesouhlasi odborové organizace
na zeleznici, vadi jim pfedevsim skutecnost, ze dokument prave nefesi vztah k nemovitostem,
hlavné k nadraznim budovam. Podle nich vlastnictvi tohoto majetku znevyhodiiuje CD oproti
konkurenci a to vlivem vysokych investicnich nékladi na jejich provoz a udrzbu. Je tedy
na misté feSit otazku vlastnictvi a Gdrzby draznich budov a pfistupu do nich. Tyké se to
zhruba 2000 objektt, z ¢ehoz je tak 1000 vyuzivanych. [4]

Na druhou stranu si je nutné uvédomit, ze se tento majetek miize stat zaroven
konkurenéni vyhodou spole¢nosti CD. Spole¢nost se této vyhody v podobé poplatkii za uziti
nadrazi cestujicimi nebo prondjmu za vyuZzivani prostor alternativnimi dopravci, nechce
vzdat.

Po prechodu téchto zaméstnancti pod statni organizaci SZDC potencialné hrozi
odebrani jejich zaméstnaneckych vyhod (rezijni priikkazy). Timto krokem totiz zaméstnanci
ztrati vazbu na dopravce CD, ktery nebude mit divod tuto vyhodu dale poskytovat.
Po pevodu se d4 také odekavat, ze budou zaméstnanci SZDC, vykonavat &innosti pro CD
ada se predpokladat, ze za uplatu. V soucasné dobé jsou tyto cCinnosti zajiStovany

zaméstnanci CD, v rdmci vykonu ¢innosti.
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Tab. 1: Uspotadani provozovani drahy v zemich EU

Provozovatel drahy Charakter
Stat Postaveni provozovatele drahy , Obsluha drahy DC
Nazev Forma
Belgie Integrovany zel. holding (SNCB) Infrabel ls)t;:gma a.s. ve vlast Infrabel Ziva DC
Ceska' Nezavislé SZDC Statni organizace CD Mrtva DC
republika
. Samostatnd statni organizace, objedndva provoz a o . ,
Francie tdr7bu u nérodniho operatora (holding SNCF) RFF Statni organizace SNCF Mrtva DC
Némecko | Integrovany Zel. holding (DB) DB Netz Deefina = as. ve | pp e, Jivé DC
vlastnictvi statu

- . Dcefind  as.  ve v
Polsko Integrovany zel. holding (PKP) PLK Vlastnictvi sttu PLK Ziva DC

. o OBB Dcefinda as. ve | OBB ..
Rakousko Integrovany Zel. holding (OBB) Infrastruktur vlastnictvi statu Infrastruktur Ziva DC
Slovensko Nezavislé ZSR Statni organizace ZSR Ziva DC
Spanélsko | Nezévislé ADIF Statni organizace ADIF Ziva DC
Ve.llfa' Nezavislé Network Rail Akciova ,SpOIGCHOSt Network Rail | Ziva DC
Britanie ve vlast. statu

Zdroj: Interni material SZDC

Vysvétlivky:

RFF: manazer infrastruktury francouzskych Zeleznic (Réseau Ferré de France)

SNCF: narodni zelezni¢ni dopravce ve Francii (Société nationale des chemins de fer francais)

DB: némecké drahy, (Deutsche Bahn)

ADIF: spravce $panélské infrastruktury (Administrador de Infrestructuras Ferroviarias)

OBB: rakouské spolkové drahy (Osterreichische Bundesbahn)

ZSR: zeleznice slovenské republiky

DB Netz: spravce némecké infrastruktury
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1.4.5 Holdingové uspotfadani

Cilovym stavem neddvno rezignujiciho ministra dopravy Vita Barty bylo holdingové
uspoiadani. Znovu spojeni by podle Barty nebylo tuplné. SZDC by se rozdélila na dvé &asti.
Mensi z nich, ktera vlastni a stavi koleje, by se mohla slou¢it s Reditelstvim silnic a dalnic,
které ma stejné tkoly v silniéni vystavbé. Druha vétsi ¢ast SZDC, ktera ma na starosti provoz
na tratich, by se mohla stat dcefinou spole¢nosti nebo divizi CD. [5]

Padnym argumentem pro zavedeni holdingového uspotadani v CR je jiz fungujici
némecky a rakousky holding. Je nutné si ovSem pockat na rozhodnuti Soudniho dvora, ktery
se aktudlné zabyva jeho kontroverznim fungovanim ve vztahu ke konkurenci.

Musime si pfiznat, Ze po jeho rezignaci je takto navrZzena koncepce ohroZena. Zalezi,

kdo misto néj pfevezme ministersky post.

Obr. 2: Cilovy stav struktury zelezni¢niho sektoru

Stat Stat a strategicky partner
Drazni Drazni dfad Zelezniéni holding
insnekce
Kontrolni Udéel. Udél. Osobni Néakladni Infrastr. Stanice
funkce kapacity licence doprava Vdoprava (CD +8ZDC) a servis
(CD) (CD Cargo)

IOARIAOP [UQUAINYUOY

Zdroj: Interni material MD

Soulad se stavajici legislativou EU

Jde o zahrnuti funkci, k zajisténi nediskriminaéniho pfistupu k dopravni cest¢:
1. Pfidélovani licence
Pridélovani kapacity dopravni cesty (DC)

Stanoveni poplatkl za infrastrukturu

ol

Kontrolni funkce

Vsechny tyto funkce jsou v cilovém modelu mimo kontrolu zelezni¢niho holdingu
aplné tak zlstanou pod kontrolou statu. Chystany model je také v souladu s evropskou

legislativou viz (Jednotny evropsky zelezni¢ni prostor).
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Piinosy navrhovaného resSeni

= Slouceni nékolika ufadu a fidicich utvarl, coz pifinese usporu personalnich a provoznich
nakladl (sniZeni poctu organizaci).

= Zachovani kontroly statu nad dopravni obsluznosti.

= ZvysSeni atraktivity jednotlivych podnikli v zZelezni¢nim holdingu s moznosti ¢astecné
privatizace nebo vstupu strategickych partnert s pozitivnim dopadem do statniho rozpoctu.

= Harmonizace se stavajici i pfipravovanou legislativou.

= Vyssi transparentnost a otevienost zelezni¢niho trhu.

= Efektivni fungovani zelezni¢niho sektoru po vzoru zapadnich zemi.

Jednotny evropsky Zelezni¢ni prostor
e Financovani a zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury
= Systém poplatkll za vyuziti dopravnich zafizeni, zahrnuti externich dopadi (hlukovy

poplatek), apod.

e Hospodaiska soutéz

= Formou nezavislého provozovatele dopravnich zafizeni (Stanice a servis), zajistit
nediskriminacéni pfistup k témto zatizenim.

= Zvyseni nezavislosti narodniho dopravce na statu.

= Podniky provozujici drdzni dopravu nesmi rozhodovat o piidélovani trasy vlaku

a zpoplatnéni dopravni cesty v¢. stanoveni a vybirani poplatkd.

e Regulacni Grad

= jediny a nezavisly na jiném vetejnopravnim subjektu.

Navrhovana koncepce holdingového usporadani je v nékterych ohledech Stastna
a v nékterych naopak kontraproduktivni. Pfesunuti pravomoci pro udé¢lovani kapacity
dopravni cesty pod nezavisly Drazni Gtad je pochopitelnou a rozumnou volbou. Pokud vsak
dojde k opétovnému slouéeni infrastruktury a provozu (CD + SZDC), obavam se jiz znamého
pocitu déja vu, ktery tu byl pfed rokem 2003. Tento krok by ziejmé zachoval status quo,
zvyhodnil by ndrodniho operatora a omezil otevirdni trhu v podobé ptichodu nové
konkurence. Méla by byt zachovéna jiz tak dlouho budovand samostatnost jako je do ted'.
Holdingova struktura v navrhované podob¢é napomuze udrzet zelezni¢ni trh v pevnych rukach

lobbyistickych skupin a to je tam, kde ho cht&ji mit.
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1.5 Legislativni pfedpisy EU s vazbou na Zeleznici

Zelezniéni doprava je jednou z vyznamnych oblasti, v nichz se aktivné angazuje EU
predevsim prostiednictvim Evropské komise. V téhle kapitole budou predstaveny jednotlivé
zelezni¢ni balicky. Cilem tzv. Zelezni¢nich balicki je revitalizovat zelezni¢ni sektor v EU
vytvafenim podminek na podporu rozvoje dynamického a konkurenceschopného systému
zeleznic orientovaného na zakazniky. OvSem zaméry, které vychazi ze strategickych
dokumenti v podobé Bilé knihy Evropské dopravni politiky nebo jiz zminovanych
zelezni¢nich balickl, narazi ve skuteCnosti na mnoho tfecich ploch. V soucasnosti
se Evropska dopravni politika nachazi v pteklenovacim obdobi, kdy kon¢i Bila kniha pro rok

2001 - 2010 a zacina platit nova Bila kniha pro 1éta 2011 - 2020. [8]

Evropské komise se zaméruje na tfi zasadni oblasti Zelezni¢ni dopravy:

= liberalizace trhu zelezni¢ni dopravy,
= zlepSeni provozuschopnosti a bezpecnosti narodnich Zelezni¢nich siti,

= na rozvoj zelezni¢ni infrastruktury.

Hlavnim cilem smérnic prvniho Zelezni¢niho bali¢ku je vytvofeni ptfedpokladi pro
otevirani trhu a hospodaiskou soutéz v zelezni¢ni dopraveé. Cilem ustanoveni prvniho
zelezni¢niho balicku je zejména zajistit nezavislost provozovatele infrastruktury (v naSich
podminkach SZDC) na Zelezni¢nich podnicich (CD, VIAMONT a.s. a ostatni dopravci),
nediskriminaéni  zpoplatnéni  pfistupu  k infrastruktufe, harmonizované podminky

pro udelovani licenci pro dopravce a vytvoreni nezavislého regulacniho orgénu atd.

1.5.1 1. zelezni¢ni balicek [8]

Jde o soubor ¢ty smérnic upravujicich oblast rozvoje Zeleznic spolecenstvi,
pfidélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury, vybirani poplatkli za jeji uzivani a ovéfovani
bezpecnosti, interoperability konvencni Zelezni¢ni sité a vydavani licenci Zelezni¢nim

podnikiim. Prvni Zelezni¢ni balicek je tvoien nasledujicimi smérnicemi:

A. Smeérnice 2001/12/ES - méni smérnici 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi. Cilem
smérnice bylo usnadnit pfizptisobeni Zelezni¢nich spolec¢nosti potfebam jednotného trhu
azvyseni jejich efektivnosti. Smérnice dale nezdvazné odd€luje ucty infrastruktury
od fizeni Zelezni¢niho provozu. Resi nediskriminacni piidélovani kapacity dopravcim

a spoustu dalsiho. [6]
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B. Smeérnice 2001/13/ES - revize smérnice 95/18/ES o vydavani licenci zelezni¢nim
podnikim.

C. Smérnice 2001/14/ES - nahrazeni smérnice 95/19/EC o alokovani kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury a uctovani poplatkti za uzivani infrastruktury.

D. Smeérnice 2001/16/ES o interoperabilit¢ trans-evropského konvencniho zelezni¢niho

systému.

Nenapliiovani L. Zelezni¢niho balicku. [7], [8]

Evropskd komise konstatovala, Ze témét vSechny zem¢é EU maji problémy
se spravnym provedenim prvniho Zelezni¢niho balicku do vnitrostatnich pravnich a spravnich
piedpist. Proto se Evropska komise rozhodla v ¢ervnu 2010 zazalovat 13 ¢lenskych stati,
u Soudniho dvora Evropské unie, kviili chybné implementaci zékladni legislativy EU, tykajici
se otevirani trhu Zzelezni¢ni dopravy, tzv. prvniho Zelezni¢niho balicku. Podle Evropské
komise nejsou Zelezni¢ni trhy zalovanych statli dostatecné otevieny hospodatské soutézi
a brani tak ptistupu konkurence na infrastrukturu v zelezni¢ni dopravé. Jedna se o tyto staty
Rakousko, Ceska republika, Némecko, Recko, Francie, Madarsko, Irsko, Italie,
Lucembursko, Polsko, Portugalsko, Slovinsko a gpanélsko.

Evropskd komise vytyka dotéenym statim nespravné provedeni I. Zelezni¢niho
balicku, pfedevS§im smérnice 91/440/EHS, ve znéni pozd¢jSich predpisti, smérnice
2001/14/EHS. Implementace méla byt plivodné v ¢lenskych statech dokoncena k bieznu roku

2003, ale presto k liberalizaci Zelezni¢nich trhti nedoslo.

1.5.2 1II. zelezni¢ni balicek [9]

Druhy Zelezni¢ni bali¢ek, zaméfeny na budouci rozvoj evropskych Zeleznic, zndmy
pod spolecnym oznacenim "K integrovanému evropskému Zelezni¢nimu prostoru" byl
schvalen 22. 4. 2004 Evropskym parlamentem. Druhy zelezni¢ni balicek je zaméten na oblast
zlepSeni bezpecCnosti v zelezni¢ni dopraveé, rozvinuti zakladnich principl interoperability,
vytvotfeni Evropské Zelezni¢ni agentury (ERA), urychleni otevirdni Zelezni¢niho nékladniho

trhu apod.
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Prijaté predpisy

A. Smeérnice 2004/49/ES o bezpecnosti zeleznic SpoleCenstvi a 0 zméné smérnice 95/18/ES
o vydavani licenci zelezni¢nim podnikiim a smérnice 2001/14/ES o ptid€lovani kapacity
zelezni¢ni infrastruktury, vybirani poplatkii za uzivani zelezni¢ni infrastruktury a o oveéfovani

bezpecnosti.

B. Smérnice 2004/50/ES pozménujici smérnici 96/48/ES o interoperabilité¢ transevropského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému a smérnici 2001/16/ES o interoperabilité

transevropského konvencniho zelezni¢niho systému.
C. Smérnice 2004/51/ES pozménujici smérnici 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi.

D. Narizeni 881/2004/ES o zalozeni ERA.

1.5.3 1II. Zeleznié¢ni bali¢ek [10]

Tento soubor se tyka liberalizace Zelezni¢ni osobni dopravy, prav cestujicich a licence
pro strojvedouci. Soucasti tohoto balicku je 1 rozsifeni prav cestujicich véetné nahrad jizdného
pii delSim zpozdéni vlakt.

A. Smérnice 2007/58/ES ktera méni smérnici 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi

a smérnici 2001/14/ES o ptidélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni

zelezni¢ni infrastruktury.

B. Smeérnice 2007/59/ES o vydavani osvédCeni strojvedoucim obsluhujicim hnaci vozidla

a vlaky v zelezni¢nim systému Spolecenstvi (certifikace strojvedoucich).

C. Narizeni 1371/2007 o pravech a povinnostech cestujicich v Zelezni¢ni pieprave.

1.6 Historicka determinace Zeleznice

Nastup zelezni¢ni dopravy nazyvany jako prvni dopravni revoluce se datuje do dob
druhé poloviny 19. stoleti. Zhruba za pul stoleti po rozmachu bylo dosazeno maximalni
hodnoty a Zeleznice zaujimaly v dopravé dominantni postaveni. Po prvni svétové valce, tedy
v mezivalecném obdobi, se pomalu zacal zlepSovat nejen stav silni¢ni infrastruktury,
ale i samotnych vozidel. Po druhé svétové valce byla zelezni¢ni doprava vyrazné postizena
vlivem poskozeni drahy. Silni¢ni infrastruktura nebyla jesté¢ tak vyvinuta, aby utrpéla tak
velké Skody. Situace se tak zacala meénit ve prospéch silni¢ni dopravy. Rozvoj silni¢ni

dopravy, nazyvany téz druhou dopravni revoluci, zacal vyrazné¢ redukovat pozici zeleznice
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na dopravnim trhu. Obé¢ svétové valky se tak velkou mérou podilely na poklesu vykonnosti,

efektivity a financni stability evropskych Zeleznic.

V Evropé se tak po druhé svétové valce oslabené Zelezni¢ni spolecnosti nachézely
prevazné ve statnim vlastnictvi a byly sloufeny do narodniho monopolniho zelezni¢niho
podniku. Tato monopolizace se ukdzala jako nevykonna a neefektivni. Narodni dopravci
v Evropé postupné ztratily vazbu s redlnym trznim prostfedim. Zvolena cenotvorba
se nevztahovala k ndkladim a podniky se staly nepruznymi a jejich ztrata se prohlubovala.
Tuto ztratu mohli Zeleznice jakozto vyznamny zaméstnavatel kompenzovat vytvorenim silné

zelezni¢ni lobby ve vazbé na stat. [11]

Tato situace se zaCala ménit az v poslednich dvou desetileti, kdy byla pfijata strategie

vedouci k zdsadnim Zelezni¢nim reformam na evropském kontinenté.

1.7 Konkurence na trhu verejného zajmu [11]

V rlznych statech jsou povazovany za prioritni rizné principy a podminky jsou tak
zcela diferencované. V této kapitole se prace vénuje reformdm v zelezniCnim prostoru

Neémecka a Velké Britanie.

Némecko

V Némecku doslo kucetnimu oddé€leni infrastruktury a sluzeb, ale na trhu stale
dominuje narodni operator Deutsche Bahn (DB). Trh je tak z velké ¢asti stale regulovan.
Spolecnost v roce 1994 prodélala reorganizaci a byla prevedena na akciovou spolec¢nost.
Vedlo to k jednorazovému oddluZeni. Cilem reformy bylo, aby se DB staly
konkurenceschopné a dosdhly zisku v situaci, kdy na provozovani osobni dopravy jsou
vypisovany tendry o statni dotace. Ugetnictvi je oddéleno, ale k realnému oddéleni vlastnika
a provozovatele v zasadé nedoSlo, coz umoziiuje diskriminaéni chovani. Zeleznice
v Némecku neni pfili§ oteviena konkurenci, hovoii o tom fakt, Ze na déalkovych tratich

se vyskytuje jen minimum konkurence. V soucasnosti zastdvaji némecké zeleznice model

holdingového uspotadani.

Velka Britanie

Impulsem pro zeleznicni reformu byla uspéSnd deregulace a liberalizace
meziregiondlni autobusové dopravy, kterd funguje na komeréni bdzi (mimo Londyn).
V britské Zzelezni¢ni dopravé doSlo k nejvyraznéj§i reformé vramci EU. Razantni
demonopolizace a privatizace britské Zzeleznice byla soucasti liberaliza¢niho programu. Cilem

britské Zeleznicni reformy bylo eliminovat vetfejné dotace s vazbou na stat, vyuzit
23



soukromych zdrojii pii financovani infrastruktury a zvysit efektivnost odvétvi. Jeji smysl
spocival v zajisténi volného vstupu do odvétvi pro provozovatele nékladni dopravy
a limitovany (licence na 7-15 let) vstup pro provozovatele osobni dopravy. Privatizace
provozu probéhla v roce 1994, kdy byl tehdejsi narodni dopravce British Rail transformovan
na vice nez 70 rozdilnych spole¢nosti. Tehdy doslo k oddéleni Zelezni¢ni sité¢ od provozu.
Spole¢nost Railtrack, jako jedna z nastupnickych spoleCnosti, se stala vlastnikem
infrastruktury a odpovidala za trat’ apod. Soucasti reformy bylo stanoveni nezavislého
drézniho regulatora The Office of Rail Regulation (ORR).

Privatni provozovatelé osobni dopravy se uchdzeji o vypisované tendry s licencemi
na 7-15 let. V piipad¢ spokojenosti jsou jim licence prodlouzeny, jinak dostava ptilezitost jiny
dopravce. Ve vétsiné tendrt vitézili dopravei poZzadujici nejnizsi dotaci na provozovani linky.
V Britanii se pfistoupilo i k privatizaci vlastnika infrastruktury Railtracku v roce 1996. Po péti
letech Cinnosti vSak Railtrack zkrachoval v disledku nartistu naklada v souvislosti s nékolika
smrtelnymi nehodami. Po této udalosti doslo k reorganizaci spolecnosti Railtrack do podoby
neziskové organizace Network Rail, ktera vlastni a provozuje zelezni¢ni sit’. V této podobé je
znamé dodnes. ORR reguluje jeji ¢innost a zodpovida za bezpecnost dopravy. V soucasnosti
osobni zelezni¢ni dopravu v Britanii provozuje zhruba 10 firem na zaklad¢ licence od MD.

Zavery pro hodnoceni britské Zelezni¢ni reformy jsou rozporuplné. Vysledky reformy
tak maji své kladné a stinné stranky, jako je tomu u vétSiny pfijatych ndvrhl. Za jednoznacny
uspéch lze povazovat predev§im omezeni vetejnych dotaci do Zelezni¢ni dopravy, vyrazny
narist prepravenych osob a podpora soukromych investic do odvétvi. Mezi negativni aspekty
patii nekvalitni idrzba infrastruktury, kdy ji musel stat znovu odkoupit do svého vlastnictvi.
Bylo tomu ptedevsim z diivodu dopravnich nehod a poklesu bezpecnosti.

[ pfesto se reforma povazuje za uspéSnou a meéla by byt vzorem pro evropské

zeleznice, které by ji mély nasledovat. Vse zalezi na rozhodnuti narodnich vlad.
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1.8 Analyza prepravnich vykoni osobni a nakladni dopravy

Prace analyzuje ptfepravni vykony jednotlivych dopravnich obori ve dvou hlavnich
blocich. Prvni z nich se zaméfuje na vyvoj trendi od zacatku padesatych let po rok 1990
v Ceskoslovenské republice. Druhy vénuje pozornost ukazateldim od vzniku samostatné CR
do soucasnosti.

Pochopitelné nelze oba dva bloky zcela porovnavat, zejména nelze srovnavat rozsah
sité¢ a pocet cestujici vetejnosti. I navzdory tomu se vSak muzeme dostat do dob konce

konjunktury Zelezni¢ni dopravy.

1.8.1 Vykony za dob Ceskoslovenskych statnich drah
Z ptilozené tabulky je patrny neustaly rozmach silni¢ni dopravy z diivodu zlepsSujiciho
se stavu silni¢ni infrastruktury. Naopak Zelezni¢ni doprava kulminuje v poloviné Sedesatych

let a pak ma sestupnou tendenci az do soucasnosti.

Tab. 2: Pocet ptepravenych osob u silni¢ni a zelezni¢ni dopravy (v miliardach za rok).

Rok 1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990

Silni¢ni doprava 0,29 10,72 | 1,15 | 1,58 [ 1,69 | 1,90 | 2,25 | 2,38 | 2,41

Zelezni¢ni doprava | 0,45 | 0,51 [ 0,57 | 0,63 | 0,56 | 0,48 [ 0,43 | 0,44 | 0,44

Zdroj: [14]

Pokud si situaci ukdZzeme na ukazateli piepravniho vykonu, dostaneme totozny
vysledek. Tedy v pielomové poloviné Sedesatych let vykazuje vyS$i hodnoty doprava
zelezni¢ni, ale v roce 1990 uz ukazatel pro silni¢ni dopravu vykazuje dvojnasobnou hodnotu

oproti dopravé Zelezni¢ni.

Tab. 3: Pfepravni vykon (v miliardach oskm).

Rok 1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990

Silni¢ni doprava 41 |75 12,1 | 17,2 | 21,4 | 26,6 | 30,7 | 33,1 | 33,7

Zelezniénidoprava 16,8 |1 20,6 |{20,3 | 21,4 | 194 | 18,6 | 18,0 | 18,5 | 18,7

Zdroj: Zdroj: [14]
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1.8.2 Rozbory piepravnich vykonii Zelezniéni osobni dopravy v CR

Nasledujici tabulka sleduje vyvoj v poctu piepravenych osob na zeleznici. Rok baze je
stanoven pro rok 1994. Bazické indexy tak ukazuji zménu v poctu prepravenych cestujicich

v jednotlivych letech k tomuto roku.

Tab. 4: Vyvoj ptepravy cestujicich na Zeleznici

Rok 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Pocet prepravenych osob (v mld.) | 0,229 | 0,227 | 0,219 | 0,203 | 0,183 | 0,177 | 0,185 | 0,191
Bazicky index 1 0,99 109 10,89 10,80 |[0,77 ]0,81 |0,83
Rok 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Pocet piepravenych osob (v mld.) | 0,177 | 0,174 | 0,181 | 0,180 | 0,183 | 0,184 | 0,177 | 0,165
Bazicky index 0,77 10,76 10,79 10,79 {080 |0,81 |0,78 |0,72

Zdroj: Ro¢enky dopravy CR, autor

Od roku 1994 do roku 2009 doslo celkové k poklesu v poctu piepravenych cestujicich

na zeleznici o 28 procent, coz predstavuje Ubytek o 63,7 milionu.

Mezioborové srovnani piepravnich vykoni osobni dopravy v CR

Dalsi obrazek porovnavé podilové zastoupeni jednotlivych druhii doprav na celkovém
pfepravnim vykonu osobni dopravy CR v roce 2009 (mil. oskm). Oproti minulosti
zaznamenala letecka doprava ohromny nartst. Zelezni¢ni doprava osob se ve svych vykonech
pohorsila 0 4% v porovnani s rokem 1995. Individudlni automobilova doprava (IAD) naopak

neustale zvysuje svlij podil na celkovém pfepravnim vykonu osobni dopravy.

Pokud by doslo k 10% ptesunu piepravnich vykoni z IAD na Zeleznici, zvySilo by

to jeji podil na dopravnim trhu o vice jak dvojnésobek.
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Obr. 3: Podil jednotlivych druhti dopravy na celkovém piepravnim vykonu osobni dopravy
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Zdroj: [15]

Obrazek ¢. 4 zachycuje vyvoj prepravnich vykond vefejné osobni dopravy.
IAD nespada do veiejné osobni dopravy, proto neni jeji pritbéh piepravnich vykonii v obrazku
uveden. Pro ptedstavu, za 15 let doSlo u individudlni automobilové dopravy k naristu
ptrepravnich vykonti o 20 mld. oskm.

Nejvetsi vykony zastupuje meéstskd hromadna doprava, poté nasleduje letecka
doprava, ktera svymi vykony pieskocila dopravu autobusovou. Je to dano do jisté miry tim,
ze prumérna piepravni vzdalenost u letecké dopravy vyrazné pievysuje ostatni obory. Nepfilis

povzbudivé misto uzavird doprava zeleznicni, kterd ma sestupnou tendenci.

Obr. 4: Vyvoj ptepravnich vykonil vefejné osobni dopravy (mil. oskm)
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Zdroj: [15], autor
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1.8.3 Grafické vyjadieni ptepravnich vykont v ndkladni doprave

Z nasledujiciho obrazku je patrny podil jednotlivych druhli doprav na celkovém
dopravnim vykonu nakladni dopravy v roce 2009 (mil. tkm). Dtive, (konkrétné v roce 2000),
méla zelezni¢ni doprava 30% podil na celkovém vykonu nakladni dopravy, coz znaci 9%
propad. Silniéni doprava si oproti roku 2000 pohorsila o 8 %. Zbylé dopravni obory zastupuji
identické vykony jako pied lety.

Obr. 5: Podil jednotlivych druhti doprav na celkovém dopravnim vykonu nakladni dopravy
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i Ropovody

74%

Zdroj: [15], autor

Nasledujici obrazek se podrobnéji vénuje piepravnim vykoniim zelezni¢ni a silni¢ni
nakladni dopravy a vzdjemné je porovnava. Oproti dopravé silni¢ni nedosahuje ta zelezni¢ni
ani poloviny pfepravnich vykont v nakladni dopravé. Diivéjsi snaha o regulaci silni¢ni
dopravy v podobé zavedeni myta v praxi moc nefunguje. Vliv mytného je mensi nez jeho
vyse. Poptavka po dopravé je tak neelasticka. To znamend, ze zvySeni ceny (mytného) o 1%
vyvola snizeni poptavky (po objemu dopravy) o méné nez 1%. Teorie nebyla dobie
postavena, misto posilnéni zelezni¢ni dopravy doslo k piesunu nakladnich automobila
na silnice niz8ich tfid (obce). I tak je z obrazku vidét nepatrny nardst objemu zelezni¢ni

dopravy v letech 2007, kdy doslo k zavedeni mytného systému u nas.
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Obr. 6: Vyvoj ptepravnich vykonti v nakladni dopravé (mil. tkm)
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1.8.4 Vyvoj objemoveé nejsilngjSich skupin zbozi v letech 1997-2007

Na jaké komodity zbozi by se méla zelezni¢ni a silni¢ni doprava zamétit? K tomuto
nam napomtize nasledujici rozbor. V zelezni¢ni dopravé dominuje pieprava pevnych paliv
(hnédé a Cerné uhli, koks apod.). Velké rezervy ma v prepravé hutnich vyrobkd, obilovin,
nerostil a stavebnich materidlti, kde v téchto oblastech silni¢ni doprava jednoznacné prevlada.
Nejsilné€jsi skupinu zbozi v silni¢ni dopravée tvofi nerosty a stavebni material. Potraviny jsem
zamérné neuvedl z toho diivodu, Ze podléhaji rychlé zkazitelnosti a nemaji tak pro zelezni¢ni
dopravu velky potencial. Kromé toho se Zeleznice potyka s neschopnosti garance dodavek
v rezimu "just in time". Zakladnim parametrem tohoto problému je upfednostiiovani osobni
dopravy pted nékladni, prostoje v sefad’ovacich stanicich a velkou roli hraje nedostate¢na
kapacita Zelezni¢ni dopravni cesty i pfes jeji omilanou hustotu. Zelezni¢ni sit neni
uzpusobena piepravé z domu do domu, toto omezeni ji vyrazné limituje. Otazka kombinované
dopravy je nasnad¢. Naopak silni¢ni doprava ma konkuren¢ni vyhody v tom, ze se dostane
z mista nakladky az na misto vykladky a po celou trasu je zbozi doprovazeno fidicem
a z kamiont se tak nic neztrati. To pro Zeleznici tolik neplati.

Zelezni¢éni nékladni doprava si doposud zachovala vyraznou uéast na piepravé
hromadnych substrati. Potraviny jsem v uvodu vyloucil, protoze v soucasném zelezni¢nim
systému nemaji budoucnost. MozZnosti jsou v navyseni objemu preprav zemédélskych plodin,

zejména obilovin, dale stavebnich material, které¢ vyrazné nepodléhaji rezimu just in time
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a nakonec hutnich vyrobkii. Kdyby se ¢ast vyjmenovanych komodit podatfila pievést

na Zelezni¢ni dopravu, ulevilo by se jiz tak zatizené dopravé silni¢ni.

Obr. 7: Vnitrostatni pteprava véci po Zeleznici podle komodit (tis. tun)
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Zdroj: [15], autor

V silni¢ni nékladni dopravé jasné dominuje preprava stavebnich materialli, potravin
a obilovin. Pouze u jediné poloZky silni¢ni doprava zaostdva za Zeleznici a to v piipadé
ptepravy pevnych paliv. Obrazky mohou na prvni pohled zkreslovat situaci, protoze jejich

(24

m¢étitka se pohybuji v jinych fadech.

Obr. 8: Vnitrostatni pfeprava véci po silnici podle komodit (tis. tun)
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1.9 Dotace do pravidelné verejné pirepravy osob (mil. K¢)

Smyslem tohoto rozboru je, poukazat na finan¢ni naro¢nost pravidelné piepravy osob,
zajisténé ve vetejném z4jmu. Vefejnym z4djmem rozumime zdjem statu na zajisténi zakladnich
pfepravnich potieb obyvatel. Jinymi slovy jde o zabezpeceni zakladni dopravni obsluznosti,
kterou zakony definuji jako odpovédnost statu vi¢i obCanim za zabezpeCeni dostupné
a finan¢n¢ tinosné dopravni sluzby. Jde o zajisténi pfimefené dopravy po vSechny dny v tydnu
z diivodu vetejného zdjmu, do Skol, do ufadi, k soudiim, do zdravotnickych zatfizeni a do
zaméstnani, véetné dopravy zpét, ptispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji.

V uvedené tabulce je znazornén piehled vyse dotaci, plynouci do linkové autobusové
a zelezni¢ni osobni dopravy. Bezpochyby se jedna o velké ¢astky zatézujici statni rozpocet.
Naopak individudlni automobilovd doprava osob tvofi zdroj piijmd nejen pro statni fond
dopravni infrastruktury (SFDI), ale i statni rozpocet. Pfevody vynosu z ¢asového poplatku
(dalni¢ni znamky) plynou celé do SFDI. Odvod spotifebni dané z provoznich hmot je trochu
slozZit¢jsi. Pro letoSni rok je pouze Cast 9,1 % ptevedena do SFDI, zbytek smétuje do statniho

rozpoctu.

Tab. 5: Celkem dotace do pravidelné vetejné prepravy osob (mld. K¢)

1994 ‘ 1995 | 1996 ‘ 1997 ‘ 1998 ‘ 1999 ‘ 2000 | 2001 ‘ 2002 ‘ 2003 ‘ 2004 ‘ 2005 | 2006 | 2007 ‘ 2008 | 2009

Linkova autobusova doprava (bez MHD), Celkem dotace

1,77 ‘ 2,07 | 1,47 ‘ 1,70 ‘2,05 ‘ 2,35 ‘ 2,49 |2,61 ‘2,96 ‘ 3,12 ‘ 3,28 ‘4,33 |4,1o |4,o7 ‘4,68 |4,92

Zelezni¢ni osobni doprava, Celkem dotace

577 | 525 | 515 | 528 | 580 | 602 | 702|729 [933 |727 | 707 | 7,17 | 733 [ 8,02 |9,12 | 1238

Zdroj: [15], autor

Od roku 2005 jsou dotace poskytovany z rozpoctu krajli. Doslo tak k metodické zméné financovani
vyplyvajici ze zédkona 1/2005Sb. Casova fada hodnot neni tak zcela srovnatelna, protoze od roku 2005 se

v uvedenych ¢astkach zahrnuje i thrada ztraty dopravce vznikla poskytovanim zakovského jizdného.

Tab. 6: Prepravni vykony celkem (v mld. oskm)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Vnitrostatni Zelezni¢ni pFeprava

821 | 7,60 | 7,60 | 6,95 | 6,38 | 6,36 | 6,68 | 6,68 | 6,07 | 6,15 | 6,22 | 6,29 | 6,56 | 6,54 | 6,32 | 6,13

Zdroj: [15], autor
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Z uvedeného obrazku je patrny narist dotaci plynouci do sektoru zelezni¢ni osobni

dopravy. Pfeneseno do cisel, jedna se konkrétn¢ o tfiaSedesati procentni nartist oproti roku

1994. Trend ptepravnich vykonil na Zeleznici je zcela opacny, ma sestupnou tendenci. Oproti

roku 1994 doslo k poklesu ptfepravnich vykoni o 29 procent ve vnitrostatni pteprave osob.

Obr. 9: Vyvoj dotaci do zelezni¢ni osobni dopravy a jejich pfepravnich vykoni
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1.10 Odvétvova struktura hrubého domaciho produktu v CR

mil. oskm

Doprava a spoje se podili 9,5 % na celkové hodnoté statkil a sluzeb vytvofenych v CR
za obdobi roku 2009.

Tab. 7: Vyvoj hrubého doméciho produktu (HDP) v CR

2000 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
HDP (mld. K¢) 2352 2464| 2577 2815| 2984| 3222| 3536 3689 3627
HDP na obyvatele vKE | 530 664 | 241 503 | 252 617 275 770 | 291 561 | 313 868 | 342 494 | 353 701 | 345 727

Zdroj: [15]

Dopravni odvétvi v EU pfimo zaméstnava vice jak 10 miliona lidi, coz pfedstavuje

4,5 % celkové zaméstnanosti, a 4,6 % HDP. Vyroba dopravnich prostiedkli a zafizeni

poskytuje dalsi 1,7 % HDP a 1,5 % zaméstnanosti. [41]
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Obr. 10: Vyvoj HDP spjaty s piepravnimi vykony osobni zelezni¢ni dopravy
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Zdroj: [15], autor

Rostouci trend HDP a jeho pokles v roce 2009 je taktéz doprovazen podobnym
prubéhem pirepravnich vykont v zelezni¢ni dopravé. Zmény v piepravnich vykonech jsou

mnohdy prudsi, nez je tomu u HDP. Toto stfidani cykli je typické pro turbulentni prostiedi.

Obr. 11 Vyvoj HDP spjaty s pfepravnimi vykony nékladni zelezni¢ni dopravy
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Zdroj: [15], autor

Doprava a ekonomicky rist spolu uzce souvisi. Potvrzuje to pravidlo, ze s ristem
ekonomiky dochazi k rlstu 1 v sektoru dopravy. Na obou uvedenych obrazcich je tempo ristu
dopravy v nékterych letech dokonce rychlejsi nez tempo vyvoje HDP, stejné tak i pfipadny

pokles. Sou€asna mira rlstu se pfirozené méni a bude se tak dit i v budoucnosti.
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2 Rozbor subjekti pusobicich na Zeleznici a jejich postaveni

V soucasné dobé piisobi na siti SZDC pfiblizné 68 dopravcit. I kdyz by se mohlo
konkurenéni prostfedi, neni tomu tak. Pro vyznamnou ¢ast dopravct neni totiz provozovani
drazni dopravy hlavni naplni jejich Cinnosti. Z uvedené¢ho seznamu asi 1/3 provozuje
ptilezitostnou ndkladni dopravu, s pomérné¢ malymi piepravnimi vykony. Velkou cast
dopravct tvoii stavebni a opravarenské firmy, které se zabyvaji udrzbou a opravou. Zhruba
deset dopravcti ma udélenou licenci k provozovani drazni dopravy, ale tuto dopravu jesté ani
nezacaly provozovat. Nékteré zase Ceka v blizké dobé ukonceni jejich Cinnosti. Zbylou cast
dopravct tak reprezentuji provozovatelé pravidelné osobni a ndkladni dopravy. Této tizké

skupiné subjektli se bude prace podrobnéji vénovat v téhle kapitole.

Tab. 8: Vyvoj poctu dopravcu v letech

Rok 2003 | 2004 | 2005 | 2006 |2007 |2008 |2009 |2010
Pocet dopravci 46 50 52 53 56 53 62 68
Zdroj: [16]

2.1 Provozovatelé osobni drazni dopravy v CR

2.1.1 Ceské drahy a. s.

Jednou ze zékladnich Cinnosti spolecnosti je provozovani Zeleznicni osobni dopravy.
K dal§im cinnostem patii poskytovani telematickych sluzeb zelezni¢nim dopravcim
a manazertim infrastruktury. Mezi hlavni odbératele sluzeb v osobni dopravé patii jednotlivé
kraje a stit zastoupeny Ministerstvem dopravy CR. Drtiva vétsina vlaki CD jezdi pravé
na objednavku téchto odbératelti, které hradi takzvanou prokazatelnou ztratu. V roce 2010

celkem kraje a stat za vlaky zaplatily zhruba 12 miliard korun.
Zakladni segmenty [17]

o Dalkova osobni doprava

a) produkty nadstandardni kvality; vlaky kategorie SuperCity (SC),

Vlaky kategorie SC jsou provozovany na vlastni podnikatelské riziko.

b) produkty standardni kvality; vlaky kategorie Express (Ex) a rychlikové soupravy (R).

Tato kategorie vlakli je dotovana z rozpo¢tu Ministerstva dopravy. Existuji i ojedinglé

pripady, kdy jsou dotovany vlaky kategorie R krajskymi trady.
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o Regionalni osobni doprava

Na provoz osobnich a spéSnych vlakt ptispivaji krajské urady.
a) pfiméstska

b) regionalni

¢) rychlé regionalni

Vlaky na komer¢ni bazi

Spolegnost CD provozuje soupravy kategorie SC (Pendolino) vice jak 5 let a to po
celou dobu na vlastni podnikatelské riziko. Rychlovlaky, nazyvané vlajkovou lodi, vykazuji
dlouhodobé¢ ucetni ztratu. Jejich ekonomiku naboural jiz samotny nakup, ktery nebyl ptili§
Stastnym uvedenim italskych souprav na ceské koleje. Podle drah je samotny provoz ziskovy
v tadech desitek milioni korun. Soupravy Pendolino se vSak nachézi v Cervenych ¢islech
ptedevsim kviili odpisiim a dluhtim z minulych let.

V soucasnosti pfisli CD s napadem, ktery by mél piispét k zaplnéni jiz tak maélo
vytizené kapacity vlaku Pendolino. Chtéji toho dosdhnout tim, Ze ¢ast povinnych mistenek
zaCaly prodavat za nulovou cenu. Jedna se o akvizi¢ni slevu, kterou chtéji zatim podpofit
vyuzivani Slovenské strely na trase Praha - Brno - Bratislava. [18]

Podle mého nazoru, se spoleénost CD soubé&zné pfipravuje na potencionalni piichod
nové konkurence (RegioJet, Rapid Express) na obdobné vysoce konkurencni traté. Na zakladé
tohoto opatfeni si bude moci provést analyzu vytiZzenosti dané soupravy a stanovit vhodnou
cenovou politiku pro tento vlak.

Vlaky InterCity (IC) a EuroCity (EC) byvaly také do prosince 2007 provozované
na komercni bazi a za jejich pouziti se platil zndmy Sedesatikorunovy pfiplatek. Zminéna
kategorie vlakli byla vSak nové od roku 2008 soucasti systému zavazku vetfejné sluzby.
Akciova spoleénost CD tak ziskdvala dotace na dorovnani ztrat z provozu vlakid vyssi
kategorie a zafadila se tak k evropskému unikatu, ostatni Zeleznice je totiz provozuji bez
prispévki. Proti vyplaceni dotaci se postavili 1 potencidlni dopravci, kteii chtéji jezdit
lukrativni trat€¢ na vlastni podnikatelské riziko. Nazor MD je takovy, ze by si mély drahy
na takovy typ dopravy vydélat samy, k ¢emuz se ptiklanim i ja. [20]

Podle zprav ze dne 15. 11. 2010 mélo dojit k zastaveni dotaci jiz od nového jizdniho
fadu na rok 2010/2011. CD nezistaly pozadu a na tuto situaci se dobfe ptipravily. Pichystaly
pfesun Casti spoji vlakl vyssi kvality do niz$i kategorie Express, kterou bude MD dotovat

1 nadale. [20]
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Ovsem podle nejnovéjsich informaci situace nabira na obratu. Byl podepsan dodatek
mezi MD a CD, ktery podet komerénich spojii pouze rozsifi, nikoliv zrusi, jak vychazelo
vazany mezindrodnimi vimluvami,“ specifikoval $krty generalni feditel CD Petr Zaluda.
To nam dava jasnou odpovéd na otdzku, zda jsou vSechny vlaky vyssi kvality komeréni.

Nejsou a ani asi nebudou. [19]

Desetileta smlouva s CD

Ministerstvo dopravy jesté pred koncem vladnuti ufednického kabinetu uzavielo
desetiletou smlouvu s CD o provozu na dalkovych rychlikovych tratich. Smlouva nabyla
G¢innosti 1. ledna 2010 a zaruéuje CD vykonavat velkou &ast jejich byznysu az do roku 2019.
Piipad jiz fesi Evropska komise, protoze CD ziskaly smlouvy bez jakékoliv soutdze a jesté
k tomu pied terminem, po kterém uz musely postupovat podle nového evropského
predpisu. [21]

Soucasti smlouvy je klauzule, kterd umoziiuje vyjmout kazdy rok az 15 procent
vykonl v dalkové dopravé a nabidnout je zdjemciim ve vybérovém fizeni. MD tak podle
smlouvy muze béhem deseti let jeji ucinnosti oteviit pro soutézni vybér az 75 procent trhu.
Ze smlouvy v$ak nevyplyva zadnd povinnost soutézit, jen na to drahy smlouva pfipravuje.
Z hlediska otevirani trhu je vhodné, Ze ve smlouvé existuji tyto jasna pravidla. V soucasnosti
neni na trhu dalkové dopravy tak velkd konkurence, Ze by stacila pokryt tak velky rozsah
vykontl, proto smlouva nijak nebrani pozvolné liberalizaci. [21]

Dlouhodoba smlouva poskytuje CD vétsi podnikatelskou jistotu a moZnost investovat
do vozového parku. Spole¢nost tak ma dostatek Casu na obnoveni zastaralého vozového

parku, s kterym by jen tézko konkurovala novym soukromym dopravcim.

2.1.2 Viamont Regio a. s. [22]

Spolec¢nost Viamont Regio a. s. byla zaloZena jako dcefind spole¢nost firmy Viamont
a.s. v roce 2008 vyclenénim divize Osobni doprava. Hlavni obchodni aktivitou spole¢nosti je
provozovani drazni dopravy v Kralovéhradeckém a Karlovarském kraji. Na zakladé ndjemni
smlouvy provozuje spole¢nost Viamont a. s. regionalni drahy Trutnov — Svoboda nad Upou
a Sokolov — Kraslice. Jedna se zhruba o 37 kilometrovy usek drahy.

Samotn4d matetfskd firma Viamont a. s. (dfive spol. s r. 0.) vznikla v roce 1992.
V poslednich letech doslo k rozsahlé restrukturalizaci firmy, s jasnym vymezenim okruht

¢innosti jednotlivych oblasti.
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Provozovani osobni draZni dopravy na regionalni driaze

= Trutnov hl. n. — Svoboda nad Upou

= Trutnov hl. n. — Kralovec st. hranice (Zacléf). Jde o sezénni vikendovou dopravu
= Sokolov — Kraslice

= Karlovy Vary — Marianské Lazné

Pieshrani¢ni doprava

V soucasné dobé Viamont Regio a. s. spolecné s némeckou spole€nosti
Voghtlandbahn GmbH provozuji osobni drdzni dopravu na Zelezni¢nim pfechodu Kraslice-
Klingenthal.

Déle ve spolupraci s polskym dopravcem Przewozy Regionalne (spol. s r. 0.)
provozuji pravidelné vikendové drazni dopravy na trati Trutnov-Lubawka.

Spole¢nost nadale jedna se zahrani¢nimi partnery o moZznostech dalSiho partnerstvi.
Spolecnost Viamont Regio se chce aktivné Gcastnit vybérovych fizeni k provozovani vefejné
osobni drazni dopravy v rezimu zavazku vefejné sluzby a vyuzit tak nartstajici potencial
v této oblasti. Jeji snahou je tedy rozsifit své pole pisobnosti o dal$i smlouvy uzaviené

s jednotlivymi kraji.

2.1.3 Jindfichohradecké mistni drahy, a. s. [23]

Spole¢nost Jindfichohradecké mistni drahy, a. s. (ddle JHMD) je prvnim soukromym
provozovatelem vefejné Zelezni¢ni dopravy v Cechéch, svoji podnikatelskou &innost zahéjila
v roce 1995. Provozuje pravidelnou osobni a nakladni dopravu na uzkorozchodnych tratich
z Jindfichova Hradce do Nové Bystiice a z Jindfichova Hradce do Obratané o celkové délce
79 km.

Prvnim cilem spolecnosti bylo ziskat jindfichohradecké uzkokolejky do osobniho
vlastnictvi a tim je zaroven zachranit pted pfipadnou likvidaci. Dlouhodobé chystany proces
privatizace schvalila vlada CR na svém pravidelném zasedani v roce 1997. Forma prodeje
byla uskute¢néna ptimo za symbolickou cenu 1,- K¢&. Jesté tentyZ rok tak spole¢nost zahajila,
poprvé mimo statni CD, pravidelnou denni osobni dopravu na tdchto tratich. Da se Fict, Ze to

byl ojedinély ptevod, ktery stat uz nezopakoval.
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Provozovani drazni dopravy mimo traté JHMD

Soucasna strategie spolecnosti sméfuje k provozovani drdzni dopravy i na tratich
normalniho rozchodu. Dilezitym krokem, dosaZzenym v roce 2009, bylo ziskéni licence
k provozovani drazni dopravy na viechny celostatni a regionalni drahy v majetku SZDC, s. o.

Do budoucnosti se da tak ocekéavat pronikani spole¢nosti na nové traté.

Tabulka shrnuje udaje dosazené pii provozu osobni drazni dopravy pouze v zédvazku

vetejné sluzby.

Tab. 9: Udaje o osobni dopravé ve vefejném zajmu

Polozka Rok 2008 | Rok 2009
Pocet cestujicich (tis.) 357 346
Ptepravni vykon (tis. oskm) 7301 6915
Vlakovy vykon (tis. vlkm) 348 346
Dopravni vykon (tis. hrtkm) 17950 16685

Zdroj: Vyro¢ni zprava JHMD

2.1.4 Voghtlandbahn GmbH [24]

Tato némecka spolecnost v majetku britské dopravni skupiny Arriva, provozuje osobni
drézni dopravu v Libereckém kraji. V roce 2009 vyhrala na naSem izemi vybérové fizeni pro
provozovani zelezni¢ni dopravy na trati Liberec- Zittau - Rybnisté; Varnsdorf -
Seithennersdorf. Jednd se tak o prvni vyjimku, kde probé&hlo seridézni vybérové fizeni.
Soukromy dopravci tak mohou doufat, ze se tento tendr stane zlomovym precedentem. Tuto
dopravu zacala provozovat od 12. prosince 2010 pod nazvem Trilex. Konkrétné se to tyka
vlakového spojeni, probihajici mezi tfemi zemémi (Némeckem, Polskem a Ceskou
republikou). Provoz nejenom na této trati zajist'uje motorovymi vozy Siemens Desiro.

Na ceském tUzemi se pohybuji tyto soupravy na riznych tratich. Spole¢nost
Voghtlandbahn vlastni také vozidla Regiosprinter, které na trati Karlovy Vary — Marianské
lazné zajist'uji provoz pod jiz zminénou spolecnosti Viamont Regio.

Vykony spole¢nosti maji dosahovat 660 tisic vlakovych kilometri ro¢n€, z toho
45 procent najezdi na zemi Libereckého kraje. Se spolecnosti Voghtlandbahn mé cestujici

vetejnost pozitivni zkuSenosti, d4 se tedy oCekavat rozsiteni jeji ptisobnosti.
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2.1.5 Podil dopravcti na dopravnich vykonech v osobni dopravé
V nésledujici tabulce jsou uvedeny informace o dopravnich vykonech, tj.

vlkm, hrtkm a % podilu jednotlivych dopravct na vykonech sité SZDC (9422km). Tabulka
neobsahuje vykony na pronajatych trati. To predev§im oslabuje postaveni spole¢nosti JHMD,
kterd je vlastnikem drahy (79km). Jeji vykony jsou uvedeny v tabulce ¢. 8. Pfi pohledu
na tabulku v soucasnosti neexistuje zadna alternativa, kdo by dnes tak velky rozsah dopravy
obstaral nez CD. Akciové spoleénosti CD patii 99,5% podil na celkovych vykonech sité
SZDC. Vykony RegioJet a. s. zde zastupuji prezentaéni jizdy, kterymi se spole¢nost uvedla
na zelezni¢nim trhu v roce 2010. Ukazatele ptepravy, tj. oskm, pocty cestujicich, pfepravené

tuny nakladu jsou povazovany za obchodni tajemstvi a SZDC je nesmi sledovat, coZ je pro

zachovani nezavislosti a neutralnosti spravné.

Dopravce vlkm %,Z cel!c tis. hrtkm %,Z cel!('
vykonii vykonii
CELKOVE VYKONY INFRASTRUKTURY SZDC | 122 739 755 100,000 | 23 692 205 100,000
Ceské drahy, a. s. 122 087 494 99,469 | 23654 289 99,840
VIAMONT a.s 401 833 0,327 18 476 0,078
RAILTRANSPORT s. r. 0. 91 117 0,074 6 377 0,027
RegioJet a.s. 59 048 0,048 5534 0,023
KZC Doprava, s.r.o. 28 757 0,023 1751 0,007
M B M, mistni draha Mlada Boleslav - Mélnik, s.r.o. 25129 0,020 2 390 0,010
Vogtlandbahn-GmbH, organizaéni slozka 21 165 0,017 1654 0,007
Jindfichohradecké mistni drahy, a. s. 12 538 0,010 734 0,003
Spoleénost Zelezniéni vytopna Jaroméf 4 383 0,004 333 0,001
Lokalka Group, obéanské sdruzeni 3443 0,003 - -
Pus s.r.o. - - 190 0,001

CELKOVE VYKONY 10 NEJDULEZITEJSICH

23 691 728

DOPRAVCU
Zdroj: Vyroéni zprava SZDC, autor

122 734 907
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2.2 Provozovatelé nakladni draZzni dopravy

2.2.1 CD Cargo a. s. [25]

Dcefina spole¢nost Ceskych drah a. s. s nazvem CD Cargo a. s., vznikla 1. prosince
2007. Byla do ni pfevedena ndkladni doprava Ceskych drah a. s. Timto krokem mélo dojit
ke zprtihlednéni financovani ztraty z provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy v rdmci zavazku
vefejné sluzby. Vznikem spole¢nosti CD Cargo a.s. ktera je v 100% vlastnictvi CD, a. s. doslo
k odd¢leni ziskové nakladni dopravy od ztratové osobni dopravy a k zamezeni kiizového
financovani.

Hlavnim cilem spole¢nosti je zachovani vedouci pozice na trhu zelezni¢ni nakladni
dopravy v Ceské republice a stiedoevropském regionu. Se svym roénim objemem piepravy

zbozi patii mezi pét nejvetsich zeleznicnich dopravcl v ramci ¢lenskych zemi EU.

Pieprava hlavnich komodit

CD Cargo v roce 2009 piepravilo 68,4 milionu tun zboZi, coz piedstavuje oproti roku
2008 meziro¢ni pokles objemu pieprav o 17,8 milionu tun. V procentudlnim vyjadieni jde
o zhruba jednadvacetiprocentni pokles.

Dal§im vyznamnym strategickym cilem Geského Zelezni¢niho dopravee CD Cargo je
expanze na zahrani¢ni trhy. Jednou z variant je vstup na polsky trh formou privatizace
nadpolovi¢ni ¢asti polské statni firmy ze stejného oboru PKP Cargo. Ptipadné vitézstvi
spoleénosti CD Cargo v soutézi posili jeji roli na evropském trhu, kde je velmi silny

konkurenéni tlak. Vznikl by tak srovnatelny gigant v ndkladni dopravé, jako je DB.

Obr. 12: Pfepravni segmenty CD Cargo

m Pfepravni segmenty CD Cargo v r. 2009
- prepravené tuny

g

Dovoz 25,3 % Bl Vnitro 40,4 %

Bl Privoz 8.4% Vyvozr 25,8 %

Zdroj: Vyroéni zprava 09, CD Cargo
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2.2.2 Advanced World Transport a. s.

Skupina Advanced World Transport (dale jen AWT) se fadi mezi nejvétsi dopravni
hrac¢e ve stfedni a vychodni Evropé. Skupina zajisStuje dopravni sluzby a rozviji aktivity
piedevsim v oboru nakladni Zeleznicni prepravy a logistiky, a to nejen na Ceském, ale i na
zahrani¢nich trzich. Postaveni skupiny AWT na Zeleznici je zcela zdsadni. Jedna
se 0 nejvétsiho soukromého Zelezniéniho dopravce v Ceské republice a druhého nejvétiho
nékladniho Zelezni¢niho dopravce po spole¢nosti CD Cargo. Spoleénost AWT si piisuzuje
zhruba ctvrtinovy podil na Ceském trhu s ro¢ni prepravou vice nez 10 milion tun zbozi.
Skupina disponuje témét 170 lokomotivami, 6 000 vagony vSech typli a provozuje
1400 kilometrt vlastnich trati. [26], [27]

Skupina AWT je na trhu téméf 60 let, nejdelsi dobu pod plivodnim nazvem
OKD Doprava. Vznikla fuzi n¢kolika tradi¢nich spolecnosti v oblasti nakladni dopravy. Mezi
spole¢nosti patifi: Viamont Cargo, OKD Doprava, Cechofracht, SPEDI-TRANS, BlueTrucks,
a VADS. Spojeni spole¢nosti posvéetil 1 antimonopolni ufad. Firmy si  dosud
sice konkurovaly v oblasti spedi¢nich a logistickych sluzeb, ale i po spojeni zlistane na trhu
dost dalSich spole¢nosti, a proto podle ufadu nehrozi, ze by AWT méla

dominantni postaveni. [26]

2.2.3 Unipetrol Doprava s. r. o.

Spolec¢nost Unipetrol Doprava, s. r. 0. vznikla v roce 1995. Pvodni nazev byl vSak
CHEMOPETROL - DOPRAVA a. s., pfeneseny z obchodné-vyrobni spolecnosti
Chemopetrol v Litvinové. [28]

Zpocatku se spole¢nost zabyvala pouze provozem na vleéce v Litvinove,
ale v souvislosti se zac¢lenénim Chemopetrolu do skupiny Unipetrol zacala postupné piebirat
provoz dalSich vlecek chemickych zavodii v rdmei skupiny. Kromé piepravy na vleckach
se také zabyva pfepravou na celostatni siti SZDC. Mezi zakazniky patii spole¢nosti
chemického holdingu Orlen Group, dale vyznamné Zelezni¢ni zasilatelské spolecnosti
a nechybi 1 vazby na mezinarodni dopravni spolecnosti. [28]

Spolegnost Unipetrol Doprava je tak po spolenostech CD Cargo a. s. a Advanced
World Transport a. s. tfetim nejvét§im Zelezni¢nim dopravcem v Ceské republice. Tomuto
postaveni odpovida i vySe celkového roéniho objemu piepraveného zbozi, ktery Cini ptiblizné
2,0 milionu tun. Spole¢nost se tak fadi k hlavnim zelezni¢nim dopravcim v oblasti nakladni

dopravy. [29]
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Hlavni zatézové proudy spolecnosti Unipetrol Doprava se nachézi zejména v téchto

lokalitach a hrani¢nich pfechodech: [29]

Lokality: Litvinov, Kralupy nad Vltavou, Neratovice, Pardubice, Kolin, Usti nad Labem,
Ptrerov.
Hraniéni prechody: D&Cin st. hr., Mezimésti st. hr., Lichkov st. hr., Petrovice u Karviné
st. hr., Horni Lidec st. hr., Lanzhot st. hr., Bfeclav st. hr.
Segmentace

Firma se specializuje na prepravu nebezpec¢ného zbozi (RID), predev§im pohonnych

hmot, stlacenych plynti a specialni chemie.

2.2.4 Nejvykonngjsi ndkladni dopravci v ramci EU v roce 2009

Uvedeny graf zachycuje pét nejvyznamnéjSich Zzelezni¢nich nakladnich dopravct
v EU. V porovnani s témito dopravci si spoleénost CD Cargo drzi &tvrtou pozici v objemu
prepravené¢ho zboZi v mezinarodni nakladni ptepravé. Ukazatel objemu piepraveného zbozi

se skladé z prepravy zbozi z dovozu, vyvozu a privozu.

Obr. 13: Nejvyznamnéjsi nakladni dopravei v EU v roce 2009 (mil. tun).
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Zdroj: Statistick4 ro¢enka skupiny CD

Vysvétlivky:
DB Schenker Rail : Zelezni¢ni nakladni spoleénost ze skupiny Deutsche Bahn (Némecka Zeleznice)
OBB: Dcefina spole¢nost Rakouskych spolkovych drah OBB pro nékladni dopravu Rail Cargo Austria.
LDZ Cargo: Zelezni¢ni nakladni dopravce v Loty3sku
PKP Cargo: Zelezniéni nakladni dopravce v Polsku
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2.2.5 Podil dopravci na vykonech v nakladni dopravé v roce 2010

Ptedchozi kapitola odkryla postaveni jednotlivych dopraveli v nakladni dopravé. Tato
tabulka uz to pouze potvrzuje. Nejvyznamnéjsimi hrac¢i v oblasti nakladni dopravy jsou
spoleénosti CD Cargo, a. s., Advanced World Transport a. s. a Unipetrol Doprava, a. s. Pro
dokresleni celé situace si u prvnich tfech dopravcl ukdzeme jejich mnozstvi piepravené¢ho
zbozi v tunach. CD Cargo v roce 2009 piepravilo 68 miliontl tun zboZi a v obdobi roku 2010
dojde podle zprav k nartstu objemu pieprav. Spole¢nost AWT uvadi hodnoty kolem
10 miliona tun piepraveného zbozi. Celkovy rocni objem piepravené¢ho zbozi u spolecnosti

Unipetrol Doprava ¢ini 2 miliony tun.

- - o
Dopravce tis. hrtkm Z0AL 0 ACELE
vykonii _ vykonu |

CELKOVE VYKONY INFRASTRUKTURY SZDC 32 516 152 100,00 | 36 921 961 100,00

CD Cargo, a. s. 28 238 752 86,85| 28871 459 78,20
Advanced World Transport a. s. 1831 659 5,63 1528 377 414
Unipetrol Doprava, a.s. 1175 863 3,62 1091 379 2,96
Ceské drahy, a. s. 288 041 0,89 1580412 4,28
Ostravska dopravni spoleénost, a. s. 236 769 0,73 190 328 0,52
PKP CARGO SPOLKA AKCYJNA 137 699 0,42 161 321 0,44
Trat'ova strojni spoleénost, a.s. 120 065 0,37 367 407 1,00
BF Logistics s.r.o. 92 910 0,29 104 307 0,28
LTE Logistik a Transport Czechia s.r.o. 65 315 0,20 - -
Sokolovska uhelnd, pravni nastupce, a. s. 42 345 0,13 - -
Sprava zelezniéni dopravni cesty, s. o. - - 2 369 747 6,42
Ceské drahy, a. s. - - 1580412 4,28

CELKOVE VYKONY 10 NEJDULEZITEJSICH 32229418 99,12 36 378 084 98,53

DOPRAVCU (bez pronajatych trati)

Zdroj: Vyroéni zprava SZDC

Vysvétlivky: Hruby tunokilometr piedstavuje pfepravu jedné hrubé tuny nakladu v nédkladni dopravé na
vzdalenost jednoho kilometru. Vlakovy kilometr ndkladni dopravy vyjadiuje pfemisténi jednoho nakladniho

vlaku o jeden kilometr.
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2.3 Rozdéleni provozovatelii drahy

Zelezniéni sit’ CR tvofi celostatni draha a regiondlni drahy, pfevazné ve vlastnictvi
staitu a ve sprav€ Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, stitni organizace, kterd je rovnéz
provozovatelem drahy. Z nésledujici tabulky vyplyva fakt, ze na celé Zeleznicni siti plisobi
pouze dva soukromé subjekty, které jsou vlastniky drahy. Jina Zelezni¢ni dopravni cesta

do privatnich rukou nepfesla. Uvedené udaje se vztahuji k 31. 12. 2009.

Tab. 12: Rozdéleni drahy podle vlastnictvi, délky trati a provozovatelt drahy

Vlastnik drdhy Provo%ovatel Traf Délka trati Provozovatel drazni
drahy dopravy
o1 Dopravci, ktefi maji
SZDC, s. o. rfi?;?;?hf;ﬁhaé{ 9422 km uzavienou smlouvu
g Y se SZDC
« Celostatni draha a DOprfl vel, ktefi maji
CD, a.s. regionalni dréhy CR 107 km uzavienou smlouvu
& Y se SZDC
Ceska republika Regionalni drahy
VIAMONT as. | lrutmov Bi‘éflb"da nad | 37 km VIAMONT ass.
a Sokolov — Kraslice
Advanced World 'Reglonalnl dréha Advanced World
Transport a.s Milotice nad Opavou - 20 km Transport a.s
P - Vrbno pod Pradédem P i
Regionalni drahy
o , e . Jindtichiv Hradec - o .
Jindfichohradecké | Jindfichohradecké , o Jindtichohradecké
mistni drahy, a.s mistni drahy, a.s Nova Bystfice a 79 km mistni drahy, a.s
> > Jindfichiv Hradec - >
Obratan
Svazek obci udoli SART - stavby a  Regiondlni drah’y Veolia Transport
Desné rekonstrukce. a. s Sumperk — Sobotin a 22 km Morava a.s., CD
> 7 | Petrovn. D —Kouty n. D. Cargo, a.s.
Zdroj: [30]

2.4 Potencialni konkurence

Ceska Zeleznice za¢ind pozvolna vstupovat do nového konkurenéniho prostiedi.
Po dlouhych letech stagnace, kdy byl narodni dopravce stitem ochranovan pfed moznou
konkurenci, dochazi k otevirani trhu. Nikdy diive nehrozila statnim Ceskym draham tak
vyraznad konkurence jako v dnes$ni dob&. Vypada to, Ze toto neptiznivé obdobi ustupuje
do pozadi. Pochopitelné jesté dlouho potrva, nez se budeme moci potkévat s konkuren¢nimi
dopravci na celé siti. Od soukromych dopravnich spolecnosti se da ale ocekavat podilnictvi
na provozu dotovanych spojii. Vzhledem k vysi dotaci se jedna o velmi lukrativni obchod.

Zvykové pravo v ceské dotované Zeleznici se tak pomalu bude vytracet.
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2.4.1 Regioleta.s.

Novy dopravce RegioJet je dcefinou spolecnosti Student Agency. Spolecnost se jiz
od druhé poloviny dubna 2010 piedstavila na ¢eskych tratich v podob¢ svych prezentacnich
jizd, které vedly ptes rizné kraje. Do provozu byly nasazeny dvé dieselové jednotky Siemens
Desiro. Cilem prezentace bylo ukézat jak cestujicim tak i objednavatelim dopravy, Ze je
schopna zajistit zelezni¢ni dopravu. Ukoncenim téchto jizd vSak sviij boj o Zeleznici
nevzdava, chce od 1éta tohoto roku konkurovat spole¢nosti CD na dalkové trati z Prahy
do Ostravy a posléze ziskat zakazky ve vefejném zajmu. Pro tuto trat’ jiz ma udélenou
1 zaplacenou kapacitu dopravni cesty. Nezbyva nam nic jiného, nez jen cekat, zda vlaky
po tieti zméné grafikonu vyjedou ¢i nikoliv.

Na konci roku 2010, soukromy cesky zelezni¢ni piepravce Regiolet ze skupiny
Student Agency, uzaviel na Slovensku devitiletou smlouvu na dotovany provoz osobnich
vlakli mezi Bratislavou a Komarnem. V pfipad¢ Ze slovenské ministerstvo dopravy vypiSe
dalsi vybérové fizeni, spoleCnost se ho jist¢ zOcastni. Slovensko miize soukromym
pfepravcim uvolnit az desetinu trhu osobni Zelezni¢ni pifepravy, pficemz dominantni

postaveni si zachova statni Zelezni¢na spoloc¢nost’. [31]

Obr. 14: Souprava Siemens Desiro spole¢nosti RegioJet

Zdroj: [31]

Ke dni 14. dubna 2011 oteviel RegioJet svou prvni prodejni kancelat na prazském
hlavnim nadrazi. Jedna se tak o prvni prodejni misto nového dopravce Regiolet v CR.
Do zahéjeni provozu vlakii RegioJet bude slouzit jako prodejni kanceldt mezinarodnich
jizdenek, prodejni misto jizdenek na autobusy Student Agency express a jako misto

dopliikovych sluzeb.
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Obr. 15: Jednotlivé soubory trati, na kterych chce RegiolJet provozovat drazni dopravu.

o i i
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prvni provosni soubaor

druhy provesni soubor 3

. et provoeni saubor

Zdroj: [31]

2.4.2 Rapid Express

Spolec¢nost Rapid Express byla zaloZzena v roce 2010 a je plné€ licencovéana na provoz
drazni dopravy. Diky pilotnimu projektu, ¢asto nazyvanym LEO Express, chce proniknout
na trh dalkové i regionalni drazni dopravy v Cesku. Zatadi se tak po bok spolecnosti CD
a RegioJet, které maji o tuto relaci vazny zajem. Avizovany projekt je spojen s predstavou
vedouci k zajisténi moderniho zelezni¢niho spojeni na komercné nejzajimavejsi trase Praha -
Ostrava. Kromé komer¢nich vlaki zamysli provozovat i dotované spoje na objednavku. Dale
ma zdjem o prvni balik trati, ktery chce dat ministerstvo dopravy do vefejné soutéze.

Spolec¢nost vidi potencidl zejména v navaznosti spoju do zahranici. [33], [34]

Obr. 16: Souprava Leo Express spolecnosti Rapid Express

Zdroj: [33]

46



3 Potencial dalSiho vyvoje Zelezni¢ni dopravy ve vztahu k

dopravnimu trhu

3.1 Potencial Zelezni¢ni dopravy v oblasti provozu

Vyrazny potencial je skryty zejména v oblasti liberalizace Zelezni¢ni dopravy, ktera
slouzi jako néstroj pro vytvofeni konkurenéniho prostfedi. Liberalizace v Zelezni¢ni doprave
neziistdva v zadném piipad€ na okraji zajmu spiSe naopak. Je Casto diskutovanym tématem
ato zejména z nékolika divodii. Jednak jsou zde vnéjsi tlaky predstavované Evropskou unii
potazmo Evropskou komisi, kterd ndm liberalizaci nafizuje prostiednictvim smérnic a jednak
vnitini tlaky predstavované soukromymi dopravei, kteti se boufi proti monopolnimu
postaveni narodniho dopravce CD.

Zelezni¢ni nakladni doprava je plné liberalizovana a oteviela sviij trh konkurenci jak
v mezinarodni tak i vnitrostatni dopravé. Napomohl tomu druhy Zelezni¢ni balicek, jehoz
cilem bylo urychleni liberalizace nédkladni dopravy. Ten byl zasadni pro otevieni mezinarodni
nakladni Zelezni¢ni dopravy od 1. 1. 2006 a wvnitrostatni ndkladni Zelezni¢ni dopravy
od 1. 1. 2007. [35]

O liberalizaci v osobni zelezni¢ni dopravé se mluvi témét 20 let a az nyni se rysuji
prvni kroky k jejimu velmi pozvolnému dokonceni, které se planovalo na rok 2017. Tento
termin nebude pravdépodobné naplnén. Zakladni kimen pro otevirani trhu v CR polozil zdkon
o drahach &. 266/1994 Sb. Nasledovala jiz zminéna transformace CD s. o. podle zékona
¢. 77/2002 Sb., a participace v podobé¢ Zelezniénich balick.

Uzavieny trh je typickym piikladem zemi, které ochranuji monopolistické dopravce
pfed konkuren¢nim tlakem. VSechny zemé plsobici na uzavieném trhu byly pfedmétem
zaloby, kterou podala Evropské komise z diivodu nenapliiovani 1. zelezni¢niho balicku. Toto
prostiedi dlouhodobé¢ stagnuje a ztraci zakazniky. Naopak otevieny trh dynamicky roste jak je
vidét z obrazku €. 11. [36]

Podle dostupnych informaci je zfejmé, jakym smérem se bude planované otevirani
Ceské Zeleznice ubirat. Liberalizace muze ziskat konkrétnéjsi podobu, kdyZz se plan na vstup
konkurence dostane do zavazného materidlu strategie dopravy do roku 2025 (zvaného jako
dopravni superstrategie). Jde o prvni koncepéni dokument, jenz fesi komplexni problematiku
rozvoje dopravniho sektoru. Tato koncepce je ovSem ohroZena turbulencemi, které panuji
na politické scéné. Bezpochyby vSak Ministerstvo dopravy musi mit pfedstavu o sméru

dalsiho rozvoje, at’ uz v podob¢ superstrategie nebo jiného materialu.
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Obr. 17: Vyvoj ptepravnich vykont (oskm) v sedmi reprezentativnich zemich.
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Zdroj: [36]

3.1.1 Prvni tendry na provoz dalkovych vlakovych spoji

Soukromy Zelezni¢ni dopravci si budou muset jeSté chvili pockat, nez budou moci
proniknout na dotované Zelezni¢ni linky. V soucasnosti jim nic nebrani v provozovani drazni
dopravy na vlastni podnikatelské riziko. K této ¢innosti potiebuji licenci k provozovani drazni
dopravy, kterou udéluje Drazni Gfad, ptidélenou kapacitu dopravni cesty od SZDC a dalsi uz
méné vyznamné atributy.

V oblasti Zelezni¢ni osobni dopravy provozované v ramci zdvazku vetejné sluzby je
situace zcela odlisna. Moznost vstupu na trh byla doposud az na vyjimky omezena. A pokud
se nékdy néjaky ten tendr objevil, vyhrala ho spole¢nost CD, ktera ma moznost nabidnout
niz8i cenu nez konkurence.

Po né¢kolika ojedinélych pokusech v minulych letech a mnoha odkladech pftistupuje
ministerstvo dopravy k rozhodnuti, nabidnout konkrétni linky soukromym dopravcim
ve vybérovych fizenich. Jiz tehdejsi ministr dopravy Gustav Slamecka slibil vyhlasit prvni
tendr na provoz dalkovych spojl, sviij zdvazek uz nesplnil. [38]

Nynéjsi ministerstvo dopravy CR tak chce navazat na zivazek tehdejsiho ministra
dopravy a planuje letos v prosinci vyhldSeni prvnich dvou vybérovych fizeni na provoz
dalkovych vlakovych spojii. Do soutéze stat nabidne dva ucelené soubory Zelezni¢nich linek
a to rychliky v oblasti severni Moravy a dalkové vlaky v severozapadnich Cechach. Dopravci

by na vyhranych linkdch méli poprvé vyjet v prosinci 2013.
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Této skutecnosti v souvislosti z vyhlasovani vefejnych soutézi, napomaha 1 piijeti
zakona ¢. 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v ptepravé cestujicich a o zméné dalSich
zakond. Naopak tomu brénily ¢astecné nejasnosti kolem zivé dopravni cesty, které jsou jiz
vyfeSeny. Nadéle vSak pretrvava rozpor v oblasti prevodu vlastnického prava k nemovitostem,
které dosud ziistavaji ve vlastnictvi CD. Pochopiteln& se najde i racionalni zajem nékterych

lobbyistickych skupin, které se snazi zamezit tomuto vypisovani vetfejnych zakazek.

Do soutéze budou nabidnuty dva provozni soubory linek: [37]

,»Moravskoslezska trat:. Ostrava — Opava — Krnov — Olomouc/Jesenik; od grafikonu vlakové
dopravy 2014 (GVD),

,, Severozdpadni Cechy *“: Praha — Usti nad Labem — Karlovy Vary — Cheb a Praha — Roudnice
nad Labem — Usti nad Labem — D&¢in (od GVD 2014 nebo 2015).

Pripravované tendry:

Mezi dalsi tendry, které by mohly pfijit na fadu, jsou traté¢ z Liberce do Pardubic
a z Plzn¢ do Mostu. Diivodem je skute¢nost, ze na nich skon¢i v roce 2014 smlouva, kterou

si dréhy ziskaly v roce 2006.

3.2 Potencial Zelezni¢ni dopravy v oblasti infrastruktury

Zvyseni konkurenceschopnosti v oblasti Zelezni¢ni dopravy lze dosahnout témito

provazanymi kroky:

3.2.1 Zajisténi interoperability

Rozvijet dopravu na evropském Zelezni¢nim trhu, ktery je roztfiStén na vnitrostatni
sité, neni jednoduché. Mezi prekdzky patii pravé technickd neslucitelnost riznych
zelezni¢nich systémi a neochota nékterych vlad vystavit své provozovatele Zeleznic vnéjsi
konkurenci. Pokud nebude vyfesena otazka interoperability, nebudeme moci hovofit o Uplné
konkurenceschopnosti. Zajisténi Zelezni¢ni interoperability bylo iniciovdno zamérem
Evropské unie jak pfipravit podminky pro integraci a vznik jednotného evropského
zelezni¢niho trhu.

Interoperabilita = provozni a technickd propojenost evropského Zelezni¢niho systému.
Hlavni piinos spociva v umoznéni bezpecného a nepterusovaného pohybu drazniho vozidla

na drahéch evropského zelezni¢niho koridoru. [6]
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Smérnice o interoperabilité

Smérnice ES o interoperabilité¢ a bezpecnosti jsou pro Clenské staty zadvazné a musi je
promitnout do narodni legislativy. Dfiv€j$i smérnice byly nahrazeny smérnici 2008/57/ES,
kterd sjednocuje zakladni pravni ramec pro vysokorychlostni i konven¢ni Zelezni¢ni systém.
Stanovuje povinnost spliovat pozadavky, technické specifikace pro interoperabilitu (TSI),
kterymi se musi fidit nova vystavba a modernizace trati, souvisejici vyroba apod. Soucasné
deklaruje zdmér vytvoreni technicky jednotného evropského Zelezni¢niho systému.

Jednim z prostfedkt dosaZzeni interoperability je rozdéleni Zelezni¢niho systému
na nékolik provoznich subsystémt, které jsou smérnici taktéz definovany. Hlavnimi
pozadavky na subsystémy jsou bezpeCnost provozu, technickd kompatibilita, ochrana

zivotniho prostfedi, spolehlivost a dostupnost.

Subsystémy: [39]
= infrastruktura
V oblasti infrastruktury je definovdn napt. rozchod koleje, maximalni zatizeni,

vyhybky, prijezdny prifez nebo délka a vyska néstupist’.

= energie (elektrizacni zafizeni, nadzemni trolejova vedeni, sbérace proudu),
V této oblasti se posuzuje napajeci systém a geometrie trolejového vedeni.
= fizeni a zabezpeceni (zafizeni pro zajisténi bezpecnosti, ovladani a fizeni pohybu vlaki).
komunikacni a zabezpeCovaci systém. Pro sjednoceni se proto v Evropé zavadi jednotny
evropsky komunika¢ni telefonni systém GSM-R a zabezpelovaci systém ETCS. Ceska
zeleznice se snazi na tento evropsky trend reagovat. Signdlem systétmu GSM-R je pokryt jiz
cely L. koridor a nedavno byla dokoncena realizace tohoto systému i na II. koridoru. [6]
Manazer infrastruktury (SZDC) je povinen zajistit technické ptedpisy
pro interoperabilitu (zminéné podminky jak ma vypadat infrastruktura) na tratich evropského

zelezni¢niho systému.

Nevyhody technické propojenosti transevropské zeleznicni sit€ spocivaji ve velkém
rozsahu investic na rekonstrukce a budovani téchto trati. Pravé z tohoto titulu by mély byt
tvofeny nejprve na zelezni¢ni siti, kde je dosahovdno vysokych pifepravnich vykont
a soucasn¢ v misté¢ silnych ptepravnich proudt silnicni dopravy. Tyto piedpoklady mohou

zvysit konkurenceschopnost Zeleznice.
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3.2.2 Modernizace Zelezni¢ni infrastruktury

Kdyz se na pocatku 90 let minulého stoleti provadél odhad ndkladd na odstranéni
zanedbané udrzby a oprav dopravni infrastruktury, dosdhlo se k cislu 350 mld. K¢
rozdélenych stejnomérné mezi silni¢ni a Zelezni¢ni infrastrukturu. [40]

V soucasné dobé se odhaduje dluh z celkové zanedbanosti infrastruktury na vice nez
bilion K&, coz odpovida statnimu rozpoétu na jeden rok. Zelezniéni infrastruktura se podili
na celkové zanedbanosti zhruba 200 mld. K¢, zbytek pifipada silni¢ni cesté. Na zhorSeni
kvality dopravni infrastruktury mélo zanedbdvani udrzby v piedeslych letech. Plati totiz
pravidlo, Ze zanedbavani udrzby v jednom roce vyvold nasobnou pottebu nakladl v letech
nasledujicich. Pokud budou investice do dopravni infrastruktury ponechany na soucasné

urovni, potiebny stav bude dosazen zhruba za 20 let. [40]

Tab. 13: Investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury z rozpoc¢tu SFDI v roce 2009.

Vydaje do Zelezniéni infrastruktury | 19,6 mld. K¢

Vydaje do silni¢ni infrastruktury 52,5 mld. K¢

Zdroj: [15]

Pro rok 2011 byl schvalen rozpocet SFDI na 61,3 miliardy korun, coz ptedstavuje
oproti minulému obdobi pokles. Dopravé tak soucasné schazi ¢astka kolem 40 mld. [42]

Diivodt pro moderni a kvalitni Zelezni¢ni infrastrukturu je cela fada. Hlavnim smysl
moderni infrastruktury by mél spocivat v dosazeni vnitrostatniho a mezinarodniho propojeni.
Tento strategicky cil lze splnit tim, Ze se dokonéi vystavba tranzitnich koridorti a jejich
napojeni na pateini sit’ evropské zeleznice, kterd je tvorena tzv. transevropskou dopravni siti
(TEN-T). V CR je délka trati zatazenych do evropského systému 2591 km. Tato vybrana
zelezniéni sit’ CR, tvoiici sou¢ast evropského Zelezniniho systému, musi spliiovat pozadavky
na interoperabilitu podle ptisluSnych predpisi. Tuzemské koridory maji zejména vyznam pro
dalkovou a tranzitni dopravu, proto je nezbytné vénovat se i rekonstrukcim regionalniho
charakteru v podob¢ zvySovani tratové rychlosti. Nakladni dopravé by piispéla vystavba
vlastnich koridori z diivodu piednosti osobni dopravy, kterd tak vyrazné limituje ptepravu
zbozi. [42]

Kolejova doprava mize v souvislosti s rozSifovanim a propojovanim Evropy dostat
novou kontinentalni dimenzi, kterd bude diistojnym konkurentem pro silni¢ni dopravu. Velky

potencial je také ukryt v napojeni evropskych trati na hlavni pfistavy.
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Dotacni programy a financovani projekti

Operacni program Doprava (OPD)

Nejvétsim finanénim zdrojem pro modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury je Fond
soudrznosti, ktery na zakladé OPD alokuje finanéni ¢astky pro SZDC. CR ma pro roky 2007-
2013 celkové k dispozici finan¢ni prostiedky ve vysi 5,77 miliardy eur, které mutze Cerpat
pravé z OPD. Na projektech placenych unii se musi podilet stat a stavby pfedem financovat.
Pokud stat nesezene dostatek penéz na spolufinancovani projektd, hrozi, Ze se nepodafi

vycerpat vSechny prostiedky, které EU nabizi. [42]

Program TEN-T

Finan¢ni prostiedky zprogramu TEN-T jsou urCeny vSem clenskym statim EU.
Maximalni vySe pifispévku z tohoto programu TEN-T muzZe piedstavovat aZz 50 % nakladt
na studie nebo 10 % ndakladl stavebni prace resp. 20 % u projektu s preshranicnim
dopadem. [43]

V soucasnosti existuje 30 evropskych pilotnich projekta, které byly identifikovany na
zakladé navrhl €lenskych stath a jsou zahrnuty v pokynech Spolecenstvi pro rozvoj TEN-T
jako projekty evropského zajmu. Z toho jich je 18 zaméfenych Cisté na Zeleznici. Jejich
dokonceni je planované pro rok 2020. Vlivem soucasné finan¢ni situace dochazi
ke zpomalovani téchto pilotnich projektl, prozatim je dokonceno zhruba 20 % z nich. Jejich
dokonceni zlepsi ekonomickou efektivnost evropského dopravniho systému a poskytne ptimy

piinos pro evropské obCany. [44]

Vyznamné Zelezni¢ni projekty pro CR

Hlavni prioritou CR by mélo byt dokonéeni projekti nejvyssiho evropského zajmu,
které napomiizou spojeni s Evropou. Aby CR rozvijela Zelezni¢ni dopravni sit, musi
do budoucna ptedkladat zivotaschopné projekty, které jsou ¢asové realizovatelné, v souladu
se strategiemi EU a maji ekonomicky 1 environmentalni piinos pro spolecnost.
Pfi prosazovani projektii museji byt piislusSné organy dostatecné hlasité, aby se jiz tak
potfebny rozvoj nezpomaloval.

V téchto projektech je vyrazny potencial pro dalsi vyvoj zelezni¢ni dopravy ve vztahu
k dopravnimu systému: [44]
A. Projekt €. 22 Athény - Sofia - Budapest’ - Videi - Praha - Norimberk/ Drazd’any a Praha - Linec
B. Projekt ¢. 23 Gdaiisk - Varsava - Brno -Bfeclav - Viden.
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Obr. 18: Priority vystavby Zelezniéni sité v CR
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Budovani vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému (VRT)

Zelezniéni doprava ma bezesporu potencial v rychlosti, bezpeénosti a plynulosti. Aby
mohla byt pozadovand rychlost naplnéna, museji byt zajiStény odpovidajici parametry
infrastruktury. Vyhledové je tedy nutné pocitat s vystavbou vysokorychlostnich trati, které
jsou konkurenceschopné nejen vici automobilové, ale i vici letecké dopraveé. Systém VRT
se nemize omezit pouze na vnitrostatni sité, ale musi dojit k evropskému propojeni
s evropskou péatefni siti. Hlavnim posldnim tedy bude propojit nejvyznamnéjSich ceské
metropole s evropskymi centry. Mobilita dostane uplné jiny rozmér, zvysi se volny pohyb
osob, kapitalu a zbozi. Lid¢ za¢nou dojizdét do zaméstnani na vétsi vzdalenosti apod.

Silni¢ni doprava bude vzdy, az na vyjimky, omezena rychlostnimi limity, které ji
nedovoli konkurovat moderni Zeleznici 21. stoleti. Dal§im jejim omezenim je narlst stupné
motorizace, ktery ma stile vzestupnou tendenci. Soucasné se stupenn motorizace stale
pohybuje nad hodnotou ¢islo dva. Jinak feceno, na jeden osobni automobil pfipadaji vice jak
dva obyvatelé. Neustaly nariist stupné motorizace, mize posilit oblast zelezni¢ni dopravy,

protoze lidé uz nebudou ochotni vyuZzivat neustale ucpanou silni¢ni sit’

53



3.2.3 Rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury
Vyvoj Zelezni¢ni infrastruktury [13]

Vyvoj Zelezni¢ni infrastruktury souvisi s ménicimi se pozadavky lidské spole¢nosti
a je zavisly 1 na geografickych podminkach dané zemé. Tento vyvoj infrastruktury Zelezni¢ni

dopravy lze rozdélit do 4 po sob¢ navazujicich etap.

1. Etapa lokalizovanych spojeni

V této fazi vznikala kratka spojeni mezi uzly mést, kterd prevazné navazovala na jiné
druhy dopravnich cest. V soucasném svété se s timto spojenim muzeme setkat pouze

v nékterych nerozvinutych zemich.

2. Etapa integrace

Jde o propojeni lokalizovanych spojeni v souvisly celek.

3. Etapa intenzifikace

Etapou intenzifikace se rozumi propojovani stavajicich uzli. Vede to k celkovému
zhuStovani sité.
4. Etapa selekce

Selekci nastdva proces ruSeni nerentabilnich spoji a méné vykonnych trati.

V soucasné dobé dochazi k stale CastéjSimu posuzovani rozsahu sit¢ a jejimu naslednému

ruSeni. Témito kroky se zeleznice zabyvala i v minulosti ale daleko v mens$im rozsahu.

K tomuto opatfeni dochazi az v dob& potiebné restrukturalizace Zeleznic a nutnych uspor

v disledku hospodariské recese.

3.2.4 RuSeni zelezni¢nich trati [47]

RuSeni trati ma v nckterych ohledech své opodstatnéni a nékdy je naopak
nesystémové. V této kapitole si pfiblizime oba pohledy, jak by se mélo na danou
problematiku pohlizet.

Rozsah Zelezni¢ni sit€¢ se posuzoval uz za vlady komunismu. Naklady na likvidaci
ekonomicky neefektivnich trati, byly silnym argumentem proti jejich ruSeni. V poslednich
letech vSak zdméry ministerstva dopravy na zruseni regionalnich trati nabiraji na spadu a daji
se oznaCit za promysSlené. Pochopitelné se jednd o sluSny byznys pro lobbyistické firmy
povéiené pripadnou likvidaci. Problém je, Ze z(&astnéné strany (MD, SZDC) nemaji pfilis

velkou snahu o zachovani trati a nehledaji moznosti jak tomu zamezit.
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V soucasnosti ministerstvo dopravy planované ruSeni nepouzivanych trati pozastavilo.
Na rozhodnuti tak ¢ekd zatim 11 trati. Fyzické ruSeni trati je nevratny proces, ktery stoji
nemalé financni prostfedky. Podle odhadii by vynalozené nédklady na likvidaci téchto trati
pokryly jejich mnohaletou tdrzbu. Pokud stat nechce provoz trati nadale hradit, neznamena
to, Zze by v tom nepokracoval nikdo jiny. Existuje fada obci, sdruzeni a firem, které by chtély
traté provozovat. Alternativni dopravci by se také radi ptihlasili do piipadného tendru, ten by
vSak musel nékdo na dané trase vyhldasit. [46]

Najdou se tak traté, které maji turisticky ¢i nostalgicky potencidl. Mohou slouzit
k obnoveni pieshranicni dopravy v duasledku jiz zménénych spoleCenskych vazeb nebo
potiebam nékladnich dopravcl. Nelze se zastdvat vSech trati, protoze soucasné existuji
takové, které jsou opravdu nepotiebné.

Jednou z dalSich zachytnych moznosti vyuziti zruSenych trati je pfeména na turistické
anebo cyklistické stezky. Existuje tedy cela fada naméti, které se daji vyuzit v pfipadé, kdyz

pomine z4jem o pravidelnou osobni dopravu ve vefejném zajmu.

3.3 Cenova regulace v dopravé [6]

V CR provadi regulaci cen v dopravé ministerstvo financi. V soucasnosti podléhaji
regulaci tyto ceny a poplatky:
= poplatky za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty,
(regulovany jako ufedné stanovena cena maximalni)
= ceny ve vnitrostatni osobni Zelezni¢ni doprave,
(regulovany jako cena vécné usmérnovana - diive maximalni)
= ceny v pravidelné linkové autobusové doprave,
(regulovany jako cena vécné usmérnovana)
= poplatky za pouziti silni¢ni infrastruktury.
(stanoveny vyhlagkou ministerstva dopravy CR)
Vécné usmérnovand cena vyplyva z potieby zajisSténi Zelezni¢ni osobni dopravy pro
vSechny socidlni skupiny. Pti soucasném stavu je diskuze o deregulaci cen v osobni Zelezni¢ni

dopravé predCasna.

Ceny za vykony, které byly vyjmuty z regulace po roce 1991.
= ceny letecké dopravy osobni i ndkladni

= ceny vodni dopravy osobni i ndkladni
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= ceny silni¢ni ndkladni dopravy a nepravidelné osobni autobusové dopravy

= ceny Zelezni¢ni nadkladni dopravy

Po sumarizaci je patrné, ze nakladni doprava byla vyjmuta z regulace cela.

3.3.1 Maximalni cena za Zelezni¢ni dopravni cestu [48]

Soucasny systém lze charakterizovat témito body:

e Cena za pouziti dopravni cesty ma dvouslozkovy charakter a skladd se z provozovani
dopravni cesty (fizeni provozu) a =zajiSténi provozuschopnosti dopravni cesty
(infrastruktura dopravni cesty).

e Rozlisuje tfi druhy Zelezni¢ni cesty (draha celostatni zatfazena do evropského Zelezni¢niho
systému, ostatni celostatni drdha a drdha regionalni).

e Pocita se pro ndkladni, osobni a nestandardni vlaky.

e Cena je regulovana jako cena maximalni vymérem ministerstva financi CR.

Cenu plati vSechny vlaky na celé siti a méla by slouzit k pokryti nakladii spojenych
s provozem, udrzbou a opravou Zzelezni¢ni dopravni cesty. Poplatky nehradi investice
na vystavbu a externi naklady z dopravnich nehod ¢i nakladd spojenych se snizenim hladiny
hluku. V naSich podminkéch jsou ceny za osobni dopravu nizké a u nékladni naopak vysoké.
Jsou zalozeny na principu thrady kratkodobych margindlnich ndkladl (provozovatel by mél
teoreticky platit pouze takovou Castku na infrastrukturu, o kterou se zvysi naklady na udrzbu

a provoz infrastruktury jeho vlivem). [6]

Legislativa

V Clenskych zemich existuji rizné systémy zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravni cesty.
Pravidla pro vypocet, které¢ musi byt v souladu s platnou legislativou EU, vymezuje direktiva
2001/14/EC. Ta nestanovuje jednotnou uroven ceny pro vSechny zemé EU, ale pouze uvadi
obecnd pravidla pro kalkulaci ceny. EU ftikd, ze by poplatky mély odrazet pfinejmensSim
marginalni naklady, ale vyklad jednotlivych ministerstev je odlisny. [6]
Vyvoj cen a planovana opatieni
zdrazeni jizdného. Cena vSak byla z roku 2004 snizena o 25 % na soucasnou uroven.

Ministerstvo dopravy planuje dalsi sniZeni ceny.
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Toto opatieni je zapotiebi sledovat ve dvou rovinach:

= zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy

Vyse poplatku za pouziti Zeleznicni infrastruktury se povazuje za jeden z kliCovych
faktorti, ovliviiujicich konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy vic¢i ostatnim dopravnim
obortim.

Umyslné snizovani ceny nebo dokonce jeji zruseni by vedlo k posileni pozice
zelezni¢niho odvétvi, coz by bylo v rozporu s harmoniza¢nimi opatfenimi v dopravé. Pokud
by se i tak ucinilo, mé€lo by to urcit¢ pozitivni dopad v podobé ptichodu novych dopravct.
Soucasna evropska dopravni politika chce, ale snizovat zavislost Zeleznice na statu, proto
se to v mnoha ohledech neslucuje. Nehled¢ na fakt, Ze dopravci by si mohly ¢ast usetienych

nakladl promitnout do cen za dopravu.

= vyS$§i potieby dotaci od statu

Neustale snizovani ceny za dopravni cestu nemd racionalni opodstatnéni, protoze
vzniklou ztrdtu musi dotovat stejné¢ stat. Naklady na zajisténi provozovani
a provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty (ZDC) dosahly v roce 2009 celkové vyse 14,8

miliard K¢&. Trzby za pouziti ZDC tak kryji pouze 30 % z celkovych nakladi.

Tab. 14: Trzby za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty

Triby za pouZiti ZDC | 4,3 mld. K&
Z toho:

Nakladni doprava (CD, a.s. a C D Cargo, as.) | 2,6 mld. K¢
Osobni doprava (CD, a.s.) 1,4 mld. K¢
Ostatni dopravci 0,3 mld. K¢

Zdroj: Vyroéni zprava SZDC

Dotace ze Statniho fondu dopravni infrastruktury na opravy a udrzbu se pohybovaly
v nezanedbatelnych ¢astkdch a to ve vySi 8 miliard K¢&. Zbyvajici objem nakladl tvoftily

neinvesti¢ni dotace ze statniho rozpoctu ve vysi 1,5 mld. K¢.

Maximalni cena za pouZziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drahy celostatni a drah
regionalnich pro 1 vlak se vypo¢te podle vzorce

C, =C) +C,

Oy =y Wl + 80 ¥l + 8 X Ly

__e
1000

Na tratich s trakénim vedenim je vzorec C, doplnén o koeficient e (n*e) zohlediiujici

3 Ml WLy t 8 WLy 8, X Lg% a

jizdy hnacich vozidel se spalovacim motorem po elektrizovanych tratich.
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Srovnani ceny za pouziti infrastruktury v Zelezni¢ni a silni¢ni ndkladni dopravé.
Pteprava bude probihat na trase Brno - Ostrava z diivodu zavedeni mytného na celém
tomto Useku trasy.

Obr. 19: Sit’ zpoplatnénych komunikaci v CR

Sit zpoplatnénych komunikacl od 1.1.2011
Mautpflichiges Strassennetz seit 1. January 2011
Tollable road network since January 1th, 2011

Zdroj: [50]

U silni¢ni dopravy je z celkové trasy 172,6 km zpoplatnéno 159,6 km. Pouhych
13 km ztistalo nezpoplatnénych. Pro piepravu bylo pouzito ¢tyinapravové vozidlo emisni
tfidy euro 3-4. Cena za pouziti infrastruktury cini 822 K¢&. Pokud budeme pocitat
s vozidlem, které je schopné piepravit maximdlné¢ 25 tun ndkladu, zjistime, ze cena
za pfepravu jedné tuny po silnici ¢ini 32,88 K¢. [49]

U Zelezni¢ni dopravy je trasa identickd a mefi 172 km a je zarazena do evropského
zelezni¢niho systému. Pro piepravu bude pouzita souprava dvaceti vozi a jedné
lokomotivy o celkové hmotnosti 1360 tun. V tomto pfipadé maximalni cena za pouZiti
vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty ¢ini 20,5 tis. K¢. Po pfepoctu na jednu tunu ziskdme
castku 25,7K¢. Nelze délit hrubou hmotnosti vlaku, ale pouze hmotnosti pifepraveného
nakladu (800 tun). Na to jaky rozsah piepravy je uskutecnén dopravou Zeleznicni tak cena
je pomérné vysoké. Pokud by vSak chtél silni¢ni dopravce prepravit na stejné trase stejny
objem nakladu jako dopravce na zeleznici, musel by vypravit 32 kamioni, které by
na mytném zaplatily 26 tis. K¢.

Jen na ukéazku uvedu cenu za piepravu jednoho nakladniho vozu, abychom mohly
simulovat stejné podminky. Existuje jen maly ptfedpoklad, Ze by si pfepravce nechal
poslat pouze samotny viz. Celkova hmotnost lokomotivy a nalozeného Etyfnapravového
krytého vozu bude ¢init 130 tun. Cena je 8 600K¢, po piepoctu na tunu nakladu (40 tun) je

to 215K¢.
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Vypoctené ceny maji pouze informativni charakter, nelze je srovnavat, protoze obé

odvétvi funguji v odlisném prostredi, které vyzaduje tplné jiné investice.

3.4 Pozitivni nastroje napomahajici Zelezni¢ni dopravé

3.4.1 Harmonizace v dopravé

Zakladnim principem dopravni politiky CR vychazejici z dopravni politiky Evropské
unie definované v Bilé knize o doprave je dosazeni spravedlnosti a rovnosti mezi dopravnimi
obory.

Zpoplatnéni infrastruktury musi byt férové a poplatky by mély zahrnovat i externi
naklady. Externi naklad = vy¢isleni externality, ktera je nezddoucim projevem dopravy. Nelze
opomenout i spole¢enské piinosy. Externality jsou tedy ekonomickymi jevy, které Ize v ramci
ekonomické teorie pomérné tézko uchopit. Problém nenastava s jejich definici, ale pfi
uvahach jak s nimi naloZit. Jsou povazovany za jednu z forem trzniho selhéni, které brani
efektivni alokaci zdroji. Pokud urcity typ vozidla emituje vyznamné znecisténi ovzdusi
a vyvolava naklady z poskozovani silnic, které se nezpoplatni, bude poptavka po tomto typu
vozidla pfili§ vysoka a poptavka po CistSim a méné poskozujicim vozidle ptilis nizka. To
predstavuje neefektivni vyuzivani zdroji. [6]

Vzhledem k dulezitosti, kterou doprava pro lidi =zastavd, nemlzeme Cekat,
ze externality jen tak vymizi. Externality budou vznikat vzdy, jde jen o to v jaké mife. Uz
nyni vlivem negativnich externich efektti dochazi ke zvySovani zpozdéni a snizovani rychlosti
dopravy v tfadé¢ velkych evropskych mést na troven, dosahovanou pied vice jak 100 lety.
Nemluvé o tom, Ze externality maji nezanedbatelny vliv na zdravi clovéka v podobé
nadmérného hluku a znecisténi ovzdusi.

Z nasledujiciho obrazku je zfejmé, ze nejvetsi podilnictvi na mérnych externalitach
v nakladni doprav€ ma ze 71 % doprava silni¢ni. Podobné je to 1 u dopravy osobni, kde se
individudlni automobilova doprava podili na externalitich 60 %, Zelezni¢ni 30% a letecka

doprava 10 %.
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Obr. 20: Porovnani mérnych externalit v ndkladni dopraveé

O Silniéni
B Zelezniéni

71%

Zdroj:Vypocet CENIA

S plénovanou internalizaci externalit se nabizi otdzka, jak toto opatfeni napomize
k rozvoji kolejovému odvétvi. Internalizaci se rozumi promitnuti nakladti vznikajicich
v disledku pasobeni negativnich externalit do internich (vnitfnich) naklada jejich piivodce.
Uzivatel dopravy plati veskeré naklady spojené se svou Cinnosti, coz vede k odstranéni
neefektivity a chybné alokaci, kterou externality pfinaSeji. Tyto externi naklady ovliviluji
konkurenceschopnost jednotlivych dopravcii. Statem by méli byt nastaveny rovné podminky,
odskodnéni téch dopravcl a uzivateli, ktefi zplisobuji nejnizsi externi ndklady.

Vzhledem k rozsahu podilnictvi na mérnych externalitich u jednotlivych dopravnich
oborti Ize tedy predpokladat, ze internalizacni opatfeni se promitne ve vétsi mife u silni¢niho
konkurenta, coz mtize posilit jiz tak poSramocenou konkurenceschopnost Zelezni¢niho rivala.
Obecné plati, Ze ve vétsiné zemi je Zelezni¢ni dopravni cesta zpoplatnéna v plném rozsahu
sité, tedy 100%.

V silni¢ni dopravé je situace odlisna. V soucasné dobé€ je u nds prozatim zpoplatnéno
2az 3 % z celého rozsahu sit¢ (vice nez 1300 km). Zajem statu je jasny, do budoucna
se chysta rozsifovani usekul, které budou podléhat zpoplatnéni. Na tyto proklamace navazuje
projekt evropského navigaéniho systému Galileo, ktery byl v EU odsouhlasen uz v roce 2002,
jeho spusténi bylo planované na rok 2010. Pivodni termin byl vSak posunut na rok 2014.
Projekt bude nastrojem pro zpoplatnéni ndkladni dopravy v celém rozsahu silni¢ni sité,
coz miize pfevazné napomoci rozvoji nakladni Zeleznicni dopravy. [6]

Harmonizace by méla posuzovat osobni a ndkladni dopravu, to vSak neznamena,
ze musi byt zpoplatnéna i osobni auta. Tento krok by byl z fiSe fantazie a velmi vyrazné by
napomohl pfesunu c¢asti individualnich motoristii na zelezni¢ni koleje. Uz tak nizké piijmy
obyvatelstva spolu se zdrazovanim ropy a zpoplatnénim silni¢ni infrastruktury by byly

jasnym voditkem ke zminovanému piesunu.
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Zelezniéni doprava bude vzdy, pokud nezapoéitame externi naklady, draz§im druhem

dopravy nez doprava silni¢ni resp. autobusova.

3.4.2 Energeticka naro¢nost dopravy [53]

Doprava je energeticky vice U¢inna nez pied lety, ovSem v EU je z96 % svych
energetickych potieb stale zavisla na ropé a produktech z ni. Kromé¢ toho se pouziva v mnoha
dalsich oborech lidské Cinnosti jako je prumysl, zeméd¢€lstvi apod. V celosvétovém meétitku
se ropa podili na spotieb& energie zhruba 40 %. V Ceské republice je situace piiznivéjsi
v roce 2009 se v CR spotiebovalo 9,7 mil. t ropy, coz predstavuje cca 22% celkové spotieby
energie v CR. [51], [52]

Obrovskou vyhodou Zelezni¢ni dopravy je tak jeji nizS$i energetickd zavislost
na ropnych palivech, protoze je do jisté miry energeticky sobéstacnd, a to diky zavedenému
nejen pro dopravu. Cenu ropy ovliviiuji hlavné jeji dodavky na svétovy trh. Pravidla trhu jsou
ziejmd, cena ropy se tak fidi zavislostmi mezi jeji té¢Zbou a spotfebou. Pokud poptavka
prevysSuje nabidku, cena ropy stoupd vzhuru a naopak. Tézba uz nestiha pokryvat spotiebu,
to znamend, ze se neda oc¢ekavat vyrazny pokles cen ropy. Vyssi cena ropy vede k tisporam
ve spotfebé. Na nabidku ptsobi i celd fada jinych faktorti jako jsou napiiklad aktudlni
nepokoje v arabskych zemich nebo i hrozby ptirodnich katastrof. Pochopitelné na cenu plsobi
také spekulaéni pfi€iny. Zainteresované osoby pouzivaji ropu jak nastroj ke zvySovani jeji
ceny, at’ uz opravnén¢ nebo neopodstatnéle ve svij prospéch. Z hlediska této cenové
nestability a omezenosti limitni intenzity tézby ropy ma Zelezni¢ni doprava konkurenc¢ni
naskok oproti ostatnim dopravnim oborlim, které jsou na rop€ vice zavislé. Je zfejmé, Ze cena

ropy bude mit vzestupnou tendenci, ale nikdo nevi, kdy a kde se cena zastavi.

Zavislost jednotlivych druhii dopravy na ropé.

Letecka doprava je plné zavisla na produktech ropy, konkrétné¢ na leteckém petroleji.
Diky jejimu osvobozeni od platby spotiebni dan€ pocituje zdraZzovani ropy piimo
a nejcitlivéji.

Vodni doprava je na kapalnych uhlovodikovych palivech co do zavislosti na tom
obdobn¢ jako ptedchozi letecka doprava. Vyuziva jen jiny druh paliva.

U individudlni automobilové dopravy se ceny pohonnych hmot podili pfimo na cené
dopravy. AvSak nejsou jedinym vnimanym piimym nakladem, jak je mylné prezentovano.

Do automobilismu zacinaji pozvolna pronikat alternativni zdroje pohonu v podob¢ hybridnich
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nebo Cisté elektrickych motorti. V soucasnosti vSak technologie téchto pohonii nema vsedni
a realné pouziti.

Zelezni¢ni doprava ma tak jako jedina vyfeseny a hromadné zavedeny systém jiného
energetického zdsobovani a to elektrickou vozbu. Je nejméné citlivd na zdrazeni energii,
protoze v jejich celkovych ndkladech dominuji jiné slozky. V nasich podminkach je 3 153 km
trati elektrizovanych, coz predstavuje nartst o pouhych 150 km oproti roku 2005. Potencial
v oblasti vyuzivani jinych slozek energie, nez je ropa, tak ma u nds omezené hranice.

V podminkidch EU dosahuje podil elektrizovanych trati na jejich celkové provozni

v

délce priznivéjsiho poctu a to 52 %.

Obr. 21: Podil elektrizovanych a neelektrizovanych trati na jejich celkové provozni délce.

33%

67%

0 Neelektrizované traté @ Elektrizované traté

Zdroj: [15]

Vyvoj ropného véku a aktualni stav

V prvni poloviné ropného véku, tedy v obdobi, kdy byla spotfeba ropy nizsi, nez
geologicky limit tézby, byla kartelovymi dohodami tézba zamérné snizovana. Pumpy
necerpaji z vrti veskerou ropu, kterd do nich natece, aby cena ropy pfilis§ neklesla.

K nastupu druhé poloviny ropného véku doslo na ptelomu let 2006 a 2007, kdy
spotieba ropy pievysovala t€zbu, ktera jiz nebyla zdmérné snizovana. Komercni zasoby ropy
klesaly a cena fizena trhem rostla.

V letech 2008 a 2009 se v dasledku poklesu priimyslové vyroby, vlivem hospodarskeé
krize, ptizpusobila spotieba ropy jeji t€zb€. Po oziveni primyslové vyroby se na pielomu let
2010 a 2011 spotieba ropy opet vratila do piivodniho trendu, kterému tézba nestaci. Ke dni
4.5. 2011 se cena ropy pohybovala kolem 120 dolarti za barel, coz ptfedstavuje nartist

0 30 dolarti za posledni tfi mésice.
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Obr. 22: Vyvoj t€zby a spotieby ropy v milionech barela za den.
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Systémové energetické prednosti Zeleznice

= kolejova doprava se vyznacuje nizkym valivym odporem (osmkrat nizsi, nez pneumatika),
= nizky aerodynamicky odpor, vozidla vyuzivaji jizdy v zakrytu,

= technicky vyfeSend a zavedena elektricka vozba, mensi zavislost na ropnych palivech,

= schopnost opétovné vyuzivat brzdovou energii tzv. rekuperace.

Cenu ropy a jeji dostatek je nutné vnimat jako nastroj pro fungovani dopravy a celého
hospodaistvi. Cerné zlato, jak je ropé &asto prezdivano, lze povazovat za silného hrace, ktery

ma vliv na stanoveni ceny dopravy.
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3.4.3 Vefejna logisticka centra

V CR jsou pouze v provozu privatni logisticka centra, ktera slouZi uzkému okruhu
podnikatelskych subjekt. Ty vznikaji vyhradné u silnych silni¢nich a dalni¢nich taht a jsou
soucasti velkych firem. Napojeni na zeleznici vétSinou chybi. Implementace koncepce
vetejnych center tento okruh jednoznacné rozsiti a posili vyznam multimodalni nékladni
dopravy. Vetejna logistickd centra (VLC) musi tvofit spadové centra pro svoz a naslednou
distribuci zbozi v celém svém atrakénim obvodu. Do téchto uzli by mély byt zapojeny
alespon dva druhy dopravy. Dopravci tak budou mit moznost vyuZzivat zafizeni a sluzeb, které
by si jinak nemohli dovolit. Tato snaha mize ovlivnit neptiznivy vyvoj v délbé piepravni
prace mezi jednotlivymi obory. VLC zajisti propojeni dopravy s logistickymi procesy, zkrati
konkurenceschopnou vzdalenost zelezni¢ni nékladni dopravy, vytvoti podminky pro vyuziti
potencialu a zvysi tak jeji podil na ptepravnim trhu.

Ve vétsiné zemi Evropy jiz sit’ vefejnych logistickych center existuje, u nds prozatim
takova soustava chybi. V provozu je n¢kolik piekladist’ pro kombinovanou dopravu, ktera

nevykazuji ptili§ velké objemy pirekladky.

3.4.4 Revitalizace vlecek

Na piedchozi kapitolu navazuje nutné revitalizace vlecek, které n€kolik let chatraly
a zarustaly travou. Nyni se trend pomalu obraci vlivem zpoplatnéni silni¢ni dopravy, vzniku
Castych kongesci a snizovani poplatku za drahu.

Cilem této revitalizace je zatraktivnéni ndkladni pfepravy za ucelem sniZeni
negativnich dopadl na Zivotnim prostfedi a to snizenim podilu ptepravy po silnici. Podpora
obnovy zruSenych vlecek, tdrzba starych, rozsiteni stavajicich i vystavba novych mtze vratit
nakladni pfepravu do dob jeji konjunktury. Ministerstvo dopravy vyhlasilo jiz druhé kolo
na podporu vlecek, nebot’ to prvni vyrazné zaostalo za ocekavanim. I tak m4 Ministerstvo
na stole n€kolik zadosti na opravu vlecek. Firmy vyuzivaji nabidky finan¢ni dotace z fondt
EU, potazmo z Operacniho programu Doprava. Rozvoj vlecek miize paradoxné nastartovat
ruSeni trati, protoze poplatky za vlecky jsou levnéjsi, nez kdyz k brandm podniku povede
regiondlni ¢i jina trat’. Stale vSak pfetrvava problém kvili nedostatecnému poctu vlecek
v modernich logistickych aredlech. Tuto mezeru vSak muze zaplnit vystavba vefejnych
logistickych center, které jim napomohou dal§imu rozvoji. VSe zavisi na tom, zda stat

zeleznici nadéle podpoii nebo ne. [54], [55]
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4 Syntéza ziskanych udaju a specifikace kritickych faktoru

uplatnéni Zeleznice v SirSim kontextu

4.1 Dokonceni procesu transformace ¢eské Zeleznice

Za velmi problematické povazuji nedokonceni pievodu vlastnického prava
k nemovitostem (budovy, pozemky, a stavby) z CD na SZDC. Neni akceptovatelné, aby
narodni dopravce inkasoval poplatky od alternativnich dopravel za vyuzivani téchto prostor,
v podob¢ poplatku za uziti nadrazi cestujicimi tzv. oslapné nebo za pronajem mist potiebnych
pro vykonavani ¢innosti (pokladny). Zde se dostavame k funkci manazera infrastruktury,
ktery by mél byt nezavisly, coz je zdsadnim ptedpokladem pro otevirani trhu konkurenci.
Dopravni cesta tak musi byt majetkove neutralni viici vS§em ptichozim dopravcim.

Jiz schvaleny pievod operativniho fizeni tzv. zivé dopravni cesty je krokem k uvolnéni
trhu a dokonceni ¢asti transformace Ceské Zeleznice. Nemuzeme ovSem ocekavat, Ze se dnem
pfevodu situace skokové zméni. S prevodem zaméstnancl piejdou také jejich nadfizeni,

odborové organizace a tak v konecném disledku nelze pocitat s ptili§ razantnim zlepSenim.

4.2 Zhodnoceni konkurence na ¢eské zeleznici.

Systém osobni Zelezni¢ni dopravy trpi ¢etnymi nedostatky, které dlouhodobé odrazuji
velké mnozstvi potencidlnich zakaznikl. V Zelezni¢ni osobni dopravé neni prozatim dost silné
konkurenéni prostfedi na to, aby pfineslo pozitivni zmény. Vlaky alternativnich dopravct
jezdi témét vyhradné jen na vlastnich ¢i pronajatych tratich. Vykony konkuren¢nich dopravct
jsou v porovnani s narodnim operatorem bezvyznamné.

Je tfeba vytvorit urCité systémové feSeni, které ptildkd nové cestujici a vytvori
ze zeleznice pateini a konkurenceschopnou dopravu. Prvnim krokem by mélo byt dokonceni
transformace Ceské Zeleznice, kterd vytvoii férové podminky pro vstup na trh a zamezi
diskriminaci. Nemén¢ dulezité je dokonceni liberalizace vetejné osobni Zelezni¢ni dopravy
spolu s vypisovanim vetejnych zakazek, které oteviou dvetfe nové konkurenci. Dalsi krok by
mély vést k dokonceni tranzitnich koridorii, které vzhledem k dneSnim mozZnostem
financovani budou vystavény nejdiive v roce 2016 (planoval se rok 2010). Po ukonceni této
modernizace by se méla zahdjit vystavba vysokorychlostnich trati (VRT), s nutnou finan¢ni
spoluucasti EU. Trasy by mély byt naplanovany tak, aby pokryvaly pievazné velkd mésta,
kterd maji potencidl pro naplnéni kapacity, jez budou budouci vysokorychlostni traté

pfedstavovat. Myslet si, ze VRT bude slouzit pouze vnitrostatnim uGcelim je blahoveé,
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prioritou je predeviim propojeni CR s evropskymi zemémi. Na zakladé optimistického
odhadu lze predpokladat dosazeni vysokorychlostniho konceptu nejdiive v roce 2020. Takto
nadefinované traté ovSem kladou vysoké pozadavky na vozovy park, zabezpecCovaci zafizeni,

mimouroviové kiizeni atd., s kterymi je nutno kalkulovat.

4.3 Otevirani trhu konkurenci

Ptichodu konkurence na Ceskou Zeleznici brani fada faktorti. Nejprve jde o samotny
umysl vypsat vefejnou soutéz, kterou musi ministerstvo dopravy nejméné rok predtim
oznamit ve véstniku Evropské unie, jinak nebude moci soutéz vyhlasit. DalSim aspektem,
ktery prodluzuje celou fazi procesu, je doba trvani samotné soutéze (cca 3 mésice).
V kone¢ném dusledku dopravci potiebuji alespon rok na sehnéani potiebnych vozidel, které
budou na trati provozovat. Realné vyjeti vlaki je tak 2,5 az 3 roky po vypsani tendru. Na toto
by mély zejména pamatovat pfislusné organy, které maji vypisovani vefejnych zakazek
v kompetenci (Ministerstvo dopravy a jednotlivé kraje).

Po splnéni vSech predchozich predpokladi je potiebné zacit otevirat trh
prostiednictvim vefejnych soutéZi. Jednotlivé relace v dalkové i regionalni dopravé musi byt
zahrnuty do spole¢ného konceptu na podporu zékladni dopravni obsluznosti. Ministerstvo
dopravy by vyhlasilo vefejnou soutéz na dalkovou dopravu a kraje na regiondlni. Soubor trati
by mél vytvaret logické celky a smlouvy by se uzaviraly na dobu urcitou (10 let) s pfesné
vymezenymi podminkami, cenou a ptipadnymi sankcemi. Pravé dlouhodobé smlouvy umozni
soukromym dopravciim investovat do svého vozového parku. Tendr by vyhral takovy
dopravce, ktery nabidne pfijatelné pozadavky. Aby bylo dosazeno transparentnosti, vetejné
zakazky museji byt vefejné, jak také vyplyva z ndzvu. Kontrola bude sledovat ptipadné

nabizeni dumpingovych cen a tomuto nesouladu se bude snazit zabranit.

4.4 Tarifni problematika a financovani

V soucasné dobé jsou ceny ve vnitrostatni zelezni¢ni osobni dopravé regulovany
vécné usmériiovanou cenou. S prichodem konkurence na Zelezni¢ni trh se nabizi vice pohledt

na danou problematiku.

Ponechat vécné usmériovanou cenu

Pti otevirani Zelezni¢niho prostoru je nutné vyftesit tarifni problematiku a financovani
poskytovanych sluzeb nékolika dopravci najednou. Tarif v osobni Zelezni¢ni dopravé ma
degresivni charakter. Vyhoda spociva v tom, ¢im dal cestujici na jednu jizdenku jede, tim

zaplati na 1km méné. V konkurenénim prostfedi si bude muset cestujici zakoupit jizdenku
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na kazdou relaci zvlast, podle toho s jakym dopravcem pojede. Tim ale ztrati vyhodu
z degresivniho charakteru dopravy a bude nucen k CastéjSimu nékupu jizdnich dokladi, coz
k pohodli cestovani nepfispéje. Dojde k situaci, kterd je typickd pro cestovani autobusem
s n€¢kolika dopravci, kdy si cestujici musi zakoupit doklad u kazdého zvlast.

Zde se nabizi moznost vytvofeni jednotného tarifu pouze pro osobni Zelezni¢ni
dopravu jezdici ve vefejném zajmu. Tarif by mohl byt sestaven na kilometrické nebo
vykonové bazi. Pokud MF ve spolupraci s MD stanovi pevné jizdné na 1km a zbytek bude
dotovan, problém nevznikne. Uhrada spoleénych nakladi dopravet a dohoda o délbé vynosi
je zakladnim ekonomickym problémem, s kterym se potyka i integrovany dopravni systém.
K tomuto ucelu je potiebné vytvorit koordindtora, ktery se bude zabyvat pierozdélovanim
trzeb napt. podle planu nabizenych vykond. V zavislosti na nabizené kapacité¢ a ujetych

kilometrii za rok. Tuto funkci by mohla vykonavat SZDC nebo jina nezavisla organizace.

Provést deregulaci cen

V ptipadé tohoto scénaie lze uvazovat o zruSeni cenové regulace v osobni Zeleznicni
dopravé. Vécné usmérniovand cena se da povazovat za velice mirnou formu cenotvorby.
Pro aplikaci této varianty je zapotiebi uvolnit trh konkurenénim dopravctiim a po jistou dobu
zachovat regulaci formou vécné usmérnované ceny. Dopravce béhem tohoto pieklenovaciho
obdobi predlozi objednavateli finanéni model nékladl, vynost a Cistého piijmu, které pak
mohou byt pfedmétem pozdéjsitho srovnani. Kontrolni mechanismus v podob& cenové
regulace nepfiméje dopravce vyraznym zpisobem vykazovat niz$i naklady. Pokud dopravce
prokaze, ze se mu zvedly vstupy, nic mu nebrani v navySeni ceny. Nemluvé o opétovném
vykazovani vozového parku do svych ekonomicko opravnénych naklada.

Soucasné neexistuje predpoklad pro razantni narlst ceny u alternativnich dopravci,
kterym to ani konkurenéni prosttedi nedovoli. Lidé by prestali této sluzby vyuzivat a piesli by
na cenove dostupnéjsi formu dopravy. Deregulaci vécné usmériiované ceny lze tedy provést
az ve chvili, kdy dojde k ustdleni situace a konkurence v zelezni¢nim prostoru bude
dostate¢nd. Pro dosazeni plné konkurenceschopnosti v Zelezniénim sektoru musi existovat jak
konkurence oborova tak i mezioborova. Mezioborova nebude ovsem fungovat, pokud nebude
dodrzena harmonizace v dopraveé. Volnd tvorba cen vytvoii volny a plné liberalizovany
piepravni trh. Na siti bude pisobit n¢kolik subjekti soucasné a ti budou nabizet rizné ceny

a kvalitu sluzeb. Na zaklad¢ téchto kritérii se cestujici rozhodne, komu da prednost.
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Systém jedné jizdenky

Na zéklad¢ téchto scénaiit se bude nutné zabyvat myslenkou jednotného jizdniho
dokladu nebo jiné obdoby. Takto vytvotfené konkuren¢ni prostfedi se bez vhodného systému
prodeje jizdnich dokladli neobejde. Bude nutné vytvofit jednotnd pravidla pro vzijemné
uznavani jizdnich dokladii mezi rliznymi dopravci. Systém pak bude pouze prerozdélovat
trzby podle zastoupenych vykonti. Dnesni vyspélost informacni technologie nebrani tomu,
aby byl vytvoien systém jedné jizdenky spolu se vzajemnym vyrovnanim trzeb.

Evropskéd komise jiz zvazuje moznost zavedeni kombinovaného jizdniho listku pro
celou trasu, ktery by mohl zahrnovat n¢kolik dopravnich prostfedkii najednou. Zavedeni
systému by jist¢ odbouralo zdlouhavy a komplikovany proces nakupu dokladt. Systém je
pochopitelné spjat s fadou politickych, odpovédnostnich, technickych a zakonnych piekdzek.
Pro zjednoduSeni by se systém mohl nastavit pouze pro zelezni¢ni dopravu a fungoval by

na obdobném principu, s kterym se miizeme setkat napt. u letecké dopravy.

4.5 Harmonizace v dopravé

Uhrada ndkladii za dopravni infrastrukturu.

Soucasna situace zvyhodnuje silni¢ni dopravu pifed Zelezni¢ni. Priorita dopravni
politiky CR by méla sméfovat k odstranéni disproporci mezi jednotlivymi druhy doprav.

Disproporce nebude odstranéna pouhym sniZzenim ceny za pouziti Zelezni¢ni dopravni
cesty. Jak jiz bylo zjiSténo, problematiku je nutno sledovat ve dvou rovindch. Opétovné
snizovani této ceny, situaci nezméni. Nejprve musi byt vyfeSena otazka miry zpoplatnéni,
az potom se lze zabyvat cenou. Jak jsme si ukéazali, mira zpoplatnéni mezi obéma obory je
diametralné odli§na. Zelezniéni doprava ma tak v tomto ohledu svazané nohy. Zpoplatnéni tak
musi pokryvat stejny rozsah sité. Pozvolné rozsifovani mytného disproporci neodstrani, pouze
ji zmirni. Situaci tak mize zcela zménit, az planované zavedeni druzicového systému Galileo,
kdy by mélo dojit ke zpoplatnéni celé silni¢ni sit€. Nakladni doprava také doplaci na své
druhotadé postaveni v Zeleznicnim systému. Majoritné se zohlediiuji kritéria pro dopravu
osobni.

Existuje spoustu variant, které by se daly pouzit pii zpoplatiovani infrastruktury. Vse
oviem zavisi na konkrétni rozpoétové situaci dané zemé. Vefejné finance CR se nachazi
v deficitu, proto se musi razit cesta formou zpoplatiiovani infrastruktury. V soucasnosti je
situace takova, Ze naklady na udrzbu a provoz nemé kdo zaplatit, proto musi byt uvaleny na

spole¢nost. V ptipadé vyrovnaného rozpoctu by se situace dala fesit daleko mirnéji. Hranice
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zpoplatnéni jsou rizné. Zpoplatnéni infrastruktury je prichodnéjsi u nakladni dopravy, ktera

nema piimy dopad na obyvatelstvo.

Vyse poplatku

Poplatek by se mél odvijet od provoznich nakladl na infrastrukturu a hradit naklady
na fizeni provozu a opotiebeni dopravni infrastruktury podle principu uzivatel plati. Ceny
museji byt pravdivéjsim obrazem skutecnych ndklada spolecnosti. M¢ly by zahrnovat ndklady
plynouci z nehod, ndklady na ochranu Zivotniho prostfedi a ndklady vznikajici ztratou Casu.
Podminkou internalizace musi byt to, ze vybrané poplatky ptijdou zpét do dopravy.

Kalkulaci je potieba provadét k rozsahu ptepravnich vykont, které jednotlivé obory
reprezentuji. Cely regulacni rdmec je nutné nastavit tak, aby neznevyhodiioval Ucastniky
dopravniho trhu.

Cena za dopravni cestu musi motivovat jak manazera infrastruktury tak i pobizet
samotné Zelezni¢ni dopravce. Neméla by byt pfili§ vysoka a ani nizkd, mél by se najit vhodny
kompromis. Soucasnd vySe ceny za zelezni¢ni dopravni cestu pro nakladni vlak je stale
vyhodna pro pfepravu objemnégjSiho rozsahu ndkladu v ucelenych vlacich. Pti pfepravé
malého poctu vozl cena na tunu nakladu skokové nartstd a mize byt nepfijatelnd pro dany

segment dopravniho trhu. Poplatek za ZDC tak nemtiZe byt zohlednén v cené jizdného.

Internalizace externalit

Prislusné externi ndklady tedy v soucasnosti nese spolecnost. UZivatel¢ dopravy
nejsou dostate¢né vybizeni ke zmeéné svého chovani ani ke snizeni nepiiznivych dopada, které
svym jednanim zpusobuji, nebo si to ani neuvédomuji. Internalizovat je zapotiebi, ale dany
proces musi byt citelny a pozvolny. Pokud by internalizace probéhla v plném méfitku,
pfineslo by to neumérné néklady dopravcim a nasledné uZzivatelim dopravy. Tato zatéz by
mohla byt pro dopravce likvidacni, omezila by jejich dalsi rozvoj a ohrozila by mobilitu zbozi
a osob.

Pro zmirnéni internalizanich dopada se bude nutné zabyvat preventivnimi opatienimi
v téchto podobach: zvySovani bezpecnosti dopravy, zpoplatnéni vjezdu do centra meést,

vystavba obchvatl a infrastruktury apod.
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Zhodnoceni danovych podminek

Neznamena to, Ze by vSechny obory mély platit stejné dané, ale danova zatéz by meéla
byt vyvazena. Aby celkové datiové zatizeni nerostlo, je zapotiebi pifi zavadéni nového
zpoplatnéni rusit nebo snizovat ta stara.

To nam ovSem nedovoli rozpoctova odpovédnost statu, kterd se stava hlavnim
potfadem dne. Nahrdva tomu deficitni stav vefejnych financi u vétSiny zemi EU. Podle mého
nazoru nejsou Maastrichtskd kritéria dobfe nastavena. Tolerovani 3% deficitu vefejnych
financi situaci nefesi. Deficitni rozpocet neumozni zajistit rovnovahu mezi mirou zpoplatnéni
a mirou zdanéni. Tedy v pfipad€ zvySovani miry zpoplatnéni nedochazi k vyvazovani formou
snizovani ptimych dani a naopak. Tato rovnovaha by tak zachovala stejnou daniovou uroven.
V tomto ohledu je bezpodmine¢né nutné stabilizovat statni rozpocet zemé¢, ktery by umoznil
tyto volby:
= pfi zvySeni daitového zatizeni neni nutné zpoplatitovat infrastrukturu,

= pfii snizeni danového zatizeni 1ze zohlednit zpoplatnéni infrastruktury.

Plany smétuji ke zvySovani danového zatizeni, coz neni Unosné pro spolecnost.
Pochopitelné vlivem deficitniho rozpoctu, vznikaji i dal§i nutnd opatfeni napf. internalizace

externalit.

Regulace cen tam, kde neni otevieny trh a neexistuje fair konkurence.
Jedna se o oblast zelezni¢ni osobni dopravy, kde 1ze provést deregulaci az v momenté

dostatecné konkurence na trhu. Tato podminka neni prozatim splnéna.

4.6 Zména v paradigmatu

Drive se hovoftilo o potfeb¢ pfesunu mnozstvi piepravy z dopravy silni¢ni na dopravu
zelezni¢ni. V soucasnosti je vnimani odliSné a je zalozeno na principu komodality, tedy
vzajemné spolupraci jednotlivych dopravnich oborti. Podminkou tuspésné komodality
je fungujici konkurence mezioborova i oborova. Cil v posileni Zelezni¢ni dopravy ziistava
stejny, ale sméfuje jinymi cestami (napt. zvySovat konkurenci). U nakladni dopravy ptichazi
do uvahy podpora rozvoje kombinované dopravy, kde lze vyuzit pfednosti jednotlivych
obortl.

Odlisné je i pojeti ve vztahu k Zivotnimu prostfedi. Vyvolanou miru znecisténi je
potifebné kalkulovat podle rozsahu vykoni u jednotlivych dopravnich oborii. Pratelstéji

se k zivotnimu prostiedi chova pln€ obsazené vozidlo nez to prazdné.

70


http://tema.novinky.cz/maastrichtska-kriteria

Ve vefejné osobni dopravé vSak pretrvava problém v nedostatecné oborové
i mezioborové spolupraci. Zeleznice se musi vymanit z diivéjsi politiky tzv. neptipojii a snazit
se 0 navaznost jednotlivych spojii. OvSem neni to otazka cist¢ oborova. Tuto bilanci podryvaji
dréhy. Jizdni fad, musi byt oborovou a mezioborovou prioritou. Vznikajici nesoulady vlivem
nesystematického fadu lze odstranit naptiklad aplikaci taktového jizdniho fadu. V oblasti
vhodnych tras miize byt pfinosem, ktery zvysi kvalitu cestovani. Takto strukturovany jizdni

fad klade dlraz na minimalizaci pfestupnich ¢asii a eliminaci ztrat na ¢ekani v uzlech.

4.7 Dotace do Zelezni¢ni dopravy

Dtive byla zelezni¢ni doprava hluboce podfinancovdna a meéla Spatné nastavenou
cenovou politiku. Nedokdzala se pfizplsobit ménicim se podminkdm na trhu. Ztratové
hospodareni Zelezni¢niho operatora toho bylo jasnym dikazem.

Rostouci dotace do oblasti Zelezni¢ni osobni dopravy si lze tak vysvétlit tim,
ze dopravce nebyl déale ochoten jezdit za cenu, kterd mu nepokryvala naklady. Dale k tomu
dochazi z titulu omezeni vazby narodniho dopravce na stitu, které prameni ze strategie
evropské dopravni politiky. Snaha o postaveni narodniho dopravce na vlastni nohy
se promitla v roce 2009, kdy jeho hospodareni skoncilo v kladnych cislech, stalo se tak praveé
poprvé v historii. Je to predevsim diky n€kolikamiliardové pomoci od statu a probihajici
optimalizaci ve skupiné CD. Muizeme Fici, Ze tyto kroky sméfuji k postupnému oddluZeni

narodniho operatora v disledku chystané reformy.

4.8 Energeticka nezavislost na produktech ropy

I ptes znacny technicky pokrok, v podobé zavadéni novych pohonnych systémi
apovinné piiméesi biologickych slozek do paliv, se zatim zéavislost dopravniho systému

na rop¢ nesnizila. Cilem téchto opatfeni je sniZovat zavislost dopravy na ropnych produktech

vvvvvv

wewvr

ekonomictéjsi. Rostouci pouzivani biopaliv zvedne pochopitelné jejich cenu. Nelze se ani

spoléhat na to, ze rostouci podil biopaliv snizi spotiebu ropy.
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4.8.1 Poptavka po Zelezni¢ni dopravé v souvislosti se zdraZzovanim ceny ropy. [53]

Pokud neni produkce ropy v soucasnosti schopna pokryt spotiebu, da se usoudit jeji
rostouci cenovy prubéh v pristich letech. V energetickém mixu se zacne zvySovat podil
obnovitelnych zdrojt, ale fosilni paliva budou mit stale prevazujici podil.

Na zékladé téchto progn6éz mizeme ocekavat presun piepravnich vykonii z dopravnich
systémtl, které jsou energeticky zdvislej$i na rop¢, na ty méné narocné, jako je kolejova
doprava. Tim dojde ke stabilit¢ celého systému. Omezeni mobility v diisledku nedostatku
ropy je v rozporu s cilem dopravni politiky, kterd se snazi piemisténi ob¢ana zvySovat.

Zelezni¢ni doprava tak tvofi ojedindly systém, ktery miize na nedostatku ropy a jeji
cené tézit. Aby bylo dosazeno téchto predikci, musi ovSem Zeleznice nabizet akceptovatelnou
kvalitu sluzeb.

Kritické pro zeleznici muze byt vSak Siroké uplatnéni alternativnich pohonti, které
udrzi fidice vozl v pohodli svych sedacek. Dal§im faktorem bude mira zdrazeni jinych forem
energie véetn¢ elektiiny, kterd se da taktéz predpokladat. Tento fakt, ale nebude mit takovy
dopad, protoze se jedna o sndze dostupnou energii.

Odpovédet si na otazku jak drahé by musely byt pohonné hmoty, aby se jejich nakupu
¢ast spottebitelit vzdala, je velmi obtizné. Osobni mobilita je predevSim ovlivnéna urovni
disponibilnich pfijml. Vydaje na mobilitu rostou ovSem rychleji nez tyto ptijmy. Pohled
na hodnotu primérné mzdy v CR nam neodhali skuteénou vysi piijmu vétsiny obyvatel.

Udaje jsou irelevantni a nejdou porovnavat s realitou.

Délba prepravnich vykoni

Diive vefejnd osobni doprava jasn¢ dominovala pied dopravou individualni
a to dokonce v poméru 80:20. Zapadni Evropa nedosahovala zdaleka tak pfiznivého poméru
a takovou délbu prepravni prace nam jen zavidéla. Béhem let si vSak individudlni doprava
pievzala velkou ¢ast vykontl z vefejné dopravy ve sviij vlastni prospéch. Nyni se tento pomér
pohybuje téméf ve srovnatelné roviné. U zemi byvalého vychodniho bloku nepatrné prevlada
vetejna doprava nad individualni, coz je i vidét z nésledujiciho obrazku. Vyvoj motorismu byl

zde vyrazn¢ ovlivnén tehdejSim komunistickym rezimem. [14]
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Obr. 23: Zptisob piepravy v jednotlivych zemich EU
Automobilova doprava Vefejna doprava W Ostatni
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Podle udajh, které zvetejnil Eurobarometr, se 50 % obfanli EU pftiklani k zavedeni
navrhu "plat, kdyz tidis". Jde o novy systém zpoplatnéni uzivatele formou, kterd bere v ivahu
skute¢né pouziti vozidla napt. podle poctu ujetych kilometr. Takto vydanou zpravu lze do
jisté miry povazovat za fabulaci, s cilem ovlivnit vefejnost. Je velmi nepravdépodobné, aby

tak velké mnozstvi respondentt s timto kontroverznim navrhem souhlasilo.

wn

Obr. 24: Nahrada soucasného systému zpoplatnéni formou "plat’, kdyz tidis
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4.9 Kritické faktory uplatnéni Zeleznice

4.9.1 Situace na politické scéné

Politické turbulence a neustdle zmény v resortu dopravy se mohou negativné odrazit
na rozvoji dopravy a ndsledné na dopravni politice statu. Rezignace jednotlivych ministra
dopravy zas az tak vyraznym zplisobem neovlivnila a ani neovlivni jiz tak hluboce rozvinuté
principy v doprave. Situace by se vSak stala stabilni, kdyby se prodlouzil ¢asovy horizont
setrvani v ministerské funkci.

Vit Barta ke dni 8. 4. 2011 ozndmil svou rezignaci na post ministra dopravy. Pro
zelezni¢ni dopravu jeho devitimésicni plisobeni znamenalo zejména zmény ve financovani
dopravy a kroky kvypsani prvnich tendri na rychlikové linky v Cesku. Z hlediska
harmonizace pfisp¢l ke zvySeni potencialu zelezni¢nimu odvétvi. Vyvolal ovSem i kontroverzi
pfi hromadném ruSeni trati nebo pii prosazovani koncepce holdingového uspotfadani. Jeho
rezignace soucasné odsouva jiz predloZzeny materidl na podporu rozvoje dopravniho sektoru
oznacovany jako dopravni superstrategie. D4 se oCekavat, ze vlada ptedlozenou koncepci

v takové podobé¢ jako je dnes neschvali.

4.9.2 Ochrana zivotniho prostredi

EU ma v oblasti zZivotniho prostfedi jedny z nejprisnéjSich norem na svété. Tykaji
se celé fady otazek a zabyvaji se riiznymi odvétvimi. Tato opatfeni mohou mit negativni
dopady na hospodaisky rist a konkurenceschopnost cel¢ Evropy vici jinym mocnostem.
Zavedeni emisnich povolenek v letecké dopravé toho muze byt jasnym diikazem. Dojde
k oslabeni pozice evropskych aerolinek vii¢i americkym ¢i asijskym konkurentim.

Dalsimi zaméry, kterymi se Evropskd unie se zabyva je snizovanim emisi CO2.
Do roku 2020 chce zredukovat emisni limit na 120 grami CO2 na 1 km. MozZnosti jak
snizovat emise CO2 u dopravnich prostiedkl je mnoho, napt. (ubytek spotieby pohonnych
hmot, niz§i hmotnost vozidel, snizeni vykonu motoru, vylepSeni aerodynamiky,
elektromotory, apod.). Je si tieba uvédomit, Zze snaha o omezeni spotfeby pohonnych hmot
muze mit za nasledek, snizeni vybéru spotiebnich dani z minerdlnich oleji. Tedy omezeni

piijmu vetejnych financi a vykont ekonomiky. [57]
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SniZovani spoti‘'eby paliva

Podle udaji Ceského statistického tGadu klesla v roce 2010 velmi vyrazné spotieba
pohonnych hmot. VSe dokladd uvedeny obrazek. Jde o nejvétsi propady spotieby
za poslednich 10 let i pfesto, Ze narostla silni¢ni pteprava. Diivodi je celd fada, at’ uz se jedna
o usporné chovani domacnosti nebo rostouci podil alternativnich paliv, ¢i uspornéjs$i motory
vozu. Na pokles spotieby mélo vliv zejména zvySeni spotiebni dan¢ o deset procent. VSechny
tyto aspekty vedly k pfesunu kamionli a motoristil k zahrani¢énim pumpéam, které nabizi paliva
za vyhodnéjsi ceny. Sousedni zemé tak tézi z cenové vyhody. Zde se ukazuje nevhodné
zvolené danové zatizeni, které se zapticinilo na tomto poklesu. [61]

Situace se zfejmé vyraznym zplisobem ménit nebude, protoze ceny pohonnych hmot
jsou vysoké kvuli rastu cen ropy. V soucasnosti jsou marze obchodnikl jiz zatlaceny

zemi.

Obr. 25: Spotteba pohonnych hmot (v miliardach litrti)

Rok Nafta Benzin
2003 357 2,86
2004 3,79 277
2005 & 4 2,72
2006 4,56 266
2007 4,83 278
2008 4,78 2,67
2009 4,85 2,7
2010 46 246
Zdroj: [61]

4.9.3 Parametry soucasnych koridora a systém VRT

Parametry rychlostnich koridorGi neodpovidaji svoji maximalni rychlosti 160 km/h,
pro osobni dopravu, pfili§ tomuto oznaceni. Toto rychlostni omezeni tak limituje potencial
téchto koridorti. Samotné soupravy pendolino jsou konstruovany pro vyss$i rychlosti.
Modernizace tuzemskych koridorit méla byt alesponi navrzena pro rychlost 200 km/h, kterd
se mohla stat zarodkem vysokorychlostni Zeleznice. Posoudit pro¢ se tomu tak nestalo je
obtizné. Ke znamym faktoram, které vystavbu ovliviiuji, patii piitomnost uroviiovych
piejezd, pres které legislativa nedovoluje projizdét wvyssi rychlosti, nedodatecné

zabezpeCovaci zafizeni apod. CR se rozhodla jit cestou postupného zvySovani tratové
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rychlosti, coz nds bude stdt nejenom vice penéz ale i1 Casu, ktery si jiz tak zanedbana
infrastruktura nemiize dovolit.

Jenutné si uvédomit, Ze dopravni infrastruktura tvofi nastroj pro posileni
konkurenceschopnosti CR. Dokonéena vystavba bude i tak kvalitativnim zlep$enim nasi
zelezniéni infrastruktury.

Soucasna délka vysokorychlostnich trati v Evropé ¢ini 6,2 tis. km (pro rychlost
250km/h a vyssi). CR je tak odsouvana do pozadi z toho titulu, Ze Zadné traté nema. Lze
predpokladat, ze okolni zemé vlivem jejich aktivity budou napojeny na evropskou
vysokorychlostni sit’ difve nez CR. To miZe velmi oslabit nasi konkurenéni pozici
v mezinarodnich souvislostech. Nasledky mohou dosahnout az takovych rozméri, e CR,
kterd svym vyhodnym strategickym umisténim v samotném srdci Evropy, bude objizdéna
pies sousedni zemé. SpoleCenské piinosy neni nutno dokazovat, za vSe hovofi jiz zavedené

vysokorychlostni systémy v Evropé. [58]

4.9.4 Posouzeni rozsahu Zelezni¢ni sité

Pfi posuzovani rozsahu Zelezni¢ni sit¢ by se mélo postupovat podle téchto kritérii.
Nejprve se musi posoudit ekonomicka situace na dané trati a jeji ptipadny soub¢h se silnicni
dopravou. Pokud je ekonomicky stav traté nahnuty a existuje soub¢h se silni¢ni siti, pristoupi
se k pfezkoumani namétii (zajem obci o provoz, turisticky potencidl) uvedenych v kapitole
"Ruseni zeleznicnich trati”. Neodvrati-li situaci zadny z nich, 1ze rozhodnout o zastaveni
provozu na dané trati. Bez dlouhych prodlev by mélo dojit k naslednému sneseni traté (podle
stavebniho zakona), protoze SZDC mé povinnost udrzovat trat’ v provozuschopném stavu
1 kdyZ je na ni zastaven provoz.

Stat nemd v soucasnosti zdjem, predat nevyuzivané trat¢ jinému subjektu, mohlo by
se totiz ukazat, ze soukromy provozovatel drahy je schopny zelezni¢ni traté provozovat
levnéji nez SZDC. To je oviem v rozporu s proklamacemi o liberalizaci trhu v Zelezni¢ni
dopravé a o vstupu novych subjekti na trh.

Bylo ovSem zjiSténo, Ze privatizace infrastruktury po vzoru Velké Britanie nebyla
zcela uspésna. Z divodu nekvalitni udrzby doslo k nékolika zdvaznym nehoddm a poklesu
bezpecnosti. Tato situace by se mohla opakovat i v nasich podminkéch, pokud by se udrzby
dopravni cesty ujal privatni subjekt.

V ptipad¢é plosného ruSeni trati dojde k negativnimu efektu. Takto nastoleny trend
odradi tu ¢ast cestujici vefejnosti, kterd traté jest¢ pouziva. NedostateCna kvalita

poskytovanych sluzeb a neustalé obavy o zachovéni trasy situaci akorat podtrhne. Tato
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skupina pfi cesté do prace nebo do Skoly vyuzije rad¢ji autobus nebo automobil. To se pak
promitne nejen v dané lokalité, ale na celém rozsahu sité, ktery by jinak vyuzivaly. Z pohodli

svého vozidla uz jen velmi tézko najdou cestu k Zeleznici.

4.9.5 Jednotlivé problémy Zelezni¢ni dopravy
Problémy lze shrnout do n€kolika hlavnich okruhti: [36]

= zastaraly vozovy park

Obecné problémy zastaralého vozového parku jsou takové, ze vlaky 1 pres
modernizaci vlakové cesty nemohou zkracovat piepravni ¢asy a konkurovat tak silni¢ni
dopravé. CD nemaji dostatek lokomotiv a vozidel, které by byly schopné vyuzit vznikajici
potencidl na téchto koridorech. Tyto zdsadni nedostatky potvrzuje pramérné staii vozidel,
které se pohybuje na hranici 26 let.

Tyto vozidla nabizeji cestovni komfort, ktery rozhodné neodpovidd predstavam
21. stoleti. Vyznacuji se nakladnou udrzbou, vyss$i energetickou ndroCnosti a nizkou

spolehlivosti, ktera je pfi¢inou Castych zpozdéni. Tento vycet by mohl jesté pokracovat.

= kvalita poskytovanych sluzeb

Doposud se nepodaftilo vyrazné zvysit Cistotu vlakl. Zavazné hygienické nedostatky
jsou stale tradicnim pfedmétem ostré kritiky vetejnosti. Za nedodrZovani jizdniho fadu
si narodni dopravce vyslouzil celou fadu pojmenovani. Nadale zaostavaji doprovodné sluzby,
jako je stravovani, pfipojeni k internetu, ptipojky do elektrické sit¢ a informovanost. Pokud
se Zeleznici nepodafi zvysit kvalitu v ocich vefejnosti, nemiize konkurovat doprave
individudlni.
= slaba pozice objednavatele dopravy

Ministerstvo dopravy a jednotlivé kraje nemaji prakticky Zadnou mozZnost porovnat
cenu nabizené sluzby (Ghrada prokazatelné ztraty) na Zeleznici.

Vypocet prokazatelné ztraty je zakotven pro Zelezni¢ni dopravu v jiz zminéném
zakon¢ o drahach. S piichodem zakona ¢. 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v piepravé
cestujicich a o zméné dalSich zdkond, doslo ke zrusSeni diive platné vyhlasky Ministerstva
dopravy €. 241/2005 Sb., o prokazatelné ztraté¢ ve vefejné drazni osobni dopravé. V novém
zakong se pouziva pojem kompenzace, ktery je v ramci zavazku vetejné sluzby ekvivalentni
pojmu prokazatelna ztrata. [60]

Objednavka vetfejné dopravy je dosud casto provadéna velmi neefektivné. Objednatel

by mél motivovat dopravce k zvySovani trzeb, tedy k maximalizaci ptepravnich vykona.
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Cil maximalizace zisku je pfeci zakladnim ekonomickym principem vSech firem. Soucasny
systém vypoctu prokazatelné ztraty je ovSem nastaven zcela opacné. Motivuje dopravce spise
k minimalizaci trZzeb a maximalizaci ndkladl, protoze rostouci trzby snizuji vysi prokazatelné
ztraty, kterd bude dopravci priznana. Takto nevhodné nastaveny systém thrady prokazatelné
ztraty a nizka sila objednavatele ovlivituje tarifni politiku narodniho dopravce. Ta je pak
provadéna neSetrné bez zajmu o cestujici. To mé za nasledek nasledny odliv cestujicich
smérem k alternativnim dopravciim. [59]

Dalsi opatieni, které by pfineslo stabilitu v této oblasti, je zvySovani transparentnosti
vynakladani vetejnych zdroji a uzavirani dlouhodobych smluv na zajisténi dopravni
obsluznosti, jak se jiz pfedasné podafilo CD. Toto navrzené feSeni musi byt v souladu
s vytvofenym konkuren¢nim prostiedim v osobni Zelezni¢ni dopravé. Jinak lze mluvit
o diskriminaci ostatnich dopravcii. Dosazeni téchto cilt pfispéje jak dopravcim, tak i vetejné
sprave.

Velmi dualezitym aspektem pro efektivni nabidku vefejné dopravy je divéra mezi
objednavatelem a dopravcem, kterou nebudou ob¢ strany zneuzivat.

Monopolistickd Zeleznice nema na mezioborové otevieném dopravnim trhu
perspektivu. Kvalita takto strukturované zeleznice ma alarmujici dopady v podminkach, kdy
silni¢ni doprava nabizi stale vys$si komfort a sluzby. Tyto nedostatky se pozvolna odstrani
az ptichodem alternativnich dopravcti do Zzelezni¢niho prostoru. Dilezitost liberalizace

zelezni¢niho trhu je tedy nesporna.
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Tab. 15: Potencial Zelezni¢niho odvétvi a kritické faktory

Potencial

Komentar

Dokonceni
transformace

Dokoncit pfevod obsluhy drahy a vlastnického préava
k nemovitostem z CD na SZDC a zajistit tak neutralni postoj
manazera infrastruktury vic¢i ostatnim dopravcim. Neni
akceptovatelné, aby narodni dopravce inkasoval poplatky
od alternativnich dopravcii za vyuzivani téchto prostor.

Liberalizace

Uzavieny trh je typickym piikladem zemi, které ochranuji
monopolistické dopravce pfed konkurencnim tlakem. Tento trh
dlouhodobé¢ stagnuje. Je bezpodminecné nutné, zajistit dostatecnou
konkurenci v oblasti Zelezni¢ni osobni dopravy. V budoucnosti
moznost vybéru mezi riznymi dopravci podle ceny a kvality
poskytovanych sluzeb. Konkuren¢ni boj by se mél projevit
ve sniZeni cen a zkvalitnéni sluzeb pro zdkazniky.

Interoperabilita

Rozvijet dopravu na evropském Zeleznicnim trhu, ktery je
roztfiSt€én na vnitrostatni sit€, neni jednoduché. Zvyseni
konkurenceschopnosti v oblasti Zelezni¢ni dopravy l1ze dosdhnout
implementaci Zelezni¢ni interoperability.

Harmonizace v
dopravé

Dosazeni spravedlnosti a rovnosti mezi dopravnimi obory. Mira
zpoplatnéni infrastruktury musi byt férova a nediskriminacni.
Poplatky by mély zahrnovat i externi ndklady. Odskodnéni by méli
byt ti, co vyvoldvaji nejméné negativnich dopad.

Kvalitni infrastruktura
TEN-T a VRT

Navyseni investic do infrastruktury. Dokonceni zanedbané sité
(modernizace koridori - spiSe nutnd oprava). Hlasitd ucast
na programech k ziskani dotaci od EU. Vyhledové nutné vystavba
VRT - oslabeni naSi pozice vici okolnim statim. Moderni
zeleznice 21. stoleti zméni negativni vnimani uzivatele.

RusSeni trati

Stat nemd v soucasnosti zajem, predat nevyuzivané traté¢ jinym
subjektim. Oblast potencidlu: provoz nostalgickych vlakd,
preshrani¢ni a ndkladni doprava, vetejné tendry, turistika apod.

Cena ropy na
svétovych trzich

V soucasnosti spotieba ropy prevySuje téZbu, coZ Zene cenu
vzhiiru. Tento trend lze predpokladat i v pristich letech, protoze
limitni intenzita t&Zby ma své omezeni. Zelezni¢ni doprava ma
vyfeseny a zavedeny systém jiného energetického zasobovani a to
elektrickou vozbu. Je tak nejméné citliva na zdrazeni cen ropy.
Avsak nesystémové jizdy dieselovych lokomotiv, ¢i souprav pod

trakénim by se m¢ly eliminovat.

Revitalizace vlecek a
verejna logisticka
centra

Obnova a nova vystavba vle¢ek povede k zatraktivnéni nakladni
prepravy. Naslednd implementace veifejnych logistickych center,
rozsifi okruh plsobnosti a posili jeji vyznam. Dosud je napojeni na
zeleznici nedostatecné.

Zdroj: Autor
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ZAVER

Cilem diplomové prace bylo provést analyzu vyvoje v oblasti zelezni¢ni dopravy,
poukdzat na zmény v organizacni struktuie ndrodniho dopravce, pfiblizit legislativni predpisy
EU a zaméfit se na nedokoncenou transformaci ¢eské zeleznice. Déle zhodnotit soucasny stav
konkurence v zelezni¢nim prostoru, odkryt potencidl Zzelezni¢ni dopravy ve vztahu
k dopravnimu trhu a na zdkladé€ toho navrhnout systémové feseni, které ptilakéa nové cestujici
a vytvori ze zeleznice patefni a konkurenceschopnou dopravu. Zavérem provést syntézu
ziskanych udajt a specifikovat kritické faktory uplatnéni zeleznice v $irSim kontextu.

Pouze efektivni Zelezni¢ni systém muze konkurovat jednotlivym dopravnim obortim.
Efektivita systému je dana vytvofenim liberalizatnich a harmonizacnich podminek
pro fungovani celku. Potencidl v Zelezni¢nim odvétvi existuje, ale nesmi byt zastinén zaméry
lobbyistickych skupin, které velmi vyrazné ovliviiuji pozici Zelezni¢ni dopravy v dopravnim
systému. Podpora Zeleznice ma z diivodu zachovani tradice a ochrany Zivotniho prostiedi své
opodstatnéni, ale nelze se o tyto aspekty opirat donekonec¢na. Tradice vykonnost Zelezni¢niho
odvétvi piece nezvysi. Rozhodujicim faktorem pro clovéka, ktery voli druh dopravniho
prostiedku, je cena sluzby, Cas straveny na cesté a kultura cestovani.

Tendence kraji vedouci k ruseni spojii Zelezni¢ni dopravy a jejich nahrazeni spoji
autobusovymi jsou patrné. Z hlediska efektivniho vynakladani finan¢nich prostfedki jsou tyto
kroky nezvratné, protoze Zelezni¢ni doprava klade zvySené naroky na vefejné finance. Dotace
do linkové autobusové dopravy jsou mnohonasobné nizsi, nez je tomu u dopravy zelezni¢ni.
Za vse hovofi 1 vySe prokazatelné ztraty u jednotlivych regulovanych oborti. Je to dano
do jist¢é miry naro¢nosti Zelezni¢niho systému a nerovnym postavenim Zelezni¢ni dopravy
v konkuren¢nim prostoru. Pochopitelné¢ je nutné myslet nejenom socialné a nostalgicky, ale
iefektivné. V tomto ohledu je Zzeleznice bezesporu limitovana pfepravou na kratsi
vzdalenosti, kde naopak vynika doprava autobusova. Efektivita Zelezni¢ni dopravy
v zavislosti na rostouci vzdélenosti stoupd, coz je vSeobecnym a dlouho zndmym faktem.
Nelze ji odepftit zdravotni, komfortni a ekologické aspekty, které by mély hrat prim. Plan
ministra financi Miroslava Kalouska na zastaveni financovani ztrat regionalni Zzelezni¢ni
dopravy by mél nedozirné nasledky pro kolejové odvétvi. Soucasné si nemyslim, ze jeho
pfipadné prosazeni je redlné. Politické zdméry a opatieni zkousi pouze trpelivost spolecnosti
kam az je ochotna zajit a kdy uz jeji pohar trpélivosti tzv. pretekl. Zalezi, kdo se proti tomu

postavi a v¢as fekne stop.
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Existuje nespocet navrhu a cest vedoucich ke zlepSeni situace v zelezni¢nim prostoru
anaopak 1 spoustu téch faktora, které narusuji konkurenceschopnost celého odvétvi. Cela
problematika je oteviena a nabird na zpozdéni z diivodu necinnosti ptislusnych organi.

Prace poskytuje komplexni pohled na oblast Zelezni¢ni dopravy a jeji potencial
v dopravnim systému. Nasledna realizace nékterych zminénych navrhd by mohla pfinést
potiebnou atraktivitu Zeleznicni doprave, veétsi oblibu u cestujicich a jeji lepSi postaveni
v dopravnim systému. Zeleznice musi vyuZit svoji konkureéni vyhodu v podobé zvySovani
rychlosti, na kterou ostatni obory nemohou reagovat. Mobilita v celém svété rychle nartsta

a zelezni¢ni doprava mize a méla by této potiebé vyznamné prispét.
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Mezioborové srovnani piepravnich vykonli osobni dopravy

Piiloha ¢. 1

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Zelezniénidoprava 2287 | 227,1 | 2192 | 2029 1829 177,0 | 184,7 190,7 177,2 1742 1809 180,3 183,0 | 184,2 1774 165,0
Vefejnd autobusova | 663,5 | 639,2 | 528,0 | 465,0 | 456,0 | 446,9 | 4389 | 4359 | 406,1 |417,0 |418,6 | 3883 |387,7 | 3750 |376,9 | 367,6
doprava
Letecka dop. 1,6 1,8 2,0 2,2 2.4 2.9 3,5 3,9 43 4,6 5,8 6,3 6,7 7,0 7,2 7.4
Vnitrozemska vodni | 1,2 0,9 0,7 0,7 0,7 0,6 0,8 0,8 0,9 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 0,9 1,2
doprava
Méstska  hromadna | 2563,0 | 2230,0 | 2215,9 | 2404,5 | 2341,7 | 2425,2 | 2289,7 | 2343,7 | 2338,7 | 2302,2 | 2309,6 | 2268,9 | 2238,0 | 2258,4 | 2323.,8 | 2262,0
doprava
Vetejna doprava | 3457,5 | 3099 2965,8 | 3075,3 | 2983,7 | 3052,7 | 2917,6 | 2975,1 | 2927,2 | 2899,1 | 2916,1 | 2844,9 | 2816,6 | 2825,7 | 2886,2 | 2803,1
celkem
IAD 1608,0 | 1700,0 | 1795,0 | 1850,0 | 1851,7 | 1940,0 | 1980,0 | 1970,0 | 2030,0 | 2090,0 | 2100,0 | 2130,0 | 2160,0 | 2220,0 | 2250,0 | 2240,0
Preprava cestujicich | 5065,2 | 4799 4760,8 | 4925,3 | 4835,4 | 4992,7 | 4897,6 | 4945,1 | 4957,2 | 4989,1 | 5016,1 | 4974,9 | 4976,6 | 5045,7 | 5136,2 | 5043,1
celkem (mil.)
§ 1994 1995 1996 1997 1998 1999 | 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Zel. dop. 8481 80229 8111 7721 7018 6954 7299,6 7298,6 6596,8 6517,5 6590 6 666,7 6921,9 6899,8 6803,3 6503,2
VAD 11523 10963 9735 8804 8680,9 8649 9351,3 10608,1 9667,5 9448.6 8516,2 8 607,3 9501,2 9518,8 9369,1 9 493,6
Letecka dop. 2581,2 | 2857,5 3170 35245 3680 4353,6 5864,7 6398,9 6895 7096,3 8814,6 97357 | 10233,1 | 10477,3 | 10749,0 | 113305
Vodni dop. 27,2 11,9 78 7.8 7,6 7,5 7,7 7.8 16,6 21,9 21,8 18,1 12,8 12,8 17,3 10,5
MHD 13299,6 | 14524,9 | 14664,6 | 14670 | 14547,3 | 14948,9 | 14967,3 | 152093 15170 15539,5 | 154273 | 14934,8 | 14312,7 | 14352,5 | 15880,5 | 15555,1
VD celkem 35912 | 36380,2 | 35688,2 | 34727,3 | 33933,8 | 34913,1 | 37490,6 | 39522,7 | 383458 | 38623,8 | 393699 | 39962,5 | 40981,6 | 41261,2 | 428192 | 42892,8
IAD 51700 54500 57900 | 59000 60800 62380 63920 63420 65230 67300 68370 68640,0 | 69630,0 | 71540,0 | 72380,0 | 72290,0
Prepravni
Zzll((::rlly 87610,0 | 90880,2 | 93588,2 | 93727,3 | 94733,8 | 97293,1 | 101410,6 | 102942,7 | 103575,8 | 105923,8 | 107739,9 | 108602,5 | 110611,6 | 112801,2 | 115199,2 | 115182,8
(mil. oskm)




Ptiloha €. 2
Ptepravni vykony v ndkladni dopraveé

1994 (1995 1996 (1997 1998 [1999 |2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Zelezni¢ni doprava 110012 | 108871 | 107235 | 111379 | 104788 | 90734 |98 255 |97 218 |[91989 93297 |88843 |85613 (97491 (99777 |95073 |76 715
Silni¢ni doprava 683043 | 578796 | 685744 | 521482 | 470888 | 448300 | 414 725 | 438 683 | 474 883 | 447 956 | 466 034 | 461 144 | 444 574 | 453 537 | 431 855|370 115
Vhitrozemska vodni dop. | 4991 4441 3214 1828 1678 1877 1907 1910 1 686 1276 1274 1956 2032 2242 1 905 1 647
Letecka doprava 11 18 14 14 13 17 19 16 18 20 21 20 22 22 20 14
Ropovody 6920 | 7083 8999 19217 |9217 |8050 |[8346 |[8674 |[88l15 8962 |9192 11305 | 10875 |10131 | 11877 |9 837

Preprava véci celkem
804976 | 686429 | 805206 | 643920 | 586582 | 548978 | 523252 | 546501 | 577 390 | 551 511 | 565 363 | 560 037 | 554 994 | 565 708 | 540 731 | 458 328

(tis. tun)

Pieprava véci zahrnuje vnitrostatni a mezinarodni prepravu véci v jednotlivych dopravnich oborech. Do mezinarodni piepravy spada vyvoz, dovoz a tranzit pfes CR.

V silni¢ni dopravé je z prehledu vynata kabotaz na uzemi cizich statl, ktera podléha prechodnému obdobi.

1994 (1995 |1996 [1997 |1998 |1999 (2000 |2001 |2002 (2003 |2004 |2005 |[2006 |2007 |2008 |2009
Zelezni¢ni doprava 2282322623 (22338 |21010 | 18709 | 16713 | 17496 | 16 882 | 15810 | 15862 | 15092 | 14 866 | 15779 | 16 304 | 15437 | 12 791
Silni¢ni doprava 12147 | 31268 | 30052 | 40640 | 33912 | 36964 | 39 036 |40 260 | 45 059 | 46 564 |46 010 | 43 447 | 50 369 | 48 141 | 50 877 | 44 955
Vnitrozemska vodni doprava 1186 |1348 |[1353 |744 |815 913 773 705 587 509 406 781 818 898 863 641
Letecka doprava 26 33 26 27 56 30 38 29 32 42 46 45 47 41 37 28
Ropovody 2175 2276 |2271 |2106 |2078 |1795 |1612 |1661 |[1717 |1820 |1902 [2259 [2291 |2079 [2315 |2156
Ptepravni vykon celkem (mil. tkm) | 38357 | 57549 | 56040 | 64527 | 55570 | 56415 | 58 955 | 59 538 | 63 206 | 64 796 | 63 456 | 61 397 | 69 304 | 67 463 | 69 528 | 60 571
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