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ANOTACE

Prace na zakladé rozboru ekonomickych udaji a dat podava uceleny pohled na efektivitu a
konkurenceschopnost soucasné ¢eské zeleznice a to 1 v ndvaznosti na provadéné a planované
kroky pfi revitalizaci tohoto dopravniho oboru.

Zvlastni diraz je pak kladen na regionalni traté. Na zakladé identifikace a nasledném rozboru
potencialu je poté provedeno navrzeni moznosti vedoucich k zefektivnéni provozu a ptepravy
na konkrétnich regionalnich Zelezni¢nich tratich s cilem zvy3eni jejich konkurenceschopnosti

na dopravnim trhu.

KLiCOVA SLOVA

regionalni Zeleznice, konkurenceschopnost, efektivita zelezni¢ni dopravy, dopravni politika

TITLE

Competitiveness and Efficiency of the Czech Railway on Regional Tracks

ANNOTATION

This work gives complete overview on the efficiency and competitiveness of the current
Czech railway on the basis of economic facts and data analysis, also in connection of carried
and planned steps during revitalization of this transport field.

Special emphasis is then put on regional tracks. On the basis of identification and following
analysis of the potential there are suggested possibilities leading to more effective operation
and transport on the concrete regional tracks with the aim to increase their competitiveness at

the transport market.

KEYWORDS

regional tracks, competitiveness, efficiency of railway transport, transport policy
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Uvod

V poslednich nékolika malo desetiletich 1ze pozorovat v Evropé renesanci Zelezni¢ni
dopravy. Bohuzel, a to i pfes ncktera dil¢i hmatatelnd fakta, je to ale predevSim pouze
na urovni zaméra dopravnich politik Evropské unie jako celku i jednotlivych Clenskych stath.
Podle dokumentt feSicich soucasnou i budouci problematiku evropské dopravy je Zeleznice
prezentovdna jako dulezita soucast koncepce trvale udrZitelného rozvoje, jako jedna
z vyznamnych moznosti jak celit nezvladatelnému rozvoji automobilové dopravy i1 jako
neodmyslitelny ndstroj pomahajici pii budovani socialniho statu, poskytujiciho zakladni
vefejné sluzby v oblasti dopravni obsluznosti.

Uvedené skutecnosti vychazeji i z faktu, Ze Zelezni¢ni doprava jako celek spliuje (vice
¢i mén¢) hlavni body politicky uréené¢ho ramce dopravnich koncepci v Evropé, kterymi jsou:

e udrZitelnd doprava,

e podpora vykonnych a udrZitelnych dopravnich systémd,
e ochrana ekologicky citlivych oblasti

e podpora energeticky méné narocnych vozidel.

Jedna ze zakladnich mySlenek, na které je postavena uvadéna revitalizace zeleznice je
navraceni konkurenceschopnosti a efektivity tohoto druhu dopravy. PouZivaji se v této
souvislosti pojmy jako privatizace, liberalizace, oddéleni provozu od infrastruktury a jiné.
Vsechny tyto procesy by mély podle soudobého projektu revitalizace zeleznic piispét
k ekonomicky efektivnimu oziveni Zelezniéni dopravy. Otazkou zistava (prozatim) zda tomu
tak ale opravdu bude a jestli opravdu naznacené kroky budou dostate¢né k tomu, aby se
z modu dopravy, ktery v soucasné dobé trpi neustalym poklesem podilu na dopravnim trhu, se
stal opét konkurenceschopny a efektivni zpusob jak osobni tak i nakladni dopravy.

Jesté vétsi otaznik visi v tomto piipadé nad revitalizaci Zeleznice v Ceské republice.
A to pfedevsim proto, Ze na rozdil od vétSiny statlh Evropy prosel zrod a vyvoj Zelezni¢ni sité
u nas velmi rozmanitym zplisobem, pficemZ vliv tohoto vyvoje byl a stdle je zésadni
na efektivnost provozu. Déle je nutné k uvedenému piipocitat i rozsahlost soucasné Ceské
zelezni¢ni sit€ s velkym mnozstvim regionalnich trati. A pravé ty se casto stavaji,
S pausalizujici poznamkou, Ze se jednd o artefakt minulosti zdrzujici ekonomiku na zacatku
21. stoleti svym ndkladnym systémem, nevelkou piepravni rychlosti a minimalnimi vykony

s malymi finanénimi p¥ijmy, ter¢em pii hledani vinika nyné&jsiho neefektivniho stavu.
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Problém procesu revitalizace Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice je navic umocnén
faktem, Ze probihd v dob¢, kdy Zelezni¢ni podniky v novych ¢élenskych statech EU se musi
potykat jak se stale silnéjsi konkurenci ze strany silni¢ni dopravy (intermodalni konkurence),
tak 1 s konkurenci ostatnich evropskych Zzelezni¢nich podnikd (intramodalni konkurence).
Handicap je dan pfedev§im tim, ze ve starych clenskych zemich jiz vétSinou probéhla
restrukturalizace Zelezni¢niho sektoru a Zelezni¢ni podniky se dokazaly lépe vyrovnat
s pozadavky dopravniho trhu. Tato situace vSak miize byt paradoxn¢ podle znamého r¢eni ,,co
t& nezabije, to t& posili“ do budoucna pro Zelezniéni sektor v Ceské republice i vyhodou.

Vzhledem k vySe popsanym skute¢nostem vidim ambice této diplomové préce v tom,
ze by méla na zakladé rozboru ekonomickych kritérii podat celkovy pohled na efektivitu
a konkurenceschopnost soucasné Ceské Zeleznice a to predevSim na regiondlnich tratich
V navaznosti na provadéné a planované kroky pfi revitalizaci Zelezni¢ni dopravy. Cilem prace
by pak m¢lo byt na zédklad¢ uvedené analyzy a provedeni rozboru potencialu eské Zeleznice
navrzeni moznosti vedoucich ke zvyseni efektivity na konkrétnich regionalnich tratich
vychodnich Cech: Castolovice — Solnice, Dobruska — Opoé¢no pod Orlickymi horami
a Moravany — Borohradek.

A to vSe pfi védomi toho, Ze k naplnéni cile prace jsou potiebnd statisticka relevantni
data a Udaje, jejichz ziskani je v mnoha piipadech obtizné nebo i z mnoha divodu téméf

nemozné.
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1 Charakteristika dopravniho trhu a pojeti konkurence
V Zeleznicni dopravé

Podle toho jak ekonomika fesi zakladni otazky, 1ze rozlisit ekonomické systémy na:

e trZni,
e planované,
e zvykove.

Trzni systém je zakladem trzni ekonomiky a je realizovan ve vSech vyspélych zemich.
Je nejefektivngjsi a v soucasné dob¢ jednoznacné prevlada.

Planovany ekonomicky systém byl zaveden ve vychodni Evropé, Rusku, Cing
a n¢kolika dalSich zemich. Plan nahrazoval trh, ktery se zdal byt pfili§ vrtkavy a nejisty. Tento
plan byl vytvéien z centra a podle ného bylo Fizeno celé hospodaistvi. Casem se tento systém
stal velmi neefektivnim a byl ve vétsiné pfipadii nahrazen trznim systémem.

Zvykovy systém v Evropé ustoupil trznimu systému jiz ve sttedovéku a v dnesni dobé
se snim mizeme setkat jen v ohraniCenych teritoriich ekonomicky nerozvinutych ¢astech
svéta.

V Ceské republice jsme se zhruba po &tyfech desetiletich planované ekonomiky vratili

po roce 1989 k efektivnéj$imu systému zaloZzenému na fungovani trzniho mechanismu.

1.1 Vymezeni pojmu trh, trzni mechanismus a jeho fungovani

Trzni mechanismus je forma hospodaiské organizace, ve které individualni

spotiebitelé a podnikatelé na sebe plisobi prosttednictvim trhu tak, aby fesili tyto problémy:
e co vyrabét,
e pro koho vyrabét,
e jak vyrabeét.

Od tohoto se odviji i definice trhu. Trh tak miizeme nazvat oblasti ekonomiky, kde se
setkévaji kupujici a prodavajici, aby si navzdjem vymeénili zbozi na zakladé dohodnutého
mnozstvi a dohodnutych cen. Trh je nejdokonalejSi dosud poznany regulator a stimulator
ekonomického rozvoje.

Trhy lze tfidit podle mnoha hledisek. Napftiklad:
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podle Uzemniho hlediska — mistni, narodni, evropské, svétoveé,...,
podle mnoZstvi a druhu zbozi — dil¢i, agregatni,
podle pfedmétu koupé a prodeje — trh vyrobnich faktord, trh penéz, trh produktt.

Zakladnimi faktory trhu jsou: poptavka, nabidka a trzni rovnovaha. Zatimco poptavka

predstavuje mnozstvi zbozi, které spotiebitelé nakupuji a zavisi na cen¢, pod pojmem nabidka

si je nutno predstavit mnozstvi nabizen¢ho zbozi, které jsou nabizejici ochotni prodat za urcité

ceny, a to pfi neménnosti ostatnich podminek jako jsou vyrobni ndklady, ceny substituta

a organizace trhu. Rozdilné zajmy kupujicich a prodavajicich na trhu pak vedou ke vzniku

rovnovazne ceny a rovnovazného mnozstvi. Trzni rovnovaha nastava pii cené, za kterou

prodavajici nabizi pfesné to mnozstvi zbozi, které cht&ji kupujici koupit. Sily nabidky

a poptavky jsou vyrovnané. Rovnovéha se nachdzi v pruse¢iku nabidkové a poptavkové

kiivky.

Stavu rovnovahy dosahuje trh pouze vyjimecné a kratkodobé. Existuji dva ptipady

nerovnovahy trhu:

Prebytek zbozi na trhu — trzni cena je pfiliS vysoka a pfi této cené¢ vyrobci piilis
produkuji a spotiebitel¢ méalo nakupuji,

Nedostatek zbozi na trhu — objem poptavky pfevySuje objem nabidky, trzni cena je
prilis nizka.

Zé&kladnimi podminkami pro fungovéni trzniho mechanismu jsou:

svoboda podnikanti,

volna tvorba cen,

volna soutéz (konkurence),

konkurence v mezinarodnim méftitku.

Trzni konkurence je proces, ve kterém se stietdvaji zajmy ruznych subjektd trhu.

Stietdvani nabidky a poptavky na trhu nazyvdme konkurenci nabidkou a poptavkou

konkurenci napfi¢ trhem.

1.2 Specifika dopravniho trhu

Specifika dopravniho trhu jsou dana pfedevs§im postavenim oboru doprava v narodnim

hospodatstvi a i ekonomickymi odliSnostmi dopravnich podnikt. Ke konkrétnim aspektim

1ze ptiradit:
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e doprava je jednim ze zakladnich faktort podminujici fungovani narodniho
hospodafstvi a spolecnosti,
e neskladovatelnost nabizenych ptepravnich sluzeb — pfemisténi,
e jednoucelovost dopravnich zatizenti,
e potieba kvalitni a kapacitné dostacujici infrastruktury,
o velka nakladnost infrastrukturnich investic,
e vznik spole¢nych nakladd v ptipadé zabezpeCovani nékladni i osobni dopravy
a nutnost obtizného rozkli¢ovani nakladu[1, s. 8].
ze subsystému provozné ekonomického systému dopravniho podniku. Jestlize jsme si uvedli,
ze trhy jsou obecné mista, kde se stietavd nabidka a poptavka, tak v pfipadé¢ dopravy
nedochazi k setkani v jednom bod¢ a kromé toho vyZaduje poskytovani vykont v dopravé
zpravidla také Cas. Mluvime poté o setkani nabidky a poptavky v dopravnim sektoru
Vv prostorové ¢asové dimenzi[1, s. 39].
Dalsi zvlastnosti trhu v dopravé vychazeji predevsim z:
e v nutnosti harmonizace podminek pro podnikani v dopravé,
e VzajiStovani dopravni obsluznosti, kterou Ize klasifikovat jako vefejnou sluzbu
Vv piepravé cestujicich, ktera prispiva k trvale udrzitelnému rozvoji tzemniho obvodu
statu, kraje ¢i obce.
V ptipad¢é harmonizace 1ze popsat obecné oblasti takto:
1. Pfistup k trhu
Podminky jsou legislativné oSetfeny v zakoné¢ ¢. 111/194 Sb., o silni¢ni dopraveé
a zakoné €. 266/1994 Sb., zdkon¢ o drahach. Presto lze konstatovat, ze naptiklad v pripadé
zelezni¢ni dopravy je pfistup potencidlnich konkurentt na trh relativné nesnadny.
2. Fiskalni harmonizace
Do této oblasti patii pfedevsim sladéni (harmonizace, nikoli unifikace) ekonomickych
podminek mezi jednotlivymi druhy dopravy a to zejména mezi Zelezni¢ni a silni¢ni. Méla by
probihat v oblastech tvhrady néaklad dopravni infrastruktury, patficného zhodnoceni
specifickych fiskalnich podminek, regulaci cen, tam kde nefunguje regulérni konkurence
a uhrady vykont ve vefejném zajmu.

3. Sociélni harmonizace

13



Zde by mély byt pfedmétem podminky soutéze mezi silnicnimi a zelezni¢nimi
dopravci riznych statnich ptislusnosti, zvySeni bezpecnosti silnicniho provozu a zlepSeni
pracovnich podminek fidi¢.

4. Technologie a bezpecnost

V této oblasti je dominujici technicky stav vozidel, kvalita a kapacita infrastruktury
a rovnéz omezeni vlivu lidského ¢initele na bezpecnost provozu[1l, s. 9].

Urcitou anomadlii na dopravnim trhu, kterou bychom jen tézko hledali jinde
na standardnim trhu je existence vykonu vetejné sluzby a to v piepravé cestujicich v ramci
dopravni obsluznosti. Jiz zde jmenované zakony ¢. 111/194 Sb. a ¢. 266/1994 Sb. tykajici se
podminek podnikani v drazni dopravé a silni¢ni dopravé definovaly v minulosti vefejny zajem
Vv oblasti vefejné osobni dopravy jako zajem statu na zajiSténi zakladnich piepravnich potieb
obyvatel. S platnosti zakona ¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach v piepravé cestujicich
byly ¢asti o dopravni obsluznosti v téchto zakonech zruSeny a jsou nové uvedeny v zédkoné
zroku 2010. Z&kon upravuje Vv navaznosti na piimo pouzitelny ptedpis Evropskych
spolecCenstvi postup statu, krajii a obci pifi zajistovani dopravni obsluznosti vetfejnymi
sluzbami v piepraveé cestujicich vefejnou drazni dopravou a veifejnou linkovou dopravou.

Stimto Gzce souvisi i dalSi aspekt typicky pro dopravni sektor. A to regulace.
Predevsim se jednd o regulaci dopravni soutéze a také regulaci cen.

Jiz uvédény strategicky vyznam dopravy zpravidla omezuje moZznost dopravnich
podniki zcela samostatné rozhodovat o struktufe a podminkach piepravy. Coz v praxi
znamend, Ze dopravni podniky povinné zajist'uji dopravni vykony ve vefejném zajmu, které
nejsou vzdy v souladu s ptsobenim trzniho mechanismu. Pusobeni trzniho mechanismu
na chovani dopravnich podnikli je ze strany statu korigovano regulaci. Regulace dopravni
soutéze mezi jednotlivymi druhy dopravy v pfipadé piepravnich sluzeb spociva v presvédceni
statu o ekonomické vyhodnosti preference ¢i potlateni konkurence mezi jednotlivymi druhy
dopravy zastoupenymi jednotlivymi dopravci.

K regulaci ptisobeni trhu v dopravé patii naptiklad:

e ochrana piepravct pred zneuzitim monopolniho postaveni ur¢itého dopravce,

e ochrana dopravci v ramci jednoho oboru pied ni¢ivou konkurenci,

e omezovani udélovani licence nebo povoleni na urcité uzemi, druh pfepravy ¢i relaci,
e statni vlastnictvi uréitych prvka dopravniho systému,

e ochrana Zivotniho prostredi[1, s. 41].
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Druhym ptipadem zésahu statu do dopravniho trhu je regulace cen. A tak i pfesto, ze
Vv trzni ekonomice se uplatiiuje snaha o volnou tvorbu cen, kterd nepodléha cenove regulaci
ze strany cenovych organu, tak v pfipadech, kdy trh neni sdm schopen dobie fungovat
V systému volné tvorby cen, je mozné nékteré ceny regulovat. Regulaci cen se vtomto
piipadé€ rozumi stanoveni nebo pifimé usmériiovani vyse cen cenovymi a mistnimi organy.

Vyhl&Senim regulovanych cen jizdného se vefejné organy snazi zajistit dostupnost
ovSsem musi respektovat, ze pfiliS nizkd cena vede k zvySovani pozadavki dopravci
na poskytované dotace, coZ vychazi z faktu, Ze snizenim trzeb se zvy3uje prokazatelna ztrata.

V tarifnim systému v Ceské republice jsou ministerstvo dopravy a vlada opravnéni
regulovat v soucasné dob¢ v oblasti dopravy vysi tarifu:

e za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty celostatnich a regionalnich drah
pii provozovani drazni dopravy (maximalni cena),
e Vv Zeleznicni pfepravé osob ve vnitrostatni prepravé a pii vykonech ve vetfejném zajmu

(v€cné usmeériiovana cena),

e Vv pravidelné linkové autobusové prepravé osob pii vykonech ve vefejném zajmu

(v€cn€ usmériovana cena).

Rozsah a metody uplatiiované regulace dopravy nejsou statické a univerzalni. Lisi se
naptiklad v obdobich hospodaiského vyvoje, jsou ruzné vV raznych druzich dopravy
i v jednotlivych statech. Zakladnim pozadavkem na funkci regulaénich nastroju je, ze nesmi
byt v zasadnim rozporu s logikou trzniho mechanismu.

V dopravé ma zvlastni vyznam i pomérné zna¢ny soubor administrativnich néstroji,
kterymi stat pisobi na ¢innost a vztahy dopravcti a ptepravcu. Jako ptiklad Ize uvést predpisy
a normy technického stavu dopravnich prostiedkli a zafizeni, pfepravni fady nebo piedpisy
0 prepravnich dokladech, pravnich povinnostech ¢i ekologickych omezenich.

K dalsim specifikdm dopravniho trhu patii rovnéz i slozitost ve vymezeni pojmu trh

vvvvvv

zelezni¢ni dopravy.

1.3 Trh a pojeti konkurence v odvétvi Zelezni¢ni dopravy

Odvétvi zelezniéni dopravy prochazi v soucasné dob&é v zemich Evropské unie

vyraznymi reformami, jejichz cilem je celkova liberalizace Zelezni¢nich dopravnich sluzeb.
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Proto lze konstatovat, ze v Evropé vznika skutecny, byt stale velmi specificky, trh, ktery jiz

neni rozd¢€len statnimi hranicemi, ale tvoii soucast jednotného evropského trhu.

1.3.1 Trhajeho vymezeni

Vzniké tak trh, jehoZ struktura je definovana pravidly obsaZzenymi v pravnich norméch
vydanych v ramci Spole¢né dopravni politiky EU (smérnice EK, Rady a Parlamentu a dalsi
natizeni, které tvofi tzv. Prvni, Druhy a Tteti Zelezni¢ni balicek, nové pak i v Bilé knize —
Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného
dopravniho systému U¢inné vyuzivajiciho zdroje.). Trh, kde byly odstranény narodni dopravni
monopoly, kde byl otevien volny pfistup navzdjem si konkurujicich dopravci, kde obecnou
zasadou je minimaln¢ ucetni oddéleni vykonii spojenych se spravou, vystavbou a udrzbou
dopravni infrastruktury od vykont spojenych s provozovanim dopravnich sluzeb na této
infrastruktufe.

Ur¢ité je nutné pro jednotlivé dopravni podniky diverzifikovat své chovani a postaveni
na tomto obrovském trhu, sahajicim vertikalné€ i horizontaln¢ napti¢ téméf celym evropskym
kontinentem z pohledu své nabidky a svych moznosti. Napiiklad urcit¢ nebude v tomto
kontextu prioritni (samoziejmé s notnou davkou nadsdzky), aby dopravce provozujici
klimatizované osobni vozy se zajimal o provozovani drazni dopravy na tratich u polarniho
kruhu, stejn¢ jako nabidka vedeni panoramatickych vlaku v rovinatém Nizozemi. Ani nabidka
volné kapacity zelezni¢ni dopravni cesty na trati spojujici, byt’ z pohledu Evropy dvé dulezité
metropole nebo vyznamna evropska mésta s parametry regiondlni trati navic klickujici podél
soub&zné vedené Ctyfproudé silnicni komunikace ¢i na vysokorychlostni trati ovSem spojujici
periférie Gzemnich celkd bez jakéhokoli piepravniho potencidlu nebude néco, ¢imz lze
na evropském dopravnim trhu uspét.

Na tomto obrovském trhu tak vzrista, z divodi analyzy konkuren¢niho postaveni
dopravniho subjektu na uvedeném trhu, dilezitost vymezeni trhu produktu, na némz tento
subjekt muze byt vystaven konkurenci. Tento trh je tfeba vymezit prostorové, to znamena
stanovit geograficky trh a také z pohledu vécného hlediska. To je stanovit produktovy trh.
ureni okruhu zbozi nebo sluzeb, které tvoii jeden trh (substituty). Rozhodujici otazky
VvV tomto ptipad¢ zni: jakd skupina produktii je schopna uspokojit ur¢itou danou potiebu jejich

spotiebitelil (uzivateld), zda a jakymi substituty mtze byt nahrazen dany produkt v piipadé
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zvySeni jeho ceny nebo nedostatku a maji-li spotifebitelé (uzivatelé) moznost pfejit
na substitut v ramci uspokojeni své potieby[2, S. 56].

Jednim z hlavnich probléma vymezeni produktového trhu na Zeleznici je mala mira
substituce vlastniho produktu, respektive jeji chapani. Elementarni nesubstituovatelnou
sluzbou je pfemisténi osob nebo zbozi v prostoru. Zlogiky véci lze tedy velmi snadno
produktovy trh vymezit zvla$t jen pro osobni a zvlast pro nakladni dopravu. Casté je pak
dé€leni osobni dopravy na dalkovou a regiondlni a ndkladni na hromadnou pfepravu substrati,
piepravu celovozovych zasilek a piepravu kusovych zasilek[2, s. 57].

Vymezeni geografického trhu je pak nedilnou soucésti trhu vyrobkového, nebot
odpovida na otdzku, v jakém prostoru trh daného produktu a jeho substitutid existuje. Lze tedy
zde pouZit obecna pravidla ekonomiky a marketingu.

Na tomto misté je také potieba rozebrat jeden aspekt tizce souvisejici s zelezni¢nim
trhem. A to, zde jiz uvadénym, pfistupem potencialnich konkurentd na tento trh, respektive
piekazkami, se kterymi se tyto subjekty potykaji. Nutno uvést, Ze i pres proklamovany volny
pristup jich neni zrovna malo.

Ptekazky lze rozdélit na:

e ekonomicke
e mimoekonomicke

Zatimco piekazky ekonomické jsou takové, které zpusobuji dodatecné néklady
vstupujicich subjektii, u mimoekonomickych je hlavnim znakem fakt, Ze je nelze prekonat ani
vynaloZzenim dal§ich nakladd. V odborné literatuie je mozné se proto setkat s délenim
piekazek pro vstup do odvétvi na nepiekonatelné (absolutni bariéra) a prekonatelné (relativni
bariéra)[2, s. 51].

Z jiného uhlu pohledu mizeme rozliSovat, zda se jednd o piekazku, kterd je typicka
pro dané odvétvi (napiiklad investi¢ni ndro¢nost), nebo je tmysIné vytvorend dominantnim
subjektem trhu (hospodarské postaveni monopolniho subjektu a zneuzivani této pozice),
popfipad¢ je vytvofena administrativnim rozhodnutim organu statni spravy nebo Uzemni
samospravy nebo jinym kompetentnim organem (ud€lovani licenci, vybérové Fizeni v rdmci
zavazku vetejné sluzby). Grafické vyznaceni klasifikace piekazek vstupu na zelezniéni trh je

uvedeno na obr. €. 2.
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Obr. €. 1: Rozdéleni prekazek ke vstupu na zZeleznicni trh

Ptrekazky vstupu na Zelezni¢ni trh

[absolutnl' ] [ relativni ] strukturdlni [ strategicke ] [ regulaéni ]
Sit’ Kapitélova Investi¢ni Sit’ Regulace
. naro¢nost naro¢nost ) cen
Specifika Cenova
technologie Specifické Specifika konkurence Licence
conn vyrobni technologie .
Za .(I)nna faktory Certifikace
bariéra

Zdroj: Kvizda: Vymezovani relevantniho trhu v odvérvi Zeleznicni dopravy, viastni upraval2]

Jestlize se z blizka podivame na stav ptistupu konkurence na Zelezni¢ni piepravni trh
v CR, snadno odhalime, Ze aktualnim problémem je skryvana, ale i oteviena snaha
0 zabranéni vstupu konkurence do prostfedi osobni zelezni¢ni dopravy ze strany
dominantniho piepravce — CD, a.s. Ta je vedena z divodu obav negativnich dopadi
na uvedené¢ho dopravce, navic v dobé, kdy neni plné konkurenceschopny a to ani v roviné
rozsahu ani kvalité nabizenych sluzeb na celé siti vii¢i alternativnim dopravetim.

Ke zhorSeni moznosti vstupu dalSich subjekti na trh pfispiva i stale se vyskytujici

lobbing snaZici se uvedeny vstup omezovat.
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1.3.2 Rozméry konkurence

Jestlize se nam zda, Ze spravné poznani trhu Zelezni¢ni dopravy a jeho fungovani je
pomérné narocna veéc, pak v piipadé pochopeni konkurence na tomto trhu a hlavné
Zé&kladnim aspektem v otézce trhu a konkurence v Zelezni¢ni dopravé je, zda tento
mod dopravy posuzujeme jako:
e sitovy monopol, tzn., Ze infrastruktura je soucésti zelezni¢niho provozu a je
soucasti fixnich nakladii dopravce
nebo
e dopravni sluzbu poskytovanou jednotlivymi dopravei na oddélené
infrastruktufte.

Soudobé reformy Zelezniéni dopravy v EU jsou vesmés zaloZeny na statnich
subvencich zelezni¢niho provozu zajiStovaného soukromymi dopravci. Piesto musime
odliSovat:

e konkurenci na trhu,
e od konkurence o trh.

Konkurence na trhu existuje v pfipadé privatnich dopravcil pouzivajicich svoji vlastni
dopravni cestu. Pfedmétem konkurence je pak poskytovani prepravnich sluzeb po této cesté
V soutézi s prepravou jiného dopravce po jeho vlastni cesté.

Konkurence o trh pak vznik4 v situaci, kdy jsou dopravci vlastnicky oddéleni
od dopravni cesty a soutézi o moznost poskytovat prepravni sluzbu v urcitém segmentu sité.
Soutéz je v tomto piipadé vedena o kapacitu dopravni cesty nebo o statni subvenci provozul[3,
s. 16].

DalSim klicovym faktorem, na ktery nelze opomenout pfi analyze trhu a konkurence
V Zeleznicnim  odvétvi  je rozdeleni konkurence. Dopravni podnik c¢eli konkurenci
na prepravnim trhu, ktera se projevuje jednak:

e mezi jednotlivymi dopravei vSech druhtt dopravy (silni¢ni, letecké, vodni)
Vv soupefeni o zakaznika — tzv. intermodalni konkurence.
e mezi dopravci téhoZ druhu dopravy — tzv. intramodalni konkurence.

Pokud posuzujeme konkurenceschopnost zelezni¢nich dopravcti mezi sebou navzajem

(intramodalni konkurence), nehraje tvar a kvalita sit€¢ roli v pfipadé, ze je infrastruktura

odd€lena od provozu, tzn., Ze operatofi jsou vystaveni stejnym podminkdm vcetné

19



nedokonalosti sité. Charakteristika infrastruktury se v8ak stava jednou z hlavnich determinant
intermodalni konkurence: technické charakteristiky a zejména vedeni trasy a spojeni destinaci
jsou rozhodujicimi parametry soutéZe mezi jednotlivymi mody dopravy.

Pti analyze stavu konkurence na Zeleznicnim trhu nelze ignorovat ani dilezitost
vztahu a plisobeni statu na dopravnim trh, respektive na konkurenci na ném v piipad€ osobni
dopravy. Vychazi z toho, ze soucasny model trhu je nastaven tak, Ze trh dopravnich sluzeb je
tvofen infrastrukturou jednotlivych modi oddélenou od dopravct, dopravci poskytuji
dopravni sluzby a konkuruji si na tomto trhu, vybrané dopravce (osobni prepravy) stat dotuje
(Z2VS) a tito dopravci o statni dotace soutézi na principu jiz popsané konkurence o trh.

Ulohu statu v tomto systému Ize rozdélit do dvou oblasti:

e nastaveni podminek pro konkurenci o trh,
e vnimani konkurence jako nastroje dopravni politiky statu.

V ptipadé prvni oblasti je tkolem statu, aby nastavil takové podminky, které umozni
konkurenci v jeho pozadované mife. Stat tedy podle hesla ,,kdo plati, stanovuje podminky*
urci limity konkurence a v podstaté rozhodne o mife ekonomické a spoleCenské efektivnosti
poskytovanych ptepravnich sluzeb jednotlivych dopravnich modu.

Dalsi rozmér konkurence v kontextu stat a trh — nastroj dopravni politiky - l1ze vnimat
v prosazovani efektivné poskytovanych dopravnich sluzeb, které odpovidaji ramci dopravni
koncepce piislusnymi vykonovymi a ekonomickymi ukazateli vztahujicich se k dopravé dané
kuptikladu piilohou &. 2 Dopravni politiky CR 2008 — 2013.

S ucasti statu, pfipadné ostatnich opravnénych statnich nebo vefejnych orgéni,
na dopravnim trhu a ovliviiovani konkuren¢niho prostiedi uzce souvisi 1 jeden zasadni
problém, ktery lze v posledni dobé¢ intenzivné pozorovat. Pfi vytvafreni a fungovani systému
vefejného z4jmu v oblasti vefejné osobni dopravy jako zdjmu statu na zajiSténi zékladnich
ptepravnich potieb a i vzniku a existenci integrovanych dopravnich systémi v regionalni
dopravé se vychazi z nutnosti spoluprace jednotlivych dopravnich subjekti zapojenych
do uvedeného systému, a to jak v rovin¢ intramodalni, tak i v pfipad¢ odlisnych modi
dopravy. Tato spoluprace subjektd zvitézivSich v soutézi o subvence na zajisténi dopravy
Vv uréitém regionu nebo lince vSak vétSinou neni smluvné oSetfena a neni ani v mnohych
ptipadech koordinovéana prostfednictvim napftiklad dispeCerského fizeni. V tuto chvili hrozi
redlné nebezpeli, Ze z mozné a potiebné spoluprace vznika ostry konkuren¢ni boj mnohdy
podbarven raznymi necestnymi snahami ziskani konkuren¢ni vyhody ¢i ziskanim argumenta

pro soutéz v dalSich letech nebo na jinych spojich.
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Pomineme-li jiz pii vybéru mnohdy nesoudné nabidky neopirajici se o realitu
moznosti jednotlivych dopravci a mnohdy i netransparentnost vybéru vitézi vybérovych
fizeni na zajiSténi dopravy v zavazku veiejné sluzby, v praxi se mizeme Casto setkat s piipady
ujizdéni ptipoju, nestandardnich kvalitativnich podminek piepravy z vlivu piipadné uspory
na stran¢ dopravce, vy(zne)uzivani neharmonizovanych podminek pro provozovani dopravy,
parazitovanim jednoho modu na vyhodach druhého apod. Bohuzel porazenym vzdy zlstava
obyCejny wuzivatel a prostfednictvim jeho celd vefejna hromadnd doprava. A to
| pfes nezvratitelny fakt, Ze zavedenim regulované konkurence na piepravni trh lze ziskat

vyssi kvalitu prepravnich sluzeb za ptijatelnou cenu.

Obr. & 2: Fotografie plna paradoxu zndzornujici temnkou linku hranice mezi
spolupraci a konkurencnim bojem. Zavadejici informace na zaklade relevantnich
udaju podporujici autobusovou dopravu, umisténd na zeleznicni vypravni budove
Hradec Kralové Slezské Predmeésti

S e

Zdroj: www.k-report.cz
V této souvislosti nelze opomenout ani vyrazny vliv lobbovani. Stejné jako v ostatnich
prosttedich, kde se pohybuje vétsi mnozstvi relativng ,,volné lezicich® vefejnych penéz nebo
tam, kde Ize na zaklad¢ néjakého rozhodnuti ziskat n¢jakou znacnou vyhodu, tak i v redlném
prostiedi dotykajiciho se dopravniho trhu se stdle vyskytuje lobby. V nami sledovaném
odvétvi bychom nejvétsi koncentraci zastupcti lobbovani nasli ve dvou oblastech:
e pfistup na trh,

e podil na trhu.
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Uvedeny vliv lobbovani jesté vice znepiehlediiuje situaci na Zelezni¢nim trhu
a otazku konkurence na ném. Spravné pochopeni dopravniho trhu, jeho specifik i pojeti
konkurence je vSak nutnym ptfedpokladem pro jakoukoli ekonomickou analyzu zelezni¢ni

dopravy i dopravy jako celku.
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2 Analyza soucasného stavu pojeti efektivity zZelezni¢ni
dopravy a jeji kritéria

Jednim  z nejCastéji  uvadénych davodem pro nutnost provedeni liberalizace
a revitalizace Zelezni¢ni dopravy je posileni konkuren¢niho prostiedi a ztoho vychazejici
zvysené efektivity tohoto modu dopravy.

Efektivitu obecné muzeme vyjadfit jako veli¢inu znazornujici vztah mezi vstupy
a vystupy. Konkrétné podil vystupu a vstupu, ktery by mél byt vétsi nez jedna.

V odborné literatute setkdvame se dvéma druhy efektivity:

e ekonomicka,
e technicka.

Ekonomicka, ptipadné alokacni, efektivita odrazi schopnost podniku vyuzivat dané
vstupy Vv optimalnim poméru a to predevs§im vzhledem k jejich cenam a proto je dulezitym
nastrojem ekonomického rozhodovani. Tento uvedeny vztah vstupli a vystupt totiz vypovida
nasledné¢ o efektivnosti, nebo chceme-li, hospodarnosti reprodukéniho procesu v podniku,
ktera by méla dosahovat primérnou uroven pro jeho uspéSny rozvoj. Z ekonomického
hlediska musi podnikatelska ¢innost spliiovat pozadavek efektivnosti.

V piipadé technické (provozni) efektivnosti se jedna o dosaZzeni maximalniho vynosu
produktu vyuZitim vstupnich faktori a dané technologie prace. Podnik se povaZzuje
za technicky efektivni poté, co dokaze vyrabét veétSi mnozstvi produkti nebo (naptiklad
i v dopravé) poskytovat vétsi mnozstvi sluzeb pii stejnych vstupnich podminkach jako
konkurence[4, s. 65-66].

Velkym omylem by bylo vtomto ptipadé zaménovat pojmy vstupy a vystupy
sucetnimi polozkami naklady a vynosy, popiipadé¢ efektivitu vydavat za hospodarsky
vysledek i s jeho zptisobem vypoctu (HV = V — N). Zatimco pod pojmem néklady si Ize
piedstavit spotfebované zdroje na transformaci a v piipadé dopravy krom¢ penéznich polozek
i naklady jako hodnota ¢asu nebo naklady vyplyvajici z nepohodli, ndmahy a rizika
z cestovani nebo ptepravy, vynosy ¢ini trzby, pfispévky, vynosy z prodeje a prondjmu nebo
dotace. Snahou podniku je samoziejmé snizovat naklady a zvySovat vynosy. Paklize vSak
budeme sledovat efektivitu, musime ke vSem jmenovanym faktorim pficist jeden dilezity

aspekt a to je uziteCnost. A tak neni cilem z pohledu efektivity dosahnout za kazdou cenu

v v

23



prostiedki k ziskdni uzite€nosti a zajistit co mozna nejvyssi miru efektivnosti na jednotku
vynalozenych naklad a tim si zajisti ekonomickou vyhodnost — konkurenceschopnost.

Miru efektivnosti tak mizeme vyjadiit pomoci vzorce:

kde E; je mira efektivity,
Ui je souhrnnd uzite¢nost,
N; jsou nédklady a to véetné nakladu spolecenskych (a jejich soucasti, naptiklad pro dopravu
dalezitych externich nakladi).
V piipadé dvou variant ma prvni vyssi miru efektivnosti, kdyz dochézi:

¢ ke zvySeni uziteCnosti pii zachovani nakladi

e dochazi ke zvyseni uzite¢nosti pii sou¢asném snizeni naklada

e dochdzi k zachovani uziteCnosti pti snizeni nakladt

e dochazi ke snizeni nadbyte¢né uziteCnosti a tim i ke snizeni nakladu[1, s. 93-

94].

2.1 Analyza soucasné stavu efektivity ¢eské zeleznice

Zeleznice v dobé& svého vzniku (1. polovina 19. stoleti) pfedstavovala technologickou
inovaci na tehdy jest¢ dost primitivnim trhu dopravnich sluzeb, kterd byla umoZznéna
a soucasn¢ také umoziiovala dosud nevidany rozvoj svétové ekonomiky. Pfirozené méla v té
dobé a jesté dlouho potom potencial konkurenceschopné dopravni sluzby. Ten vydrzel
prakticky az do poloviny 20. stoleti.

Pokles konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy lze sledovat az po 2. svétové valce
s razantn&j$im nastupem nového fenoménu — automobilové dopravy. Akcelerace poklesu je
pak patrna na pielomu 70. a 80. let. Propad poptavky po sluzbach zeleznice se povazoval
ptvodné pouze jako prechodny jev. OvSem v duasledku dal§iho poklesu objemt Zelezni¢ni
ptepravy bylo ¢im dal vice jasné, ze problém uvedené ztraty piepravy je hlubsi a nesouvisi
pouze s prechodnymi strukturdlnimi zménami v ekonomice.

Podil ptepravy nakladu po Zeleznici byl v byvalém Ceskoslovensku v posledni étvrting
20. stoleti, na rozdil od starych stati EU, zna¢ny. Divodem byla jednak hustd Zelezni¢ni sit’

a také velka surovinova narocnost tézkého primyslu preferovaného u nas v rdmci narodniho
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hospodafstvi. Navic pojmy jako volny trh, nabidka komplexnich logistickych sluzeb, just-in-
time zasobovani a také velké investice do silni¢ni infrastruktury bézné na zapad od nasich
hranic byly u nés tabu. BohuZzel o to tvrdsi méla tato skutecnost dopad na ¢eskou Zeleznici
po roce 1989.

V ptipadé osobni pfepravy byla situace obdobnd. Rozdil najdeme pouze v menSim

vyznamu Zeleznice pro osobni dopravu v Ceskoslovensku a zemich EU[5, s. 75-76].

Tabulka ¢&. 1: Podil zZeleznicni nakladni dopravy na celkovém prepravnim vykonu vsech
druhii nakladni dopravy ve statech dnesni EU a v Ceskoslovensku (%)

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

Zdroj: Pospisil, Polansky: Analyza a odhad budouciho vyvoje Zeleznicni dopravy v Ceské
republice [5]

Pfi  hledani  konkrétnich  pfi¢in  snizovani efektivity a tim  padem
| konkurenceschopnosti Zelezni¢ni pfepravy ve 2. poloviné¢ minulého stoleti se dostavame
k velkému souboru faktort s velkym rozpétim jak ¢asovym tak i vécnym. Navic tyto faktory,
byt’ na prvni pohled nesourodé, jsou vzdjemné provazané a velmi se vzdjemné ovliviiuji. Nade
vSemi vycénivaji:

e 7Zeleznice jako velké a stdtem vlastnéné podniky, které soucasné spravovaly
infrastrukturu i provozovaly Zelezni¢ni ptepravni sluzby,

e vzristajici silnd konkurence silni¢ni dopravy,

e nedostatek flexibility v ptipadé¢ zmén na piepravnim trhu,

e struktura, tvar a charakteristika dopravni sité, co by na jedné stran¢ zaklad
pfipadné efektivity, ovSem na stran¢ druhé jen minimalni moznost tento
faktor v kratkém horizontu (desitek let) ovliviiovat,

e vznik silné zavislosti na stale se zvysujicich dotacich.

V soucasné dobé lze na ceské Zeleznici pozorovat zastaveni klesajiciho propadu
prepravnich vykonti. V pfipadé osobni dopravy je to na tukor ptfedevSim individualni
automobilové piepravy osob. Hospodaiskd krize a predevSim vzristajici cena pohonnych

hmot nahrava Zelezni¢ni piepravé i hromadné piepravé jako takové. Naptiklad v roce 2010
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vykony osobni Zelezni¢ni dopravy po letech mirné vzrostly, ov§em pocet pfepravenych osob
stagnoval.

U nékladni Zelezni¢ni ptepravy lze dokonce za rok 2010 zaznamenat ndrtst nejen
u ptepravnich vykonl o 7,7% ale 1 u objemu piepravenych véci dokonce o procent 8. Dalsi

analyzu lze provést dle grafii ¢. 1 a 2[6].

Obr. ¢&. 3: Mezioborové srovnani poctu prepravenych cestujicich v letech 2006-2010

(mil. osob)
2500 e
23238
2238 225 3250 2262240 2260,3
8 o %320
2000
1500 -
1000 -
500 - 387,7 375 373,4 367,6 381,2
18 184, 177, 16 164,
6,71,1 7 1,1 7,20,9 7,41,2 ,50,9]
0 T T T T
2006 2007 2008 2009 2010
O Zelezniéni doprava 0 Autobusovéa doprava
[ Letecka doprava M vnitrozemska vodni doprava
O Méstska hromadna doprava H individualni automobilova pFeprav:

Zdroj: MD CR[6]

Pfi vypoctu podilu Zelezni¢ni osobni dopravy na piepravnich vykonech (v mil. oskm)
zjistime, Ze se béhem poslednich nékolika let ustélil na hodnoté okolo 6%. Podil nékladni
zelezni¢ni dopravy ma i pfes mirng klesajici tendenci v poslednim desetileti stale silu drzet se
nad hranici 20%. Napiiklad v roce 2010 pii vykonu 13 770 tis. tkm to ¢inilo z celkovych
68 495 tis. tkm 20,104%][6].
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Obr. ¢. 4: Mezioborové srovnani vykonit nakladni prepravy v letech 2006 — 2010 (tis. tun)
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Zdroj: MD CR[6]

Pfi snaze najit souCasné aktualni faktory, které z valné ¢asti brani anebo alespon brzdi

moznosti zvraceni stavu nizkého stavu podilu na pfepravnim trhu a s tim spojenou efektivitu

a konkurenceschopnost, narazime na tii zakladni oblasti:

e zaméstnanost a mzdy,

e finanéni poméry uvnité SZDC, CD a CD Cargo — manazera infrastruktury

a nejvetsich a nedavno jesté¢ dominantnich statnich dopravct,

e a paradoxn¢ i reforma Zeleznice.

Ceské drahy, akciova spole¢nost po svém vzniku v roce 1993 evidovala 116 142

zamestnanct, ke konci lofiského roku to byla jiz jen necelych 19 tisic, coz predstavuje ubytek

necelych 100 tisic zaméstnanci. Na prvni pohled velmi zajimava cisla vSak ovliviiuje

pfedevsim proces odclenovani nékterych provozii do dcefinych organizaci nebo mimo Ceské

drahy. Jiz v roce 2003 na zakladé zékona &. 77/2002 Sb. vznikd SZDC, s.o. a s nim spojeny

27




pfechod zaméstnancii starajicich se o Zelezni¢ni infrastrukturu mimo domovskou firmu. Dalsi
zmény pokracovaly. Jako namatkou Ize uvést vroce 2004 pievod cca 700 zaméstnancl
do dcetiné spolecnosti TSS, v nasledujicim roce 1500 zaméstnanci ptechazi do nové
vzniklych spoleénosti Telematika, Vyzkumny ustav Zelezni¢ni a Ustav podnikové vychovy.
a vznik dcefiné spole¢nosti CD Cargo. Pii tomto procesu odeslo od matefské firmy 22 740
zam¢estnancl. Zatim poslednim vyznamnym organizacnim pocinem bylo pievedeni
zaméstnanci fidicich provoz (tzv. ziva dopravni cesta) k SZDC, s.0. Timto krokem se sniZil
podet zaméstnanct Ceskych drah o dal$i necelou desetitisicovku[7].

I pfes tyto uvedené aspekty, lze fici, Ze pokles zaméstnanosti je vcelku zajimavy.
V kontextu ovSem se snizujicim se pfepravnim vykonem, s intenzivnim zavadénim modernich
technologii, které mély a maji bezpochyby také vliv na zaméstnanost 1 se snahou zefektivnit
préci se Ize domnivat, Ze stale v oboru Zelezni¢ni dopravy vladne pfezaméstnanost.

Pii bliz§im prozkoumani vSak zjistime, Ze v otdzce zaméstnanosti lze dolozit, Ze
soucasny pocet pracovniki podilejicich se na pifimém zajiStovani provozu a piepravy je
za dnesnich podminek a rozsahu dopravy téméi u samého dna moznosti. Dal§i snizovani
poctu téchto zaméstnancli by bylo mozné jen diky velkym investicim do zabezpefovaciho
zafizeni, informacnich a odbavovacich systémli nebo s nebezpecim kontraproduktivity

a podvazovanim bezpecnosti.

Obr. ¢&. 5: Vyvoj poctu zaméstnancii v povolani vypravci a strojvedouct v letech 1996 - 2006
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Zdroj: CD
Z uvedeného vyplyva, Ze jadro pfezamé&stnanosti leZi v administrativé a managementu

jednotlivych subjekti v oboru zelezni¢ni dopravy. MnoZstvi organizacnich zmén rodi stéle
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nové vétSinou samoucelné posty na rtiznych Urovnich fizeni, jejichz uzitek je ve vétSiné
piipadti pfinejmensim sporny.*

K zaméstnanosti patfi neodmyslitelné i problematika mezd, respektive jejich vyse,
podnikatelského subjektu. Mnohdy a mnohde ptedstavuji 1 vice nez 50% vSech nakladi.

V pribéhu posledniho dvacetileti mizeme pozorovat rostouci trend vyvoje mezd
u Ceskych drah. Na pocatku existence této spole¢nosti, tedy v roce 1993, byla Grovein
pramérné hrubé mzdy 5 668 K¢. To odpovidalo 96% vysSe hrubé primérmé mzdy zaméstnanct
v narodnim hospodaistvi. V roce 2008 si zaméstnanci Ceskych drah za svoji praci kazdy
mésic ptinasSeli domt v praméru 25 746 K¢ hrubého. Ve srovnani s primérnou hrubou mzdou

v narodnim hospodaistvi to ¢inilo jiz 110%[8].

Obr. &. 6: Vyvoj priimérné hrubé mésicni mzdy v narodnim hospoddistvi a u CD v letech
1993 - 2009
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Zeleznicafi se nemaji vibec Spatné. A to je nutno pfipocist mnoho nadstandardnich

1V soucasné dobé je jednim z nejpocetn&jsich povolani na Geské Zeleznici systémovy specialista. Charakteristika
jeho povolani je dand vinternim katalogu jako zaméstnance ,,S vwkonem specializovanych koncepcénich
systemovych praci a narocnych tvircich praci s rozsahlymi a komplikovanymi vazbami mezi riiznymi obory
cinnosti provadené blize neurcenym zpiisobem s piedem nespecifikovanymi vystupy s oblastnim i celodraznim,
prip. i mezinarodnim dosahem “. Ve skutecnosti se pod uvedenym povolanim skryvaji administrativni pracovnici
majici na starosti napiiklad evidenci majetku, MTZ, technologové, mzdové ucetni, niz§i hospodaisti zaméstnanci
apod. Bohuzel jejich dané mzdové ohodnoceni je na takové urovni, Ze i napfiklad vypravei v nejexponovanéjsich
zelezniCnich stanicich na tuto uroven nedosahnou. Po vzniku napiiklad RCP Hradec Kralové v roce 2006 bylo na
tomto ufadu zaméstnano 28 zaméstnancii, z toho 22 systémovych specialistl. V roce 2012, konkrétné k 31.
bieznu, je to jiz 36 zaméstnanctu a systémovych specialisti je 28. A to vSe pfi klesajici personalni potiebé v
provozu a sniZeni poctu tarifnich bodi spadajicich pod Fizeni tohoto utvaru.
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zaméstnaneckych benefitl 1 vstiicnd socialni politika uplatiiovana vici jim a to jak ze strany
zaméstnavatele, tak i1 ze strany statu. Tento komfort je jim poskytovan hlavné zasluhou
silnych odborovych organizaci ptisobicich na zeleznici.

Jestlize v tomto ptipad¢ je postaveni odbori v ramci efektivity Zzeleznice spiSe
negativni, v dal$i oblasti — finan¢ni poméry u jednotlivych zelezni¢nich subjektd — je mozno
hodnotit jako pozitivni. Jsou to Casto pravé jednotlivé odborové svazy, které upozornuji
nanekalé, nestandardni, neprtthledné a pochybné finan¢ni toky uvniti jednotlivych
zelezni¢nich podniki nebo jejich ¢asti nebo mezi nimi. Ve sdélovacich prostiedcich se
muzeme Ccasto (idiky jim) dozvédét o wuzavieni nevyhodnych smluv, nestandardnim
vybérovym fizenim, neefektivnim vynakladani financi nebo vytvéafeni novych netcelnych
pracovnich pozic a jejich obsazovani na zakladé osobni zajmu.

Svoji negativni ulohu zde sehrava i postaveni statu, resp. Ministerstva dopravy (a to
nejen v oblasti kontrolni), ktery ¢asto svymi rozhodnutimi a uplatfiovanim svych pravomoci
znepiehledniuje celou situaci a vytvafi pod rouskou reformy Zelezni¢niho odvétvi prostiedi
pro uskutecnovani nejasné dotacni politiky a pro neefektivni vynakladani financnich
prostiedkti. Za klicové problémy lze v téchto intencich povazovat neprithledné toky mezi
Ceskymi drahami, Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty a Ministerstvem CR, nejasnou strukturu
zé&vazkll obou spolecnosti a zmény cenovych relaci.

Tim jsme se presunuli k oblasti vlivu reforem na efektivitu zeleznice. Smyslem
zelezni¢nich reforem bylo odd¢€leni infrastruktury a provozu a tim dosazeni vétsi konkurence
na zZeleznici. To mélo piinést tomuto odvétvi vyssi efektivitu provozu a dosdhnout tim lepSich
vysledka ziskovosti. V ¢eskych podminkach k této zakladni idei pfibylo jesté rozhodnuti
0 dal3i atomizaci piivodniho monopolniho subjektu, Ceské dréhy, do at’ jiz nové vzniklych
samostatnych subjektl nebo do vytvoienych dcefinych spole¢nosti s vyhledem na ptrechod
organizacni struktury do podoby strategického fidiciho holdingu.. Toto bylo podpofeno
nasledujicimi argumenty:

e zachovani synergickych efektti na urovni celé skupiny spolecnosti,

e odstranéni organizacnich slozitosti piivodni struktury,

e uskupeni spolecnosti podnikajicich ve spolecném z4jmu,

e zprihlednéni holdingu pro vnéjsi vazby,

e zvySeni pruznosti pfi reagovani na podnéty a vlivy konkuren¢niho prostiedi,
e komplexnosti nabidky pro zakaznika,

e sjednoceni fizeni celé skupiny, moznost celkového finan¢niho fizeni skupiny,
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e sjednoceni prezentace celé skupiny,
e moznosti zabezpeceni spolecného informac¢niho a komunikacniho systému[9].

BohuZel, uz dnes se ukazuje, Ze v mnoha bodech se nejenom zamyslené vyhody
neprojevuji, ale efekty z nové organizacni struktury dokonce ptlisobi proti sméfovani
zakladnich strategickych cila celé spole¢nosti.

I ptes neptehlédnutelné vyhody, které reforma pfinesla a piinasi — podpora trzniho
chovani, oslabeni vztahu stit a Zeleznice nebo rozpad nepruznych velkych zelezni¢nich
spolenosti — nelze zamléet 1 znaéné mnoZstvi nevyhod, které ma vliv
na konkurenceschopnost zelezni¢niho podnikani. Ty vyplyvaji piedev§im z nutnosti
koordinované spoluprace vice subjektl pii béznych Cinnostech, které byly dfive provadény
Z jednoho mista.

Z jednotlivych konkrétnich negativ, ktera reforma pfinesla a které maji vliv
na efektivitu Ize jmenovat pfedevsim zvyseni transakénich nakladii. Rozdéleni podnikového
kolosu na mnoho subjektt zakonit¢ vede k nutnosti vzajemné koordinace aktiv. Ta se
neobejde bez pomérné dost vyznamného rustu nakladd, spojeného piedevSim s nartstem
administrativy.

Dalsi nevyhodou uvedené reformy je i moznost Spatné alokace investic. Vzajemna
provazanost investic do infrastruktury a do napiiklad zelezni¢nich souprav je na prvni pohled
zcela jasna. V piipadé separace téchto dvou aktivit hrozi realné nebezpeéi sniZzeni trovné
vzajemné koordinace a piipadné opét vyrazné transakéni naklady.

Mezi dal8i nepiiznivé reformni vlivy je mozné zatadit riziko ztraty sitovych efektd,
omezeni kiizovych dotaci a také hrozba regulacnich problémi. V pifipadé oddéleni
infrastruktury od provozu totiz vznikd potfeba mit opravdu nezavisly regulacni organ, ktery
bude dohlizet na pfidélovani licenci a kapacity dopravni cesty na transparentnim
aprihledném zakladé. A tak zatimco v Ceské republice byla myslenka oddéleni
infrastruktury od provozu implementovéna jiz v roce 2003, kdy doSlo k oddéleni SZDC
od CD, odborna debata o zavedeni skute¢ného regulatora dopravy stale probihd, a to v ramci
jednani o rekodifikaci zadkona o drahach. V letosnim roce by m¢l teprve vzniknout vécny
zamér tohoto zékona, v roce 2013 paragrafované znéni a platnost by méla byt az od 1. 1.

2014[10].2

2 Stavajici zakon o drahach &. 266/1994 koncepéné vychazi z usporadani drazniho sektoru v 1. poloving 90. let
minulého stoleti. V disledku novelizaci se stal nepfehlednym a fada jim definovanych instituci jiz
nekoresponduje se sou¢asnymi spravnimi poméry v tomto odvétvi.
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2.2 Kriteria efektivity Zelezni¢ni dopravy

Konkurenceschopnost, co by vyhoda urcité ¢innosti zalozend na vyssi efektivité
produkce, muze vzniknout i v obecné poloze na zdkladé¢ riznych efektd. V souvislosti
S dopravnimi sluzbami muzeme hovoftit o dvou typech téchto efektli, a to o skupiné piisné
ekonomickych a skupiné spolecenskych kritérii. Ekonomicka kritéria vychazeji ze standardni
metodiky analyzy a komparace dopravy, ktera spoc¢iva na nekolika teoreticky polozenych
konceptech. Do této skupiny patii napiiklad:

utopené naklady,

uspory z rozsahu,

uspory z hustoty dopravy,

sitovy efekt,

uspory ze sortimentu.

Za spoleCenska kritéria pak povazujeme takova, kterd ovliviuji jednani statu ve snaze
omezit negativni dopady dopravy na spolecnost nebo zvysuji spole¢ensky uzitek z dopravy.
Tyto kritéria jsou zaloZena na n¢kolika teoretickych konceptech, jez stat mize brat do avahy
pii volbé strategie své hospodarské politiky. K témto kritériim mizeme pfifadit:

¢ bezpecnost provozu,
e emisni zatéz,
e zabor pudy,

e cnergeticka naro¢nost[3, s. 7].

2.2.1  Utopené naklady

Za utopené naklady povazuje ty ndklady, které jiz byly dfive vynalozeny, nedaji se
nijak ovlivnit a nemély by byt pii sou¢asném nebo budoucim rozhodovani brany v potaz. Jako
priklad lze uvést firmu, ktera vynalozi na vyvoj nového vyrobku uréitou castku. Poté se
ukaze, ze za puvodné kalkulovanou cenu neni vyrobek prodejny. Pfi rozhodovani o tom, zda
vyrabét a prodavat a za kolik, nebo zda vyrobu viibec rozjizdét by nemély byt naklady
na vyvoj hrat Zadnou roli. JiZ byly vynaloZeny a nelze je ovlivnit[3, s. 7].

Pievedeme-li uvedené do prostfedi Zelezni¢ni dopravy, tak i1 pfi zdkladni znalosti

historie ekonomiky Zeleznice zjistime, Ze za utopené nédklady v tomto odvétvi povazujeme
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investice vloZzené do infrastruktury (véetné zabezpecovaciho zafizeni) a do technologického
a logistického zazemi jako jsou dilny, depa, sklady nebo odbavovaci haly®.

Je jasné, Ze snahou vSech Zelezni¢nich podnikil je snizeni téchto utopenych nakladu.
Ato jednak absolutni nebo relativni k provoznim nakladim. V ptipad¢ absolutniho snizeni
nakladt na infrastrukturu ovSem hrozi realné velké nebezpeci spocivajici v podinvestovani
drazniho zafizeni na Ukor bezpe€nosti provozu. Jako piiklad z neddvné historie lze uvést
zanedbani udrzby Zelezni¢ni infrastruktury ve Velké Britanii po rozsahlé privatizaci zeleznic.?

S relativnim sniZovanim fixnich nakladl je spojena maximalizace hustoty provozu,
respektive s ni spojené vyssi piijmy z provozu, piedstavované trzbami za jizdné. Z tohoto
divodu je pro zeleznici dulezitd a hlavné omezujici uroven konkurence. S ¢im vétsi
konkurenci se zelezni¢ni doprava setkava, tim mensi ma prostor pro umoieni fixnich naklada

prostiednictvim zvySovani piijmi z pfepravy.
2.2.2  Uspory z rozsahu

S utopenymi naklady velmi Uzce souvisi i koncept Uspor zrozsahu, zalozZeny
na vzajemném vztahu mezi vstupy a celkovym objemem vystupnich vykonii. Jejich efekt jako
Vv predeslém piipadé je totiz zalozen na faktu, Ze ndklady s rostoucimi objemy vystupu Klesaji.
Efektivnost tak vétSinou vyzaduje vykony velkého rozsahu.

Toto se ovSem tyka predevSim podnikdni v oblasti provozovani drahy. V piipadé
mozného posouzeni Uspor z rozsahu pro jednotlivé dopravce je nutné rozlisit, zda dopravce
infrastrukturu vlastni ¢i nikoli. Jestlize dopravce infrastrukturu nevlastni a tim padem neplati
plné a skute¢né naklady za jeji pouZiti, jsou Uspory z rozsahu podle mnoha studii neprikazné
a vlastni provoz ocistény o vliv infrastruktury nijak vyrazné tyto Uspory v porovnani
s ostatnimi druhy dopravy neposkytuje.

Z uvedeného zjisténi vyplyva, ze efektivni (z pohledu tohoto kritéria) je, aby

infrastruktura, ktera je zatizena utopenymi ndklady, byla co mozna nejvice provozné zatiZena,

3 Jednim ze specifik Zelezni¢ni dopravy jsou vysoké fixni naklady, za které Ize povazovat predev§im

naklady spojené s dopravni cestou a zdzemim. ProtoZe vzhledem k zvlastni povaze téchto nakladt nebylo mozné
Vv piipadé upadku zelezni¢ni spolecnosti tyto vynalozené investice z velké ¢asti kapitalizovat a ptenést do jiného
podnikani, ujal se jiZ v pocatcich zelezniéniho provozu v 19. stoleti termin utopené naklady.
4 12. prosince 1988 — nehoda ve stanici Clapham Junction majici za nasledek 35 zivotl a témé&f Ctyfi
stovky zranénych. Jednou z pfi¢in nehody byla nespravné sestavena reléova sada signalizacniho zafizeni.

17. fijna 2000 — nehoda u mésta Hatfield. Zemfeli 4 pasazéti a dalSich 70 bylo zranéno. Vinikem
nehody byla firma zodpovédna za pribéznou udrzbu kolejového svrsku. Pracovnici firmy nerespektovali terminy

I

kontrol a diky této liknavosti nebyl objeven lom kolejnice, ktery zapti¢inil vykolejeni soupravy vlaku.
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a to 1 n¢kolika dopravci, kteti by si navzdjem konkurovali. Ostatné to odpovida i sou¢asnému
trendu a podstaté probihajicich Zelezni¢nich reforem.

Limitujicim faktorem této koncepce je ovSem ptipad, kdy pfi nizké hustoté dopravy
(naptiklad z diivodu nizsiho ptepravniho potencidlu) mize vzniknout skuteCny piirozeny
monopol dopravnich sluzeb. V tomto ptipad€ pak tento monopolni dopravce je schopen (diky
ptedpokladu rostoucich Uspor z rozsahu pii malé hustoté¢ dopravy) poskytovat dopravni
vykony s nizSimi néaklady nez by to bylo v pfipadé souctu nakladt vSech konkurujicich si
dopravcii, na které by ptipadaly pouze malé podily z potfebné dopravy. Na zdklad¢ tohoto je
pak mozné vyslovit domnénku, Ze rozhodujicim faktorem efektivity je mira hustoty

dopravy[3, s. 9].
2.2.3  Uspory z hustoty dopravy

Uspory z hustoty dopravy lze definovat jako zménu vystupt v zavislosti na zméng
vstupll spojené se zvySenim provoznich vykont pfi neménné velikosti sité, na které jsou
vykony provadény. Studie prokazaly, Ze na rozdil od uspor z rozsahu, které jsou konstantni,
jsou ptijmy z hustoty dopravy rostouci[3, s. 10].

Hustota dopravy je 1 faktorem, ktery pfinasi Zeleznici konkurenc¢ni vyhodu
pted ostatnimi mody dopravy. Ptfikladem Ize uvést moznosti vypravovani dlouhych vlak,
vedeni vlakii na velké vzdalenosti, ptepravy velkého poctu cestujicich, ptepravy v ucelenych
soupravach a to vse v kratkych intervalech.

Nutnou podminkou je ov§em kvalitni a moderni dopravni sit’, ktera navic svym tvarem
a vedenim odpovida zédkladnim potfebam vychazejicich z poptavky po prepravé. Konkurencni
vyhoda Zeleznice tak napftiklad proti silnicni dopraveé v této souvislosti spo¢iva ve schopnosti

vytvofeni piimefené nabidky piepravni kapacity na patefnich smérech.
224  Sifovy efekt

Sitovy efekt spoc¢iva ve zméné piijmu z nabizeného statku v zavislosti na zmén¢ poctu
subjektii poptavajicich tento identicky statek. Prevedeno do Zelezni¢niho prostiedi,
konkurenéni vyhodu ma ten vlastnik sité, ktery ma tuto sit’ vétsi nez ostatni konkurenti.

Plsobeni sitového efektu, ktery je tradicné spojovan s zelezni¢ni dopravou, se
V historickém kontextu promitlo do rozristani siti vlastnénych a provozovanych jednim

dopravcem, do vystavby odbocnych a spojovacich trati a také naptiklad do sjednocovani
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rozchodu trati. Nutno ovSem podotknout, Ze pritkazné prokazéani sitového efektu na zeleznici
se v této podobé€ nepodaftilo[3, s. 10].

Druhou moznosti jak interpretovat sitovy efekt, je zalozen na zméné vystupl
Z ¢innosti na siti (na ¢asti této sit€¢) v zavislosti na zméné vstupti na (jin€) ¢asti sité. To
znamena, ze napiiklad kdyZ v zajmu efektivnosti urité ¢asti sité omezime vstupy na tuto ¢ast,

muze to snizit efektivitu na celé siti a samoziejmé naopak.
2.2.5  Uspory ze sortimentu

Poslednim ekonomickym kritériem efektivity Zelezni¢ni dopravy jsou uspory
ze sortimentu, které se nékdy oznacuji také jako uspory ze struktury. Tyto uspory jsou
definovany na rozdil od Gspor z rozsahu, kde je zaklad ve snizeni primérnych nakladd pii
rozSifeni objemu stavajici produkce, jako snizeni primérnych vstupl pii rozsiteni produkce
0 nové produkty[3, s. 11].

Asi nejtypictéjSim piikladem tUspor ze sortimentu v pfipad¢ Zelezni¢ni dopravy je
soubézné poskytovani sluzeb osobni 1 nakladni dopravy jednou spoleCnosti. Jisté zajimavé
zjisténi vychazejici z vice znamych dé&l a studii v kontextu se soudasnou situaci v CR

a potazmo i celé Evropé.
2.2.6  Bezpecnost provozu

Dilezitou slozkou pii posuzovani efektivnosti dopravniho provozu jsou vedle
vlastnich ndkladli na infrastrukturu ¢i provoz i ¢asti spolecCenskych nakladt, které nejsou
pfimo hrazeny pfimymi ucastniky dopravniho a pfepravniho procesu, tzn. témi, ktefi je
vyvolavaji. Tyto externi naklady jsou generovany uzivateli dopravy a jsou pienaseny
na necestujici vetejnost. K témto nakladiim byvaji fazeny pfedevsim dopravni nehody, emise,
hluk, zabor pudy, kongesce a dalsi.
vice nez polovinu vSech externich néklada. Pii hodnoceni Skod vzniklych v pfimé souvislosti
s dopravnimi nehodami se pouzivaji postupy, které obecné vychazeji z ekonomickeho
hodnoceni celkovych nékladii nebo-li spoleCenskych nakladii dopravnich nehod. Jednotlivé
metodiky pro jejich uréovani se neustdle vyvijeji, ale soucasné se i dost vyrazné lisi
v jednotlivych zemich.

Spolecenské naklady dopravnich nehod se d€li obvykle na naklady:
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e piime,
e nepiime.
Ptimé naklady zahrnuji pfimé dodatecné naklady zplisobené nehodami, zejména vécné

Skody, néklady na léCeni a administrativni ndklady. Nepfimé naklady zahrnuji polozky, které
se projevuji v makroekonomickych bilancich nepfimo nebo viibec. Patii mezi né predev§im
ztraty na produkci a subjektivni néklady souvisejici se ztratou kvality Zivota a zahrnujici
polozky vyjadiujici bolest, ztratu spolec¢enského uplatnéni, utrpeni pozistalych apod. [1, s.
109].
konkurujici doprava silni¢ni. Dosvédcuji to i pfiloZzené tabulky. Nutno ovSem pocitat i se
vztahem poctu téchto nehod a pifepravniho vykonu. Pfi piepoctu uz ten rozdil neni tak

ohromujici (ale je).

Tabulka €. 2: Pocet vaznych nehod v zZelezni¢nim provozu v letech 2005 - 2010

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Pocet vaznych nehod 312 233 115 133 113 125

Zdroj: rocenka dopravy 2010

Tabulka €. 3: Pocet nehod v silnicnim provozu v letech 2005 — 2010

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Nehodové udalosti 25239 22115 23 060 22 481 21 706 19676

Zdroj: Rocenka dopravy 2010

2.2.7  ZneCisténi ovzdusi

Dal$i z vyznamnych externich nakladt je znecistovani ovzdusi exhalacemi. Vznika
uniky plynnych emisi do ovzdusi pii spalovani pohonnych hmot. Roc¢ni tempo ristu
zne€i$téni motorovymi dopravnimi prostiedky se odhaduje na tirovni 3,3%.

Hlavnimi zdroji znecisténi jsou oxidy dusiku, oxid uhelnaty, oxid uhli¢ity, uhlovodiky,
ozon, olovo a prachové cCastice. Nejvétsi podil zneéisténi méa individualni automobilova

doprava a silni¢ni ndkladni doprava. Znecistovatelem je i Zeleznice, a to i ta elektrifikovana.
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Spotfebovavana trakéni energie musi byt ziskdana vyrobou v tepelnych a jadernych
elektrarnach. Vyhoda Zeleznice v tomto sméru je pak dana predev§im v moznosti realizaci

velkokapacitnich pteprav.

Tabulka €. 4: Emise oxidu uhlicitého za jednotlivé druhy dopravy v letech 2006 —
2010 (v tis. t)

Doprava celkem 18 594 19 542 19 027 19 093 18 988
Individualni automobilova 9973 10521 10 238 10 327 10 204
doprava

Silni¢ni vef. osobni doprava v¢. 1943 2 052 1940 1967 1995
autobusi MHD

Silni¢ni nakladni doprava 5298 5551 5338 5415 5488
Zelezni¢ni doprava - motorova 301 298 329 298 286
trakce

\Vodni doprava 19 16 13 16 13
Letecka doprava 1061 1106 1170 1070 1003

Zdroj: Rocenka dopravy 2010

Tabulka €. 5: Emise pevnych castic za jednotlivé druhy dopravy v letech 2006 — 2010 (t)

Doprava celkem 6 314 6 429 6 215 6 267 5710
Individualni automobilova 1040 1096 1 056 1119 1029
doprava

Silni¢ni vefejna osobni 1583 1684 1560 1512 1456
doprava v¢. autobusi MHD

Silni¢ni nakladni doprava 3424 3387 3313 3374 2976
Zelezni¢ni doprava - motorové| 252 249 275 249 238
trakce

\VVodni doprava 16 13 10 13 10

Zdroj: Rocenka dopravy 2010

Hlavnimi zdroji znecisténi jsou oxidy dusiku, oxid uhelnaty, oxid uhli¢ity, uhlovodiky,
ozon, olovo a prachové castice. Nejveétsi podil znecisténi mé individudlni automobilova

doprava a silni¢ni nakladni doprava. Znecistovatelem je i zeleznice, a to i ta elektrifikovana.
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Spotfebovavana trakéni energie musi byt ziskdana vyrobou v tepelnych a jadernych
elektrarnach. Vyhoda Zeleznice v tomto sméru je pak dana pfedev§im v moznosti realizaci

velkokapacitnich pteprav.

2.2.8  Zébor pudy

Vybudovéani dopravni infrastruktury omezuje vyuZiti ptdy pro jiné spoleCenské
a ekonomické ucely a proto se u externality spojené se spotiebou prostoru lze odvolat
nanaklad obétované prilezitosti. Stale zvétSujici se plocha Uzemi obétované dopravni
infrastruktufe navic snizuje environmentalni kvalitu prostfedi. Dopravni projekty naroc¢né
na zabor pidy zhorSuji obyvatelnost méstského prostiedi, zplisobuji zhorSeni mistnich
atmosférickych podminek, mohou zptisobit vizualni naruSeni ¢i dokonce vyvolat pokles
hodnoty daného Uzemi.

Konkuren¢ni vyhodu Zeleznice 1ze v tomto piipadé spatfovat v moZznosti nabidnout
vyssi prepravni kapacitu pii niz§ich narocich na zébor prostoru nez ostatni dopravni mody a to
zvlasté v mistech s velmi silnymi dopravnimi proudy. Jako piiklad je mozné uvést integraci

zeleznice do méstské a priméestské dopravy.

2.2.9  Energeticka naro¢nost

Zvlastni ztetel na energetickou naroCnost provozu je dan predevS§im strategickymi
a politickymi faktory vazicimi se k zavislosti na ropé importované vétSinou z politicky
nestabilnich oblasti svéta. Konkurenéni vyhodou se tak pro Zelezni¢ni dopravu muze stat fakt,
ze na rozdil od automobilové ¢i letecké Ize vyuzit ve vétsi mite elektrickou trakei.

Spotieba energii v dopravé v CR dosahuje piiblizné 35% celkové spotieby. Nejvice se

na ni podili (a to nejen z divodii nejvétsich dopravnich vykonii) doprava silnicni.

38



Ve

3 Rozbor potencialu provozovani drahy a drazni
dopravy v CR z hlediska efektivity a
konkurenceschopnosti

Pii pozorném studiu a analyze predeSlé cCasti prace, dojdeme Kk poznéni, Ze
nejvyznamnéjSim faktorem, ktery determinuje konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy je
moZnost dosahnout Uspor z hustoty dopravy. Zakladnimi podminkami pro toto je:

e vhodna charakteristika zelezni¢ni sité,
e dostate¢ny piepravni potencial a schopnost ho vyuzit.

V piipad€ prvni podminky se jedna ptfedev§im o to, aby dopravni sit’ svym tvarem
a jednotlivé traté svym vedenim byly, pokud mozno, v co nejvétsim souladu se soucasné
poptavanymi pirepravnimi proudy. Dale by méla Zelezni¢ni sit’ mit odpovidajici kapacitu
a vhodn¢ umisténé uzlové terminaly. S tim souvisi i vyuZivani modernich technologii, ktere
zabezpecuji rychly a bezpecny provoz.

V otazce prepravniho potencilu je potfeba jeho hledani, identifikace, osloveni a na
zéklad¢ analyzy ve vécech technologii, provoznich strategii zdkonnych pozadavkl a chovani
uzivatele dopravy stanoveni nabidky kvalitnich pfepravnich sluzeb. A to jak v ptipad¢ osobni,
tak 1 nakladni doprave.

Z uvedeného jasné vyplyva, ze obé podminky pro moznost dosahnout a vyuZit Uspor
Z hustoty dopravy jsou vzajemné dost znacné propojené. Vzdyt napiiklad nabidka
piepravnich sluzeb je ve velkém zavislé jak na kvalité, tak na kapacit¢€ sité a jednotlivych trati
a rovnéz i na vyuzivani modernich technologii. V opa¢ném piipadé si jen tézko piedstavit
modernizaci jednotlivych trati bez alespoil zdkladnich znalosti soucasné i budouci
odhadované poptavky po dopravni cesté ze strany piepravct a hlavné viech dopravci. Piesto
rozbor provedeme oddélené. A to hlavné z duvodu, Ze zelezni¢ni sit’ spada do oblasti
podnikani v provozovani drahy, naproti tomu samotna pieprava je predmétem provozovani

drézni dopravy.
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3.1 Zelezni¢ni sit na tizemi Ceské republiky

Na zakladé zékona o transformaci Ceskych drah, statni organizace do3lo 31. prosince
2002 k zaniku statni organizace Ceské drahy bez likvidace. K 1. lednu nésledujiciho roku
vznikly dvé nastupnické organizace, a to Ceské drahy, akciové spole¢nost a statni organizace
Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty. Ta byla povéfena hospodafenim s majetkem statu, ktery
tvoii predevS§im Zelezni¢ni dopravni cesta. Navic plni funkci vlastnika drahy, zajistuje
provozovani, provozuschopnost, modernizaci a rozvoj zelezni¢ni dopravni cesty. Pfid¢luje
kapacitu dopravni cesty a od 1. ¢ervence 2008 je také provozovatelem celostatni zelezni¢ni
dréhy a regiondlnich drah ve vlastnictvi statu[11].

Celkova délka trati Zelezniéni sité SZDC ke dni 31. 12. 2011 piedstavuje 9 470
kilometri.> Z toho na celostatni drahy piipada 5 921 kilometrti a regionalni 3 541 kilometri.
Zbyvajicich 9 kilometra jsou vlecky. Z uvedené kilometraze je 7 621 km trati jednokolejnych
(80,3%), 1 811 km dvoukolejnych (19,2%) a 38 km vicekolejnych (0,4%). Elektrifikovano je
celkem 2 997 km trati SZDC (31,5%), a to v riznych napéjecich soustavéch.®

Zelezni¢ni doprava v Ceské republice tak mé k dispozici ve srovnani se zahrani¢nimi
zeleznicemi pomérné hustou sit’ s riznymi parametry trati a staveb. Vysoké procento
na tratich nebo dlouhodobé technické vyluky. Podil regionalnich trati se na celkovych
vykonech ¢ini méné 5%. Regiondlni drahy piepravi rocné piiblizné 13 milionli osob a 13
miliont tun zbozi[12].

Formovani Ceské Zelezni¢ni sité zacalo v roce 1839, kdy byla pfedana do uzivani trat’
smétujici z Vidné pies Bfeclav do Brna. Drahu vystavéla soukroma spolecnost s ndzvem
Severni dréha cisafe Ferdinanda, jeZ se opirala pfedevsim o videfisky bankovni kapital.”

Na konci roku 1841 ucinil stat rozhodnuti, ze kterého vyplynulo, Ze bude vlastnim
nakladem stavét dalsi Zeleznice. V rychlém sledu tak piibylo do seznamu Zelezniénich trati

na uzemi Ceskych zemi nékolik drah s celkovou délkou témét 500 kilometrti. Tato vystavba

® Uvedena kilometraZ se tyka pouze Zelezni¢nich trati ve vlastnictvi statu. V Ceské republice najdeme jests
dalsich 109 kilometrti regiondlnich trati vlastnénych jinymi subjekty (napt. JHMD) a velky pocet vlecek, které
jsou vétsinou majetkem firem, kterym slouzi.

658 % trati stejnosmémym proudem 3 kV , 42% stiidavym proudem 25 kV, Zelezni¢ni trat’ Tabor — Bechyngd
(24 km) stejnosmérnym proudem 1,5 kV a &ast traté pod oznaenim 248 v Useku Retz — Znojmo rakouskym
systémem 15 kv, 16,7 Hz.

"V té dobé jiz fungovaly na izemi Cech dvé kongspiezné Zeleznice Ceské Bud&jovice — Linec a Praha — Lany.
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zeleznic konci v roce 1854. Deficitni statni rozpocet (v roce 1954 dosahl vyse 315 miliont
zlatych) pfimél Rakousko ke kroku, nad kterym vsichni odbornici nevéficné kroutili hlavami.
Zatimco vlady jinych zemi se snazily co nejvice uplatiovat nad drahami statni kontrolu,
Viden se rozhodla o0 jejich odprodeji. Smlouvou ze silvestrovské noci roku 1854 se za zhruba
polovinu skute¢né hodnoty, tzn. za 200 milionii franki (77 milionii zlatych), stala vlastnikem
drah od Uher az po sever Cech Spoleénost statni drahy (StEG), kryta francouzskym penéznim
ustavem Credit mobiliére[13, s 28].

Dalsi vystavba Zzelezni¢ni sit¢ pokraCovala jiz vradmci soukromych Zelezni¢nich
spole¢nosti. V obdobi let 1855 — 1865 bylo vybudovano nékolik stovek kilometra trati.
Vétsina z téchto drah byla drahami uhelnymi, které mély za cil napojit loZiska uhli na jiz
existujici ¢i soucasné vznikajici Zelezni¢ni tratd. Zelezniéni spojeni tak naptiklad ziskaly
kladenska loZiska uhli, uhelné doly v oblasti Rosic u Brna, severo¢eské oblasti, svatonovicky
uhelny revir nebo lozZiska uhli v okoli zapadoceskych Bfas[14, s. 15].

Délka zeleznicni sit€¢ dosahla na konci roku 1866 v ¢eskych zemich 1 449 kilometra.
V dalsim desetileti ptibylo dalSich 3 515 kilometri. Rekordnim byl v tomto sméru rok 1871,
kdy bylo uvedeno do provozu 791 km Zeleznic. Stavebni ruch vyrazné zvolnil az po roce
1873 po krachu na videniské burze a nasledné hospodarské krizi.

V souvislosti s tim, mizeme fici, ze na konci 70. let pfedminulého stoleti byl tedy
v zasadé vybudovan zcela novy dopravni systém. Pomala formanska a dostavnikova doprava
byla pfeménéna v dopliujici dopravni spoj lokédlniho vyznamu a hlavni tiha ptfepravy se
pomalu ale jist¢ pfesunula na zeleznici. V té dob¢ lze registrovat jiz dostavéné prakticky
vSechny dalkové (hlavni) traté a Zelezni¢ni sit’ na izemi ¢eskych zemi se rozrostla na bezmala
5 tisic kilometrd. Vyznam postavenych zelezni¢nich trati v drtivé vétSin€ prekonal o¢ekavani.
Nejen, Ze se v kratké dob¢ pokryly naklady na vystavbu, ale nastal obrovsky rozvoj pramyslu,
oblasti a mést, kudy nové Zeleznice vedly.

A tak na prelomu 70. a 80. let 19. stoleti mizeme V Ceskych zemich pozorovat
na jedné strané oblasti s vysokou koncentraci priimyslu a na stran¢ druhé oblasti bez n¢ho
nebo jen sjecho slabym rozvinutim. Pravé tento fakt byl jednim z hlavnich motivi
pii podavani Zadosti o povolovani staveb dalSich drah. Nove Zeleznice oviem v letech, které
byly poznamenany hospodaiskou depresi, nemél zdjem stavét ani stat ani soukromy sektor.

Zacalo se tedy uvaZovat o vystavbé sice méné vykonnych ale podstatné levné&jSich
drah, které by uspokojily dopravni a piepravni poticby mést, obcCi a oblasti, jejich obyvatel

a podnikatelskych aktivit. Mély to byt zelezni¢ni traté diky zvyhodnénym stavebnim normam
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vznikly mistni drahy.

Dlouhé¢ obdobi vystavby lokalnich trati 1ze rozd¢lit do tii vyvojovée odlisSnych etap. Na
samotném zacatku stoji lokalky vybudované do roku 1880 na zaklad¢ individualniho zakona
pro kazdou z nich. Druh& etapa je ohranicena roky 1880 a 1893. Vystavba novych trati
v tomto obdobi vychézela z obecného zékona ,,O poskytovéani vyhod mistnim drahdm®
pozdéji novelizovaného zakonem ,,0 zeleznicich nizs§iho fadu®. Absolutni vétSina staveb drah
z tohoto obdobi nebyla ani statem, ani zemi finan¢n¢ podporovana. Vyuzito bylo pouze ulev
vyplyvajicich ze zakont o mistnich drahach. Etapu tieti, spadajicich do rokd 1893 — 1914, Ize
nazvat obdobim svépomocnych drah. Bylo to obdobi, kdy se vystavba mistnich drah rozvijela
nevidanym tempem, a to predevsim diky finan¢ni podpofe ze strany zemé a statu.

Vice nez tii desitky let trvajici vystavba mistnich zelezni¢nich trati v ceskych zemich
pfinesla ohromné mnozstvi prevazné kratkych trati, jimz se ptfivadéla Zeleznice do oblasti,
kterym se tento druh dopravy do té doby vyhybal. Celkova kilometraz vSech lokalnich trati
nakonec ptesahla Ctyii a pul tisice kilometrt.

Jestlize se na uvedeny vznik a rany vyvoj ¢eské Zelezni¢ni sité podivame z pohledu
efektivity, pfi samoziejmé nutnosti zjednoduseni, lze fici, Ze v dobé vzniku mély Sanci
na dlouhodobégjsi ekonomickou perspektivu pouze trat€ budované predev§im soukromym
kapitalem a navic budované v navaznosti na dostateny piepravni potencial v atrakénim
obvodu dané trati. Nejvice postizené se tak postupné stavaly drahy budované ve treti etapé
lokalkoveé vystavby. Vzdyt ve vétsiné ptipadt bylo jasné jiz pii stavbé téchto drah, Ze provoz
na téchto tratich bude trvale ztratovy. Moznost vystavby byla pouze v disledku snah
zelezni¢niho oddéleni Zemského vyboru Kralovstvi ceského 0 rozvoj Zzeleznice jako
technického pokroku. Deficity byly vétSinou kryty ze zemského rozpoctu a pozdé€ji na sebe
pievzaly thradu pasiv CSD.

Logicky ztoho vychazi smér dalsiho vyvoje Ceskych mistnich trati. Po vzniku
samostatného ceskoslovenského statu ¢ekaly ceské lokalky mnohé zmény. A to jak po strance
pravni, spravni, organiza¢ni, tak i po strance ekonomické, tarifni &i provozni. Eru mnohych
soukromych lokalek uzaviel zakon ¢. 156 z roku 1925, ktery zestatnil mnoho kilometra sité
mistnich drah. Hlavnim dtivodem byla ekonomicka situace na vétsing z nich.

Vsemi nevyhodami kratkych a ve vétSiné pfipadld kusych trati byly lokéalky stihany
V letech celosvétové hospodarské krize na zacatku 30. let 20. stoleti. Proto se nelze divit, ze

na podzim roku 1933 bylo na zasedani Ustiedni rady Zeleznini ohlageno ,,programové
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silni¢ni®. Tento program vSak nakonec realizovan nebyl nebo alesponi ani zdaleka v plné mife.

Od té doby vsak kazdé desetileti na seznam zruSenych mistnich drah pfibyva né€kolik
trati. Nejveétsi ruSeni 1ze pozorovat po skonceni II. svétové valky, na zacatku 50. let a v letech
sedmdesatych. 20 kilometrti zruSenych trati po valce bylo ddno novym uspofadanim Evropy.
Prudké snizeni hrani¢nich pfechodd vedlo k zaniku deseti zelezni¢nich spojnic s Polskem,
Némeckem a Rakouskem.

Na zacatku 50. let vSak za ruSenim Ceskych lokalek uz staly predevSim ekonomické
duvody. Prvni povale¢na 1éta byla ve znameni zvySeného Usili o zvladnuti veskeré rozvijejici
se prepravy svelmi omezenymi prostfedky. Obtize zvySovala také uhelnd kalamita,
nedostatek vozii 1 nedostatek pracovnich sil. Navic nemalymi finan¢nimi prostiedky se
musely opravovat stovky kilometrti valkou znicenych tratovych tsekd. Ortel na mnohymi
lokalkami pak zpusobila netiroda v roce 1947. Ta udé€lala skrty v investicich do dréhy. Pro
uhradu obili, které dodal Sovétsky svaz, se rezortu dopravy scvrkly dotace na pouhych 29%
Z puvodné schvalené ¢astky.

Dalsi vina ruSeni trati ptisla v 70. letech 20. stoleti. Impulsem K nejintenzivnéjsimu
rudeni mistnich drah v historii se stala smérnice XIV. sjezdu KSC k pétiletému planu na léta
1971 - 1975, kde se ukladalo ,,postupné vylucovani neefektivnich provozli a cinnosti
v souladu s ekonomickou délbou prace, zejména ruseni malo vyuzitych zelezni¢nich trati®.

OvSem nutno dodat, Ze vyznam, béhem vice nez jeden a pil stoleti trvajicim vyvojem
Ceské  Zeleznice, neztratily jenom mistni drahy. V mnoha pfipadech ztratily
konkurenceschopnost i traté¢ budované soukromym kapitalem a traté, které ve své dobé vzniku
pfedstavovaly vojensky nebo i hospodaisky strategické cesty. Na druhé strané mnoho trati
budovanych spiSe jako dopln¢k zeleznicni sit¢ se za svou dobu existence pieménilo
na dalezité spojnice nekdy 1 vice nez republikového vyznamu.

A pravé proto je nutné, aby bylo vzdy vcas zareagovano na ménici se vyznam,
dilezitost 1 potiebnost jednotlivych trati jejich modernizaci, zkapacitnénim, popiipadé
Upravou tras a pouzitim novych technologii.

Modernizace a rozvoj dilezitych Zelezni¢nich trati na izemi nasi republiky je i jednou
z hlavnich priorit v plnéni zavazka vac¢i EU. Vzdyt, jak jiz bylo v této praci uvedeno, ¢eska
zelezni¢ni sit’ se se vstupem do EU stala neoddélitelnou soucasti Zeleznicni sité evropské. Jeji
postupna modernizace proto musi probihat v souladu s evropskymi dohodami, které ostatni

unijni staty ptijaly v zajmu pozvednuti efektivity a konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy.
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Nutno si ovS§em uvédomit, ze celkovy program modernizace sité predstavuje tkol
pfedev§im dlouhodoby a vyzadujici nemalé investi¢ni ndklady. Proto se nelze divit, ze
strategickym cilem modernizace ceské zelezniCni dopravni cesty je postupné uvedeni
provozovanych trati do fadného stavu, v€etné zvysSeni tratové rychlosti, a to vSude tam, kde je
to vhodné z hlediska obchodnich zajmt dopravcu pro zvySeni kvality nabizenych pieprav.
Pti konkrétnim vybéru trati uréenych k prednostni modernizaci je tteba respektovat prepravni
sméry, na nichz se realizuji velké prepravni proudy cestujicich i zboZi. Tomu odpovidaji
predev§im tranzitni koridory, trat¢ mezi velkymi meésty a misty velké koncentrace
hospodarskych aktivit, dale na tratich v okoli velkych mést a aglomeraci. Pro naplnéni tohoto
cile je ovSem potiebné piedevs§im cCasté aktualizovani investi¢nich priorit v jednotlivych
oblastech rozvoje zelezni¢ni infrastruktury a poté rychla realizace téchto planti a to na zéklad¢
vyuziti v§ech dostupnych udaju svédéicich a piepravnich aktivitach v jednotlivych oblastech
sité. Investovat na Zeleznici se musi v souladu s plany a potfebami objednatelt dopravy. Neni

mozné, aby se zakaznici pfizpiisobovali infrastruktufe, musi tomu byt pravé naopak.

Obr. €. 7: Hustota osobni dopravy na Ceské Zeleznicni siti v roce 2002 a vyznaceni nejvetsich
investicnich akci do infrastruktury s jejich dokoncenim nebo planovanym dokoncenim v letech
2009 - 2015°

1957 ARCDATA FRAHA, a.1.0.
BRHO

Zdroj: Kvizda: Ekonomické déjiny Zeleznicni sité Ceské republiky — myty, omyly a iluze
V hospoddarské politice a path dependence Zeleznych drah a SZDC
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Obr. ¢ 8: Hustota nadkladni dopravy na ceské Zeleznicni siti v roce 2002 a vyznaceni
nejvetsich investicnich akci do infrastruktury s jejich dokoncenim nebo planovanym
dokoncenim v letech 2009 — 2015°

Zdroj: Kvizda: Ekonomické déjiny Zeleznicni sité Ceské rvepubliky— myty, omyly a iluze
V hospodarské politice a path dependence Zeleznych drah a SZDC

Jak se toto v soucasné dob¢ dafi I1ze posoudit z obrazki Cislo 8 a 9, které vyjadiuji

hustotu osobni a nakladni dopravy vroce 2002 na jednotlivych trati s vyznacenim

vvvvvv

8 Elektrizace trati v&etng PEU Letohrad — Lichkov st. Hr. (2009), optimalizace trati Horni Dvofisté st. Hr. —
Ceské Budgjovice (2009), modernizace 7st. Krométiz (2009), elektrizace trati Zabieh — Sumperk (2009),
interoperabilita v tratovém tuseku Bfeclav — Brno a rekonstrukce Zst. Bieclav (2010), nové spojeni v Praze
(2010), racionalizace trati Svitavy — Zd’arec u Skutée (2010), optimalizace trati Bene$ov u Prahy — Strancice
(2010), racionalizace trati Jarom& — Stard Paka — Zelezny Brod (2010), optimalizace trati Plana u M. L. (2010),
CDP Pierov (2011), rekonstrukce zst. Nesovice (2011), modernizace tratového tGseku Praha — Libeni — Praha
Béchovice (2011), modernizace tratového useku Blazovice — Nezamyslice (2011), vystavba prestupniho
terminalu Nové Udoli (2011), optimalizace trati Beroun — Zbiroh (pl. 2012), optimalizace trati Stfibro — Praha
Vyso&any (pl. 2012), optimalizace trati Bystiice n. O. — Cesky T&sin (pl. 2012), rekonstrukce Zst. Stara Paka pro
DOZ (pl. 2012), Gprava SZZ a TZZ pro ETCS v Gseku Kolin — Chocei (pl. 2012), optimalizace trati Ceské
Velenice — Veseli n. L. (pl. 2012), optimalizace trati Zbiroh — Rokycany (pl. 2013), modernizace trati Votice —
Benesov u Pr. (pl. 2013), modernizace trati Ceské Bud&jovice — Nemanice (pl. 2014), rekonstrukce Zst. Pierov
(pl. 2015)
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v letech 2009 — 2015. Na obrazku pro osobni dopravu zobrazuje sila ¢ary pomérné rozlozeni
poctu prepravenych osob.
V piipadé nakladni dopravy je zvoleno rozlozeni hustoty dopravy nepomérné. A to
Z davodu toho, Ze bychom pro spravnou interpretaci rozlozeni hustoty museli nejsilnéjsi cary
zhruba zdvojnésobit.
VeSkerd modernizace, optimalizace, racionalizace i ostatni rekonstrukce trati
a zelezni¢nich stanic ovSem v prvni fad¢ zavisi na dostatku finan¢nich prostfedki. V tomto
sméru lze registrovat dva zékladni problémy. V prvnim piipadé se jednd o postupné
vysychani zdroji financovani. Zékladnimi zdroji jsou:
e statni fond dopravni infrastruktury,
e bankovni Gvéry (garantované a negarantovang),
e fondy EU,
e piispévky mést a obci.
Vypadky financi zapfi¢inéné mimo jiné také probihajici hospodéiskou krizi se zatim
nepodafilo nahradit z novych zdrojti. Pfitom nabizi se jiz dlouho diskutované projekty PPP.
Vyvoj investi¢nich prostiedkt pfitékajicich do zelezni¢ni infrastruktury vystihuje nasledujici

obrazek ¢islo 10.

Obr. ¢. 9: Investicni prostredky do zZeleznicni infrastruktury v letech 2003 — 2010 (v mil. K¢)
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Druhym (typicky c¢eskym) problémem financovani zelezni¢ni infrastruktury je
neprihlednost a netransparentnost vyhlaSeni a pribéhu vétsiny vybérovych fizeni na dodavky
¢1 zhotoveni v pfipadé infrastrukturnich staveb, které vzbuzuje Casto pochybnosti o konecné
cené. Jako piiklad z posledni doby lze uvést modernizaci dvacetikilometrového Useku
zelezni¢ni trati Plzenn — Rokycany. Cenu ve vysi 8 miliard K¢ vyhnal jeji ¢tyikilometrovy
tunel u Ejpovic a uZz nyni je jasné, Ze zalusk si na ni mizou délat jen ptedem dané firmy.
Kvalifikacni pfedpoklady ptipoustéji ucast firem s obratem 8 miliard K¢ za posledni tii roky.
Z tuzemskych stavebnich firem tim padem zlstavaji ve hie jen OHL, Metrostav, Strabag,
Eurovia, Skanska a Hochtief. Pouze Metrostav se svou dcefinou firmou Subterra v3ak plni
vSechny dalsi referen¢ni podminky. Témi jsou:

e V poslednich péti letech provedeni podzemnich praci za 3 miliardy K¢,
e postaveni Zeleznice s tunelem nejméné za 1,5 miliardy K¢,

e razeni nejmén¢ dvou kilometrti draznich tunela[15].

3.2 Ptepravni potenciél

vvvvvv

dopravy, kterd se projevuje formou rozsahu piepravy. Jako ptiklad Ize uvést proud
automobill na silnici, cestujici v letadle nebo tuny nakladt pfepravenych v nakladni silni¢ni
pieprave. V pripadé Zzelezni¢ni dopravy patii mezi nejsledovanéjsi prepravni ukazatele pocet
pfepravenych osob v osobni piepravé a pocet tun nakladu.

Uvedené aspekty rozhodujicim zplsobem ovliviiuji nejen hospodaisky vysledek
dopravniho podniku, ale je patrny i jejich vliv na efektivitu. Jejich nezanedbatelny vliv
najdeme i v piipadé jednotlivych kritérii efektivity Zelezni¢ni dopravy. A to nejen u téch
ekonomickych. Naptiklad v piipad€ znecisténi ovzdusi, kdy vyhoda Zeleznice v tomto sméru
je dana pfedevsim v moznosti realizace velkokapacitnich pteprav.

Z popsanych dtvodu je nutné pro podnikani v provozovani drazni dopravy klast si
za cil analyzovani soucasného stavu a hlavné odhadovani mozného budouciho ptepravniho
vyvoje. Jednou z moznosti jak tohoto dosdhnout je vyuZit jednoduché ekonometrické
modely. A to v nasem konkrétnim pfipadé regresni analyzu, co by soubor metod a postupd,
jejichZz snahou je nalézt ,,idealizujici” matematickou funkci takovou, kterd bude co nejvice

odpovidat charakteru zavislosti a co nejvérnéji kopirovat pribéh zmén.
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Pro ptipad této prace jsem si vybral moznost provést odhad budouciho vyvoje osobni
a nakladni piepravy na ceskych kolejich. Prvnim ukolem bylo vybrat spravny piepravni
ukazatel, ktery by mél vystupovat v uvedenem modelu jako vysvétlovana proménna. A¢ se na
prvni pohled nabizi pocet piepravenych cestujicich a tun nakladu, rozhodl jsem se pro
tunokilometry a osobokilometry a to ptredev§im proto, ze tyto ukazatele zahrnuji
i vzdalenostni parametry.

V piipadé vysvétlujicich proménnych je situace mnohem horSi. Logicky se nabizi
vyuzit HDP, které mlize mit na vyvoj Zelezni¢ni dopravy vliv. Nakonec jsem vSak ptiklonil
k moznosti sestavit model bez této proménné a to hlavné z diivodu odhadu jeji nevyznamnosti
(napt. viz PospiSil, Polansky 2006). K odhadu vyvoje jsem se rozhodl pouzit metodu
nejmensich ¢tvercul[5, s. 78].

Modelova rovnice ma v ptipad¢ nakladni piepravy tento tvar:

étkm; = bg + by . étkmgq + &,
kde c¢tkm predstavuji Cisté tunokilometry, jako vysvétlujici proménna vystupuje pouze
zpozdéna hodnota vysvétlované veli¢iny, by a by jsou parametry modelu a & je ndhodneé
veli€ina.
Obdobnym zplisobem vyjadiime i modelovou rovnici pro odhad vyvoje osobni piepravy:
oskm; = bg + by . oskmy; + &

kde oskm jsou osobokilometry. Vychozi data jsou uvedena v tabulce ¢islo 6[5, s. 78-79].

Tabulka €. 6: Vyvoj prepravnich ukazatelii v Zeleznicni doprave v letech 2002 — 2011

ROK mil. oskm mil. ¢tkm
2002 6597 15810
2003 6518 15862
2004 6589 15091
2005 6667 14866
2006 6922 15779
2007 6899 16304
2008 6803 15437
2009 6503 12791
2010 6591 13770
2011 6712 14312
Zdroj: CSU
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K samotnému vypoctu jsem pouzil kalkulacku metody nejmensich ¢tvercti umisténou
na internetové adrese http://fyzika.fce.vutbr.cz/index.php?stranka_id=156. Vysledny tvar
modeloveé rovnice v piipad¢ osobni piepravy je

oskm¢ = 3470,04 + 0,482 oskmy.; + &;.
U nékladni pfepravy pak vysla dle zadanych ukazatelti modelova rovnice takto:

¢tkmy = 7702,5 + 0,478 Ctkmy.1 + &,

Obr. €. 10: Vyvoj a odhad prepravnich ukazatelii v 050bni Zeleznicni dopravé v letech (oskm)
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Obr. & 11: Vyvoj a odhad prepravnich ukazatelii v nakladni Zeleznicni doprave (ctkm)
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Z uvedeného je patrné, Ze lze v nasledujicich letech ocekavat pouze mirny pokles
ptepravniho vykonu v osobni Zelezni¢ni piepravé a to z dneSnich 6 712 mil. oskm na zhruba
6 700 mil. oskm v roce 2015. V nakladni piepravé lze pozorovat pozvolny narast vykont od
roku 2009. Tento trend by mél podle uvedeného ekonomického modelu vydrzet
i v nasledujicich letech.

Nutno ovSem pocitat s tim, ze budouci piepravni vykon mohou ovlivnit faktory, které
nejsou obsazeny v minulém vyvoji. Proto je nutné k témto progndézam piistupovat s védomim
této skutecnosti. Urcitou vyhodou je, ze do tohoto vypoctu jsou zapoctena léta hospodarské
krize (2009 a 2010), ktera zvlast¢ v ndkladni prepravé negativné ovlivnila uvazované
pfepravni ukazatele.

Navic musime vzit v Gvahu, Ze koeficient determinace vySel v obou ptipadech okolo
0,5 (konkrétné v ptipadé¢ osobkm 0,490204 a nakladni dopravy jen 0,482804), coZ znamena,
ze nadmi vypo€itané modely vysvétluji chovani vysvétlované proménné pouze
z necelych 50 %.

Naplnéni ¢i nenaplnéni odhadu vyvoje piepravy v Zeleznicni dopravé je vSak
piedev§im Vv rukach samotného dopravce a jeho piepravni a tarifni politiky, marketingu
i feSeni problému transformace Zeleznic. Caste¢né miize vysledek ovlivnit v piipadé osobni

pfepravy i puisobnost kraji a jinych objednavateli dopravy a jejich vztah k vefejné doprave.

3.3 Potencial a regionalni zeleznice

Jak jiz bylo v této praci uvedeno, vétsina regionalnich trati na uzemi Ceské republiky
byla postavena jako doplnék zakladni Zelezni¢ni sité. Jejich charakteristika se odviji od faktu,
ze mohly byt pfedany do provozu vétSinou jen na zékladé zvyhodnénych stavebnich norem
S mnozstvim ulev pifi vystrojovani i jejich provozovani a na zdkladé¢ enormnich snah
zelezni¢niho oddéleni Zemského vyboru Kralovstvi ¢eského o technicky pokrok a moznost
hospodarského rozvoje v ¢eskych zemich. Bohuzel, tento aspekt navic podpofeny postupnym
rozvojem automobilové dopravy se promitl (a stale jesté promitd) do ekonomické prosperity
a nerentability jednotlivych trati.

Piesto nemuzZzeme hazet vSechny regionalni Zeleznice do jednoho pytle. Z pohledu
ekonomické efektivity je 1ze rozdélit do mnoha kategorii podle ruznych hledisek. V kontextu
s jejich potencidlem jsou nejvyznamnéjsi tyto kategorizace:

e trat¢ s pravidelnym provozem nakladni i osobni piepravy,
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e trat¢ bez pravidelné nakladni nebo osobni dopravy,
nebo napiiklad podle Cetnosti a kvality spojeni a na zakladé piepravnich vykond v osobni
piepravé na:

e trat¢ sdlouhodobym potencidlem regiondlni dopravy s mozZnosti rozvoje

a optimalizace na maximalni smysluplnou nabidku,

e trat¢ sdlouhodobym potencidlem regionalni dopravy s moZnosti rozvoje na

odpovidajici nabidku,

e traté s potencidlem regionalni dopravy na hranici dlouhodobého udrzitelného rozvoje,

e traté s pfepravnim potencialem pouze na sezénni nebo vikendovy provoz,

e trat¢ s vVysoce neefektivnim provozem a minimalnim pfepravnim potencialem.
ptepravni potencial nez potencial technicky, zastoupeny piedev§im stavem, propustnosti
a technickymi parametry jednotlivych lokalnich trati. Z obrazku ¢islo 7 a 8 je patrny fakt, ze
V tomto sméru nejsou ani vyznamngj$i investice realizovany a chystany. A to vSe napiiklad
pii znamé skute¢nosti, ze trat'ova rychlost na regionalnich tratich je v naprosté vétsing piipada
pod 60 km/hod.

Vyjimku tvoii racionalizace trati Svitavy — Zd’arec u Skutée dokonéena v roce 2010.
Tato regionalni Zelezniéni trat, vedena v sou¢asném jizdnim fadu SZDC pod ¢&islem 261,
od fijna roku 2008 prochazela celkovou modernizaci, pfi niz bylo upraveno zabezpecovaci
zafizeni, opraveny mosty a propusti, byla zvySena bezpecnost diky instalaci piejezdovych
zabezpecovacich zatizeni, provedeno osazeni kamer, které monitoruji vSechny stanice na trati
a hlavné vybudovano dalkové fizeni provozu s dispecerskym stanovistém. Hlavnim piinosem
uvedené racionalizace za 277 505 000 K¢ mélo byt sniZzeni po¢tu zaméstnanct, respektive
mzdovych néakladd, zvysSeni bezpecnosti a v minimalni mife i zvySeni rychlosti dopravy.
Paradoxné ovSem od jizdniho tadu 2011/2012 bylo na této lokélce pfikroceno ze strany
objednavatele osobni dopravy k razantnimu snizeni rozsahu dopravy, zavedeni projizdéni
vlaki mnoha zastivkami a na 18-ti kilometrovém Useku Pustd Kamenice — Zd'arec u Sk.
objednani pouze sporadické vikendové dopravy.

Timto jsme se dostali  kdulezittmu aspektu vrdmci  efektivnosti
a konkurenceschopnosti regionalnich trati — vefejnému zajmu v oblasti vefejné osobni
dopravy v ramci dopravni obsluznosti. P¥icemz dopravni obsluznosti rozumime zabezpeceni
dopravy po vsechny dny v tydnu piedev§im do Skol a Skolskych zatizeni, k organiim vefejné

moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zdkladni zdravotni péci
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a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potieb a to vcetné¢ dopravy zpét,
ptispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji Gzemniho obvodu. V ramci zakona ¢. 194 ze dne 20.
kvétna 2010, Sb., o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich je definovan pojem dopravni
obsluznosti statu, kraje a obci. V pfipad¢ kraje se jednd o zajisténi dopravni obsluznosti
ve svém Uzemnim obvodu a se souhlasem jiného kraje v jeho tizemnim obvodu. Kraj muze
zajiStovat vetejné sluzby v pfepravé cestujicich verejnou drazni osobni dopravou a vetejnou
linkovou dopravou v sousednim Uzemnim obvodu jiného statu po piedchozi dohodé
s prislusSnym organem veiejné moci jin¢ho statu, pokud je to potieba pro zajisténi dopravni
obsluznosti kraje.

Kraj mize samostatné nebo spole¢né zalozit pravnickou osobu pro plnéni kol pfi
ziizovani a organizaci integrovanych vefejnych sluzeb v pfepravé cestujicich, tzv.
organizatora. Organizator muze byt povéien, aby jménem kraje uzaviral smlouvy o vetfejnych
sluzbéch v ptepravé cestujicich na uréeném tizemi a u ur¢enych druhd dopravy.

Role kraje — objednatele je v daném piipadé velmi dilezitym kli¢em k tspéchu
vefejné osobni dopravy a i k mozné efektivité Seské regionalni Zeleznice. V Ceské republice
existuje v soucasné dobé nékolik skupin kraja, liSicich se v pfistupu k tomuto problému.
Na jedné stran¢ najdeme kraje, kde je dopravni obsluznost feSena koncepcné. Objednatel
(popfipad¢ organizator) se snazi dlouhodob& vytvofit provdzany systém dopravy se
vzajemnou provazanosti vlak — vlak nebo vlak — bus. V ptipadé optimalizace systému jedna
vice ¢1 mén¢ koncepcné a ma snahu vidét systém jako celek.

Na paradoxnim protipolu nalezneme kraje s absenci systémového feseni. Vysledkem
jsou poté zpusoby dopravni obsluznosti plné chaosu a neodpovidajici tirovni. Atraktivnost
celého ,,systému* Casto podléha populismu aktualni krajské politické reprezentace. V rdmci
tohoto pfistupu k feSeni problémid je mnohdy vécné vedena odborna diskuse marna
a zbyte¢na. Reseni dané problematiky s uvedenym typem kraje je sloZité a ve svém dusledku
muze skoncit az postupnym odlivem zakaznikt, coz by mohlo vést k zastaveni provozu na
regionalnich tratich z divodu neekonomic¢nosti provozu[16, s. 16]

Proto je nutny aktivni a koordinovany pfistup dopravce, objednavatele i provozovatele
drahy. Jen ten muze piispét ktomu, Ze regionalni Zeleznice pohybujici se na hrané
dlouhodobého a smyslupIného provozu udrzZi a ziska nové cestujici a k znovuziskani dilezité
ulohy lokalnich trati v regiondlnim dopravnim systému. V opa¢ném ptipadé hrozi regionalni
Zeleznici zanik. A bude jiz jedno, zda z davodu ztraty piepravniho potencialu nebo

direktivnimu neobjednanim dopravy ze strany objednavatele.
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Neoddiskutovatelnou dulezitou roli pfedstavuje regionalni Zelezni¢ni doprava v ramci
trvale udrzitelného rozvoje. Pfi¢emz pod pojmem trvale udrzitelny rozvoj rozumime takovy
zpusob rozvoje lidské spolecnosti, ktery uvadi v soulad spoleCensky a hospodaisky pokrok
s ohledem na zachovani zivotniho prostiedi. To se projevuje 1 ve vyhlaSené Dopravni politice
CR, co by zékladnim strategickém dokumentu pro sektor dopravy, ktery deklaruje co stat
a jeho exekutiva v oblasti dopravy musi ucinit na zakladé mezinarodnich zavazku, co ucinit
chce, a to z pohledu celospolecenskych potieb a u¢init mize s ohledem na finan¢ni moznosti.
Hlavni naplni dopravni politiky je stanovit pravidla pro subjekty nabizejici své sluzby
na pfepravnim trhu s definovanim funkci stadtu a stanovenim pravidel a priorit z hlediska
zajisténi dopravni obsluhy.

Tento dokument vychazi ze zakladnich poznani, podminek a pozadavkt na obor
doprava. Patii mezi n¢:

e vyzadovani vétsi mobility osob a zboZi v navaznosti na rozsiteni EU,

e rust (pokles) piepravy v jednotlivych modech dopravy je nerovnomérny
a neproporcionalni a prohlubuje disproporce v délbé piepravni prace,

e nutnost vytvafeni podminek pro udrzeni konkurenceschopnosti cCeskych
dopravecii,

e provozovani vefejné dopravy na bazi oddélenych dopravnich systému, pti¢emz
integrované dopravni systémy jsou organizovany jen na omezenych Gzemich
a navic s omezenou funkénosti a bez propojeni mezi kraji,

e existujici disproporce v podminkach piistupu k dopravni infrastruktufe a jejiho
pouZivani,

e osobni drazni doprava a veiejna linkova doprava poskytuji ¢asto sluzby s niZsi
kvalitou a neprovazanosti, coZ vede Kkristu individualni automobilové
dopravy,

e Vv dasledku nedostatecné harmonizace podminek na pfepravnim trhu nejsou
schopny vSechny druhy dopravy plné integrace do logistickych fetézct, ¢imz
roste silni¢ni doprava a vznikaji kongesce,

e doprava je zdrojem hluku a emisi Skodlivych latek.

Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta 2005 — 2013, aktualizovana v roce 2011,
tak zaroven pfedstavuje i ur€itou oporu ¢eskych regiondlnich trati. Vzdyt mezi priority a cile

tohoto dokumentu neodmysliteln€ patii mimo jiné i:
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e dosazeni vhodné dé€lby pfepravni prace mezi druhy dopravy zajisténim rovnych
podminek na ptepravnim trhu,

e zvySeni bezpecnosti dopravy,

e podpora rozvoje dopravy Vv regionech.

Dokument dale stanovi, Ze se zelezni¢ni doprava mé orientovat predevSim na rychlou
a kvalitni osobni pfepravu. A to na jedné strané¢ dalkovou, vcetné¢ budouciho
vysokorychlostniho systému a na strané druhé regionalni, zaloZzenou na linkovém vedeni
Vv pravidelnych intervalech a kvalitni ptiméstskou, popt. méstskou, vedenou v nejzatizen€jSich
prepravnich smérech vcetné zapojeni zeleznice do integrovanych dopravnich systému
pii vyuZiti skuteénosti, e hustota Zelezniéni sité v CR je vysoka.

V ptipad¢ nakladni Zelezni¢ni dopravy je podporovana rychld ptfeprava zapojena
do logistického procesu se zajisténim sluzeb ,,door to door.

Na druhé strané je ovSem nutné, a to aniz bychom chtéli jakkoli sniZzovat nebo
zlehCovat vysoké a hodnotné cile, poukdzat na nékteré souvisejici kontroverzni aspekty statni
dopravni politiky. Jsou to pfedevSim problémy s financovanim ¢i s mirou zésahti do trzniho
prostiedi. Je rovnéz potieba si uvédoméni faktu, kterym je absence reciprocity opatfeni
v rdmci globalniho pojeti. Ambicidzni plany (a to i piesto, Ze vychazi ze spole¢né dopravni
politiky EU) musi byt v souladu s ostatnimi (a to nejen) evropskymi staty. V opa¢ném piipadé
hrozi nebezpeci nevyhodného postaveni z hlediska globalni konkurenceschopnosti[17, s. 34].

V souvislosti s vyse uvedenym, je tak potieba definovat i kritické faktory z hlediska
dopravni politiky, které jsou zasadni pro dosazeni vytyCenych cila[17, s. 34].

Piesto zpracovana a z vétsi ¢asti i uplatiovana dopravni politika vytvaii prostor nejen
pro Zivotaschopnost regionalnich Zeleznic vrédmci celého systému dopravy, ale také
ptredpoklady k dalSimu rozvoji trati této kategorie.
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4 Koncepce zvySeni efektivity Zelezni¢ni dopravy a
aplikace na vybranych regionalnich tratich

Problémy spojené s konkurenceschopnosti a souvisejici efektivitou regionalni
zelezni¢ni dopravy vychazeji ve vétsing piipadi ze stejné priciny — postupné ztraty potencialu
jako jednoho z faktori, ktery umoznuje rychlé a snadné feseni uvedeného problému.

Jestlize pfi¢iny uvedené¢ho problému jsou témét pro vSechny lokdlni traté identické,
pii hledani moznosti zvySeni efektivity téchto trati musime volit cestu pro kazdou trat’
(respektive skupinu trati) individualni. Vzdyt, jak jiz bylo v této praci nékolikrat zdiraznéno,
efektivita zavisi mnohdy na faktorech, které vychazeji naptiklad z diivodu stavby traté,
z doby, ve které byla trat’ postavena, trasovani trat¢ nebo regiondlniho rozvoje spadové
oblasti, kterym trat’ prochazi.

To v8ak nevylu¢uje moznost jednotného postupu feSeni problému se spole¢nymi
znaky a danymi jednotlivymi prvky celého systému, pro celou kategorii lokalnich trati, ktery
Ize nastavit podle priorit fesitele.

V této diplomové praci jsem se rozhodl zaméfit na tfi regiondlni zelezni¢ni traté
ve vychodnich Cechach, konkrétné na lokalky Castolovice — Solnice, Dobruska — Opocno
pod Orlickymi horami a Moravany — Borohradek. Traté, lezici spoleéné na pomérné¢ malém
regionalnim tzemi Podorlicko, ptesto s odlisnymi divody a etapami vzniku, vyvojem a patrné
i moZnostmi dalSiho rozvoje.

Postup pfi hledani cesty jak lze zvysit efektivitu a konkurenceschopnost jednotlivych
uvedenych trati jsem zvolil na zakladé fakti zjiSténych a popsanych v této praci. Graficke

znazornéni jednotného postupu je uvedeno na obrazku ¢islo 12.
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Obr. €. 12: Grafické zndazornéni zvoleného postupu reseni problémii efektivity
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4.1 Zelezni¢ni trat’ Castolovice — Solnice

Jednokolejna regionélni Zelezni¢ni trat’ Castolovice — Solnice 0 normalnim rozchodu
1435 mm je vedena Vsouasném jizdnim fadu SZDC pod ¢&islem 022. Na této
patnéactikilometrové trati jsou tfi Zelezni¢ni stanice — Castolovice, Rychnov nad KnéZnou
a Solnice — a pét zastavek — Castolovice zastavka, Synkov, Slemeno, Rychnov nad KnéZnou
zastavka a Solnice zastavka. Nejvyssi tratova rychlost je zde 60 km/hod.

Slavnostni zahajeni provozu prob&hlo 26. fijna 1893. Vlastnikem této trati byla v té
dobé Akciova spole¢nost rychnovsko — solnické drahy, ustavena jiz 4. zaii 1892. Hlavni
podilnik a nositel koncese bylo mésto Rychnov n. Kn. Pofizovaci naklady na stavbu traté

a zajisténi provozu dosahly vysky 1 560 000 K.°

4.1.1 Analyza trhu a pifepravni progndza

V piipadé osobni pfepravy je nutné rozdélit ndmi sledovanou trat’ na dva samostatné
tiseky. Poéty osobnich vlakil se totiz vyrazné lisi v tratovych usecich Castolovice — Rychnov
a Rychnov — Solnice. Prvné jmenovana ¢ast je obsluhovana v pracovni dny i o vikendu
vintervalu jedné hodiny. Ve spickach pracovniho dne jsou vedeny dalSi vloZzené vlaky.
Vsechny uvedené spoje jsou natrasovany jako p¥ipoje spé$nych vlaki v zst. Castolovice.

Oproti tomu v Gseku Rychnov — Solnice je vedena osobni doprava prakticky pouze
v pracovni dny a to jako navoz pracujicich do zavodu SKODA Auto Kvasiny. Ranni a pozdné
vecerni vlaky jsou zpravidla vedeny jako pfimé z/do Hradce Kralové hl.n. Konkrétni pocty
vlaku v jednotlivych Usecich jsou uvedeny v nasledujici tabulce ¢islo 7.

Rozsah nékladni dopravy je dan piedevsim potfebami dominantniho pfepravce na celé
trati, kvasinskym zavodem SKODA Auto. Ten zajistuje vyvoj, vyrobu a prodej automobilt

Skoda Superb, Roomster, Octavia a dal§ich i originalnich ndhradnich dilé a pfislusenstvi.

9 Samostatnou kapitolou bylo Gv&rovéni stavby traté, které se provalilo az v roce 1903, kdy Rychnov poZédal
Zemsky vybor o poskytnuti pijéky. Sotva koho by do té doby napadlo, Zze Rychnov snad zobavy pied
dlouhodobym zatiZzenim Uroky se odhodlal k tahu, pied kterym zemské urady, obchodni a Zivnostenské komory i
Ceské banky kazdého podnikatele varovaly. Misto aby si koncesionai vyptj¢il u tuzemskych penéznich tstavii a
platil bézné uroky, vzal jsi uvér u Ollendorfové berlinské a Goldsternové vratislavické firmy, které patiily
jedném z nejvyhlaSenéjsich lichvait v celém Prusku. Tim, Ze Rychnov musel témto firmdm kazdy rok odvadét
tietinu hrubého vynosu misto platby béznych uroki piichazel v priméru o 41 000 K ro¢né[13, s.102-103].
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Odbyt osobnich automobilti po Zeleznici se zajistuje prostfednictvim vlecky v zst. Solnice.

Rozsah ptepravni ¢innosti na uvedené trati je vyjadien v tabulce ¢islo 8 a obrazku ¢islo 13.

Tabulka &. 7: Pocty osobnich viakii na trati Castolovice — Solnice v GVD 2011/2012

Pracovni dny sobota Nedéle a svatek
Castolovice - Rychnov 19 17 15
Rychnov - Solnice 7 0 1
Solnice - Rychnov 7 1 0
Rychnov - Castolovice 20 16 14

Zdroj: jizdni rad SZDC

Tabulka €. 8: Pocty loznych manipulaci na resené trati v letech 2009 a 2010

nakladka vykladka
2009 2010 2009 2010
Solnice 3636 5203 3599 5261
Rychnov nad Knéznou 3 10 285 304

Zdroj: autor

Obr. & 13: denni primér viakii ndkladni prepravy na trati Castolovice — Solnice v letech
2008-2011
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Uvedena cisla jasné deklaruji soucasnou silu piepravniho potencialu na regionalni trati
Castolovice — Solnice. Svymi piepravnimi vykony si tato draha vydobyla jedno
Z nejprednéjSich mist ve své kategorii. Takové, ze zastinuje nejednu hlavni trat’. Hustotou
spojii v exponovaném tuseku Castolovice — Rychnov, tak narazila az na samou hranici
mozného. Vzdyt pfes den je v tomto Useku vyc€erpédna prakticky celd kapacita dopravni cesty.
Proto pro ptipadny dalsi (o¢ekavany) nartst je nutné uvazovat 0 zkapacitnéni traté.

Nariast prepravy v obou segmentech lze ofekavat na zaklad¢ dil¢ich statistickych
udaji 1 na predbéznych vyrobnich planech piepravcl. V osobni dopravé lze predpokladat
rostouci tendenci piedeviim na zakladé demografickych dat. Vzdyt pocet obyvatel CR
v poslednich letech zaznamenava mirny rust, ktery je o¢ekavan ovSem jen do blizkého
vyhledu. Z dlouhodobého pohledu bude trend opacny.

Pocet obyvatel v rdmci Kralovéhradeckého kraje, respektive okresu Rychnov, kam
uzemné lokalka patii, ma rovnéz kratkodobé rostouci tendenci. Dllezitym aspektem je ovSem
veékové slozeni obyvatelstva. A v rychnovském okrese je oproti celorepublikovému pruméru
vyssi podil osob ve véku 65 let a vice. Vzhledem k pfedpokladanému poklesu poctu obyvatel
a starnuti populace, 1ze predpokladat zménu preference dopravy ve prospech dopravy vetejné,
tedy 1 zelezni¢ni[18].

Odhad rtstu nakladni piepravy vychazi predevsim z materidlu ,,Strategie rozvoje
zelezniéni dopravy ve SKODA Auto“, vypracované vroce 2011. Tento dokument
piedpoklada narast produkce zavodu Kvasiny a pozadavek firmy na vedeni 6 — 7 para vlaku
za den jen pro jeji potfebu. Navic pozaduje navyseni po roce 2016 na 10 — 12 part vlaka za
den.

Navic v soucasné dobé firma zpracovava studii na vybudovani nového zavodu
v Kvasinach a na zdvojnasobeni dnesni kapacity na produkci 1500 aut za den, coz predstavuje
denni vedeni 17-ti para vlaka.

Kromé firmy SKODA Auto zajistuje Zelezni¢ni dopravece CD Cargo i piepravy pro
dalsi subjekty na trati Castolovice — Solnice. Podil téchto ostatnich piepravci je oproti podilu
automobilky fadové nizsi. Presto je vyznamna nakladka dieva v Zelezni¢ni stanici Solnice
a vykladka uhli v rychnovské stanici. Spolu se zvySenym odbytem piepravy osobnich aut je
tieba zaroven pocitat se zvySenou prepravou Srotu z nové lisovny v objemu nékolika vagond
denné. V opacném sméru lze ptredpokladat prepravu svitkli plechu do lisovny. S ristem
vyroby aut porostou i prepravy materiall k dodavatelim logistickych sluzeb v primyslové

z6né Solnice.
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4.1.2  Moznosti k zefektivnéni provozu a piepravy na zakladé

vyuziti kritérii efektivity

Jestlize jsme si v této praci definovali moZnost dosédhnout Uspor z hustoty dopravy
jako nejvyznamnéjsi faktor, ktery omezuje konkurenceschopnost drazni dopravy, pak
nazornym piikladem toho je tratovy tsek Castolovice — Rychnov na solnické lokalce.
Nemoznost zhusténi vlakové dopravy v uvedeném Useku z technickych nebo technologickych
divodt by mohlo nejen podvazat vykonnost celé traté a tim eliminovat efektivitu, ale také
vV koneéném dtsledku by to mohlo vést ke ztraté podstatné Casti prepravniho potencialu
v pfipadé¢ mozného piemisténi c¢asti nebo 1 celé poptavky po piepravnich sluzbach
ke konkurenci. Z tohoto pohledu je jasné, Zze bez modernizace traté, ktera by umoznila veétsi
propustnost, se regionalni draha vedena z Castolovic do Solnice neobejde.

OvSem dle mého nazoru lze objevit moznost vyuziti Gspor z hustoty dopravy
i konceptu Uspor z rozsahu i na severnim useku traté, mezi Rychnovem a Solnici. V osobni
ptepravé minimalné vyuzivané koleje vedouci z rychnovského nadrazi napii¢ celou vychodni
¢asti tfinactitisicového mésta, pobliz vyznamnych a dalezitych instituci a objekti, do Sest
kilometri  vzdaleného méstecka Solnice, vyzyva K zapojeni Zelezni¢ni dopravy
do provozované rychnovské méstské hromadné dopravy.

Zeleznice je sice obecné vnimana, co by prostiedek pro piepravu na delsi vzdalenosti,
pfedevsim pro spojeni mést s okolim a hlavné jednotlivych mést, regionti nebo statd, ale jeji
funkce v méstské dopravé neni ni¢im novym. Lze vysledovat fadu jesté existujicich, ale
predevs§im zrusenych napftiklad prazskych zastavek a stanic (Vinohrady, Hloubétin, VysSehrad
apod.), které fungovaly na bazi méstské dopravy a zajistovaly vzéjemné spojeni jednotlivych
(byt tehdy jest¢ samostatnych) ¢tvrti dnesni Prahy[19, s. 2].

Dal$im nazornym ptikladem muize byt i Zelezni¢ni trat’ Kutnd Hora hl. n. — Kutna
Hora mésto. Hlavni funkci této mistni drahy, oteviené na zacatku roku 1883, bylo napojeni
meésta na vzdalené nadrazi na hlavni trati.

Spojeni Zeleznice a méstské hromadné dopravy nemusi byt vzdy jen v souvislosti
s velkymi mésty. Naopak v nekterych mensich méstech, kde provozovani vlastniho systému
MHD nemtize byt az tak efektivni, mize Zeleznice (timto méstem vedouci) sehrat diilezitou

ulohu. Mésto Rychnov nad Knéznou a jeho okoli by nemuselo byt vyjimkou.
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4.1.3  Konkrétni navrhy

Vzhledem ktomu, Ze zkapacitnéni tratového tuseku Castolovice — Rychnov je
predev§im technickou zalezitosti a navic podle poslednich informaci je feSeni tohoto
problému jiz ve fazi shanéni financnich prostfedkii na vyhotoveni podrobné projektové
dokumentace, zamétime se prioritné v této kapitole na otdzku moznosti vhodného zapojeni
zeleznice do rychnovské méstské hromadné dopravy.

Historie méstské hromadné dopravy zacina v roce 1995, kdy dopravu zajistoval jeden
ojety autobus lIkarus dopravce AUDIS HC, s.r.o. na jedné okruzni lince. Jiz po pul roce byl
provoz rozsifen a dopravce nasadil novy autobus SOR 7,5. V nésledujicich letech se linky
protahly i do blizkych obci. Kolem roku 2000 byly ve mésté 4 autobusové linky se vzajemné
znacn¢ propletenymi trasami a mnozstvim variantnich tras jednotlivych spoji. Od zacatku
roku 2004 bylo linkové vedeni reorganizovano a zaveden hodinovy taktovy interval
(v kombinaci pevné stanovenych spoji s radiobusovymi) skoordinovanymi rozjezdy tii
méstskych linek na autobusové nadrazi[20].

V soucasné dobé jsou provozovany 4 linky MHD. Linka 665001 je trasovéna od
rychnovské nemocnice ptes autobusové nadrazi, Dlouhou Ves do Rovné a déle ptes Peklo
nad Zdobnici a Vamberk do kone¢né stanice Vamberk, Merklovice to¢na. Na této lince je
vedeno (pouze v pracovni dny) 14 para spoji v relaci Rychnov — Roven a dal$ich 10 para
spoji mezi Rovni a Merklovicemi doplnéné nékolika malo spoji Vamberk — Roven
a zpét[20].

Na druhé¢ lince ¢islo 660240 je v trase Rychnov — Méstska Habrova — Panska Habrova
— Lukavice — Kvasiny a zpét vedeno 16 pard spoju v pracovni dny a dalsi tfi o sobotach
anedélich. Dalsi moznost nabizi Radiobus, ktery jede v dané Casy jen tehdy, pokud si ho
telefonicky nékdo minimalné 30 minut pfedem objedna[20].

Na lince 665003, vedené jako méstsky okruh, je po trase Lipovka — nemocnice — Staré
namgésti — autobusové nadrazi — hotel Panorama — Sibii — Draha — Mirova — Penny market —
zelezni¢ni stanice — KnéZna — autobusové nadrazi — Lipovka vedeno v riznych castech této
trasy v pracovni dny 14 spoju[20].

Na posledni lince 665005 najdeme 5 spoju jezdicich mezi rychnovskou nemocnici
a Jahodovem([20].

V piipadé vyuziti moznosti integrace ¢asti Zelezni¢ni traté Castolovice — Solnice do

rychnovské MHD je potieba nejdiive stanoveni z&kladnich konkrétnich podminek, vyhod
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anevyhod a ptfipadnych nutnych zmén, na kterych je potom nutné uvazované propojeni
postavit. Analyzu je nutné provést minimaln¢ v téchto oblastech:

e zvazeni dostateCného rozsahu zelezni¢ni sité na izemi mésta,

e posouzeni moZného rozsahu piepravni Cinnosti vzhledem k uvaZzovane

poptavce,

e technické parametry Zelezni¢ni dopravy,

e informacni systém,

e stanoveni vhodného jizdniho fadu.

V piipad€ prvni oblasti Ize konstatovat, Ze Zelezni¢ni trat’ mezi rychnovskou stanici
a konecénou stanici Solnice je vedena v délce vice jak dva kilometry ptes mésto Rychnov. Na
sveé cest¢ miji sidlisté, autobusové nadrazi, nemocnici. Pfi vyjezdu z mésta kopiruje tok feky
Knézné a za stalého stoupani nad méstskou casti Habrova vede smérem okolo logistického
centrum pobliz Lipovky Kk arealu zavodu SKODA Auto, u kterého je umisténa koneéna
stanice.

Jistou pochybnost mtize vzbudit fakt, jestli dalsi linka MHD v tak malém mésté najde
své uplatnéni. Na pomoc si v tomto piipadé mizeme vzit vztah pro uréeni velikosti N, coZ je
doporuceny pocet linek na uzemi mésta (velikost hodnoty by se méla blizit kone¢nému poctu
linek MHD ve mé&sté — vztah vychazi dobfe piedev§im pro mensi az stfedné velkd mésta):

N_. = A /5000 [pocet linek],
kde A je pocet obyvatel mésta (respektive méstské aglomerace) v 0sobach[21, s. 14].

Po dosazeni do uvedeného vztahu nam vychazi, Ze 5 linek v ptipadé MHD je jesté
ptipustny a udrzitelny pocet.

N =21315/5000 = 4,263.

Nutnosti by mélo byt ziizeni dalSich zastavek, které by cestujici vice piibliZily Kk cilim
jejich cest. Pfitom by méla byt dodrzena zésad, ze zastavky MHD by mély byt od sebe
vzdaleny minimaln¢ 500 metrt, coz v piipad¢ zelezni¢ni dopravy kvili jeji technicko —
provozni specifikaci je nepickrocitelna hranice. Jako vyhodné se jevi ziizeni zastavky
u autobusového nadraZi a zastavky nad méstskou casti Habrova.

Vozidla nasazena na tyto spoje by méla odpovidat ur¢itému standardu MHD. Vzdyt
vSeobecné vozidla urcend pro tento druh dopravy plni funkci hromadné ptepravy na kratké
vzdalenosti s pozadavkem na zvySovani cestovni rychlosti. Koncepéné lze tyto vozidla
charakterizovat nasledujicimi pozadavky:

e iroké a Cetné dvere s dalkovym ovladanim,
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e maly pocet sedadel a moznost prepravy stojicich cestujicich,
¢ nizkopodlazni uspotéadant,
e velke zrychleni a zpomaleni vozidel,
e umoznéni jizdy na zdbrzdnou vzdalenost.
V oblasti nezavislé trakce, tak jako v nasem piipad¢, lze vyuzit modernizovanou
motorovou jednotku fady 814 Regionova, kterd alespon Castecné splituje vSechny uvedené

poZadavky.

Tabulka ¢. 9: zastdvky a dochazkove vzdalenosti od nich Kk dilezitym objektiim (Cervené
vyznaceny nové navrzené)

km | Dilezité objekty a instituce (vzdalenost od zastavky)

Rychnov n. Kn. 0 -

Rychnov n. Kn., aut. n. 0,6 | autobusové nadrazi (100 m), centrum (400 m), obchodni dtim (100 m)

Rychnov n. Kn., zastavka 1,1 | nemocnice (100 m), poliklinika (400 m), centrum (500 m), zamek (500 m)

Rychnov n. Kn., Habrova 1,6 | méstska ¢ast
Solnice zastavka 5,5 | zavod SKODA Auto Kvasiny (100 m)
Solnice 6 -

Zdroj: autor

Informacni systémy, dnes predevsim elektronické, umoznuji ziskavat a zpracovavat
pomérné velké mnozstvi dat. Téchto dat 1ze vyuzit pfedevsim pfi fizeni a sledovani provozu.
Z tohoto duivodu je nutné, aby tento jednotny systém byl vytvofen nejen u MHD ale v celém
IDS.

Dulezitou slozkou kazdého dopravniho systému je nastaveni optimalniho jizdniho
fadu. 1 presto, Ze zeleznicni doprava se svymi technickymi a technologickymi
charakteristikami neni schopna dosahovat pomérné malé intervaly bézné napiiklad v metru,
Vv nasem piipadé¢ to vzhledem k pozadované a piedpokladané hustoté dopravy nevadi.
Pti tvorbé jizdniho tfadu je prvoradé, aby tato doprava byla pro cestujici co nejpiitazlive)si
a zaroven co mozna nejspolehlivé;si.

Rozsah dopravy nad stavajici jizdni fad lze navrhnout jako 2 pary vlakl v trase
Rychnov — Solnice a 9 dalsich para v trati Rychnov — Rychnov zastdvka a to pouze
Vv pracovni dny, coz predstavuje necelych 50 kilometru denné. Kazdy navrzeny spoj by byl

veden jako ptipoj k a od osobnich vlakii v iseku Castolovice — Rychnov, az na tfi vyjimky
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v hodinovém taktu. BohuZel vzhledem k tomu, Ze doba obratu stavajicich vlak v Rychnové

je 5 minut, je nutné na navrzené spoje nasazeni dalsi soupravy, a to v€etné nalezitosti.

4.1.4 Ekonomické zhodnoceni navrhu

Ekonomické zhodnoceni navrhu na integraci zelezni¢ni dopravy do MHD v piipadé
trati Castolovice — Solnice, provedu na zakladé analyzy a vy¢isleni nakladd a porovnani nejen
s pfipadnymi vynosy, ale piedev§im se souborem uziteCnosti, které by piipadné zapojeni
Zeleznice do rychnovské méstské dopravy ptineslo.

Pro zjiSténi vynalozenych finanénich prostfedkii dopravce na provoz trati jsou mozné
dvé metody:

e metoda nékladovych sazeb, ktera pocita s primérnymi hodnotami jednotlivych
nékladovych polozek,

e metoda piimého vypoétu, kde se uvazuje s konkrétnimi cenovymi sazbami
pro ptislusnou trat’.

K vypoctu orienta¢nich nédkladi pouziji druhou uvedenou metodu a to predevSim
z diivodu, ze vysledek bude pravdivéji ukazovat vysledky. Rozdé€leni ndkladovych polozek:

e naklady na provoz zelezni¢nich vozidel,
e naklady za pouZiti dopravni cesty,
e naklady na provozni zaméstnance.

Prvni poloZzkou jsou naklady na provoz vozidel. Pro kazdy typ vozidla méa dopravce
zpracované naklady na hodinu vykonu. Tato hodinova sazba je sloZena z nékolika dalSich
dil¢ich naklada:

e naklady za pouZiti vozidla,

néklady na adrzbu,

naklady na trak¢ni palivo,

naklady na mzdu lokomotivni ety (vCetné odvodi),

ostatni naklady a reZie.

Pti navrhovaném a uvazovaném nasazeni motorové jednotky fady 814 Regionova je
dana sazba 1 560,- K¢ /hod. U regionalnich trati (coz je i nas ptipad) nelze ovSem urcit cenu
zcela jednoznacné. Vlaku totiz nejezdi na téchto trati tolik, aby bylo mozné uvazovat

0 nepfetrzitém provozu vozidel od naptiklad ranniho nastupu az po dojezd posledniho vlaku.
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Proto se v takovém piipad€ pouziva tzv. pferuSovany provoz. Ten pfedstavuje nezapocitavani
doby mezi jednotlivymi vlaky delSi nez 60 minut do doby vykonu vozidla.

Vlastni kalkulace ndkladi na provoz Zelezni¢niho vozidla se pocitd dle jednoduchého
VZOrce:

Npv = Tp . sv [K¢],
kde N,y jsou naklady na provoz vozidel, Tp pfedstavuje denni dobu provozu vozidla
v hodinéch a s, sazbu na hodinu vykonu vozidla v K¢.

Pro nami uvedeny ptipad budu poéitat s denni dobou provozu 7 hodin.

Vypoctem ziskdm denni ndklady na provoz vozidla. Ty nasledné vynasobim poctem
pracovnich dnti v roce (250) a dostanu se k ro¢nim nakladiim pottebnych pro provoz vozidel.

Npv = 7. 1560 = 10920, 10920 . 250 = 2 730 000,- K¢.

Druhou polozkou, kterou nelze opomenout pii urceni nakladi na provoz vlaki je
platba za pouziti dopravni cesty. Zakladni vzorec, podle kterého se uvedena platba po¢ita, ma
tvar:

Cm=(Sie.Le + Sic. Le + Sir. L) + Q/1000 . (S . Le + Soc . Lc + Sor . Lr)  [K€],

kde Cm— celkova maximalni cena za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty,
Sie — cena za 1 vlkm jako podil ceny za provozovani dopravni cesty na 1 vikm na
tratich drahy celostatnich zatazenych do evropského zelezni¢niho systému
Le — vzdalenost jizdy vlaku v km zaokrouhlend na celé kilometry nahoru na tratich
drahy celostatnich zatfazenych do evropského Zelezni¢niho systému
Sic — cena za nl vikm jako podil ceny za provozovani dopravni cesty na 1 vikm na
ostatnich tratich drahy celostatni
Sir — cena za 1 vlkm jako podil ceny za provozovéani dopravni cesty na 1 vikm na
drahach regionéalnich
Lc — vzdalenost jizdy vlaku v km zaokrouhlena na celé km nahoru na ostatnich tratich
drahy celostatni
Lr — vzdalenost jizdy vlaku v km zaokrouhlena na celé km nahoru na drahach
Regionalnich
Q - hruba hmotnost vlaku v tunach, zjisténa pro nakladni vlak jako soucet hmotnosti
zelezni¢nich kolejovych vozidel zafazenych do vlaku a hmotnosti pfepravovanych
véci, osob a zivych zvifat v tunach zaokrouhleny na celé tuny nahoru a pro osobni
vlak jako soucet hmotnosti zelezni¢nich kolejovych vozidel a hmotnosti
prepravovanych véci a osob v tundch zaokrouhleny na celé tuny nahoru.

Soe — cena za 1000 hrtkm pro ptislusny druh vlaku dané jako podil ceny za zajisténi
provozuschopnosti dopravni cesty za tisic hrtkmm na tratich drahy celostatni
zatazenych do evropského Zelezni¢niho systému

Sac — cena za 1000hrtkm pro piislusny druh vlaku dana jako podil ceny za zajiSténi
provozuschopnosti dopravni cesty za tisic hrtkm na ostatnich tratich drahy
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celostatni
Sor — cena za 1000 hrtkm pro ptislusny druh vlaku dand jako podil ceny za zajisténi
provozuschopnosti dopravni cesty za tisic hrtkm na drahach regionalnich.

Na prvni pohled sloZity vzorec pro nasi potifebu upravime do mnohem stravitelnéjsiho
stavu:
Cm=(Sir. Lr) + Q/1000 . (Szr - Lr) [K¢],

Po dosazeni platnych sazeb (5,32 a 29,20), ro¢ni ujeté vzdalenosti (11500 km) a hrubé
hmotnost vlaku (46) dostavame vyslednou cenu za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty za rok
ve vysi 76 627,- K¢.

Zaveérecnou nakladovou polozkou jsou naklady na provozni zaméstnance, predevsim
vlakové Cety a poptipad¢ naklady na provozni mistnosti. Vzhledem k tomu, ze uvazujeme
S provozem vlakl v navrzenych trasach bez vlakové Cety, nemély by vznikat dal§i dodatecné
néklady s tim spojené.

Vypocet celkovych nakladii je proveden na zékladé souctu ndkladi na provoz
zelezni¢nich vozidel a nakladi za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty. Z provedené matematické
operace vychdzi, Ze ndklady na integraci zelezni¢ni dopravy do MHD Rychnov nad Knéznou
spojené s uvazovanym rozSifenim provozu vlakd v Useku Rychnov — Solnice by dosahly
pro dopravce vyse 2 806 627,- K¢ za rok.

Tato suma mé pak rozhodujici vliv v pfipadé vypoctu kompenzace, kterou poskytuje
objednavatel dopravy ze svého rozpoc¢tu dopravci. Kompenzace sjednana ve smlouvé totiz
ve vétSiné piipadii se rovna cCastce Cistému financnimu dopadu, ktery odpovida souctu
pozitivnich a negativnich dopadi podle vzorce:

CFD=N-KFD-ZT+Z [K¢],
kde CFD - ¢isty finan¢ni dopad,
N — naklady,
KFD - kladné finan¢ni dopady,
ZT — zisky z tarifu,
Z — ptfim¢teny zisk.

V tuto chvili zalezi na objednavateli dopravy, zda vypoctena vyse kompenzace z jeho
pohledu je adekvatni k vyznamu avizované zmény, respektive jestli vynalozené prostiedky
vystihuji uzite¢nost timto ziskanou. Z mého pohledu tomu tak rozhodné neni.

I pfes neoddiskutovatelné piinosy, které¢ by uvadénd integrace Zeleznice v Rychnové

do MHD méila, napftiklad:
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e ocekavany nardst poctu prepravenych osob, a to jak vramci MHD, tak
i po Zeleznici,
e vhodné a vyhodné propojeni zeleznice a silni¢ni dopravy,
e vytvoreni ¢astecné nezavislosti MHD na kongesci,
e 7ajisténi ndvaznosti spoji vlak — MHD a opacné,
je piipadna cena nakladi dopravce daleko vzdalena zajisténi vysoké miry efektivity
a ekonomické vyhodnosti.

Zrozboru nékladd dopravce jednozna¢né vyplyva, Ze nejveétsi  podil
na vykalkulovanych celkovych nédkladech maji néklady spojené s pouZzitim vozidla. Coz je
dano pfedevsim pouzitim dalsi soupravy na trati.

Eliminace nebo piimo odstranéni tohoto podilu by bylo mozné za ptedpokladu
zajiSténi navrhovanych spojii Zelezni€nimi soupravami, které bézné zajiStuji dopravu
nauseku Castolovice — Rychnov. Tato moznost miize nastat v piipadg, kdy avizovana
rekonstrukce traté z dtivodu zkapacitnéni mezistani¢nich tseki, by s sebou pfinesla i zvySeni
tratové rychlosti (zatim 60 km/hod). Tak by bylo mozné, pti vzniklé zvySené dobé obratu
souprav vV Rychnové€, obslouzit alesponn usek po rychnovskou zastavku prodlouzenim jizdy
vlakt z Castolovic.

I pies fakt, Ze nevime, kam se v nasledujicich letech bude ubirat vyvoj ohledné vyse
jednotlivych sazeb a poplatki, mizeme prohlésit, Ze s velkou pravdépodobnosti by pak
propojeni Zeleznice a MHD v Rychnové, spoéivajici v zajisténi obsluhy vybranych dulezitych
bodl po mésté pomoci vlaku, melo vSechny parametry spésné a efektivni ¢innosti. Vyznam
by méla pro vSechny zainteresované strany — provozovatele drahy (zvysSeny piijem z poplatka
za pouziti zelezniCni cesty), provozovatele drazni dopravy (zvySeny piepravni vykon a dalsi
subvence), objednavatele (bezproblémové rozsifeni systétmu MHD za minimalni naklady)
I samotného zakaznika (vétsi nabidka prepravnich sluzeb).

Z uvedeného vyplyva, Ze branou k moznostem zefektivnéni provozu a piepravy
na regionalni Zelezni¢ni trati Castolovice — Solnice (a¢ to nebyva u této kategorie trati

obvyklé) je jeji rekonstrukce.

4.2 Regiondlni trat’ Dobruska — Opoc¢no pod Orlickymi horami

Pouhych 5 kilometri dlouhou jednokolejnou Zelezni¢ni trat’ Dobruska — Opoc¢no pod
Orlickymi horami o rozchodu 1435 mm najdeme v sou¢asném jizdnim fadu SZDC pod
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oznacenim 028. Na trati lezi jedna Zelezni¢ni stanice — Opocno, jedno nakladisté, zastavka —
Dobruska a jedna zastavka — Dobruska — Pulice.

Prvni slavnostni vlak na uvedenou lokalku vyjel 1. listopadu roku 1908. Trat’ tak byla
vystavéna v ramci tfeti etapy budovani mistnich drah ndkladem necelych 750 000 K.

Prispévek statu ¢inil 120 tisic korun[14, s. 101].
4.2.1  Soucasna provozné — ekonomicka situace na trati

Tato trat’ prosla za poslednich deset let velkymi pfepravnimi zménami. Napiiklad
zatimco v obdobi jizdniho fadu 2002/2003 stejné¢ jako mnoho let pfedtim jezdilo mezi
kone¢nymi stanicemi trat¢ 21 part vlakd denné, jiz v nésledujicim jizdnim fadu to bylo
pouhych 7 pard (v sobotu a nedéli 6). A od 1. zmény jizdniho fadu platného pro obdobi
2009/2010 byl pocet snizen na jediny v pracovni dny. Na ukor téchto vlaka byla posilena
autobusova doprava v tomto Useku.

Hlavnim diivodem byla odlehlost opocenského néddrazi od vlastniho mésta. Nové
zavedené autobusové spoje tak pii cesté z nadrazi v Opo¢né do Dobrusky vyhodné zajistuji
piepravu osob do opocenského centra a obytnych ¢asti mésta.

Pfi analyze nakladni pfepravy jist¢ zaujme fakt, Zze dobruSska lokalka byla posledni
trati u nés, kde byly provozovany smisené vlaky. To znamena, Ze na osobni motorovy viz
byly podle potieby pfipojovany nakladni vozy. Tento ekonomicky vyhodny provoz byl
ukonéen v roce 2004 z divodu pfipravované jiz zmifiované restrukturalizace Ceskych drah
a oddéleni segmentu nakladni piepravy do dcefiné spolecnosti. Pfitom pii tehdejSim objemu
nakladni ptepravy v rozmezi 10 — 15 vozovych manipulaci za mésic v ndkladisti Dobruska to
bylo zdaleka vyhodnéjsi nez obsluha tohoto tarifniho bodu klasickym manipula¢nim vlakem,
tazenym velkym a vykonnym strojem a s téiclennou obsluhou vlaku. Od té doby se jesté
rozsah nakladni pfepravy snizil. Manipulacni vlak zajizdi v soucasné dobé do Dobrusky
nepravidelné a ¢im dal méné castéji. Vyjimkou je pouze velmi kratké obdobi na podzim, kdy
se V Dobrusce nakladaji zeméd¢€lské produkty.

Ur¢itou nevyhodou této podhorské traté je maly napravovy tlak. Nemoznost loZeni
maximalni hmotnosti do nékterych druhii ndkladnich vozl v nékterych ptipadech muze
znevyhodnovat tuto trat’ v porovnani s ostatnimi Zeleznicemi v regionu.

Z uvedeného jasné vyplyva, Ze piepravni potencidl je na uvedené trati na minimalni

urovni. To je zavinéno predevsim tim, ze:
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e atrak¢ni obvod kratké, kusé a pfivodni traté je rozlohou a poctem obyvatel
maly,

e pocet prumyslovych a zemédélskych podnikatelskych subjekta je omezeny.
4.2.2  Srovnani se silni¢ni konkurenci

Jestlize se vSeobecné uvadi naklady (véetné priméieného zisku) na provoz autobust
na zhruba 30,- K¢ /km, nemuze vtomto ohledu Zeleznice konkurovat, a to ani v pfipadé¢
rozdilné délky cesty po kolejich a silnici ve prospéch Zeleznice™. Ani vyhoda kapacitngji
ptepravy natrati z Dobrusky do Opocna nemd opodstatnéni. Jestlize primérny pocet
cestujicich pfi pravidelném séitani frekvence na jare roku 2008 dosahl 16 cestujicich na vlak,
neni to takovy pocet, ktery by si vyzadoval nasazeni vice autobusu (a tim padem vyssi
néklady autobusové dopravy).

Vyhodu na stranu vlakl nelze pfiznat ani v pfipadé hodnoceni externich nakladd, a to
piedevs§im v oblasti bezpecnosti dopravy a jejiho vlivu na Zivotni prostiedi. Pti takto malém
rozsahu zajisténi dopravy, pfiznivéjsi cCisla pro Zeleznici jsou v celkovém hodnoceni
marginalni.

Tak v jediném co je v tomto piipad¢ na Zeleznici konkurenceschopného je jizdni doba.
Ta v pripadé zeleznice je 8 minut, kdezto pii pouziti pfimého autobusu z opocenského nadrazi
do Dobrusky trva cesta minut 13. Pfi nutnosti piestupu na opo¢enském nameésti samoziejmé
déle. Je ale nutné poznamenat, Ze autobus jede sice delsi Cas, ale je na druhé stran¢ schopen

pokryt vétsi oblast a cestujici maji moznost vyuZit k nastupu nebo vystupu vice zastavek.
4.2.3  Zelezniéni trat’ a integrovany systém

Regionalni trat’ Dobruska — Opocno je zafazena do integrovaného systému IREDO se
v8emi vyhodami plynoucimi pro cestujici z tohoto ptepravniho systému.

AC byla naprosta vétSina vlakii na této trati nahrazena autobusy, ziistava na trati
zachovan jeden par rannich vlaka, jezdicich ve dnech Skolniho vyucCovani. Ten byl ze strany

objednavatele zachovan nejspiSe z duvodu piepravy vétsiho poctu studujici mladeze (cca 40)

19 Cena odvozena z nabidky autobusovych spole¢nosti pii vyb&rovych fizeni na zaji§tovani nahradni autobusové
dopravy a konfrontovana napiiklad s cenou uvadénou v diplomové praci H. Bartova: Doprava v regionu
Rychnov nad Knéznou[22, s. 21].
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do dobrusskych stfednich skol. A to i pfesto, ze jejich pocet je takovy, Ze kapacitn¢ by
vyhovoval i autobus.

Tento omezeny pocet vlaki na trati tak nepisobi efektivné z pohledu provozovatele
drahy. Jeho standardni naklady na udrzbu traté jsou vV poméru k vybrané Castce za pouziti
zelezni¢ni dopravni cesty témét neporovnatelné a nuti majitele traté k feSeni spocivajiciho

Ve snaze zastavit provoz na trati Gplné.
4.2.4  Navrh feseni osudu traté

Uvedené skutecnosti, a to i z pohledu efektivity Ceské Zeleznice, davaji jasny signal
K uplnému zastaveni provozu na této trati a ptipadnému jejimu oficialnimu zruseni. Nebylo by
ale toto vhodné do doby, nez by se alespon nevyzkousely vSechny moznosti jak tuto trat
Vyuzit.

Moznym feSenim je pfi ptipadné vyhodnosti uvazovat i 0 mozném prondjmu ¢i prodeji
trati, které by ji mohlo pomoci. Ukazuje to nékolik ptikladu z 2. poloviny 90. let minulého
stoleti, kdy byly z trati vybudovanych jako mistni drahy zprivatizovany ob¢ jindfichohradecké
uzkorozchodky a pronajaty traté Petrov nad Desnou — Kouty nad Desnou a Milotice
nad Opavou — Vrbno pod Pradédem.

Zajimavé by bylo rovnéz nabidnuti trat€ za symbolickou c¢astku méstu Dobruska, co
by pivodnimu majiteli drahy, napfiklad k moZnosti vyuzivani k turistickym nebo jinym
uceltim.

Po ptipadném zkrachovani vSech pokust jak najit uplatnéni pro tuto trat’ nabizi feSeni
| pfipravovany novy zakon o drahach. V jedné z kapitol vénované zakladnim pojmim,
kategorizaci drah, vymezeni zdkladnich principti vzniku, fungovani a zaniku drah je navrzeno
pravé v souvislosti s ruSenim drah, zavedeni institutu konzervace drahy. V piipadé takto
zajisténé traté¢ by pak bylo mnohem snazsi pfipadné obnoveni provozovani drahy. Coz by
bylo vyhodné i pro dobrusskou lokalku, se kterou se vyhledové pocita v pripad¢ realizace

vystavby projektu Drahy Orlickych hor.

Yprojekt s ndzvem Drahy Orlickych hor (DOH), si vytkl za cil v soudinnosti s prislusnymi
regiondlnimi institucemi, vyznamnymi firmami z regionu i odjinud i soukromymi osobami pfivést
Zeleznici do této oblasti a tim zajistit zlepSeni Zivotnich podminek sou¢asnym i budoucim generacim
obyvatel a ekologicky udrZitelny rozvoj celého regionu Orlickych hor. Zakladni naplni tohoto projektu
je zasadnim a nadcasovym feSenim zlepSit trovenl dopravni infrastruktury na Gzemi jmenovaného
regionu a tim zvysit celkovou atraktivnost Gzemi[23].
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4.3 Zelezniéni Gsek Moravany - Borohradek

Zelezni¢ni usek Moravany — Borohradek je soudasti regionalni Zelezniéni trati
(Hefmanuv M¢stec) — Chrudim — Borohradek, kterd je vedena v souc¢asném jizdnim fadu
SZDC pod ¢&islem 016. Provoz na této trati byl slavnostné zahajen dne 25. zafi 1899. Stavbu
trat¢ si vyzadal predevSim prudky rozmach péstovani cukrové fepy a zpracovani cukru
ve druhé poloving 19. stoleti v oblasti Chrudimska.*?

Samotny Usek Moravany — Borohradek se postupné provozné a technologicky oddélil.
Na uvedené casti traté najdeme dvé Zelezni¢ni stanice — Moravany a Borohradek, jednu
dopravnu — Holice a tfi zastavky — Platénice, Roven a Holice zastavka. Tento tsek traté je
pfipojen v Moravanech na trat’ Praha — Ceska Tiebovéa a v Borohradku na trat’ 020 Praha —

Chocen.
4.3.1 Soucasny stav dopravy a piepravy

V jizdnim ftadu, platném v obdobi 2011/2012, najdeme na tomto Useku v trati
Moravany — Holice v pracovni dny 14 para vlakd a v sobotu a nedé€li para 10. Pro zbyvajici
¢ast z Holic do Borohradku nebyl pro uvedeny jizdni fad ze strany objednavatele vznesen
pozadavek na vedeni vlakd osobni dopravy.

Diive vedené spoje byly nahrazeny vétSim rozsahem autobusové dopravy mezi
Borohradkem a Holicemi. Podle organizatora vetejne dopravy Kralovéhradeckého a dnes
i Pardubického kraje OREDO dle zaslané zpravy starostovi obce Borohradek ze dne 20.
dubna 2011 ptedevS§im z divodu neekonomického a neefektivniho provozu Zzelezni¢ni
dopravy v tomto tseku (viz ptiloha ¢. 1).

Pti detailnim rozboru odiivodnéni v této zprave zjistime, ze ne vSechny body vychazeji
z relevantnich dat, poptipadé¢ je s nimi nestandardné, neobjektivné a jednostranné zachazeno.
Jako nejmarkantnéj§i ptipady lze uvést: vypocet cestovnich dob autobusové dopravy
z namésti v Borohradku, a¢ na tomto misté v poslednich desitkach let a ani nyni autobusové
zastavka nebyla a neni, a¢ je cestovni doba v ptipadé autobusové dopravy téméf dvojnasobna,
je uvadéna dostupnost stiedti obei v minutach shodna u obou druhti dopravy (v obou obcich je
vzdalenost zastavek/nadrazi od stfedu mésta pfitom téméi stejnd), je jednostranné uvadén

pocet cestujicich u Zelezni¢ni dopravy (jako maly) a pfitom neni proveden rozbor poctu

12 Cukrovary Slatifiany, Hrochiiv Tynec, Chrudim, Moravany, rafinérie cukru v Holicich
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cestujicich v piipadé autobusovych spoji (ktery je jesté mensi). Za neseridozni lze rovnéz
do Borohradku v 18. 11 hod v patek a to i piesto, ze tento spoj v dobé uvadéného scitani
frekvence nejezdil.

V piipad¢ ndkladni ptepravy je provadéna obsluha tarifniho bodu Holice pouze
prestavovacim vlakem ze stanice Borohradek podle potieby. Nakladka a vykladka je tam
na minimalni rovni v fadové velikosti jednotek za mésic.

Souhrnné lze oznalit piipadny piepravni potencial v nakladni piepravé za mizivy.
Osobni pieprava dosahuje na devitikilometrovém Gseku Moravany — Holice dobry piepravni

vykon pfedstavovany primérnym dennim poctem piepravenych cestujicich okolo péti stovek.

4.3.2 Porovnani s konkurenci

V ptipadé¢ nakladni pfepravy svij boj Zeleznice s konkurenci jiz davno prohrala.
Minimalni pfepravni objemy zaznamenané pii prepravé po kolejich signalizuji, ze v soucasné
dobé neni schopna Zeleznice na teto trati nabidnout konkurenceschopné sluzby. I pies fakt, ze
v Holicich je n€kolik dilezitych primyslovych podniki se veskera nutna pieprava presunula
na silnici.™

V otazce osobni zelezni¢ni dopravy lze konstatovat, ze Usek Moravany — Holice je
neodd¢litelnou soucasti dopravniho systému a jsou zde vytvafeny predpoklady k dalSimu
rozvoji (pfipravovana a Castecné jiz provadéna generalni rekonstrukce trati). OvSem Usek
z Holic do Borohradku byl ,,odsttelen a to z diivodl své neefektivnosti.

Na prvni pohled obdobny pfipad jako u piedchozi traté¢ Dobruska — Opoc¢no. Ptesto je
zde mozné najit podstatné rozdily, které mohou samotnou existenci traté podpofit. Patii mezi
ne:

e zachovani sitového charakteru (propojeni vice trati),

e minimalni pocet infrastrukturnich staveb na tseku trati,

e zruSenim traté by nedoSlo k snizeni ndkladli na dalsi technické prostiedky
(vyhybky, vykolejky, zabezpecovaci zafizeni apod.),

e vystavba novych rodinnych domu v oblasti pobliZ holické zastavky,

13 Situaci zhorsil i fakt, e je§td nedavna nakladka dfivi v Holicich (v objemu nékolika vozi mési¢ng) byla
ukoncena z divodt Castych kradezi pfipravené kulatiny k nakladdce i postupnd plynofikace mésta, ktera zbavila
mnoho podnikt i obyvatel zavislosti na dovazeném uhli.
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e VEtSi podpora a preference Zeleznice na sledovaném tuseku ze strany cestujici
vefejnosti.

Posledni bod vychazi nejen z ohlasti ob¢ant po zruSeni osobni dopravy na trati, ale
hlavné z rozboru séitani frekvence a vlastniho prizkumu poctu ptepravenych osob v Useku
Holice — Borohradek z podzimu roku 2011 a jeho porovnanim s vysledky vlastniho
pozorovani na jafe 2012 (viz prilohy ¢. 2 a 3).

Pti provozovani péti par osobnich vlakii a 4,5 paru autobusovych spojeni na podzim
loniského roku bylo v praméru ptepraveno denné v pracovni den 150 osob. Z tohoto poétu si
107 cestujicich vybralo Zeleznici (71,3 %) a 43 jich vyuZilo autobusovou dopravu (28,7 %).
V letoSnim roce, kdy piepravni nabidka ¢ini v pracovni dny 11 pard autobusi, klesl denni
prumérny pocet piepravenych osob z Borohradku do Holic a zpét na 133. Pokles ¢ini zhruba
11,5 %. A to ktomu musime dodat, Ze soucasna nabidka autobusi ma mnohem lepsi
parametry nez méla ta zelezni¢ni — pravidelnost, Cetnost, vedeni spoji neni kusé, snaha
0 navaznost dalSich autobusovych 1 zelezni¢nich spoji.

Jisté zajimavy daj ptedstavuje i rozdil v poctu piepravenych cestujicich na zbyvajici
¢asti trat€¢ z Holic do Moravan. Po nahrazeni vlakovych spoji mezi Holicemi a Borohradkem
autobusy poklesl v prosinci lofiského roku denni pocet piepravenych osob oproti fijnovému
pravidelnému s¢itani frekvence o 48 osob (pfiloha ¢. 4).

Z uveden¢ho vyplyva, ze i1 pfes minimalni pfepravni potencial, vyznam Zelezni¢niho
spojeni Holice- Borohradek nebyl zanedbatelny a preference tohoto druhu dopravy ze strany
cestujicich vyjadiuje uréitou konkurenceschopnost tohoto dopravniho modu ve sledovaném

Useku.

4.3.3  Moznost zefektivnéni provozu a piepravy

Hlavnim problémem efektivity Zelezni¢ni dopravy pii malych piepravnich objemech
jsou v porovnani s linkovou autobusovou dopravou vysoké provozni naklady. Ty lze
,umotovat“, jak jiz bylo v této praci podrobné popsano, pouze pomoci takovych kritérii jako
jsou Uspory z rozsahu nebo Uspory z hustoty dopravy. Tyto koncepce jsou ovsem zalozZeny
predev§im na dostatecném piepravnim potencialu, ktery ale neni. Tento uzavieny kruh
problému dusi vétSinu ceskych regiondlnich trati.

Jistou moznosti je poté jiz jen, pii vyuziti konkrétnich znalosti problematiky dopravy

v oblasti, navrZeni takovych opatteni, které by mohly vyznam traté zvysit, poptipadé vyuzit
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i specifickych vlastnosti sledované Zeleznice k pfipadnému umocnéni dilezitosti, naptiklad
V ramci celé site.

A myslim si, ze toto je pravé piipad Zelezni¢niho tiseku Moravany — Borohradek.
Sedmnactikilometrovy usek traté totiz mimo jiné spojuje dvé vyznamné celostatni traté.
V Moravanech je lokdlka napojena na 1. Zelezni¢ni koridor vedouci z DéCina ptes Prahu,
Pardubice a Brno do Bieclavi. Na opa¢né strané je zatsténi traté¢ v Borohradku do trat¢ Velky
Osek — Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici — Chocen. Vedle posouzeni odklonovych
moznosti traté se zde nabizi rovnéz i vedeni pfimych osobnich vlakd naptiklad v relacich
(Mezimésti nebo Rychnov n. Kn) — Tynist¢ n. Orl. — Pardubice s moznosti piipoji
Vv Pardubicich na vlaky vyssi kvality do mnoha destinaci nasi republiky. Pfitom jizdni doba

naptiklad z Tynist¢ do Pardubic by mohla dosahnout hodné konkurenceschopnych hodnot.
4.3.4  Navrh a rozpracovani opatteni k zefektivnéni

V soucasném jizdnim fadu najdeme tfi pary spéSnych vlakd mezi stanicemi Mezimésti
a Chocni, doplnéné v nedéli jesté dalsi vecCerni dvojci. Uvedené vlaky pak maji v Chocni
piipoje smér Brno vlaky kategorie R vzdy 4 minuty po piijezdu a smér Praha rovnéz
rychlikem s pfestupnim ¢asem 19 minut. Tyto spé$né vlaky i pfesto, Ze v useku Mezimé&sti —
Tynisté stavi ve vSech stanicich a naprosté vétsiné zastdvek poté z Tynisté do Chocné vSude
zelezni¢ni stanice Borohradek. Nelze se pak divit, Ze obsazenost uvedenych spéSnych vlaku je
zhruba polovi¢ni oproti lofiskému jizdniho fadu, kdy vlaky stavély nejen v Borohradku ale

také v Cermné n. Orl. a na zastavce Plchiivky.

Tabulka €. 10: soucasna poloha spésnych viakit Mezimésti — Chocen

535 | 11,17 | 15,17 | 17,17 Mezimésti 10,41 | 16,41 * **

7,00 | 13,00 | 17,00 | 19,00 Tynisté nad Orlici 9,00 | 15,00 | 19,00 | 20,27
7,19 | 13,19 | 17,19 | 19,20 Chocen 8,41 | 14,41 | 18,41 | 20,03
7,23 | 13,23 | 17,23 | 19,25 Pripoje do/z Brno 8,37 | 14,37 | 18,37 | 19,32
7,38 | 13,38 | 17,38 | 19,38 Pripoje do/z Praha 8,20 | 14,20 | 18,20 | 19,20

*cilova stanice Trutnov hl.n., ** cilova stanice Tynisté n. Orl.

Zdroj: jizdni ¥ad SZDC
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K vySe uvedenym skutecnostem a pii snaze zajistit i obsluhu dopravny Holice ze
sméru od Borohradku by bylo moZné vedeni zakladnich tii part vlaki v relaci Mezimésti —
Tynisté n. Orl. — Borohradek — Holice — Moravany — Pardubice hl. n. a zpét. V Pardubicich by

pak bylo zajisténo piipojeni nejen smér Brno a Praha pievazné vlaky vyssi kategorie.

Tabulka & 11: navrhovand orientacni poloha spésnych viakii (Mezimeésti)- Tyniste —
Pardubice hl.n.

6,52 | 12,52 | 16,52 Tynisté n. Orl 9,04 | 15,04 | 19,04
7,01 | 13,01 | 17,01 Borohradek 8,57 | 14,57 | 18,57
7,13 | 13,13 | 17,13 Holice 8,45 | 14,45 | 18,45
7,26 | 13,26 | 17,26 Moravany 8,32 | 14,32 | 18,32
7,37 | 13,37 | 17,37 Pardubice hl.n. 8,21 | 14,21 | 18,21
7,41 1341 | 17,41 PFipoje do/z Brno 8,17 | 14,17 | 1817
7,41 1341 | 17,41 PFipoje do/z Praha 8,18 | 14,18 | 18,18

Zdroj: jizdni #ad SZDC a autor

A nebylo by to jenom obnoveni spojeni Holice — Borohradek po kolejich. Navrhovana
varianta by pfispé€la i k podstatnému zlepSeni a hlavné zrychleni dopravy mezi stanici Tyni$té
n. Orl., co by ptirozeného Zelezni¢niho centra oblasti Podorlicka, a dulezitych zelezni¢nich
bodi v celé republice. 1 pfes nutnost drobnych tprav poloh nékterych vlaka by ziskali
cestujici nejen z Tynisté ale i z trati 022, 023, 028 a ¢asti trati 020, 021 a 026 zajimaveé
a casov¢ konkurenceschopné spojeni. A to i ti, ktefi vyuZivaji souCasné spoje k cesté
napiiklad do Brna. Delsi navrhovana trasa bude ¢aste¢né kompenzovana vyuzitim vlaka vyssi
kategorie s kratsi jizdni dobou.

Podstatnou nevyhodou této varianty pro cestujici na Moravu by tak mohla byt pouze
pfipadna vyssi cena jizdného zplsobena vyssi ujetou kilometrickou vzdélenosti a nutnosti
prujezdu jednoho useku trati dvakrat (lomené jizdné). Toto negativum by bylo mozné vyiesit
drobnou tarifni Upravou.

V navaznosti na provedeni navrzenych zmén v Zelezni¢ni dopravé, by mohlo dojit
i k drobnym Upravdm ve vedeni autobusovych linek i Zelezni¢nich spoju. Napiiklad na
zajisténi autobusové dopravy Vv relaci Pardubice — Rychnov n. Kn. by mélo stacit zhruba 6
part denné s polohou vhodné doplitujici zmiflované vlaky. Ostatni pfizpusobit pozadavkiim
cestujicich z obci lezicich mimo Zelezni¢ni trat’. Vyznam by ztratily i nékteré vlaky v trase

Borohradek — Tyniste.
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Tabulka €. 12: srovnani nejkratsi jizdni doby (a poctu prestupit) pri stavajici varianté
a navrhované varianté ve vybranych relacich.

Relace Stavajici Navrhovana
Tynisté - Pardubice 0:48(0) 0: 45 (0)
Tynisté - Praha 2:05(1) 1:58 (1)
Tynisté - Brno 2:13(1) 2:27 (1)
Tynisté - Olomouc 1:41(2) 1:41(1)
Tynisté - Ostrava 2:46(2) 3:00(1)
Tyniste - Plzent 4:16 (2) 3:48(2)
Tynisté - D&cin 3:42(2) 3:40 (1)

Zdroj: jizdni ¥ad SZDC a autor
4.35 Ekonomické zhodnoceni navrhu

Vzhledem k tomu, Ze problém vedeni vlaka osobni dopravy v kategorii osobni vlak
aspésny vlak je vrukou objednavateli (kraje, obce) a jejich organizatord, je nutné
k ekonomickému zhodnoceni daného navrhu a posouzeni jeho efektivity pfistoupit prave
ze strany téchto instituci, co by platci.

Kralovehradecky kraj doplaci v souc¢asné dobé v ramci prokazatelné ztraty ve vetfejné
drézni dopravé dopravci Ceské drahy, a.s. za kazdy kilometr 111,- K&. V piipadé vefejné
autobusové linkové dopravé &ini &astka 14,- K&.** Castky v Pardubickém kraji jsou 92,- K&
Vv ptipad¢ zelezni¢ni dopravy a 18,- K¢ za kilometr ve vefejné linkové autobusové doprave.

Z téchto udaju je tedy nutné vychézet v ptipadé porovnani stdvajiciho a navrhované¢ho
stavu. Od pfipadného rozdilu se pak miZze odvijet pfipadna debata o mife efektivity
jednotlivych variant. Za nejjednodussi postup lze oznaéit vyc€isleni naklada (Ny)

objednavatele na Uhradu prokazatelné ztraty v piipadé nové navrzenych zelezniénich spoju,

¥ Prokazatelna ztrata ve vefejné drazni osobni dopravé je v Kralovéhradeckém kraji nejvétsi v celé republice.
Tteba na sousednim Liberecku je ztrata na kilometr ,jen* 83,- K&. Dle krajskych zastupitelii je divodem vyssi
castky predevsim malo elektrifikovanych trati na tizemi kraje a nevhodna poloha krajského mésta. Jestlize
s druhym diivodem lze souhlasit, tak s argumentem vazicim se na elektrifikaci 1ze polemizovat. Vzdyt napiiklad
jiz zmitovany Liberecky kraj nema ani kilometr téchto trati. Navic na téch tratich Kralovéhradeckého kraje, kde
1ze vyuzit elektrickou trakci, se ve velkém poctu prohani ,,objednané* motorové vlaky. A to je i ptipad spéSnych
vlakti Mezimésti — Choceii. Usek Tyni§té — Choceii je elektrifikovan. Na tomto misté je nutné upozornit, e
poplatek za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty je v téchto piipadech o ¢tvrtinu vyssi.

Naproti tomu 14,- K¢ za ,,autobusovy kilometr piedstavuje téeti nejniz§i ¢astku mezi kraji.
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a to pouze v Useku Borohradek — Pardubice a zpét, a poté od této Castky odecteni nakladi (Np)
spojenych s vedenim autobusovych a Zelezni¢nich soucasnych spoju, které by v piipadé
realizace navrhu pozbyly vyznamu.
Naklady N, vyjadiime pomoci vztahu:
Nn=(Lx.Sk) + (Lp.sp).365 [K¢],

kde Lk - denni vzdalenost jizdy vlaka v km zaokrouhlena na celé km na Uzemi
Kralovéhradeckého kraje,
Sk —Sazba doplatku v ramci prokazatelné ztraty platna v Kralovehradeckém kraji,
L, — denni vzdalenost jizdy vlaku v km zaokrouhlena na celé km na Gzemi Pardubického
kraje,
sp - sazba doplatku v ramci prokazatelne ztraty platna v Pardubickem kraji.
Nn=(12.111) + (180.92) . 365 = 6 045 732,- K¢
Naklady Np vyjadtime pomoci vztahu:
Np = Npzo10 + Npzo16 + Npz020 + Npa [Kc],
kde Npzo10— ndklady objednavatele na vedeni Zelezni¢nich spojti po trati 010, které by
Vv pfipad€ navrhované varianty nebyly provozovany,
Npzo16 — ndklady objednavatele na vedeni Zeleznicnich spojil po trati 016, které by
Vv pfipad€ navrhované varianty nebyly provozovany,
Npz020 — Naklady objednavatele na vedeni zelezni¢nich spoji po trati 020, které by
Vv pfipad€ navrhované varianty nebyly provozovany,
Npa— néklady objednavatele na vedeni Zeleznicnich spoji po trati 010, které by
Vv piipadé navrhované varianty nebyly provozovany.

V piipadé trati 020 by se mohlo jednat o sobotni par dopoledniho vlaku v Useku
Tyniste¢ — Borohradek (Sv 5283 a Os 5650) a samoziejmé o zbytky 3 soucasnych para
spé&snych vlakt jedoucich do Chocné. Vyjadieni vypoétu NpZ020 Ize zapsat takto:

Npz020 = [(Lx - Sk) . pocet dni ] + [(L; . Sp) . pocet dni] [K¢T,

kde L - denni vzdalenost jizdy vlakt v km zaokrouhlena na celé km na Gzemi KH kraje,
Sk —Sazba doplatku v ramci prokazatelné ztraty platna v Kralovehradeckém kraji,
L, — denni vzdalenost jizdy vlaku v km zaokrouhlena na celé km na Gzemi Pardubického
kraje,
Sp - sazba doplatku v ramci prokazatelné ztraty platna v Pardubickém Kraji.

Npzo20 = [(30 . 111) . 365 + (16 . 111) . 52] + [(66 . 92) . 365] = 3 524 082,- K¢

Npzo1s se tykaji vlakil, které budou nahrazeny navrZzenymi spé€Snymi vlaky v pfiblizné
poloze na trati 016 (25339, 25321, 25323, 25312 a 25314).

Npzo16 = Lp. Sp . pocet dni =45 .92 .250 =1 035 000,- K&

Naklady Npzo10 piedstavuji platbu za vlaky v Useku Pardubice — Moravany a zpét,
které budou nahrazeny nové vedenymi spéSnymi vlaky v pfiblizné poloze (tyka se vlakl
25320, 25322, 25313 a 25315).

Npzo10 = Lp. Sp . poCet dni =45 .92 .250=1 288 000,- K¢.
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V ptipad¢ autobusovych spoji 1ze upravit linky takto:
e Zkratit linku 650200-2 jezdici v pracovni dny jen na usek Rychnov -
Borohradek,
e Zkratit linku 650200-3 jezdici v pracovni dny na usek Borohradek — Rychnov,
e Z diivodu soubézného vedeni s zelezni¢nim spojenim zrusit linky 660553-105
a 660553-102 jezdici v sobotu a nedéli vcelém Useku a linky 660553-5
a 660553-4 jezdici v pracovni dny v celém Useku.
Npa = [(Lk . k) . pocet dnti] + [(L; . Sp) . pocet dni] = 889 040,- K¢.
Po souctu jednotlivych néklad dostdvame:
Np =3524 082 + 1 035 000 + 1 288 000 + 889 040 = 6 736 122,- K¢&.

Pii porovnani nakladd Nn a Np (6 045 732 < 6 736 122) zjistime, Ze navrh na vedeni
spésnych vlaki v relaci Mezimésti — Pardubice hl. n. a drobné, stim souvisejici Gpravy
Vv ostatni Zelezni¢ni i autobusové dopravé, uSetti objednavateli za rok ¢astku 690 390,- K¢.
Zaroven by uvedena varianta piinesla cestujicim vétsi Cetnost spoju v relaci Borohradek —
Holice (12 para oproti souc¢asnym 11), Borohradek — Tynisté (o 3 pary denné mimo soboty),
Holice — Pardubice (0 2 pary vsobotu a ned¢li) a rychlé spojeni regionu Podorlicka
s zelezni¢nim koridorem s moznosti dalSiho vyuziti vlak vyssi kvality. Pti realizaci ndvrhu
by zaroven doslo ke zvySeni efektivity Zelezniéni dopravy i z pohledu provozovatele drahy
a provozovatele drazni dopravy na zakladé tspor z rozsahu dopravy.

DalSi moznosti k ziskani uZitku Ize najit v dopravni infrastruktuie. Pfedev§im v oblasti
zvySeni tratové rychlosti na regionalni trati Moravany — Borohradek. Hanebna maximalni
tratova rychlost ve zhruba tiikilometrovém Useku u Borohradku ve vysi 45 km/h omezuje
spolu s mnozstvim nechranénych piejezdit moznost snizeni jizdnich dob a dosazeni jeSté
vétSich konkurenénich vyhod.

Jedinym zaporem v piipadé navrzené varianty je prodlouzeni jizdni doby cestujicich
pii cestach soucasnymi spéSnymi vlaky do Chocné na Moravu, a to v fadu jednotek minut.

Jestlize se vratime na zacatek této prace, kde jsme si definovali, kdy v pfipad¢ dvou
variant ma prvni vy$8i miru efektivity, tak byl uveden ptipad, kdy dochazi ke zvySeni
uZiteCnosti pii soucasném snizeni nakladi. Myslim si, Ze typickym piikladem je uvedeny

navrh ve vztahu se sou¢asnym stavem na regionalni trati Moravany — Borohradek.
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Z.avér

Zelezni¢ni doprava v Evropd i u nas zaznamenala po 2. svétové valce, S postupnou
gradaci v 70. a 80. letech minulého stoleti, pomé&rmné neptiznivy vyvoj — doslo k relativnimu
poklesu piepravnich vykont, a to jak v osobni, tak i v nakladni dopravé. Tento vyvoj je
vysvétlovan pusobenim fady faktorti. Nizka kvalita zelezni¢ni dopravy byva spojovéna
piedevsim se vznikem Zeleznic v relativné uzavieném prostiedi narodnich statd. K dalSim
pri¢inam poklesu dopravniho vyznamu zeleznice mizeme zatadit 1 zestatnéni a monopolizaci
zeleznic, ktera vedla ke konzervaci fungovani Zzelezni¢ni dopravy, k jejimu netrZznimu
chovani, ksilné zavislosti na statnich dotacich i s patficnym podcenovanim vlastni
ekonomické situace a podpofena silnym rozvojem silni¢ni dopravy. Tyto vSechny aspekty
casem prispely k obrovskému nartistu nekonkurenceschopnosti tohoto modu dopravy.

Neuspokojivy stav vedl kdiskusim o moznostech zmény, které vyvrcholily
rozhodnutim o nutnosti, v rdmci s celkovym piiklonem k vyssi mife liberalizace a deregulace
Vv jednotlivych odvétvich, pfijeti opatieni, jejichz cilem by méla byt vys$i vykonnost
a sobéstacnost zeleznice. A tak muZzeme zejména v poslednich desetiletich pozorovat
vrcholici vyraznou snahu o revitalizaci Zeleznice. VSeobecnym cilem je zvySeni jeji
efektivnosti a konkurenceschopnosti, a to vzhledem k ostatnim druhtim dopravy.

Postaveni ¢eské regionalni Zeleznice v tomto kontextu neni jednoduché. Na jedné
stran¢ je tato oblast na zakladé dopravni politiky zvyraziiovana jako nezbytny prvek v ramci
trvale udrzitelného rozvoje dopravy a regionii, na stran¢ druhé je ovSem pfisSkrcovana
kombinaci ztraty ptepravniho a technického potencialu a vSeobecné podcefiovanym
ufednickym pfistupem ze strany kompetentnich organti a subjektt k jejich vyznamnosti
a pottebnosti.

Z tohoto diivodu postavit dalsi existenci 1 rozvoj regionalni Zeleznice jen na pasivhim
pristupu odvolavajicim se na cile dopravni politiky statu by bylo chybné. A to nejen proto, Ze
1 pres fakt, ze dopravni politika pfedstavuje vyrazny dokument, ktery budouci podobu
dopravniho trhu zcela uréité zméni, je nutné si uvédomit, ze dopravni politika je i nositelem
negativnich nebo alespon spornych aspektii. Otazniky se vznaseji predevsim nad oblastmi:

e vyuZivani dopravy jako nastroje k dosazeni politickych cilu,
e moznosti selhani sledovanych cilt v disledku pfilisné pozornosti vénované

vystavbeé velkych infrastrukturnich projektt, naptiklad v podobé TEN-T,
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e neprokazanosti efektivity odd€leni infrastruktury od vlastniho provozu,

e zvySeni ndkladl znutnosti koordinace aktivit, které byly diive provadény
v rdmci jedné organizace,

e vytvaieni prostoru pro pieregulovany piepravni trh,

e nedefinovani zakladnich vazeb mezi jednotlivymi subjekty ptepravniho trhu
(spolupréce vs. konkurence).

Pfes mnoho faktori, které spiSe negativné ovliviluji souCasnou uroven
konkurenceschopnosti regionalnich Zeleznic v osobni i nakladni dopravé, existuji ovSem
I aspekty, které zelezni¢ni dopravu ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy zvyhodiuji
a naznacuji smysluplnost jeji podpory. Jedna se predevS§im o jeji environmentéalni a socialni
piiznivost.

Konkurenceschopnost mlize vzniknout i pfi uplatnéni urcitych ekonomickych kritérii,
které vychazeji ze standardni metodiky analyzy a komparace dopravy. Praktickym uplatnénim
téchto efektd, pfedev§im usporami z rozsahu dopravy, na konkrétnich regionalnich tratich
jsme si ovétili moznost zvyseni efektivity dopravy. V soucasné dobé by to méla byt prioritni
moznost, na které postavit dalsi rozvoj trati této kategorie. A to i piesto, Ze v absolutni vétSing
ptipadi k praktickému vyuziti uvedenych aspektl je potfebna soucinnost n€kolika subjektl
podilejicich se na zabezpeCeni dopravy a prepravy. Paradoxné tak nejvétsi prekazku
k smysluplnému uplatnéni ekonomickych kritérii efektivity Zelezni¢ni dopravy piedstavuji
zvysené néklady spojené s oddé€leni provozu od infrastruktury a dalSi atomizaci puvodniho
monopolu Ceskych drah — tedy hlavnim symbolem revitalizace Zeleznice v Ceské republice.

I pies vSechny uvedené tidaje ovSem nesmime zapomenout na zakladni fakt, ze otazka
dopravy (a ptredevSim té Zelezni¢ni), jako jednoho z faktord podminujiciho fungovani

narodniho hospodaistvi a spole¢nosti, je predevsim politicka véc.
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Priloha ¢. 1

Odiivodnéni zmény dopravni obsluhy na useku Holice — Borohradek spole¢nosti

OREDO, zaslané starostovi mésta Borohradek dne 20. dubna 2011

BOROHRADEK

zména dopravni obsluhy na tseku Holice - Borohriddek

Stavajici stav:
e 5 pard vlakd pouze v pracovni dny
e Zeleznice vedena mimo obec Veliny
e kromeé skolnich vlaki jsou ostatni vyuZity minimalné
e nadale bude zachovan provoz na trati Holice - Moravany

Navrhovany stav:
s pfipravuje se prodlouZeni autobusové linky Holice — Veliny do Borohradku, ktera
bude v Holicich navazovat na pfipojné vlaky a autobusy zejména ze sméru Pardubice
e cestovni doba bude u autobusu éinit z ndmésti v Borohradku do centra Haolic zhruba
15 - 20 minut, tj. srovnatelné s vlakem p¥i zohlednéni dochazky na nadrazi

Piehled nahrazovanych spoji a jejich vytiZeni:

smér Holice — pracovni dny ze sméru Holice — pracovni dny
odjezd vlaku | odjezd busu | nastup | piijezd viaku | pfijezd busu | vystup

5:20 545| 5 514, 545 2

7:23 705 #1 5:52 7:00 3

13:45 - 13:30 6 13:04 13:25| 11

15:46 14:55 3 14:15 14:55| 28

17:45 16:25| 5 B 16:38 | 16:25| 17

18:25 18:11 (pa) 18:15] 3

Uvedené L]dajé o nastupech a vystupech jsou pr&rné}-ﬁéuﬁaahbw ze séitacich kampani €D,
které probéhly v fijnu a prosinci 2010.

Dostupnost spadovych sidel (min)
(uvazujeme spojeni stfedl obci)
o vlak autobus
Holice | 20 20

PFesné Casy pfijezdll a odjezdl budou upfesnény podle pfipojd v Holicich a
Borohradku od dal3ich vlak( a autobusd, resp. v zavislosti na detailnim projednani
pfepravnich potfeb obyvatel. Ve viech autobusech bude stejné jako na Zeleznici zavedeno
integrované jizdné.

Odivodnéni:
e zacely den vyuZije vSechny spoje v uvedeném uUseku pouze pfiblizné 55 cestujicich
* nejvytiZenéjsi spoj veze cca 45 cestujicich, tento pocet |ze prepravit autobusem
* vedeni soubé&inych autobusovych spojl je nezbytné pro obsluhu obce Veliny a
Starych Holic



Priloha ¢. 1

® vtrati Moravany - Borohradek se pfedpoklada soustiedéni idriby do Gseku
Moravany - Holice, kde bude doprava dale rozvijena

Ekonomické srovnani nakladnosti provozu

. . £l —
| delka linky V| orimarna dotace na km | POCELSPOIU- | celkem za rok v mil
km o prac. dny* Ké
| viak 7 92 10 1,7
bus il 18 10 05

* uvazujeme 253 préc. dni

* prOmérnd ztrata na 1 km jizdy autobusu v Pardubickém kraji &ini zhruba 18 K¢,
prokazatelnd ztrata na 1 km jizdy vlaku je 92 K¢

* délka tratového dseku je 9 km, z toho 7 km na Gzemi Pardubického kraje. Pfi 5 parech
spoji v pracovni dny cini primérné roéni naklady na obsluhu Zeleznici zhruba 1,6 mil.
KE. U autobusi by ro¢ni ztréta pfi délce linky zhruba 11 km na Gzemi kraje ¢inila asi
0,5 mil. K¢



HOLICE

zména dopravni obsluhy na Gseku Holice - Borohradek

Stavajici stav:

e 5 parh vlaki pouze v pracovni dny

e ieleznice vedena mimo obec Veliny

* zastavka Holice zastavka je minimalné vyuZivana (obrat jednotky cestujicich denné) a
slouZi mistni ¢asti Koudelka, dochazkova vzdalenost ¢ini necely 1 km, ze Starych
Holic je zastavka vzdalena 1-2 km

* kromé 3kolnich vlaki jsou ostatni vyuZity minimalné
nadale bude zachovan provoz na trati Holice - Moravany

Navrhovany stav:
* pfipravuje se prodlouzeni autobusové linky Holice — Veliny do Borohradku, ktera
bude v Holicich navazovat na pfipojné vlaky a autobusy zejména ze sméru Pardubice
e cestovni doba bude u autobusu €init z Koudelky a Starych Holic do centra Holic
zhruba 10 — 15 minut, tj. srovnatelné s viakem pfi zohlednéni dochazky na nadrazi

Pfehled nahrazovanych spoji a jejich vytiZeni:
(uvaZujeme nadrazi v Holicich)

smér Borohradek - pracovni dny ze sméru Borohradek — pracovni dny
odjezd viaku | odjezd busu_!_nastup prijezd viaku | pfijezd busu | wvystup
| 5:03 5:30 2 53 510 7
- 5:41 645 3 B 7:35 7:25 43
1252 13.00) 10 13:56 14:00 6
14.04 1430 28 1567 15:15 3
_16:27 16:00, 17 17:56 16:45 3
~ 18:00 (pa) 18:00, 3

Uvedené udaje o nastupech a m,'rsfupech js_dh primérné ho_d?cu_t;r'z'é s¢itacich kampani €D,
které probéhly v fijnu a prosinci 2010.

Pfesné Casy pfijezdl a odjezd( budou upfesnény podle pfipojh v Holicich a
Borohradku od dal3ich vlakil a autobusd, resp. v zavislosti na detailnim projednani
pfepravnich potfeb obyvatel. Ve viech autobusech bude stejné jako na Zeleznici zavedeno
integrované jizdné.

Dostupnost spadovych sidel (min)
(uvaZujeme spojeni stfedl obci)
| viak | autobus |
[ Borohradek _ 20 [ 20

Odvodnéni:
¢ zacely den vyuiije viechny spoje v uvedeném tseku pouze priblizné 55 cestujicich

Priloha ¢. 1



nejvytizenéjsi spoj veze okolo 45 cestujicich, tento pocet lze pievézt autobusem

* nazastavce ,Holice zastavka” je obrat okolo 2 cestujicich denné
e vedenisoub&inych autobusovych spoji je nezbytné pro obsluhu obce Veliny i Starych
Holic,
e 7 Casti Staré Holice je na vlak (zastavku) nutné pifekonat vzdalenost pfiblizné 1-2 km.
+ Vtrati Moravany — Borohradek se predpoklada soustifedéni udriby do tseku
Moravany — Holice, kde bude doprava dale rozvijena
i Ekonomické srovnani nakladnosti provozu
| délka linky v ' priméma dotace na km pocet spoji - celkem za rok v mil.
| km | N . pracdny* | K&
viak | 7 92 10 1,6
bus | 1 18 10 0,5

* uvazujeme 253 prac. dni

primérna ztrata na 1 km jizdy autobusu v Pardubickém kraji &ini zhruba 18 K¢,
prokazatelnd ztrata na 1 km jizdy vlaku je 92 K¢

délka tratového Gseku je 9 km, z toho 7 km na Gzemi Pardubického kraje. Pfi 5 parech
spojl v pracovni dny ¢ini primérné roéni naklady na obsluhu Zeleznici zhruba 1,6 mil.
KE. U autobusi by rocni ztrata pii délce linky zhruba 11 km na Gzemi kraje &inila asi
0,5 mil. K¢

Priloha ¢. 1



Priloha ¢. 2

Vysledky provedeného vlastniho pruzkumu poctu cestujicich v autobusové dopravé

v Useku Holice — Borohréadek a zpét ve dnech 3. Fijna — 10. prosince 2011

Cisla uvadgji pocet cestujicich v autobuse na piislugné lince a to vzdy na vyjezdu nebo
piijezdu do Borohradku.

Smér Borohradek - Holice

650050 4 660553 1 650530 24 660553 3 660553 5
Bk - Ho RK - Pce RK - Pce RK - Pce RK - Pce
X X(6) X X t
3. 10. 1 7 5
5.10 0 3 5
10. 10. 4
16. 10. 24
30. 11. 0 6 5
2.12. 0 3 5
5.12. 9 4
7.12. 2 5
9.12. 6 4
> 3 18 30 23 24
%) 0,6 4,5 6 4,6 24




Smér Holice - Borohradek
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6500505 | 65053023 | 6605538 | 650050 11 | 66055328 | 6605534 660553 6
Ho - Bk Pce - RK Pce - RK Ho - Bk Pce - Rk Pce - Rk Pce - Rk
X X B) X X X T
3. 10. 1 7 10
5. 10. 6
10. 10. 2 6 0 13 5
16. 10. 11
30. 11. 3 9
2.12. 3 5 8
5.12. 2
7.12. 3 1 11
9.12. 4 2 7
10. 12. 4
2 12 25 4 5 43 26 11
%) 3 5 4 1,25 10,75 6,5 11




Priloha ¢. 3

Vysledky provedeného vlastniho pruzkumu poctu cestujicich v autobusové dopravé
v Useku Holice — Borohradek a zpét ve dnech 6. Uinora — 30. biezna 2012

Cisla uvadgji pocet cestujicich v autobuse na piislugné lince a to vzdy na vyjezdu nebo
piijezdu do Borohradku.

Smér Borohradek - Holice

660553 | 650612 | 650200 | 650612 | 660553 | 650200 | 660553 | 660553 | 650200 | 650612 | 660553 | 650200
1 2 2 6 3 4 105 5 6 14 7 8
X X X X X ®,t X X X X
6.2. 4 0 2 3 3 3
15.2. 1 12 32 5 4
22| 3 30 3
6.3. 4 1 3 3
10.3. 2
143.|| 3 0 11 31 0
213, 3 2 3 0
30.3. 0 32 4 3 2
z 14 2 23 125 8 6 2 5 8 7 6 6
%, 3,5 04 | 115 | 3125 | 26 3 2 2,5 4 3,5 3 15




Smér Holice — Borohradek

Priloha ¢. 3

650200 | 650612 | 660553 | 650612 | 650200 | 660553 | 650200 | 650612 | 660553 | 660553 | 650612 | 650200 | 660553 | 660553
1 1 2 3 3 4 5 11 104 6 13 7 106 8
X X X X X X X |®,1| X X ®.,t] X
6.2. || o 0 6 14 1
22.2. 1 1 3 1 21
63. || 2 1 24 2 1
10.3. 3 3
143.|] 1 2 2 10 15 2
21.3. 1 3 3 5 23 | 13 1
303.][ 1 1 2 12 24 | 16
b) 4 1 3 11 | 22 92 | 58
% 1 o5 | 1 55 | 11 23 | 145
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