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Zeleznice jako sougast dopravniho trhu je sou&asti deregulagnich projektd Liberdlniho institutu
a metodologicky navazuje na predeilé projekty. Cilem viech projektd je rozditit a prohloubit
vieobecné poznani o vwheddch konkurenéniho trhu pro spotiebitele ve sfére dopravy a predlozit
konkrétni plany na deregulaci.

Autofi projektu: Ing. Jiff Kloutvor, CSc., Ing. Emanuel 3ip, Ing. Jan Vorli¢ek

Publi{(ované projekty Liberdlniho institutu:
Konkurence - cesta k efektivni vyrobé a spotfebé elektrické energie, 1998

Konkurence v ¢eském plyndrenstvi, 1999

Rozpracované projekty:
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Privatizace Ceské poity

Liberdlni institut je nestitni, nezdvisla, neziskova organizace pro rozvoj a aplikaci liberdlnich
ideji a programt zalozenych na principech klasického liberalismu — uzndni nezcizitelnych prav
jednotlivce, nedotknutelnosti soukromého vlastnictvi, dobrovolné smlouvy, vlady zikona,
svobodného obchodu a samoregulujiciho se trhu. Jeho Einnost je financovéna z vlastnich zdroj
pochdzejicich z vysledkd vlastni ¢innosti a z dart jednotlived, organizaci a nestatnich instituci.

Pro dalsi informace o tomto projektu a ostatnich aktivitach Liberilniho institutu kontaktujte:

Liberdlnf institut
Spélend 51
110 00 Praha 1

telefon: 02 - 24 91 21 99
fax: 02 - 24930203
e-mail: info@libinst.cz

internet: www libinst.cz



Rozumime problémiim evropskych Zeleznic?

«..Privatizace zbavuje politické strany moci. Nemohou déle prostrednictvim narodnich
podnikd kupovat volebni hlasy. Nejskandélngjsim pfipadem ve Velké Britanii byla jedna z trati
statni Zeleznice. Nékdo spogital, Ze byla tak draha a méla tak malo pasazérd, ze by bylo levngjst
koupit kazdému Rolls Royce ne? ji provozovat.

Schylovalo se k ukonéeni parlamentni debaty. Predsedajici Dolnf snémovny, jimZ byl tehdy
€len vlddnouct labouristické strany fekl: ,Tato traf slouzf &tyfem volebnim obvodam.” Konec
diskuse. Ekonomickou moc danou stitnim viastnictvim vlddy vyuzivaji spise k politickym ziskim
nez k hospodifské prosperité.”

Madsen Pirie, prezident, Adam Smith Institute, Londyn

z ptednasky , Principy a techniky privatizace®
na Mezindrodnim privatizaZnim kongresu v roce
1990 v Kanadé.

Na nadrazi fepnych hlav

»Zatimco se vliv odbord v soukromych firmach znatelng snizil, podafilo se jim zachranit jejich
pozice ve stdtnich organizacich. Francouzské stitnf drahy (SNCF) maji stile piili¥ mnoho
zaméstnancd, ktefi od dstupnych vlad nabyvaji takova spoletenska privilegia, o nichz si
zaméstnanci soukromych podnikd akordt mohou nechat zdat. Kdyz Juppeho pravicova vldda méla
koncem roku 1995 nadé&ji na prosazenf penzijni reformy, ochromili ji b&hem nékolika tydni
stavkujici Zelezni¢dti. Ve Francii v minulych letech piiblizné polovina registrovanych stavek
pfipadala na Zeleznici. Vedle toho Zeleznici zneuzivaji politici k volebnf kampani. Jedno nadrazi
se proslavilo pfezdivkou fepovych hlav ,la gare des betteraves”, ¢esky idiom: nadrazi dutych
hlav), protoze jeden politik prosadil stavbu nddrazi na rychitkové trati v obci, kterd méla sotva
200 obyvatel, kteif se pfevazné zabyvali péstovdnim fepy.”

Gerald Braunberger, (PafiZ), Frankfurter Allgemeine Zeitung,
30. 11. 2000
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Predmluva

Pfedmluva

BUDE ZELEZNICE V DOPRAVE NASLEDOVAT KONE?

Jiti Schwarz
Liberalni institut

Je nepochybné, Ze zatimco v 19. a v prvni poloviné 20. stoleti byl rozvoj zelezni¢ni dopravy
hnaci silou ekonomického pokroku, tak v poslednich 30 letech se Zeleznice staly jeho brzdou.
Vynosy z jejich provozu ve vétiing zemi nejsou schopny pokryt jejich celkové naklady. Provozni
ztraty musf byt sanovany vydaji stitnich rozpottit, Zeleznice tak nejen pfispivaji k riistu vefejného
dluhd, ale také k neefektivni alokaci zdroji. Veskeré zdroje, predeviim viak ty finanéni, jsou
limitované a jsou vysledkem ekonomické &innosti. Pokud vlddy omezené zdroje prerozdéluji
prostfednictvim statnitho rozpo¢tu do chronicky ztrdtovych Zeleznic, mohou byt tyto finanéni
prostiedky vyuzity k jinému téelu, kde by jejich spoleensky pfinos byl pravdépodobné vyssi.
Ekonomicka teorie dokdzala, Ze monopol vzhledem ke své koncentrované sile dokdZe vyvinout

Twwr

na vlddu daleko vétsi tlak a prosadit svilj zdjem na dkor odvétvi s nizsim stupném monopolizace.

Prosazeni zmén na Zeleznici je nesmirné obtizny kol, nebot dvousetleta historie a pfirozeny
sklon lidf k sentimentilnosti ,k vld¢kim*” divaji tomulo dopravnimi odvélvi vetsi vyznam nez
v souCasnosti skute&n& md. Jen si pfipomeime, Ze prvni parni lokomotiva byla vyrobena v Anglii
v roce 1804 a prvni osobni vlak za&al v roce 1825 jezdit na trati Stockton — Darlington. V letech
1833 - 1835 se zacaly objevovat prvni osobni vlaky ve Francii, Belgii a Némecku. Od té doby se
zeleznice, kterd predstavovala vrcholnou aplikaci védeckych znalosti a technickych dovednosti,
prosazovala na neregulovaném dopravnim trhu. Bylo to nepochybné zdsluhou konkurenéni
schopnosti podlozené kvalitou prepravnich sluZeb, které poskytovala. Pocet prepravenych osob
i objemy zbozi neustdile rostly az do 30. let 20. stoleti. V roce 1930 celkovy pocet cestujicich
vlakem dosédhl v Evropé 5 miliard osob roéné&. Tento podet se od té doby uZ pfilis nezménil. K tomu
je nutné uvést, ze oproti Spojenym statdm v Evropé zdstal automaobil v mezivialeZném obdobi
luxusnim statkem a lidé pouzivali k meziméstské dopravé pfevainé Zeleznici. Technicky pokrok
se prirozené zacal nejprve prosazovat v zemi, kde se zdsahy statu a ndslednd regulace neprosadily
nikdy tak siln& jako v Evropé.

Podobné jako byl pomaly a téZkopadny telegraf ve 20. stoleti nahrazen telefonem, kdn
a Zeleznice byli nahrazeni automobilovou a leteckou dopravou. Zatimco v roce 1900 na 100
americkych domdcnosti pfipadalo 20 koni a Zddné auto, tak na konci 20. stoleti uz 90 ze 100
domdcnosti vlastni auto a Zidnd nepouZivd koné jako prostfedek mésiské ani mezimésiské
prepravy. Doprava se za 100 let nejen zrychlila, ale podstatné se zvysila jeji kvalita a sniZily se
ceny. Zalimco za letenku do destinace vzdalené 1000 mil zaplatil primérny Ameri¢an v roce 1920
ekvivalent 220 hodin préce, tak v souc¢asnosti za stejny let zaplati pouze ekvivalentem 11 hodin
prace. Klitovym faktorem pro pokles cen letecké dopravy byla deregulace, kterd vyrazné
napomahla rdstu konkurence, diky niZ 3etfi cestujici v USA vice neZ miliardu dolard ro&né.

Po celé mezivdletné obdobi zeleznice zaméstndvala nejschopné&jii osobnosti, kieré se tésily
vieobecn& pozitivnimu renomé. V té dob& uz Zelezniéni manazefi byli schopni pfizpdsobit
hospodadiskou politiku zemé& potfebdm Zeleznignich spoleénosti, ¢asto na dkor osobni a nakladni
silni¢nf dopravy. Z hospodafské deprese 30. let, kterd postihla zeleznici vyraznym poklesem jejich
vykonll, vysly Zelezni&ni spole¢nosti se zmé&nénou pravni formou. Ztratily sviij soukromy charakier
a nezdvislost a byly zndrodnény. Obratni Zelezni¢ni manazefi pfesvédéili vlddy, aby je prevzaly,
resp. koupily za stitni penize od jejich vlastnikt. Tésné& pfed nebo po druhé svétové viélce byla
vétiina zelezniénich spolenosti reorganizovidna do jedné ndrodni spolenosti. To nastalo ve Velké
Britanii, Francii, Belgii, Spanélsku, Némecku, Itdlii, Dansku, Rakousku a dalsich evropskych zemich.



Predmluva

Tyto statni monopolnf spole¢nosti chranény pied trZznimi tlaky, se pfeménily ve vaci zménam
rezistentni obludy, v jejichZ chovanf byrokraticka a politicka kritéria zcela vytésnila ekonomicka
kritéria rozhodovani. Aby neskongili jako dinosaufi, kteff se nebyli schopni prizplsobit zménam
klimatu a zname je dnes uZ jen z muzel, musl se existujicf firmy pFizpGsobit novému trZnimu
prostredi. Tak jak se klima nepfizplisobilo dinosaurm, ani trh se nemlze dlouhodobé
pfizpGsobovat produktové nepruznym subjektdm na strané nabidky. Pokud by tak cinil, tak jej
v obchodovatenych komoditdch opustf poptavka. Zeleznici by tak konkrétn& mohli opustit jeji
zdkaznici.

Tomuto nebezpe( &elf v soutasnosti pfevdzna vétsina byvalych stétnich, dnes viak uZ asto
nestatnich Zelezniénich spole€nosti. Odstéatnénf provedené jednordzovou zmenou pravni formy
podniku na akciovou spolecnost, nepovede k tspéchu, pokud nebudou ndsledovat dalii reformni
kroky. Predeviim deregulace by méla vytvorit podminky pro vznik konkurenéniho prostredi, které
v transparentnich podminkach danych kritérif a vynutitelnych pravidel nejefektivngji kultivuje
a tfm i reguluje podnikatelské prostiedi. Skutena konkurence je samoziejmé nemyslitelnd bez
privatizace. S tou by mély pfijit do zelezni¢n( dopravy tolik oekavané nové investice, které vytvori
nejen nové pracovni mista, ale vytvoif takovou nabidku dopravnich a jinych sluzeb, ktera umozni
seleznicim névrat mezi moderni narodohospodafskd a konkurenéni dopravni odvétvi, Zkudenosti
ukézaly, ze dobrd privatizace je nezbytnou podminkou efektivni restrukturalizace.

Tomuto pozitivnfmu vyvoji chce pravé napomoci predkladand studie Liberdlniho institutu,
ktera nabizi varianini fedeni postupu k cilovému stavu. Tim bude konkurencni odvétvi, v ndmi
soukromé ekonomické subjekty budou poskytovat soukromé statky bez jakékoliv statni regulace.
Jednim regulatorem dopravniho trhu bude konkurence, jejZ blahodarné pisobeni zmeni soucasny
charakter dopravniho trhu a chovani ekonomickych subjektd. Pojem vefejny statek ¢i vefejna
sluzba v dopravé se stane pouhym nepotiebnym archaismem. Jjak nastoupit cestu k tomuto cili,

se snai naznadit tato studie.



1. Uloha Zeleznice v dopravnim systému

Kapitola 1

ULOHA ZELEZNICE V DOPRAVNIM SYSTEMU

Pro uréenfl mista Zeleznice na dopravnim trhu je nutno tento trh pfedeviim popsat a defino-
vat. Plsobi na néj vlivy vyplyvajici z aspektl technického rozvoje, ale i obecného vyvoje spo-
le¢nosti a hospodafstvi. Z historického hlediska |ze konstatovat, Ze vznik a vyvoj dopravnich tech-
nologii byl podminujicim faktorem rozvoje obchodu i daldich hospodéfskych odvélvi. Po staleti
a tisicilet byla absence dostate¢né kapacitni a nakladové dostupné dopravy zdsadni brzdou vzni-
ku a rozvoje mnoha ekonomickych aktivit. Z dneiniho pohledu lze fici, Ze existoval trvaly po-
tencialni pfevis poptavky nad nabidkou dopravnich sluzeb. Vznik a bouflivy rozvoj mechanizo-
vanych Hopravnich systémd v poslednich dvou stoletich viak zptisobil, ze doslo k obratu, a dnes
obecné plati, Ze nabidka dopravnich sluZeb je vy33i nez poptivka.

1.1. NASTIN HISTORICKEHO VYVOIJE

Zeleznice vznikla jako prvni mechanizovand, kapacitni a levna doprava po&itkem 19. sto-
leti a b&hem nékolika desetileti si vydobyla zdédnlivé neotfesitelné misto na trhu. Formanské vo-
zy ani fiéni lodni doprava pro ni prakticky nepfedstavovaly konkurenci a zelezni¢ni podnikani
bylo proto velmi vynosné.

Prakticky v3ude, kam Zeleznice pronikla, stivala se katalyzdtorem bouflivého rozvoje pri-
myslu, hospodiéiského rozmachu a zvy$ovani Zivotni drovné, Zatimco nékde si vystavbu Zelez-
nic vynutil jiZ existujici pramysl, jinde naopak Zeleznice jeho vznik umoznila. Zeleznice zkritila
vzddlenosti mezi lidmi a délka a zejména hustota siti byla povaZovidna za méfitko rozvoje stdtu.
Doslova vasefi pro stavbu Zelezniénich trati naproti tomu obcas zpisobila, Ze vznikly traté i tam,
kde nebyly perspektivni. Je viak tfeba si uvédomit, Ze vétiina evropskych stati podporovala stav-
bu trati v chudych a nerozvinutych oblastech pravé proto, aby doilo ke stimulaci mistniho hos-
poddfského polencidlu.

Velmi rychle se ukazalo, jaky vyznam ma nova Zelezni&ni doprava ve vojensivi, Umoznila
totiz rychlé, masivni a do té doby nemyslitelné presuny celych armid na velké vzdilenosti, a 10
v&etné jejich tylového zajiiténi a zdsobovani. To oviem zpiisobilo, Ze si vlddy zacaly vyrazné uveé-
domovat vojensko-strategicky vyznam Zeleznic. Ten
vystupoval ve vztahu stitu a Zelezni¢nich systémi | » seleznic se stal doslova svét
stdle vice do popfedi a ved! k silnym snahdam o pod- . . .
fizeni zeleznic statu. Soukromé spole¢nosti byly ze- | @M pro sebe. Na spolecenské
stitfiovany, vznikaly nové Zelezniénf traté z vyslo- | zmény nereagovali bud’ vibec,
vené vojenskych divodd a celd organizace stitnich | anapo jen neochotné.
Zeleznignich podnikd ziskdvala vojensky charakter.
Zeleznice tak prestivaly byt podniky v pravém smys-
lu tohoto slova a stavaly se statnimi institucemi, které nic nenutilo orientovat se na trh, nebol mé-
ly svoji existenci zaji¥ténu statnim rozpodctem. Staly se doslova svétem pro sebe a reagovaly na
stile vyrazn@jsi zmény spolecenské i ekonomické bud neochotné, nebo vibec ne.

1.2. STAV KONCEM 20. STOLETI

V souasné dob& prochdzi Zeleznice komplikovanym obdobim, kdy peminuly tradi¢ni da-
vody jeji nepostradatelnosti. Zelezni¢ni doprava mé celou fadu alternativ a je vystavena silné kon-
kurenci, pfedeviim dopravy silni¢ni, Zdaleka uZ neni onou nepostradatelnou soudsti stitu a své
vylu&né postaveni ztratila i v oblasti strategické. Je to ddno tim, Ze ndroky na Zelezni¢ni dopravu
klesaji tak, jak se v souvislosti se snizovdnim podilu t&2kého primyslu a t&2by surovin (zejména
uhli) snizuji objemy pfeprav obecné, a také bouflivym rozvojem predeviim individudlni osobni
automobilové dopravy. Novym nédrokim na piepravu — rychlost, v€asnost, spolehlivost — zelezni-



1. Uloha Zeleznice v dopravnim systému

ce 16meF neni schopna vyhovét, a co je hor¥(, statni Zelezni¢ni podniky se o to v podstaté ani ne-
snaZf. Zivoli totiz ve svém izolovaném svéts v presvédéent vlastni nepostradatelnosti a stile dou-
faji v zachranu prostfednictvim n&jakého direktivniho
- - . LI opatfeni ze strany statu. To vie se déje ke skodé zeleznice
Ukolem, pr ed kterym dnes jako odvétvi, jez tyto postoje zacinaji pfimo existentné
drihy stoji, je proto ohrozovat.
predevsim hledéni jejich Vyvoj v Ceské republice je obdobou evropskych zku-
mista na pFepravnfm trhu. ] Zenostf, liél se pouze tim, Ze k nému dolo v podstatné krat-
| &m casovém intervalu. Co v Evropé trvalo desetileti, zde
probéhlo za pouhé roky. Za&inaji se viak projevovat, tak
jako v zahranici, i okolnosti podporujici nejen zachovéni, nybr i rozvoj yelezni¢ni dopravy. Jde
predeviim o zahlcovani silnieni sitg, které oslabuje hlavni vyhody silni¢ni dopravy. Ukolem, kte
ry soulasnd situace nastoluje, je proto hledani nového mista Zeleznice na prepravnim trhu.

1.3. SEGMENTY DOPRAVNIHO TRHU VHODNE PRO ZELEZNICI

O tom, Ze zelezni¢ni doprava skute¢nd neni jakymsi reliktem minulého stoleti (Zivym tech
nickym muzeem bez praktického vyznamu), se mazeme presvédzit na mnoha prikladech moderr
yeleznieni dopravy. Stale totiz existuji oblasti, v nichz se jevi vyuziti zeleznice vyznamne vyhod
n&jsi nez jind fedenl.

V prepravé nakladd nadéle doménou Zeleznice z(istanou prepravy hromadnych substratl
predeviim na velké vzdalenosti a v ucelenych vlacich, a v téch ptipadech, kdy je lo vhodné z hle
diska technologie manipulace s piepravovanym zbozim. Jde zejména o:

_ tranzitni a mezinarodni nakladni dopravu
— piepravu surovin, materiald a tuhych paliv
_ prepravu stavebnich materialt a strojirenskych vyrobka

— kombinovanou dopravu

- specidlni pfepravy (t67ké a nadrozmérné ndklady a pod.}

- ptepravy z vletky na vle¢ku

— pfepravy typu ,just in time”

— dalgi specifické pfepravy (kusové zasilky mezi sbernymi misty, podta a podobné)

Je viak nutno vzit v potaz, ze potfeba pfesunt velkych objemt surovin a paliv bude v L

doucnu i nadédle mirné klesat, pficemz v piipadé uhli pajde o pokles vyrazny. Pro fadu segme
it Ize vzhledem k relativné malé rozloze Ceské republiky otekdvat praktické vyuZiti Zelezn
predeviim u mezindrodnich pfeprav.

Predpokladem pro tispésnou existenci zelezniénf dopravy na trhu je predeviim dynamic
podnikatelsky pfistup samotné zeleznice, kierd nesmi pouze pasivng vyckdvat na zakazniky,
je milostivé obslouzila, jak to zname z nedsvné minulosti a souasnosti, ale naopak intenzis
vyhleddvat nové piepravy a aktivné nabizet své sluzby viude tam, kde Ize otekavat pisludny efe
Zarovett musi dojit k razantnimu zefektivnéni funkce Zeleznice predeviim cestou ristu produ
vity prace doprovazenou snizenim naklad( veetng mzdovych.

V osobni dopravé lze na zakladé Zetnych predeviim sahraniénich zkugenosti ocekaval s
postavenf na dopravnim trhu tam, kde se nachdzeji robustni pfepravni proudy, pfedev3im na
¥ prepravni vzdalenosti pii vysoké rychlosti. Takova kritéria spliuji pfedeviim tyto segmenty

- doprava délkova (vnitrostatni i mezindrodni)

— doprava ptiméstskd.



rice

cky
aby
vne
ekt.
ikti-

ilné
vet-

1. Uloha Zeleznice v dopravnim systému

Nutno oviem upozornit, Ze cestujfcl budou obdobné jako v jinych hospodarsky vyspélych
zemich nepochybn& vyZadovat vysoky standard tdrovné sluzeb, a to nejen vlastni pfepravy, ale
i Sirokou 3kdlu navazujicich sluzeb, které zvySuji
celkovy cestovni komfort. Jen tak je Zelezni¢ni do- Predpokladem pro tispésnou
prava schopna konkurovat jinym druhtim dopravy,
zejména dopravé individualni.

existenci Zeleznicni dopravy
= By . . v modernim svété je zejména
Specifickou pozici md osobni doprava regio-

nélni. Nejde sice o segment, kde by se prevaha Ze- podnikatelsky a na potreby trhu
leznice nad jinymi druhy doprav projevovala tak vy- | zaméFeny pfistup samotného
razné ja!<o u jmerlovan_ych dvpu segmeptfl, Zelezni¢niho podniku.

zkudenosti viak ukazuji, Ze je za ur&itych podminek
schoppa si své postaveni nejen udrzet, ale i upevnit.
Proti asto vy$si dochazkové vzdalenosti (vzhledem k autobusim) stoji mnohde neuspokojivy stav
venkovské silni&ni sité, takze vliak leckdy vitézi v konkurenci jinych forem dopravy i pfi relativné
nizkych trafovych rychlostech. Kromé toho lze na mnoha regiondlnich tratich dosahnout s mini-
malnimi naklady {(¢asto pouze pomoci organizacnich opatfeni) vyrazného zvy3enf trovné posky-
tovanych sluZeb. Nutnou podminkou pro takové oZiveni regionalni osobni dopravy jsou ale regi-
ondlni dopravci a moZnost provozovat Zelezni¢ni dopravu na regiondlnich tratich jinymi neZ
stitnimi subjekty.

1.4. MYTY O ZELEZNIC]I

Za dlouha desetileti praktické izolace od pésobeni trznich procest vznikl ze stitnich Zelez-
niénich podnikd svébytny svét, jakysi ,stdt ve stité”, do znacné miry ovladany mocnymi zamést-
naneckymi svazy, branicimi se jakymkoliv zm&nam. V tomto uzavieném svété byl vytvoren vlast-
ni obraz o sob& samém, sklddajici se z fady mytd a povér, zakofenénych tak hluboko v kolektivnim
povédomi Zeleznitail, Ze jsou Casto obecné povaZovany za skute¢nost podepfenou tzv. nespor-
nymi fakty. Dochézi tak ke svérizné vnitroodvétvové glorifikaci Zelezni¢ni dopravy, asto pre-
zentované i na poli politickém.

Mytus prvni: Vyjimeénost Zeleznice

Zeleznicni podnik je cosi nesmirné specifického, na co se nevztahuji obecné ekonomické
principy a zdsady fizeni. Nikdo z ,civilu" tomu neni schopen porozumét, natoZ pak takovy pod-

nik fidit. Na vedoucich mistech musi byt jediné zkuseni Zeleznicari z provozu, piicemZ praxe vy-
hybkdre nebo viakvedouciho je stavéna vys neZ praxe manaZerska.

Technologicka specifika |ze nalézt v kazdém odvétvi. Zatimco vétiina ostatnich odvétvi dlou-
hodobé prosperuje, zeleznice nikoliv. Chceme-li také na Zeleznici prosperitu, musi byt schopna
prejimat tsp&iné aplikované zkuenosti z jinych odvétvi. To se tykd i manazerskych schopnosti
a zkudenosti; praxe ukdzala, Ze jsou pfenosné.

Myitus druhy: Zeleznice musi byt statni

[

Jediné statni viastnictvi monolitniho obra mtZe zajistit fddnou funkci systému. Jakékoliv dé-
leni, ¢i nedej boZe privatizace, je krokem sméfujicim k likvidaci Zeleznice (rozuméj socidlnich
vvhod), neni-li piimo zlodéjnou.

Soukromé Zeleznice pfevazovaly na po&itku rozvoje celého odvétvi a jejich podil nyni opét
roste. Hospodafstvi je slozitym systémem, jehoz specializované segmenty (firmy) jsou diky délbé
prace navzdjem zdvislé. Pfesto jsou vlastnény riiznymi subjekty s rozdilnymi cili. V podtextu zmi-
nénych tvrzeni je viceméné strach z jakékoliv v&Bi zmény systému a z toho, ze by i zde mohla
byt uplatnéna ndro¢néjsi pravidla pro vztah ndkladd a vynosd.
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Mytus tieti: Zeleznice musfi byt doto
dotovanf konkrétnich vykonu ve vefejném zdjmu,

Nikoliv tedy

3 hlavné bez ndroku na rozhodovani ¢i kon

stredky mifi.

Pokud poskyt

motivaci k ekonomicky efektivnimu chovani.

ralniho hazardu”.

Mytus ctvrty: Zeleznice je nepostrada
y hluboko v minutosti, kdy selezni&ni systémy mély obrov

Tento mytus méa kofen
gicky vyzna

viak takova, Ze vyznam yeleznic je z vojen

Mytus pdty: Feleznice neni schopna zmén,

vdzanych

Seleznicafi jsou zvidstnl lidé, kterym neni moZné poro
Jnict kazdého politika nebo Fidiciho pracovnika,

mahu ani naklady.
Radikalni zmény mohou zplis

formni korky detailné rozpracovany a vzdjemné provdzdny,

netspéchu je piilig vysoké.

Zelez

doucna zcela jisté spokojeni nejsou. To,

neme Fidicim pracovnikdm slib Ghrady jakychkoliv

m a jejich vykonnost ¢asto rozhodovala o vysledcic

obit skody dosud fungujicim systémun.

ni¢ate neni tfeba démonizovat. Se svym sou&asnym

vidna do vyse jakychkoliv nakladdi
ale systému jako takového,
e dotace, kam vlastné pro-

trofu ze strany poskytovatel'
nakladt, ztrati jakoukoliv
Jedna se pak 0 Klasicky (u&ebnicovy) priklad ,mo-

telnd pro obranyschapnost stitu
sky strate
h bitev &i valek. Dnesni realita j¢

ského hlediska mizivy.
a pokud ano, tak postupnych a vzdjemné prc

sumét. Jejich svét je svétem pro seb
ktery by je nutil ke zméné. Nestoji to za tun

Pokud nebudou 1
nelze reformu zahdjit, protoZe rizi

postavenim a vyhlidkami do k
e je zeleznice v s4sadd schopna zmen, ukazala p
letech 1993 -1995, ktera byla zastavena teprve nek(

svadtive i radikalni trzni transformace v
&j hat zelezr

cepenim politickym dstupem pred
bez systémovych smén by znamenal
danového poplatnika.

o katastrofu nejen pro £

stavkovym natlakem. Je stale sietelndjsi, ze ponec

seleznicate a jejich 2akazniky, ale i1

1.5. TRANSFORMOVANA FELEZNICE MA PERSPEKTIVU

Transformace selezniéni d
jejf pozice v natem dopravnim
arbitrarnich statné dirigistickych za

Transformace Zelezniéni sl
dopravy je prostredkem |
k zachovdni a posileni jeji 1
role v dopravnim systému. [

A

7e zahrani&i jsou zndmy prikl
ping srovnatelnych a konkurences
zentovanou O

Aby doslo k pozitivnimu obratu, je nezbyt
ich rovné konkurenZni piilezitosti viem pot

skytovatellim sluzeb na zeleznici. Pevna,

ni podminek zajistujic
lezni¢ni dopravy a po

vynutitelnd pravidla podnikdni v 7elezn
¢niho kapitdlu do této oblasti ekonomiky.

tivaci pro pfiliv zahrani

opravy v Ceské republice je prostf
systému. Vysledkem transformace by méla byt jak minimaliz
sahti do zeleznigni dopravy, Z toho vyplyvajici snizeni zd

bvykle jako absolutné levngjsi. Vylvoien
ky, které v podmi nkach existence statnich seleznitnic

edkem k zachovani a posi

dafového poplatnika, tak vylvoreni podnikatelsk
a konkurengniho prostredi, které povede k rozvoji af
kvality poskytovanych sluzeb. K tomu je viak zapot
aby se seleznieni podnik (podniky) choval jako skut
podnikatelsky systém, €Oz Vv podobé statntho subjekt
statniho podniku nebo statem 100 % vlastnéné ake

spolecnosti) neni mozné.

ady, kdy soukromi vlastnici a provozovatelé zeleznic dc
chopnych hospodafskych vysledkd s dopravou S

ilnién,
i takové siluace oviem vyzaduje udini
h monopoll nejsou Z fady davodd m

né provest razantni zmény spotivajici ve VY
enciondlnim provozovale ¢
dlouhodobg zdvaznd a efe
iénf dopravé se stanou zakladem systému pozitivnic
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1. Uloha Zeleznice v dopravnim systému

Usili o detailnf rozpracovani a vzijemné provazovéni je chvdlihodné jen bereme-li do uva-
hy faktor &asu. Rozpracovévat a provazovat lze totiz do nekonecna. Kazdy dal3i reformni navrh
&i jeho ,zdokonalovéni“ pFirozen& vyvoldva odpor zainteresovanych odpiircd. Ti maji tendenci
se proti reformnim navrhm spojovat a vytvéret icelové koalice. Trva-li prosazovéni pfilis diou-
ho, opozice proti reformé pfirozené sifi a reforma se stava politicky nepriichodnou. Nebo jeji pfed-
kladatelé musi pfistoupit na kompromisy takového rozsahu, Ze reforma se pfeménila v ne-refor-
mu prodluzujici dany status quo.

Nacasovani a délka reformnich zmén jsou vyznamnymi faktory, které v kone¢ném dasledku
rozhoduji o Gsp&&nosti realizace reformniho scénafe. Zména podminek pfinese stejné efekty, s ni-
miz se setkdvame v jinych sifovych odvétvich, tedy vyraznou racionalizaci provozu doprovéze-
nou snizenim naklad® a zvySenim kvality poskytovanych sluzeb drah. K realizaci t&chto krokd bu-
de oviem nutno oslabit znaéné myslenkové stereotypy a brzdné sily na zeleznici i mimo ni.



2. Soucasny stav Zelezniéni dopravy v CR a jeji srovnani s nékterymi zemémi

Kapitola 2

SOUCASNY STAV ZlgLEZNI(":NI’ DOPRAVY V CR
A JEJi SROVNANI S NEKTERYMI ZEMEMI

Statni organizace Ceské drihy je dominantnim subjektem v zelezni¢ni dopravé v Ceské re-
publice. Zelezni¢ni dopravni cesta je zcela pod kontrolou tohoto monopolu.

Ceské drahy s. 0. se v nakladni dopravé vyrazné zaméfuji na pfepravu hromadnych substra-
td, kterd predstavuje velké prepravnl objemy pfi zna&né volnych Easovych podminkach vlastni
pfepravy — tuhd paliva (34 %), stavebniny (19 %), ruda, hutnické a strojirenské vyrobky (16 %).
Pripocteme-li k tomu je3té obdobné piepravy ostatnich pramyslovych surovin, dieva, obili a vy-
robk petrochemie, dostaneme se na vice nez 80 % celkové realizovanych pfeprav. Tylo prepravn{
naroky jsou dlouhodobé predikovatelné, aviak vyvojova progndza ma klesajici tendenci. Naopak
preprava kusovych zdsilek a ostatni maloohjemové prepravy patfi podle tidaj& CD s. o. mezi &in-
nosti nerentabilni.

Ve vefejné osobni dopravé nemad expresni preprava osob mezi velkymi sidelnimi aglomera-
cemi — aZ na malé vyjimky — v nabidce sluzeb CD s. 0. zadné vyznamné misto. Pfitom se jednd
o velmi dynamicky sektor trhu, ktery ve svété konkuruje ostatnim druhtm dopravy piedeviim kom-
fortem a cestovni rychlosti. Pfi vhodné nabfdce spoji a jejich ¢asovych poloh by byla i v Ceské re-
publice poptdvka v této oblasti zfejmé schopna rdstu. Jeji progndza se jevi vyrazné optimisticky.

Dopravni obsluha okolf velkych sidelnich center (pfiméstska doprava) je limitovdna technicky-
mi moznostmi sou¢asnych Ceskych drah (konstrukce a kapacita Zelezni¢nich vozidel, pocet koleji
zaustujicich do Zelezniénich stanic velkych mést apod.). Protoze ve velkych méstech a jejich okoli
- zatim nemame v CR obdobu $-Bahn ¢&i jinych po-
Statni organizace Ceské drahy dobnyich systémd, je (¢innost tohoto produktu do-

je dominantnim subjektem pravniho trhu snizovdna nutnosti prestupu cestujicich
na jiné meéstské prepravni systémy. Progndza je po-

v Zelezni cni dopravé v Ceské mérné dobrd. TrebaZe se nebude jednat o strmy nardst
republice. Zelezni¢ni dopravni poétu prepravenych osob, je mozné otekavat zvyso-
cesta je zcela pod kontrolou vani poptavky imérné zahlceni individualni silni¢nf

dopravy. Na opacném pdlu oproti osobni dopravée
| vokoli velkych mést je obsluha dzemi s Fidkym a roz-
- 4 ptylenym osfdlenim a obdobné rozptylenymi a co do
prepravnlch objemd nevyznamnymi ekonomickymi aktivitami. To je typické pro znaénou &ast regi-
ondlnich trati. Konkuren&nf silni¢ni doprava v téchto tzemich, pokud vyhovi poZadovanou pfepravni
kapacitou, vitézi predeviim svojf flexibilitou a mensimi dochdzkovymi vzdalenostmi.

tohoto monopolu.

Z toho je moZné odvodit, jaké budouci moznosti mé Zelezniéni doprava v CR a jaké pro-
blémy je zapolfebi postupné fesit. Téch je sice celd fada, ale za rozhodujici |ze povazovat ze-
jména, ze:
¢ rozdilnou 3kdlu ¢innosti v provozovani draZni dopravy nelze efektivné realizovat se stavaji-

ci strukturou Zelezniéni dopravni cesty, vozového parku a pFedeviim zaméstnanctl,

e vzhledem k historické zatéZzi ma Zeleznice nadbyte¢né vybaveni, které — nehledé na kvalitu
nabizenych sluzeb — nelze v celém rozsahu pouzit ke konkurenceschopné nabidce,

¢ snaha Celit konkurenci pouze cenou za piepravu mizZe byt realizovdna vyhradné za stile se
zvysujici a masivnéj3i podpory stitnich dotaci,

»  stit vlozil do €D s. o. sviij majetek, ma za n&j odpovédnost, ale k jeho spravé zikonem vy-
tvofena statni organizace na tento Ukol zfejmé nestagi,
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2. Soucasny stav Zeleznicni dopravy v CR a jeji srovnani s nékterymi zemémi

« vydrZend stavovska privilegia, zaZité zvyklosti a védomi nepostradatelné vylu¢nosti zamést-
nancti {navic potvrzované kolektivni smlouvou mezi pfedstaviteli zaméstnavatel(i a vedenim
organizace) vytvaeji témé&F neprekonatelny blok iniciativni zméné , zevnitf organizace”.

2.1. SILNE A SLABE STRANKY ZELEZNICNi DOPRAVY V CR

Pro zachovani objektivity jsou pro posouzeni pied-
nosti a ned.olstatkﬁ v éinnpsti Ceskych drah pouZity pfede- Pro zachovéni objektivity
v&im materidly, které vznikly v resortu dopravy a spoji. Na | . e . .
MDS byla provedena SWQT-analyza v rdmci charakteristi- jsou pouZity predevsim
ky sektoru pro pfipravu RDP (Nérodni rozvojovy plén - Re- | materidly, jeZ vznikly
gional, Development Plan, pfedklddany Evropské komisi). | v resortu dopravy a spoji.
Podle léto analyzy zpFistupnéné k 23. 3. 1999 je Zeskd Ze-
leznice charakterizovdna témito vlastnostmi:

Silné stranky:

»  vysokd obsluZnost tizemi, kterd vyplyva z hustoty trati a vysokého poctu Zelezni¢nich stanic
a zastavek,

o dobrd nivaznost zelezni¢ni sitd CD na sit okolnich statd {pfes 29 hrani¢nich pfechodd, z to-
ho 8 do Polska, 4 do Rakouska, 7 na Slovensko a 10 do SRN),

*  pomérmné vysoky podil Zeleznice na pfepravnich vykonech vefejné osobni dopravy ve vysi
cca 45 % (k roku 1997),

o realizované rekonstrukce hlavnich Zelezni¢nich koridora.
Slabé stranky:

»  wyrazny pokles podilu Zelezni¢ni dopravy na celkovych piepravnich vykonech nakladnf do-
pravy v CR z 69,26 % v roce 1990 na 33,66 % v roce 1997,

»  vysokd ztritovost provozu CD zplsobena osobni dopravou a zvy3end pouzitou kalkulagni
metodikou,

e nekvalitni pfiméstskd Zelezni¢nf doprava,
«  vyrazny odliv cestujicich smérem k individudlni automobilové dopravé,

*  nizka kvalita Zelezni&ni sfté a jeji zanedbana Udrzba (jen na hlavnich tratich je €mé&f 600 tr-
valych omezent trafové rychlosti v ihrnné délce pies 800 km, kratkodobych omezeni je v pru-
méru kolem 300, pfitemz primérnd délka pomalé jizdy dosahuje asi 800 m),

*  z celkového pottu 6 702 mosti v siti CD je v nevyhovujicim stavu cca 11 %,

»  z celkového poétu 8 865 trovisovych piejezdl v siti CD je na 20 % trvalé omezeni rychlos-
ti, pouze 30 % pfejezdl je opatieno svételnou signalizaci,

* tralova rychlost hluboce zaostdva za evropskym standardem, pouze 1 % tratf je zpasobilych
pro rychlost 160 km/h, 6 % pro rychlost v rozmezi 120 — 160 km/h,

* pouze 28 % trati vyhovuje mezindrodnim poZadavkim na Unosnost Zelezni¢ntho svriku
a spodku 22,5 t/ndpravu,

* nedostatek finanénich prostfedkd na uvedeni trati do referenniho stavu a na rychlé dokon-
¢enl modernizace vybranych 4 hlavnich koridor(,

i

* zastaraly a ,podudrzovany” vozidlovy park.

_ Trebaze od zvefejnénf této analyzy uplynuly dva roky, neztratila pfili§ ze své aktudlnosti. Jest-
lize se postupnym dokon&ovanim koridorovych staveb zvy3il podil trati s rychlosti vy3si nez
120 km/h, Gmérné tomu se omezovala tdrzba trati regionélnich. Obdobné doddvky a moderni-
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sace osobnich a &dsti nakladnich vozt jsou ,vyvaZovany” zastardvanim zbyvajicich &dsti vozid.
lového parku. V obou ptipadech je zhorsovénf technického stavu akcelerovano timérné sniZova.
ni udrzovacich ndkladi.

2.2. ROZBOR SILNYCH A SLABYCH STRANEK

Pro ziskani celkového obrazu o eské Zeleznici bude iéelné se postupné zabyvat jednotlivy-
mi polozkami uvedeného seznamu, zhodnotit opravnénost jejich zafazeni a hodnoceni a zérover
posoudit, zda mezi nékterymi z nich neni pfimy kauzdln

Rozsifovdni a modernizace
¢asti vozidlového parku

Jjsou ,vyvaZovany”
zastardvanim jeho zbytku.

vztah. Déle je tfeba vzit v tvahu, které z téchto (silnyct
i slabych) stranek znemoZAujl & omezuji moZnost liberali-
zace podnikanf na Zeleznici, a které naopak ze slabych strd.
nek budou jiz samotnou liberalizaci a navrhovanym vzni-
kem konkuren&niho prostfedi u¢inn& fedeny. Jednotlive
hodnoticf polozky seznamu budou posuzovany préavé z hle-
diska otevfeni dopravniho trhu a liberalizace podnikéan
v provozovani Zelezni¢ni dopravy, nikoliv z hlediska fungovéni stavajicf statni organizace CD.

Uzemni obsluZnost, hustota trati a pocet stanic:

Na ceské elezniénf siti je v provozu celkem 9 430 km trati, z toho 1 940 km dvou a vice
kolejnych a 2 859 km elektrifikovanych. Porovnani se stity EU srovnatelné velikosti je uvedenc
v nésledujici tabulce:

Tab. & 1:
Zemé v provozu celkem dvou a vicekolejnych trati elektrifikovanych trati

[km/km?] [%] [%]

CR 0,119 20 30

Rakousko 0,067 30 59

Belgie 0,111 76 70

Nizozemi 0,068 65 72

EU 15 0,050 47

O drovni dopravni obsluznosti v CR z hlediska tzemi a obyvatelstva vypovida dal3i tabulka

Tab. &. 2:

vzdailenost od Zel. traté

velikost dzemi

osidleni obyvatelstva

[km] [%] (%]

0-5 64,5 88,0
5-10 26,1 9,6
10-15 6,9 1,9
15 - 20 1,8 0,4
20 - 25 0,6 0,1
25 - 30 0,1 0,0
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Z tabulky vyplyvd, Ze 90 % tzemf a dokonce 97,6 % obyvatel Ceské republiky disponuje
dostupnosti k Zeleznici maximaélné do vzdalenosti 10 km. Rozmisténi Zeleznicni sité viak nenf
rovnomarné. V zdsadé je charakteristicky rozdil severni ¢asti dzemi, rozkladajici se severné od
hypotetické spojnice Cheb — Praha - Ceskd Trebovd - Ostrava (s hustotou Zelezni¢ni sité
0,196 km/km? proti jiZni, kterd md témé&F dvakrat mensf hustotu (0,100 km/km?). Geograficky rdz
Cech a regiondlni vliv Prahy sice zpidsobuji, Ze traté jsou vét3inou radidlni, aviak vétSina z nich
je propojena obvodovymi spoji, které se kizuji v Plzni, Usti n. L., Hradci Krilové, Koling, Par-
dubicich, Havli¢kové Brodg, Tibore a Ceskych
Bydéjox:icfch. Nfejhust§f ielezniénffff je v tradi¢- Velkd hustota trati a vysoki
nich primyslovych a husté osidlenych oblastech, | | h . . »

v tstecko-mostecké a praZsko-stredoleské sidelni | UZEMit obsluznost pFedstavuji
regiondlni aglomeraci a v dzemf mezi nimi. Velké | dostatek prostoru pro poskytovani
mno;':?lw’ {ratf °v§ak pl:évé zde nevyhovyj? pfe- dopravné-pFepravnich sluzZeb.
pravnim ndrokim; napf. z Mostecka vychdzi sedm
7elezni¢nich spojek do strednich Cech, ale pouze
trat Most — Usti n. L. (a dale na Kolin) vyhovuje provozné-technickym parametriim. Praha je vy-
raznym atraktorem i pro Zelezni¢ni sit Moravy. NejdtleZit&jsi sméry tvoif trojithelnik mezi Ces-
kou Trebovou, Ostravou (Bohuminem) a Bieclavi. Uvedena mésta spolu s Pferovem, Brnem, Olo-
mouci a Hranicemi na Moravé jsou hlavnimi moravskymi Zelezni¢nimi uzly. Doprava zde mé na
rozdil od Cech vice tranzitni charakter.

Geograficky tvar vzemf( stitu se odraZi v detailnim trasovan{ jednotlivych trati a charakteru
zelezni¢nf sité. Podle sklonovych pomért je 17 % trafovych dsekl vodorovnych, 41,4 % ve sklo-
nudo 5 %o, 19,1 % ve sklonech do 10 %0 a 22,5 % ve sklonech nad 10 %.. Sméroveé jsou traté ve-
deny v 55,7 % v pfimych trasich, oblouky R < 200 m md 4,5 % trati, R < 500 m md 22,5 % tra-
tfaR>500m ma 17,3 % trati.

Z hlediska hustoty osidlen( je typické velké mnoZstvi (2 590) stanic a zastdvek, které v pri-
méru pfipadaji témé&f na kaZdych 3,5 km. To znaéné sniZuje propustnost Zelezni&ni sité, stejné ja-
ko nizky stupefi elektrifikace (necel4 tfetina) a maly podet dvou a vicekolejnych tratf (cca pétina).

Zhodnoceni:

Velka hustota trati a vysoka dzemni obsluZnost pfedstavuji dostatek prostoru pro poskytovani
dopravné-pfepravnich sluzeb souvisejicich s dopravni obsluznosti a tim relativng velmi dobré pod-
minky pro uplatnéni v konkurenénim prostfed(. Prakticky tak mizZe v urdité &asti dopravniho trhu
phsobit vét3i potet operator (provozovatell drazni dopravy). Ukazuje se viak, Ze vysoky podil tra-
ti - navic se zanedbanou udrZbou — neni dlouhodobé konkurenceschopny. Lze ocekavat, Ze k za-
niku by spély trat& nejméné vytfZzené, nejméng udriované a nejvice technicky zanedbané, co? by
automaticky vylep$ovalo primeérné kvalitativni ukazatele celé sité (resp. jejiho funkéniho zbytku).

Navaznost Zelezniéni sité na sité okolnich stiatd

Z 29 hrani¢nich pfechodt je jen zlomek téch, pfes které vede nebo mliZe vést tranzitni do-
prava ve vyznamn&jii intenzité. Lze odhadnout, Ze perspektivu rozvoje maji 4 pfechody do Pol-
ska, 3 do Rakouska, 3 na Slovensko a 3 do SRN, celkem 13, tj. pfiblizné polovina. Ostatni maji
a zfejmé i v budoucnosti budou mft vyznam jen mfstni.

V této souvislosti oviem nelze vylouéit budouci vyuZiti dnes i méné frekventovanych hra-
ni¢nich prechodt v ramci vznikajicich Euroregiond, jejichZ vyznam zfejmé vzroste po nadem vstu-
pu do EU. je pravd&podobné, ze na novou situaci by reagovala nova propojeni zelezni¢nich tra-
ti v daldich mistech, naptiklad z Harrachova do Polska, ze Slavonic do Rakouska nebo z Dolni
Pustevny do N&mecka. Mnohé z nich jsou uz dnes pfedmétem jednani organd izemni spravy ne-
bo municipalit sousednich state.
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Zhodnoceni:

Schopnost pfeshraniénf pFepravy bude v konkurenZnim prostfedi vyhodou. Vyuzit této v
hody budou moci jen dostate&né ekonomicky a organizaéné zdatné subjekty. K tomu jim mohc
dopomoci zahrani¢ni partnefi plsobici ve stejném spektru ¢innosti. Vzhledem k tomu, Ze SR
a Rakousko jsou &lenské zem& EU a Polsko ma nadéji na vstup do EU srovnatelnou s CR, buc
nutnd koordinace vzdjemného postupu (véetn& vytvofeného legislativniho a pravniho prostied
s obvyklymi standardy EU v oblasti Zelezni&niho podnikdni. V souvislosti se snahou EU o dos:
Feni tzv. interoperability’, bude nutné ze strany stitu i region poskytnout srovnatelnou podpor
&i lépe feteno vytvorit podminky k podnikdni, které budou v té dobé bézné v pfilehlych regic
nech EU.

Podil Zeleznice na pfepravnich vykonech vefejné osobni dopravy

V roce 1999 piepravily CD s. 0. 175 mil. osob a v roce 2000 stoupl vykon na 182 mil. osol
Otekavané prepravni vykony pro rok 2000 byly prognézovidny na cca 8,1 mld. osobokm. Ve skt
te¢nosti dosahly jen 7,266 mid. osobokm, pfi¢emz dal3i pfedpoklddany rastovy trend je zhrut
2 - 3 % ro¢nd. Zelezniénf osobni doprava dosahuje pfiblizné 43 % z vykont vefejné dopravy,
ale predstavuje jen 21 % z vykonu celkové piepravy osob. Prognéza prepravniho trhu zpracov:
na MDS CR ocekava do roku 2015 strmy narlst podilu vefejné prepravy na 30 % vykond, a pe
dilu Zeleznice na 65 % vykonl vefejné piepravy. Toho md byt podle pfestav MDS dosaZeno hla:
n& omezenim podilu autobusové dopravy z nynéjii tretiny na budouci 3estinu vykond.

Zhodnoceni:

Uvddéné prognézy MDS jsou v markantnim rozporu se sou€asnym vyvojem Zelezni¢ni i si
niéni dopravy. Opodstatn&nost progndz spatfuje MDS pro formulovan( budouci fiskalni politik
Jedna se o opatfeni vytvdfejici tlak na omezovani ind
Uvédéné prognozy MDS jsou vidudlni dopravy. Prognézy maji pfispét k ,dotvifen

. piedstavy o perspektivich vyvoje Zelezniéni doprav

v markantnim rozporu se Maji vést ke zkvalithovani nabidky sluzeb a k ndrGst

soucasnym vyvojem poptavky po ZelezniZni osobni dopravé v dasledku uv

Zelezniéni i silniéni dopravy. —J déni novych Zelezni¢nich koridort do provozu. V bl

ké budoucnosti pfedpokladda MDS piiliv investi¢nic

: prostfedkd pro rozvoj vefejné osobni dopravy v souvi

losti se vstupem CR do EU. Kolem roku 2010 ocekdva MDS zménu ndrokd uplatiovanych z hle

diska Zivotniho stylu vétdinou obyvatelstva. S pfisp&nim uvédomovacich kampani ma dojit na z

kladé dobrovolnosti a odpovédnosti k optimdlnimu rozdéleni pfepravnich vykont v osobi
dopravé mezi vefejnou a individualn/,

Pro potvrzeni nebo vylou¢eni obdobnych progndz je velmi obtizné hledat jakékoli argument
Jedinym dosaZitelnym srovnanim je srovnani minulého spoleCenského a ekonomického vyvo,
v Ceské republice s ostatnimi evropskymi zemémi. Ceska spole¢nost se nachdzi ve stavu dyn:
mického vyvoje, v némz prvky individualismu hraji vyznamnou roli. Osobni automobil pfedst:
vuje jisté vyjadfeni postaveni na spoletenském zel
ficku. Bylo by asi velmi naivni o¢ekdvat dobrovolnc
zménu takovychto postoji v nejblizsi budoucnos!
v e r . . . Pravdépodobné&jii je postupné zahlcovani nedostate:
svété utopickymi metodami, né silni¢ni infrastruktury. Spole¢né s nedostatkem pa
stane se zahy jeho slabinou. kovacich ploch ve mé&stech to mze byt silny impu
1| pro oziveni vefejné dopravy.

Je-li silnd stranka Zelezni¢niho
systému rozvijena v redlném

Jsou-li viak pfedstavy o budoucnosti Zelezniéni dopravy zaloZeny na ,dobrovolnosti a uve
doméni” obyvatel, pak jejich tvarci konstruuji zcela jiny svét, ve kierém neplati pfirozené ek

' viz dokument EK COM({96}421 final
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nomické zakonitosti. Bude-li ptivodné silna stranka Zelezni¢niho systému rozvijena v redlném své-
t& utopickymi metodami, stane se zéhy jeho slabinou.

Podrobnosti o prognéze vyvoje osobni dopravy v Ceské republice jsou uvedeny v piiloze 2.1.

Probihajici rekonstrukce hlavnich Zelezniénich koridord

Price na vystavbé a modernizaci probihaji na I. Zelezni¢nim tranzitnim koridoru (Décin —
Praha - C. Trebovd - Brno - Bieclav) s predpokladem dokonéeni v r. 2002. Na Il. koridoru Os-
trava/C. Trebova ~ Pferov — Bfeclav) se pfedpokladd dokon&enf o rok pozdéji. Ill. koridor Ostra-
va — C. Trebovd — Praha — Plzef — Cheb/DomaZlice a IV. koridor D&&in — Praha - Veseli nad Luz-
nicl — Horni Dvoristé/Ceské Velenice jsou dosud pouze ve vyhledu bez konkrétniho ¢asového
vymez‘enl’. Postup vystavby a modernizace je plné zdvisly na dostatku financf pro investice.

Zhodnoceni:

Finan¢ni objemy pro kryti t&chto investic jsou nemalé (napf. postupné licitovéni u |. korido-
ru zvyiilo ndklady z piivodnich 24 miliard az na sou€asnych 32 miliard - celkové naklady na mo-
dernizaci vybrané tranzitni sité maji do r. 2010 dosdhnout asi 305 miliard). Financovani je pre-
vazné v kompetenci stitniho rozpoctu, i kdyZ existuje moznost investic v rdmci finanéniho
néstroje ISPA Evropské unie.

T

Samotnd modernizace koridor(i pfedstavuje jen velmi dfl&f feeni. Snad jesté dileZitdjsf je
modernizace dopravnich uzld, kterd je srovnatelné finan¢né naro¢nd. Podstatnou roli ve vyuzi-
telnosti Zelezni¢ni dopravy bude mit 162 to, co se v materidlech MDS nazyva ,integrovanymi do-
pravnimi systémy”. Nesmi oviem dojit k ziméné pojma ,integrovany” a ,centralizovany”.

Takové jsou propagované silné strinky sektoru Zeleznicni dopravy. Je zFejmé, Ze z hlediska
liberalizace vétSina z nich zastdvd silnd jen s urcitymi vyhradami,

Nyni analyzujme i slabé stranky.

Pokles podilu na celkovych pFepravnich vykonech nédkladni dopravy

V roce 1990 ¢inil podil Zeleznice na celkovych pfepravnich vykonech ndkladni dopravy
69,26 %, do roku 1998 pokles] na pouha 33,66 %, tedy na méné neZ polovinu. PFitin je vice
a nékteré z nich jsou velmi zfetelné:

e Meénf se charakter kryti energetickych potieb (z uhli se pfechdzi na plyn a elektfinu) a klesa-
ji pozadavky na pfepravu uhli ke spotfebitel&m.

*  Restrukturalizace priimyslu, at jakkoliv nedokonald, vede k dtlumu odvétvi vyzadujicich ma-
sivni materidlové toky.

*  Ekonomicka recese pusobi nizi poptadvku po dopravé obecné a vyrazna je pro sektor sta-
vebnictvi, resp. pfepravu stavebnich hmot.

*  Dynamicky se méni ekonomické podminky podnikdni v kontrastu s nabidkovou rigiditou
Zeleznice. To vede k preferenci flexibilngjsi nabidky silniéni dopravy. Tento trend je celo-
sv8lovy a u nds se projevuje dramatictéji v disledku pfedchozi dlouhodobé izolace od trz-
niho prostredi.

Zhodnoceni:

V roce 2000 doglo ke zlomu v tomto vyvaji, kdyz pie- | P odnikatelské prostr edfi
;?Iravm’ vykony oproti roku 1999 narostly. Je viak zcela nere- | se dnes dynamicky meéni,
Eon:e?:flelza;ﬁ; g\rffz\;am podllud%ellezrlllce na prepravplch Y- | To je viak v ostrém

pravy v disledku rdstu poptivky po .
pravidelné prepravé hromadnych substrdtd. Navic pfi ko- kontrastu s nabidkovou
merénim provozu JETE vyznamné poklesne pieprava ener- | rigiditou Zeleznice.
getického uhli. V liberalizovaném prostiedi viak nemusi byt

11



2. Soudasny stav Feleznicni dopravy v CR a jejl srovndni s nékterymi zemémi

pokles poptdvky po pravidelné pfepravé hromadnych substritl faktorem zcela ohroZujicim kon-
kurenceschopné podnikani. Uvolni se totiZ prostor pro pfepravy jiného charakteru. Oprostime-li
se od predstavy Zeleznice jako univerzélniho Feieni dopravniho problému, bude mozno prepra-
vu po Zeleznici nabizet zakaznikiim jako konkrétni fedenf jejich logistického problému. Reteno
jinak: uvolfiuje se nabidkova kapacita, a pokud bude Zeleznice schopna uginit tuto nabidku atrak-
tivnf, a to nikoliv jen cenou, ale i konkrétné nabizenymi sluzbami, existuje velka 3ance na pod-
nikatelsky dspéch.

Vysokd ztratovost provozu CD zplisobend osobni dopravou

Je naprosto neoddiskutovatelna. Vyse jizdného a z ngho vyplyvajici piepravni trzby predsta-
vuji jen zlomek celkovych néakiada. Pficiny jsou historicky ddny a mozZnosti jejich odstranéni jsou
omezené. V prvni fadé jde o tzv. hlediska socidlni. Byt jsou vét§inou iraciondlni, maji emotivn{
charakter a dlouhodobé se nedostava politické odvahy k ndpravé. Dal3i vliv na nardst nekrytych
nakladd osobni dopravy mél donedévna i pokles pfepravnich trzeb v nakladni dopravé: ten zne-

- A

snadnoval kiizové financovani.
Zhodnaoceni:

Podnikatel podnika za dcelem zisku. Podnikat se ztritou je dlouhodobé nedinosné i pro stét-
ni podnik. Dota¢nf politika, obdobnd sou¢asné praxi v autobusové dopravé (piispévky od obci),
je pro CD s. o. velmi oblizn& akceptovatelnd. Jednak jsou jejich konstantni naklady signifikantng
vy$8i, a navic nemaji dostate¢né dcetni mechanismy, umozZaujici kvantifikovat skute¢né naklady
na jednotlivé spoje. Stanoveni a dodrZovdni zdvaznych pravidel, podle nichz bude stat a orgdny
tizemni samospravy podporovat vefejnou dopravu, zajistujici (dle pfani voli¢d) uréitou dopravni
obsluznost, je v soucasnosti nezbytnostf,

Pfiméstskd doprava

Piiméstskd doprava — s vyjimkou okoli Prahy — ve vyrazngjii mife neexistuje. Ani zde viak
zelezni¢ni osobni doprava jako souast ,integrovaného dopravniho systému” nepokryva véechny
dostupné sméry. Pro dobfe definovanou nabidku musi byt zaji¥tén intervalovy jizdni fad. Aby by-
lo mozno dodrZet takovouto tiroveri nabidky, musi ji byt podfizeno technické i organiza¢ni fege-

ni. Pfitom existuji dva protichtidné pozadavky — bud co

B - | nejhustdi sit zastdvek, nebo co nejvyssi cestovni rychlost.

Neustdle rostou pozadavky | Tomu ize vyhovét jen za cenu omezeni pobytu v zastivce

na komfort cestovdni, | a zkrdceni doby rozjezdu. K tomu je tieba, aby dopravni

1| prostiedky svoji konstrukcl a celkovym technickym fede-

nim — stejné jako stavebni provedeni ndstupi3t - umozio-

valy rychly pohyb cestujicich. Oboji znamend vynaloZeni investi¢nich nakladt, nebot sou¢asna
Zeleznice toto prostiedi z v&t& Easti postrada.

Zhodnoceni:

Tyto podminky jsou zfejmé zvldst vhodné pro podnikani v konkurenénim prostiedr, které nej-
rychleji rozviji nabidkovou stranku pfepravy cestujicich. Soukromy kapitdl by na dopravné-pre-
pravni Cinnost mohl navdzat dalsim souvisejicim podnikanim (nakupni centra a centra sluzeb
v blizkost termindld, silniéni doprava pro ploinou obsluhu pfilehlého tzemi apod.). Prospét by
méla i¢ast mést a obcf. Formy jejich d€asti mohou mit Sirokou 3kdlu, od dotace na dopravni ob-
sluznost, ale i poskytnuti pozemka i spoluvlastnictvi firem Zelezniénf dopravy apod. Siroky pro-
stor se tedy oteviTa spolecnostem, které si za cil svého podnikani stanovi co nejvétsi komplexnost
sluzeb, vyhovujicich konkrétnimu regionu.

Odliv cestujicich do individudlni automobilové dopravy

Neustdle rostou poZadavky na komfort cestovini. Nejlépe na tyto potieby reaguje individual-
ni automobilova doprava (IAD), kterd je dostupna stéle %ir§imu okruhu zdjemch a mnohdy se sta-
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vd i vyrazem Zivotniho standardu. Za t&chto okolnosti se Zeleznice pokousi konkurovat alespori ce-
nou za pfepravu, kdyZ drovefi komfortu (pfedeviim dostupnost) automobilové dopravy je stézi do-
sazitelnd. Za cenu netimé&rné vysokych dotaci se ji to prozatim — alespoi &astecné — daff.

Pfi porovnanf ceny jizdného a nikladt IAD vychdzi, Ze bezprostfedni financni vyhodnost 1AD
zatind obvykle u spole&né cesty vice nez dvou cestujicich platicich plné jizdné (neuvazuji se na-
klady typu pojistného, dalniénf zndmky nebo poklesu €asové ceny automobilu - jedna se o tzv.
utopené naklady: kdo uZ auto vlastni, tak je vynaloZil, at uz ho vyuZiva denné &i vyjimecné). Pa-
radoxné se viak pfi kaZdodennim cestovani vice osob IAD &asto vytrdci efekt Easové nezavislos-
ti, ktery je jednfm z hlavnich motivli preference IAD. Pocet cestujicich preferujicich komfort IAD
je podmién klesajicim komfortem cestovdn( na Zeleznici a naopak, snizeni propustnostl silnic
a nedostatek parkovacich mist je pfi¢inou pfesunu cestujicich smérem k vefejné dopravé.

Tarifni politika Zeleznice je tak do zna&né miry kontraproduktivni, nebof &im niZ3i cenu za
své sluzby poZaduje, tim nizsi kvalitu sluzeb nabizfi a nuti tak vice cestujicich vyuZivat IAD i za
ztizenych podminek.

Zhodnoceni:

Problém individudlni a vefejné dopravy v okoli velkych mést predstavuje zdsadni vyzvu pro
podnikatele, nebot cenové podbizeni jiz neni a nebude feSenim. Lidové feteno - koho nekultur-
nost sluzeb vyhnala ze Zeleznice do auta, ten se nevrdti, ani kdyby byla preprava zdarma (pokud
komfort cestovani zGstal na pfedchdzejici drovni). Nabid-
ka musi byt takovd, aby potencidintho cestujiciho pie- | Problém verejné dopravy
svéd(:ila! Ze cgs_tovénf vlakem je mod'ernl' a komfortni. V té: v okoli velkych mést je pro
to souvislosti je také nutno poloZit otizku, zda rdzné
Jnostalgické jfzdy” parnimi vlaky nevytvéfeji ve vefejnos-
ti obraz zeleznice jako technické staroZitnosti z minulého i
stoleti a nemély by byt v rozumném poméru k prezentacim aktudlniho technického pokroku Ze-
leznice. V tomto sméru se viak déld zatim jen velmi mdlo, a i to mélo se miji Gi¢inkem, pokud ty-
to prezentace nejsou ndsledovdny patrnymi dopady do pravidelného provozu. Ale i to je prostor,
kterého dravy podnikatel v konkurenénim prostiedi um( vyuZit.

podnikatele velkd vyzva.

Kvalita Zelezniéni sité

Obecng je moZné konstatovat, Ze je nizka. Pii¢iny a dusledky tohoto stavu jsou diskutovany
v ostatnich bodech rozboru. Je nutné hledat souvislosti se znaénym rozsahem sité, velkym podilem
mdlo vykonnych trati a trvalym nedostatkem finanénich prostfedkd na jejich pravidelnou tidrzbu.

V soucasné dobé pouze 1,5 % trali umoZiiuje dosaZeni rychlosti 160 km/h a vySEi a nece-
lych 10 % trati dosazeni rychlosti v rozmezi 120 — 160 km/h. Piechodnost pro napravovy tlak vy-
hovujici mezindrodnim pozadavkam, tj. 22,5 t, ma jen 28 % trati.

Lze otekdvat, ze postupné s dokonZovanim jednotlivych tsekd koridoru dojde ke vzristu po-
dilu trati s vy33i rychlosti a vy8im napravovym tlakem. Pokud oviem jde o ndpravovy tlak 22,5 t,
ma vyznam jen na tratich vyznamné zatizenych ndkladni (pfedevdim tranzitni) dopravou. Pro
ostatni traté, predeviim potom Zelezniénf traté méné frekventované, postacuje tdnosnost pro na-
pravovy tlak do 20 t. Na tratich s témé&F vyhradné osobni dopravou je i ndpravovy tlak 16 t do-
statecny. Oviem dosaZeni podminek pro vy33i nebo vysokou tratovou rychlost je pro osobni do-
pravu naprosto zasadnim pozadavkem i na t&chto tratich lokdlniho charakteru.

Predchdzejici konstatovan{ o trvalém nedostatku finangnich prostredkd se pfedeviim odrazi
ve snizeném rozsahu pravidelné tdrzby. Pfi tomto omezovani navic jesté dochazi k vyraznéjsi pre-
ferenci vybranych celostatnich tratf na dkor rozsahu tdrzby regiondlnich trati. Skute&ny stav Ze-
lezni&ni sité odrdzi fakt, e z 9 430 km sit& je na 1 188 km, tj. vice nez 1/8, z ddvodu &patného
technického stavu snizena rychlost pod trovefi normované tratové rychlosti, pfitemz ani ta neni
zdaleka vyhovujici. Totéz plati o 1/9 mostd a 1/5 droviiovych prejezdd.



2. Soudasny stav Zelezniéni dopravy v CR a jejf srovndni s nékterymi zemémi

Ukazuje se, Ze udrzet dobry technicky stav selezni¢nich trati, nebo tohoto stavu vibec do-
sshnout, je finangné pili§ naro&né (i v dimenzich tzv. mékkého rozpottového omezenf daného na-
pojenim na stétn rozpoget). Snaha o optimdlni alokaci nedostatkovych finanénich zdrojl tam, kde
prinesou nejvét( efekt, nardf na fadu piekazek mimoekonomického charakteru. Financovani do
pravni infrastruktury je za soutasného stavu (a zfejme nelze v nejbliz&f budoucnosti otekavat pod
statné zmény) piedeviim udlohou tizemnésprévnich korporact, resp. statu. Na této drovni je ovien
pravdépodobnost politického (a asto i mimoekonomického) ovlivitovanf mimofddng vysoka.

Zhodnoceni:

Provozovan( draznf dopravy v konkurengnim prostiedf je nevyhovujfcim stavem technicke
infrastruktury velmi znevyhodn&no. Podnikatelsky subjekt je vystaven konkurenci nejen jinych Ze
lezniénich podnikatelé, o nichZ by se dalo Fici, e maji v podstaté srovnatelné podminky, al
i véech ostatnfch druhtt dopravy. Ty uz samoziejmé srovnatelné podminky nemaji.

Nedostatek finanénich prostiedki na infrastrukturu

Prehled investic do Zelezniénf dopravy (v mil. K& uvadr ndsledujfcl tabulka:

Tab. &. 3:
Rok 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

investice celkem 3.267,0 | 3.330,0 | 2.047,0 | 2.404,2 | 3.142,5 | 3.896,9 5.506,9 |10.057,9

z toho krytf

Stitnim rozpociem 448,0 | 1.277,2 | 1.003,3 | 2.0000 | 2.392,5 | 2.321,2 2.456,1 3.201,5

Vlastnimi zdroji 2.839,0 | 2.052,8 | 1.043,7 404,2 750,0 991,8 96,4 | 1.170,4
Uviérem 555,4 | 2.754,8 | 5.466,2
PHARE 28,5 195,7 39,4

Piispévkem mist 3,8 87,9
Ostatni 0,1 92,5

Pozndmka: Ve vydajich ze statniho rozpotiu nejsou zahrnuta vozidla pro osobni dopravu.

le patrné, ze navzdory vyrazné ,nadinflatn&” rostoucim investicim ze statniho rozpocCtu s
ekonomicky stav Zeleznice rychle zhor3uje. Sv&d&i o tom pokles schopnosti financovani investi
z vlastnich zdroj0 a2 na soutasnych cca 10 % a naopak rychle rostouct podil Gvéra. Ostatni zdrc
je mimo statni rozpo&et nehrajf vyznamnou roli.

Zhodnoceni:

Zadluzeni zeleznice predstavuje velmi zvaZnou pfekazku pro transformaci a privatizaci. Je
ho vye je jednoznaéné svizana s udrzovanim Zeleznice jako stitnfho monopolu. Pokud se odt
luzen( stane podminkou pro budoucf privatizace, bude postup podobny jako v piipadg privatiz:
ce velkych bank se stitnl u&asti. Predprivatizaln( sanace bude predstavovat dal3i zdtéz pi
vefejné finance.

Zastaraly park Zelezninich kolejovych vozidel

Véttina vozidlového parku na Zeleznici pochazf ze sedmdesatych let, a nalézd se tedy u kot
ce technické i ekonomické Zivotnosti. Nejsou oviem vyjimkou vozidla z 3edesdtych ¢i dokont
padesétych let, kterd podstatn& pfekracujf i Zivotnost fyzickou. Zelezniéni kolejova vozidla jsc
— jako dopravni prostiedky — nejzieteln&jsi polozkou nabidky pfepravnich sluZeb a v naprosté vé
¥in& pifpadd predstavuiji pro cestujici i ostatni vefejnost méfitko drovné sluzeb. Obnova vozov
ho parku, pokud k nf viibec dochazi, jen okrajové bere v tvahu skuteénou poptavku po sluzbdc
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2. Soudasny stav Zeleznicn{ dopravy v CR a je]i srovnani s nékterymi zemémi

Vychézi spi%e z toho, co nabizeji vyrobci. Pozice #eleznice vzhledem k jeji dlouhodobé financ-
ni situaci je pfi siedndvani novych kontraktit na dodavku kolejovych vozidel obtizna. Vyrobci se
za této situace pfirozend snaZ( predeviim zuZitkovat své technické vybaveni pofizené pfed fadou
let a minimum prostiedk( vénuiji na vyvoj novych konstrukci.

Obdobnd situace je i v udrfovéani hnacich kolejovych vozidel. Pfi trvalém nedostatku fi-
nanénich prostfedki udrzuji €D s. o. cestou periodickych oprav pouze minimdlni pocty vozidel.
Badu udrfovacich zésahti provadi ve vlastnich kapacitach, které v3ak nejsou technologicky do-
state&né vybaveny. Za této situace se pouze ojedinéle vénujf finangni prostfedky na moderniza-
ce a rekonstrukce kolejovych vozidel.

Omezovan( tdriby i novych dodavek kolejovych vozidel nepfispiva k ristu pfepravniho
komfartu pro cestujfcr. Tim se také energetickd ndro€nost provozu hnacich kolejovych vozidel udr-
suje z hlediska sou&asné drovné na nerentabilnf vy3i. Souasnd situace odraZi stav, ktery se vy-
tvofil mezi CD a opravci dopravnich prostredk(. Tento stav je pro obé strany relativné vyhodny,
zcela viak opomiji zajmy zdkaznika.

Zhodnoceni:

Investice do vozidel bude podstatnou polozkou investic kteréhokoliv podnikatelského sub-
jektu, ktery se zaméFf na provozovéni draZni dopravy. Zdsadnim pozadavkem je, aby nevznikala
mimoekonomickd omezeni na konkrétnf typy kolejovych vozidel (napf. striktnim poZadavkem na
dodrzeni technickych podminek, které jsou &asto anachronismem), preferujici vozidla vyrabénd.

2.3. POROVNANI POSTUPU TRANSFORMACE ZELEZNIC V CR SE SOUSEDNIMI
STATY A VYBRANYMI ZEMEMI EU

Ve vétsing eviopskych zemi i v zdmofi kontroluje Zelezni¢ni dopravu stat. Drazni podniky
jsou, az na nékteré fidké vyjimky, prodéle¢né. Proto vlddy hledaji vychodiska z této obltizné situ-
ace. Vzhledem k vysoké tirovni statniho dluhu nelze stdtni rozpotty neustdle zatéZovat rostouci-
mi &astkami na kryti stile vétéich ztrdt z hospodafeni neefektivnich zelezni¢nich podniki. Staty
jako vlastnici draznich podnikd se proto pod ekonomickym tlakem vyddvaji na cestu pfemény Ze-
leznic na samostatné hospodaiské subjekty. Jednim
z moznych, byf ne vidy piimo deklarovanych cild, je | Vzhledem k vysokému diuhu
%ﬂgéna vlas‘tnlka ze sta}u na ‘sou’kr'ome subjfakty. nelze vefejné rozpoéty do

postup je podporovan i pravnimi normami EU, B oo i
které striktn& vylu&uji stat v pozici monopolisty prak- nekonecna zatéZovat stile

ticky ze viech odvétvi ekonomiky véetné dopravy. rostoucimi vydaji na kryti ztrdt

Tyto snahy viak nard?f na rozdilné zajmy hlav- | z hospodafeni milo efektivnich
nich subjektd Zelezni¢ni dopravy, které se projevuji | Feleznicnich podniki.
nesouladem mezi plany jednotlivych navrhovateld,
pokud jde o postup, tempo a priority procesu odstat-
néni. Hlavni piekdzkou se stiva nekompromisné admitavé stanovisko odborovych svazi zamést-
nanct Zeleznic, zvyklych pozivat mimofadnych vysad jako v dobach, kdy zeleznice hrila neza-
stupitelnou roli v ekonomice statu. Tato role z ni uéinila strategické hospoddiské odvétvi. O tuto
pozici viak vlivem technického pokroku a vlastni strnulosti, resp. neschopnosti pruzné reagovat na
zmény poptavky na dopravnim trhu, pfiila. Privatizace spole¢né s prosazenim rovnych konku-
renénich podminek vytvéii predpoklady pro znovuziskdnfi ztracenych pozic na dopravnim trhu.

2.3.1.EVROPSKE ZELEZNICE - SOUCASNY STAV

Ve vyspélych evropskych zemich se v posledni dob& poméry v Zelezniéni dopravé zdsadné
mé&ni. Dé&je se tak za cenu vynakladani znagnych finan&nich &astek ze stitnich rozpottd. Kvalita
sluzeb poskytovanych na zeleznicich v&tSiny zdpadoevropskych zemi je sice s kvalitou sluzeb po-
skytovanych Ceskymi drahami s. o. nesrovnatelnd, aviak v drovni poskytovanych sluzeb existuji
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2. Soudasny stav Zeleznitni dopravy v CR a jeil srovndni s nékterymi zememi

mezi jednotlivymi zem&mi znatné rozdily. TotéZ plati o tGrovni fizeni a efektivniho trzniho cho-
vani jednotlivych subjektt plsobicich v seleznieni dopravé. Zadnd stdtni ani stitem 100 % vlast-
nénd elezniéni spolecnost (ve formé akciové spolecnosti) v zemich EU neni sob&stacnd a je prak-
ticky zdvisld na stétnich dotacich.

Pies rozdilné metody a cesty restrukturalizace evropskych seleznic je moZné najit n&kolik
charakteristik, které se periodicky opakuji a jsou jim spole¢né:

e hospodatenf zelezni¢nich podnikd je dlouhodobé ztratové a provozni ztréty pfispivaji k pro-
hloubeni rozpo&tovych deficitd,

o vlady vesmés uzndvaji svoji povinnost pecovat o ¥elezni¢ni dopravni cestu,

« v osobnf regiondlni dopravé jsou hledany cesty, jak v co nejvetsi mife pfenést organizacni
a finanenf odpovédnost na orgdny lzemni spravy,

» v nakladni dopravé se za vyhodny povaZuje jeji ,nadnérodni” rozsah, projevujici se neome-
zovanym provozem vlakovych spojd na stfednf a velké prepravnf vzdalenosti.

Razné Zelezni¢ni spravy prostiednictvim viceletého provozu prokazuji délku zivotnosti jed-
notlivych segment( dopravné-pfepravni prace. Tyto ddaje a zkusenosti je nutné respektovat pfi
rozhodovani o smérech a zptisobech restrukturalizace Ceskych drah s. o.

Zahraniéni zkudenosti potvrzuji, e pro dosaZenf dsp&chu pfi restrukturalizaci statnich ze-
lezni¢nich podnika je nevyhnutelné dosdhnout 3irstho politického koncenzu. Bez néj nelze vy-
volat principaln{ obrat v chovéni véinou monopolnich & dominantnich Zelezni¢nich spolecnosti
k jejich zakazniktm, ktery by mél dlouhodobé ti&inky.

Pro dokresleni situace je ddle stru¢n& popsan souCasny stav u nékolika evropskych Zelez-
nignich sprav. Ty lze rozdglit do tfi skupin, odlifujicich se urgitymi vn&jsimi parametry:

«  Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR), Polskie Koleje Paristwowe (PKP), Deutsche Bahn
(DB AG) a Osterreichische Bundesbahnen (OBB) jako zeleznicni spravy zemi, bezprostfed-
n& sousedicich s Ceskou republikou,

e 3eleznieni podniky Velké Britanie, Francie, [tdlie a Svédska jako zemf sdruzenych v EU, kde
viak byly pfi restrukturalizaci Zzeleznice zvoleny zcela odli3né postupy,

e spole¢nost Chemins de fer féderaux Suisses (CFF/SBB/FFS) ve Svycarsku, jako Zelezni¢ni pod-
nik vlastnény statem, ktery neni ¢lenskou zemf EU.

2.3.1.1. SLOVENSKO

Potateeni podminky rozvoje ZSR byly v podstaté stejné jako u Ceskych drah. Nejvyznam-
n&j&l rozdil je v niZi hustoté a naro&néjsich sklonovych a smérovych pomérech vétsiny zelez-
ni&nich trati. Proto je jejich soucasny stav pro srovnani s CD s. 0. obzvla¥l zajimavy.

Prestoze mezi stitem a ZSR byla jiz od roku 1994 kazdoro&né uzavirdna pisemna smlouve
o podpofe osobni dopravy, trvale narGstal jejich finangni deficit a nedmérné nardstal objem krétko-
dobych tvéri:. Proto bylo koncem roku 1999 rozhodnuto o vypracovani Projektu transformace. Ter
byl dokoncen, experiné verifikovan a vlddou SR schvdlen n:
Poéiteéni podminky byly || prelomu let 2000/2001 s terminem zahdjeni zmér
u ZSR v podstaté stejné, k 1. 6. 2001. Jejich zakladem je organizaéni a majetkové od
: 1o u Ceskych drah déleni Zelezniéni infrastruktury (pro kterou zGstavd zachova
Jako u Ceskych gran. no dneini oznateni ZSR) od funkce dopravce. Ten bude vy
tvofen v nové Zelezniéni spoleénosti a. s., kterd se vnitfn
&leni na divize osobni dopravy, nakladni dopravy a Zelezni¢nich kolejovych vozidel. Projekt dal¢
predpoklada vyuziti nepotfebného majetku dneénich ZSR k Zasteéné thradé vzniklych zavazka. Do
jde také k vyraznému snizeni poétu zaméstnancd, &imz vzroste produktivita préce. To je ostatné jed
nou z podminek pro moznost poskytnuti tivérd na obnovu Zelezni¢nf sit& a vozidlového parku.
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2. Soucasny stav Zeleznini dopravy v CR a jefi srovnani s nékterymi zemémi

2.3.1.2. POLSKO

Vyvoj PKP se v poloving devadesatych let nijak nelidil od ostatnich Zeleznic v postkomunis-
tickych zemich. PFes pokles objemu osobni i nékladni pfepravy viak PKP patfi v nakladni dopra-
vé vedle DB AG a SNCF k nejvétiim evropskym dopravcdm, disponujicim navic pfiznivym vie-
obecnym o&ekavanim ndrdstu pfepravnich vykonll ve sm&ru zdpad — vychod. Tato prognéza,
spoleZné s narlstajicim zadluzovénim Zeleznice vedla polskou vlddu v roce 1999 k rozhodnuti
odélenit nakladni dopravu od soucasnych PKP. Deklarovanym cilem je - po vytvofeni samostat-
né akciové spole¢nosti typu CARGO a jeji ndsledné stabilizaci — nabidnout akcie strategickému
partnerovi, ktery by umoznil jeji dal3f rozvoj. Tento krok vyvoldvd nutnost sekunddrnich opatfeni
ve spravé dopravnf cesty. O jejich rozsahu a organizagnich dopadech na PKP neni dosud defini-
tivné rozhodnuto.

2.3.1.3. NEMECKO

Reforma némeckych Zeleznic byla zna&né ovlivnéna opétovnym sjednocenim obou némec-
kych stati. DB AG tak vznikly sou€asn& se zanikem DBB a DRB, coz poznamenalo jejich poca-
te¢ni vyvoj. Vedle nadbyteéného majetku, ktery slouZil k ¢dste¢né dhradé zdvazkd Zeleznice, se
nova akciovd spoletnost musela vyrovnat s nedmeérné vysokymi pocty zaméstnanc( a znacnym
rozsahem zanedbané Zelezni¢nf sité.

N&mecké Zeleznice jsou dnes akciovou spoleénosti, pfitemz 100 % akcii vlastni stat. Pfi pie-
chodu do uvedené formy byly stitem oddluZeny &dstkou (v&etn& trokd) ve vydi 90 mld. DEM.
V rdmci holdingu DB AG byly vytvofeny Ctyfi akciové spolegnosti pro dédlkovou, pfiméstskou a na-
kladni dopravu a infrastrukturu. Problémy s fizenim a efek-
tivnokstl' hospodaieni viak pfetrvdvaji v nezménéné formé. | V rdmci holdingu DB byly
Je také nutno pripomenout, Ze ndmecké Zeleznice mély do . v e .
roku 1998 zepza’ﬁcona pievést regiondlni traté do vlast}:ﬂc— vy tvoceny f'ty i akciové
tvi zemskych orgdn@, a to v&etng fizeni provozu a vozid- spolecnosti pro nakladni,
lového parku. Tento dkol nebyl zcela naplnén, nebot v pra- | dalkovou a pFiméstskou
vomoci zemskych vldd je pouze organizace regionalni
osobni dopravy a finanéni pfispévky na ni. Stile pokracu-
je prevod trati spolkovym zemim a také piimo do soukro-
mych rukou. V posledni dobé se ukazuje, ze némecké zeleznice nehospodaii podle piedstav vla-
dy. Souc¢asné vedeni DB AG prosazuje zménu reformnf strategie. Vldda viak trva na tom, aby od
roku 2004 nebyly poskytovany rozpoctové prostiedky do infrastruktury. Soucasné byl potvrzen od-
prodej akcii némeckych Zeieznic na burze pro ¢astené pokryti finan¢nich nakladd statu vznik-
lych pfi oddluzovani DB AG. V této situaci stale vzriistd pocet konkurujicich subjektd a jednotli-
vé spolkové zemé pro provozovani regionalni dopravy davaji pfednost dopravnim svazirm nebo
soukromym spole¢nostem. Stejnym zplsobem se chovaji i velci pfepravci, ktefi spolupracuji se
soukromymi dopravci nebo sami takové spole€nosti zakladaji.

dopravu a infrastrukturu.

2.3.1.4. RAKOUSKO

Rakouské Zeleznice se dlouho vyvijely jako standardnf stdtnf podnik, ktery pozival zvy3ené
ochrany stitu. To se projevovalo predeviim v pomémé masivnich investicich do infrastruktury
a obnovy vozidlového parku. Jejich hospodafeni kazdorogn& koncilo deficitem. Proto vlada pf
rozhodovani o ndrodnich Uspornych programech do nich zafadila i statni Zeleznici, kterd vzhle-
dem k tomu bude muset prijmout fadu velmi nepopularnich opatfeni k omezenf{ neefektivniho hos-
podafeni. Stit deklaruje, Ze je ochoten nadile financovat nebo garantovat stavby infrastruktury
zdsadniho vyznamu, ale jiz ne pfezaméstnanost, nadmérné socidlnf vyhody a celkové neefektiv-
ni hospodateni rakouskych spolkovych zeleznic. Od 1. ledna 2001 se rakouské spolkové zelez-
nice rozhodly zaloZit vozidlovy pool a budou soukromym dopravcim pronajimat moderni elek-
trické i motorové lokomotivy a nakladni vozy. Politd se i s moznosti privatizace nékterych
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vedlejsich trati, coz je projevem zmén&né politiky ve vztahu k regiondlni dopravé. Objektivné je
v¥ak nutno priznat, Ze v Rakousku se administrativng reguluje zvIa3té t&zkd ndkladni silnicni do
prava a naopak se vyrazné dotuje kombinovand doprava, coZ ulehCuje situaci Zeleznice na do
pravnim trhu.

2.3.1.5. VELKA BRITANIE

Regeni problematiky Zelezniéni dopravy ve Velké Britanii je vyrazné odlidné od feSeni v ostat
nich evropskych zemich. V $edesatych a sedmdesatych letech zde doslo k pomérné rozsahlé i
kvidaci vedlejsich trati ve snaze zvratit negativni vysledky hospodafeni. Tyto traté byly rudeny roz
hednutim vlddy v obdobf existence statnich Zeleznic. Dsledky tohoto opatfeni se viak obrtils
proti samotné Zeleznici. Nejprve nedoslo k oZekdvanému ekonomickému zlep3eni, nybrz se sta
le prohlubovaly finan&nf ztrty z hospodafeni. Proto po mnoha nedspénych pokusech o reorga
nizaci statniho subjektu pfistoupila vldda k privatizaci Zeleznic. Doslo k rozdéleni osobni a nd
kladni dopravy soukromym spole&nostem formou pfimého prodeje nebo franchisingu. Poté byl
prodény akcie firmy Railtrack, kterd vlastnila Zelezni&ni infrastrukturu. Ceny akeii neoekavan
rostly a zdjem o n& 14x pievysil nabidku.

Hodnocen{ této reformy Zeleznice jsou znatné rozporuplnd. Vzhledem k tomu, Ze spoled
nosti provozujicl osobnf i nakladni dopravu vykazovaly v po¢ate¢nim obdobf pozitivni vysledky
a to i ve vztahu ke zlep3ovani kvality, ristu produktivity price a modernizaci vozidlového parku
co# predstavovalo impulz pro vyznamné oZiveni Zelezniéni dopravy, byla tato reforma povazo
vina za tsp&inou. Poté viak dodlo k sérii pomérng zdvaZnych Zeleznicnich nehod. Ty si vynuli
ly vyznamna dopravn( omezeni, kterd byla nezbytnd pro tpravy zelezni¢nich trati. Ztrita spo
lehlivosti a nizky komfort odradil &st cestujicich od pouZivani Zelezni€ni osobni dopravy. To st
projevilo naslednym propadem v pfepravnich trzbach a zarovefi mimofadné vysokymi finan€ni
mi vydaji ve spole¢nosti Railtrack.

Tento vyvoj, spolecné s celkovym vy§§im zatizenim statu finan&nimi vydaji na uhrazeni ztra
ty zeleznice, poskytl nékolik podstatnych argumentd odptirciim deetatizace Zeleznic v Evropé. Pre
dev&im tim, Zze cena zelezni¢ni dopravy po privatizaci ponékud vzrostla. Rést cen davaji do pfi
mé souvislosti se snahou snizovat naklady a vyvozuji mylny zdvér o sniZeni bezpecnosti provozt
jako dusledku privatizace. Tyto ndmitky jsou ziejmé tcelové.

V priib&hu privatizace klesalo ve Velké Britdnii obecné danové zatizeni, &imz se zdkaznikin
zvyiil disponibilni diichod a mohli kompenzovat cenovy rist. Dal3i kompenzace mu byla po
skytnuta ve formé naristu kvality poskytovanych sluZeb, konkrétn lo o nardist poétu dopravnicl
spoji a zvyieni Urovn& prepravy. Nelze prehlédnou
Zhodnotime-li objektivné stav || fakt, ze stit béhem obdobi, kdy vlastnil Zeleznici, do n
Feleznicni dopravy ve Velké neinvestoval potiebné finanéni prostredky. Proto zvyse
ey s . nymi platbami za sluzby ve vefejném zajmu (jez navit
Britdnii, Ize konstatovat, Ze sam definuje) vlastn& splaci minuly dluh, ktery sdn
privatizace rozhodné nevedla || zptsobil. Uziti argumentu o poklesu bezpeénosti na ze
k zhrouceni Zelezni¢niho leznici v dusledku privatizace je velmi problematické
Nehodova udéilost ma vétsinou jasné identifikovatelnot
pii¢inu provozné-technickou nebo se jednd o selhdn
¢lovéka. V prvém piipadé by mohlo jit o negativni vlis
vlastnika, ktery potlaguje nutnou ddrZbu zafizeni na ukor tvorby zisku. Takovy jednoznaény za
vér viak vysetfovani tragickych nehod nepfinesto. Druhy piipad (tedy selhani lidského ¢initele) jc
natolik nad&asovy a stochasticky, Ze spojovat jej s majetkovymi poméry je vice nez naivni. Spist
by bylo moZné hledat jing souvislosti, obvyklé i v jinych pracovnich oborech s periodicky se opa
kujicimi se (monoténnimi) pracovnimi Ukony. Vzrostou-li prudce poZadavky na Zelezni¢ni za
mé&stnance (zvyklé do té doby jen na mnohaletou, takika neménnou, rutinnf organizaci provozn
price), je velmi pravdépodobné, Ze dojde k vaznému narueni pracovniho stereotypu. Tento je*
je zndmy i z ostatnich Zeleznic, v&etné ceskych.

dopravniho systému.
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ivné je Chceme-li objektivng zhodnatit stav Zelezniéni dopravy ve Velké Britdnii, je na jedné strané
ini do- moZné konstatovat, Ze tiplnd privatizace v Zadném pfipadé nepfinesla zhrouceni Zelezni¢niho do-
na do- pravniho systému, ktery se v novych podminkéch pozitivné rozvijel. Na druhé strané je fakt, ze

zasadnf zména ve fungovani systému provedend v kritké dob& byla 3okem pro rutinni ZelezniZ-
ni organismus, ktery se ji velmi t&%ce a zdlouhavé pfizplisoboval.

v ostat- 2.3.1.6. FRANCIE

ahlé [i- Ve Francii je, aZ na nékolik soukromych horskych trati, provozovatelem Zeleznic stitem pl-
ny roz- né vlastn&na Société nationale des chemins de fer frangais (SNCF). Mnohdy byva dédvdna za vzor
dbratily fungujicl statni Zelezni&nf spolenosti a samy se povaZuje za vedouci evropskou Zelezniéni spra-
se sta- VUL Tolbezesporu platf pro dosaZené provozné — technické a organiza¢ni parametry.

reorga- Jiny pohled viak poskytuje jejf ekonomicka situace. Trvale nardstajici zadluzeni SNCF pfi-

i a na- ) . - : . e PN . )

. mélo v minulosti viady k Fad& dspornych opatieni. SNCF se musela vzdat svych majetkovych po-
né byly = niznich d P dstatné redukovat svoii socialni a dachod
kdvans dllu_ v fadé glmémch dopravnich spole nosti a podstatné redukovat svoji socidlni a dichodovou

8 politiku. Ani tato opatfeni nepomohla nepfiznivou ekonomickou situaci zvratit. Celkovy dluh jiz

presdhl 500 mld. francouzskych frankd. Vzhledem ke stavu vefejnych financi ve Francii je nere-
spolec- ilné ocekdvat, Ze statni rozpocet bude mit dostateéné prostredky pro financovan( nadéle ztrato-
isledky, vého hospodaten( stitniho zelezni&ntho podniku. Cesta k ndpravé viak bude velmi slozitd a po-
y parku, liticky citlivd. Za francouzskych socialistickych vlad
Yovazo- vyznamné vzrostl vliv odborovych central, které blokujf ja- | Model SNCF nedoporucuji
vynuti- kékoliv zmény sméfujici k rastu konkurenceschopnosti | anj nezdvisli odbornici, ani
ita spo- stitnich podniki. Ten je nevyhnutelné spjat s nutnosti sni- chv EU
y. To se ¥ovat vyrobnf naklady. Tato snaha nemuze obejit problém organy £UL.
nanéni- prezaméstnanosti ve stitnich podnicich a vysokych pra- =

covnich nakladd. Wrazné sniZeni zaméstnanosti v Zelezni&ni dopravé by automaticky znamena-
it lo p?k!es V)?zr]amu 2e|ezniém‘<.:h odbor(. ‘Pokusné pFevedem’odpovédnosti za organizaci a fingn-
-pé. Pre. covdni osobni dopravy na regiondlni organy v §es§tt fra‘ncouzsvk)?ch de'partemenlech se osvédcilo,
“ do pi- coz by mélo z‘na’men‘at, ie‘tento’ model bude realizovdn ve viech regionech. Obsahem dalii eta-
o py by mélo byt tplné odstatnéni.

Jako souast organizaénich a dspornych opatfeni a zdroveri jako vyraz uplatnéni direktiv EU
znikam byl v roce 1997 \fylvofen samostatny podnik ieleznfénf ’infrastr'uktury RFF, na néji'by!a pievede-
T, na é'a}st dczsa‘vadrlt‘ho dluhu SNCF. Sp‘oleénost’RFF vzapéti celou |f1fra.strukuturu pronajalz{ SI\'IC!:, ktg-
e ra 5|t~ udrz'tue‘a fidi na nf provoz. Udrzba SJté ze strany‘ SNCF je fln‘ancné znaénf‘e narocna,“pﬁ-
iédnout emz kvalita je nedostate&na. P¥i standarc’inlm nastaveni ekonomickych parametrd pro prondjem
e |nfr§lsttuktury se Eiluh RFF posﬂtupné’PFlenaﬁuzpét na SNCF.'EJpI?tr"lénf tol'lot.o modelu komplikuje
3 ‘zvy?§e- & mozny vstup tfetich dopravel na sit, jemuz se SNCF dokdZe ucinné branit. Protoze viak SNCF

5 : chce sama expandovat, zvlaté v oblasti ndkladni dopravy, bude nucena splnit podminku pfistu-
27 navic S o . PR . i

s pu tietich stran, nebot by ji hrozily pokuty a odveta v podob& omezeni v piistupu na zeleznicni
EfyRsaid sit jinych zemi.
ti na Ze-
matické. Model SNCF nenf obecné doporucovan k nasledovani nejen nezavislymi adborniky, ale ani
vatelnou organy EU. Je proto pon&kud paradoxni, e vlddou navrhovana transformace statni organizace Ces-

selhani & k€ drahy prebird velké mnoZstvi prvkl pravé z négj.
ivni viiv
acny, 2ag 2.3.1.7. ITALIE
nitele) je
ni. Spise ltalské Zeleznice zacaly realizovat svij moderniza¢ni a transformaéni proces v roce 1980,
/ 5€ opa- kdy finaneni ndroky statniho podniku prerostly rozpo&tové moZnosti stitu. Dil¢imi zménami se
1léni za- &V ndsledujicich 15 letech podafilo dosdhnout mnohych pozitivnich vysledk(, napf. zvy3eni pro-
srovozni {:Iuktivily price, snfZenf pottu zaméstnanct a roz3ifovani nabidky a kvality sluzeb. Protoze viak
fento jev i v Itdlii doZlo k vy&erpani moZnosti rozvoje Zeleznice v pravnf formé statniho podniku, byly Fer-

rovie dello Stato (FS) pfemé&nény na stitem vlastnénou akciovou spoleénost. V ramci tohoto pro-
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cesu byla v roce 1998 vytvofena samostatnd divize dopravni cesty, zahrnujici i fizeni provoz
Od poloviny roku 1999 se v rdmci akciové skupiny FS vytvofily samostainé divize dilkové am
zistatni dopravy a regionalni osobni dopravy. Déle vznikla samostatnd technologickd skupina k
lejovych vozidel. V sougasnosti se v souvislosti se skupinou podnikl FS zvaZzuje moZna priva
zace a vstup soukromého kapitdlu {viz i spolegny podnik ndkladni dopravy s 5BB Cargo nel
funguijici projekt mezindrodni osobni dopravy CISALPINOY}.

2.3.1.8. SVEDSKO

Svedské zeleznice byly prvni evropskou Zeleznigni spravou, kiera pfikrocila jiZ v roce 19:
k zdsadni zm&né organizace Zeleznigni dopravy. Ze stitniho podniku Statens Jarnvigar (SJ) by
vy&lenéna organizace Banverket (BV), jejimZ pfedmétem cinnosli byla sprdva, provozovéni a rc
voj zeleznieni sité podle strategickych zamérd stdtu a pfi plné finanéni Ghradé ze strany statu. Te
to neobvykly model byl schvélen na dobu 10 let, béhem niz mélo dojit k zasadni moderniz;
zanedbané Zelezniénf sit& stitu. Po celé toto obdobi mohl integrovany dopravce v osobni'i r
kladnf dopravé (kterému bylo ponechdno pavodni oznaceni S)) vyuzivat dopravni sit bezplatn

Cile stanovené timto desetiletym pldnem pro obnovu infrastruktury se podafilo naplnit. Di
piznivym finan&nim podminkam si S) vytvofily v tomto obdobi dostatek prostiedkd k obnové v
zidlového parku. V roce 1998 se management Zeleznice pokusil prodlouzit fungovani lohoto
delu do daliiho obdobi. Talo snaha narazila na omezené finanéni moZnosti statniho rozpo¢
Podle rozhodnutf &védské vlddy musi dopravce hradit cenu pouzivané dopravni cesty. Pres re
tivné velmi fidkou dopravni sit byly v osobni dopravé definovany mistnf (pfiméstské a regional
piepravy, na nichz se plné podileji mistni dzemnésprdvni organy, a to jak organizacné, tak
nanéné.

2.3.1.9. SVYCARSKO

Po roce 1993 zacaly finanéni pozadavky statnich i soukromych Zzeleznic pfimo ohrozor
stabilitu rozpoétu gvycarské konfederace, Na zakladé expertniho posouzenf stavu vefejné dop
vy a piicin, které k nému vedly, byl navrZen plén Zelezni¢ni reformy. V jejim ramci byla posi
na role kantond a zvy&ena podnikatelska samostatnost CFF/SBB/FFS. Dodlo k vytvofeni Spolkos
ho dfadu pro dopravu jako reguldtora a ndsledné se zapoalo s vydavénim povoleni pro vst
cizich dopravct do Zelezniéni sité. Od roku 1996 plati novelizovany zdkon o drahdch. Na
navazuijfcl vyhlasky jednozna&né upravuji financovéni vefejné dopravy silni¢nii zelezni¢ni. v
ky vliv maji kantony. Rozsah vefejné osobni dopravy bezprostfedné ovliviiuje trzni sily na zdk
dé& konkurence. Konkurenéni prostfedr je pFistupné pro viechny koncesované dopravce.

V roce 1997 byl v CFF/SBB/FFS zménén zphsob Fizeni z dosavadniho regiondlniho uspo
dani na divizionalni. Byla vylvofena divize infrastruktury se tfemi tzemnimi pracovisti. Cinn
dopravce byla rozdélena na nakladni dopravu, noéni a dilkové osobnf spoje a 3est regiondln
spole¢nosti; vie ve viastnictvi stitu. V oblasti Zelezni¢ni nakladni dopravy se formuje spolec
podnik s FS CARGO, ktery mé byt podle soucasnych pfedpokladd privatizovan v roce 2004.

Uplny obraz $vycarskych zeleznic si nelze pfedstavit bez ZelezniCnich spoleénosti ve vl
nictvi nestitnich subjektt. Vedle stitem vlastnéného dopravce CFF/SBB/FFS existuje ve Svycars
velké mnozstvi soukromych dopravet (pouze pro kc
jovou dopravu je vyddno 27 koncesi). Napfiklad s
le¢nost BLS zaujimd velmi vyznamné postaveni,
Gzemnim rozsahem svych sluZeb, tak svymi vyko
Provozuje jeden ze dvou velkych dvycarsko — italsky
zelezni¢nich prechodt ve sméru sever - jih. Tato ak
ova spoleénost v letech 1998 - 2000 jednak fuizov
s drobnymi spoleénostmi zajistujicimi pfiméstskou ¢
pravu v okoli Bernu a déle zcela zménila svoji vnitini organizacni strukturu. Byly vytvofeny d

Ve Svycarsku pisobi velky
pocet nezdvislych dopravci.
Pouze pro kolejovou dopravu
je zde vyddno 27 koncesi.
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rovozu.
‘€ a me-
3ina ko-

Finé akciové spole¢nosti, uréené pro spravu a provozovani infrastruktury, ndkladni tranzitni do-
pravu, piiméstskou dopravu, autobusovou dopravu a lodni dopravu na jezerech u Interlakenu. Za-
jimavé je, Ze hlavnim diivodem tohoto kroku bylo vytvofeni podminek, aby jejich hnaci vozidla

privat- mohla vyuZivat infrastrukturu CFF/SBB/FFS (na kterou BLS pfimo navazuje) stejné jako jsou nasa-
30 nebo zovana hnacf vozidla CFF/SBB/FFS na dopravni cesté ve vlastnictvi BLS.
2.3.2.CESKE DRAHY, STATNi ORGANIZACE
Pokud se jedna o CD, které jsou v centru naseho zdjmu, je situace dosud mirné feceno ne-

e 1988 jasn. Vysledek bude pravdépodobng din momentalnf politickou konstelaci v okamziku rozho-
Sh) byla dovini. Pokud v tomto okamziku budou existovat neopome-

jfa roz- nutelné ekoporpické tl.aky, bud.e’ to ielezni‘ci jen.k cljobr‘u. Vodbornych kruzich

itu. Ten- Prozatim se jevi, Ze plijde o urgity kompromis mezi striktnim | , .

ernizaci oddslenim ozivené dopravni cesty a ponechénim urgitého vii- | 7V orgdnech EU se

ni i nd- 8 vy (statniho) dominantniho dopravce na spréavu dopravni ces- | zacind prosazovat

platné. ty. Modely uplatiiované v SRN a ve Francii nejsou obecné soucasny svédsky model.
1it. Diky z hlediska ekonomického ani z hlediska organizaéniho do- | _____ -

\OVE VO- porugovany. V souasné dobé se zacind v odbornych kruzich

otolmo? i v organech EU prosazovat sou€asny 3védsky model, jejZ charakterizuje ozivend dopravni cesta
Zpoltu. ve statnim vlastnictvi a na ni se pohybujici (soukromé) dopravni spole€nosti.

fes rela- Porovnani zdkladnich statistickych, provozné-technickych a vykonovych parametrd Ceskych
jiondlnf) drah, statni organizace s uvedenymi evropskymi Zelezni¢nimi spravami je uvedeno v pfiloze &is-
 tak fi- lo 2.2,
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3. Zeleznice a vefejnopravni korporace (stat, regiony, obce)

Kapitola 3

ZELEZNICE A VEREJNOPRAVNI KORPORACE
(stdt, regiony, obce)

3.1. ZELEZNICE A VEREJNOPRAVNI SUBJEKTY

3.1.1.VYVOJ VZTAHU ZELEZNICE A VEREJNOPRAVNICH SUBJEKTU

Zeleznice vznikla - stejné jako napiiklad po¥ta i telekomunikace - vylugné jako pfedm
podnikani soukromych osob, byt obvykle se stdtnimi privilegii a koncesemi. Zelezni¢ni podnil
byly v té dobé jednoznacéné podniky soukromymi,

Vefejnopravni zdjem na Zeleznici, ktery ved| k jejimu zestitn&ni, se projevil aZ pfi vznil
jednotné sité a byl diktovdn pfevdzng vojenskostrategickymi diivody. Zelezniéni doprava se |
v Sedesdtych letech 19. stoleti stala nejuginn&jsi a nejrychlejii metodou presund vojsk na vell
vzdalenosti. ZkuSenosti prvni svétové vélky tento ndzor jesté posilily, takZe po jejim skonceni n
stala v Evropé dalsi vina zestitfiovani Zeleznic?. V tehdejsi CSR dolo k zestitnéni fady soukr:
mych drah, i ziskovych (napf. kosicko-bohuminské &i buitehradské).

Teprve 0 mnoho pozdéji zacal plsobit jako faktor stitniho zdjmu na Zeleznici prvek zabe
peceni vefejné dopravni obsluznosti. To jiZ byl nastartovadn rychly rozvoj automobilismu a fada so
kromych Zeleznic se dostala do akutnich finan&nich potizi. Navic phsobil silny vliv socialistickyc
- . ideji prosazujicich zestdtnéni velkych hospodafskyc
Zeleznice vznikala z iniciativy subjektd. Koncem padesatych let 20. stoleti byly viecl
soukromych osob. AZ pozdéji ny h!avnl‘ lrfl_té a Pfevéiné vétiina regionélm‘cﬁ ;‘zgle.
doslo (a to zejména z davodd ni¢nich trati i vozidel v Evropé vlastnictvim statu, jer

je centralizoval do jediného subjektu, ktery byl po
vojenskostrategickych), | statng vice tifadem nezli podnikem. TéméF ve viech v

k prosazeni vefejného zdjmu. | spélych zemich svéia (s vyjimkou USA) vznikla mon
| litni stitem vlastnéna a centralné fizena Zeleznice.

To, co se zddlo byt velkou vyhodou Zelezni¢nich monolitd - jednotné Fizena sit — nemohl
vyvizit vliv neefektivnosti monopolu a jeho uiednického, ekonomicky nezainteresovaného izt
ni. Zeleznice ztrdcela a ztrdci své zdkazniky ve viech segmentech ve prospéch soukromé organ
zované silni¢n( a letecké dopravy a vefejné rozpotty plati jeji dluhy. Usili o snizovani deficitti ve
fejnych rozpoctd spole¢né se snizujicimi se ekonomickymi vykony statnich Zelezni¢nic
spoletnosti z nich ¢ini problém pro vladu pochézejici z jakékoli strany politického spektra, Pr
stat se vlastnictvi Zelezni¢niho monolitu stdvd ekonomickym i politickym bremenem.

3.1.2. ROZDILNE ZAJMY ZELEZNICNIHO MONOLITU A VEREJNOPRAVNICI
SUBJEKTU

Padesali az stoletd existence zestitnénych drah vytvofila svérazny druh symbidzy mezi 2«
leznici a vefejnopravnimi subjekty. A¢ se zdanlivé jednalo o vztah mezi institucemi ve stitni sfe
fe, 3lo vidy o vysostné politickou zdleZitost ovlivijici dspéch celych vladnich garnitur, Zelezn
ce byla a je kolbistém zdjma ministerskych a Zelezni¢nich dfednikd, Zelezni¢nich odbord, vyrobe
zelezni¢niho materidlu, cestujicich i prepravcd. Stit hrdl (hraje) v této zdleZitosti nékolik autc

“w  ws

nomnich, misty si protifecicich roli:

Role vlastnika - byla reprezentovina resortnim ministerstvem a p¥ipadné kolektivnim fidicim o
ganem (spravni rada, dozoréf rada, pfedstavensivo). Vlastnik jmenuje nejvysiiho vedouciho (ge
nerdlniho feditele) a rozhoduje o celé fadé vécnych otdzek (investice, dispozice s majetkem, z:
méstnanecké vyhody). V této roli by mél podporovat co nejv&tsi prosperitu Zelezni¢ni instituce

? |este v roce 1972 prevzal stit ve Francii 49 % akcif SNCF, které dosud nevlastnil.
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3. Zeleznice a vefejnopravni korporace (stdt, regiony, obce)

Role regulitora — reprezentovana resortnim minis-
terstvem, draznim ufadem, pfipadn& dal3imi minis-
terstvy (pf. ministerstvo financf jako reguldtor cen).
V této roli odpovida za legislativni dpravu systému,
fegenf vztahtl mezi dopravnimi soustavami, za dro-
ver regulovanych tarift i celkovou funkénost Zelez-
nice. Tato role by mé&la vést k optimalni rovnovaze
mezi zajmy Zeleznice a jejiho okolf.

Zeleznice byla a je kolbistém
zdjmd ministerskych i draznich
tifednikd, odbord, dodavatelii,
cestujicich i pFepravcti.

Role kontrolora — obii Zelezniéni instituce ma sice autonomni vedeni, jeji hospodafenf je viak
velmi obtizné kontrolovatelné pro kohokoliv. Stitni orgdny (zejména resortni ministerstvo) tudiz
citi odpovédnost periodicky provadét kontroly funkénosti a hospodarnosti systému. Mély by hrat
roli odhrance zdjmt zdkaznika a dafiového poplatnika.

Role prispévatele — reprezentovéna ministerstvem financi a resortnim ministerstvem. Tato minis-
terstva se souhlasem parlamentu poskytuji ,pfirozen&” ztratové a neefektivni instituci dotace
k osobnf a kombinované nakladnf dopravé a na sifové investice a ob&asné prostfedky na oddlu-
seni. V této roli by mély dbat na maximalni efekt z vynaloZenych penéz dafovych poplatnikd.

Role garanta zdjmil vefejnosti - reprezentovdna Sirsi politickou komunitou parlamentu a vlady.
Voligi — cestujicrl a voli¢i — pFepravci si roli statu uvédomujf a politikové by si pféli, aby to bylo
hodnoceni veskrze kladné. Zde by stit cht&l garantovat co nejlevn&jsi, nejkvalitn&jsi a nejdo-
stupngjéi sluzby pro kazdého.

Zaroved Ucastnici popisovaného procesu navzdjem ocekdvajf kazdy trochu néco jiného:

Ridici pracovnici a ostatni zaméstnanci statni drdhy pfedpokladaji, Ze dostanou plnou provozni
a ekonomickou voinost a jejich pripadnd ztrata bude vidy uhrazena’. Za svého zdkaznika po-
kladaji vy&Si statni orgdny a usilujf o statut stitniho zame&stnance v tradi¢nim smyslu slova (slu-
7ebnf postup, definitiva), popfipadé téZ vefejného Einitele. Pokud toto neni’ moZno prosadit, dal-
§m smérem fedeni je snaha o tzv. komercionalizaci statnich drah, tj. ziskdni statutu
soukromopravni akciové spole¢nosti bez zmény vlastnika a zdsadnich vnitinich pfemén. Zelez-
ni¢ni monopoly (napt. francouzska SNCF, italské FS, dffve i némecka DB) vyuzivaji akciového sta-
tutu k odpoutani od stitnich direktiv, b&#né se zadluzuji a bezmocny stét je poté periodicky odd-
luzuje, aniz by ziskal zdruku zlepené vykonnosti. Stit ma tedy na vybranou byt bud univerzalnim
sponzorem nebo vieobecnou pojistovnou.

Vefejnopravni instituce (stt, regiony, obce) vykondvaji administrativni tlak na drahy (ukladané
ukoly, kontrolnf akce, medializace problému) a pfedpokladaji, Ze tim donuti drdznf instituci k hos-
podarnosti a respektovén( potfeb cestujfcich a piepravcd. Jako optimainf by bezpochyby uvitaly
posludny fednf systém fedicl bez odmluvy i jejich vlastnf politické tkoly (dopravni feSeni expo-
novanych lokalit, kulturu vefejnych prostor, nedostatky v legislativé). Nejsou oviem schopny na
Zeleznici prosadit efektivni vnitinf ekonomické Fizeni. Jeho vzniku vedle nedostatecného know-
how stétnich Gfad® a neochoty draznich funkcionadfl piekazi také sloZitost a regiondlni systém
specializace organiza¢nich slozek Zeleznice.

Vlastni vliv cestujiciho a prepravce na &innost Zelezni¢niho monopolu je v tomto tradi¢nim
konfliktu obfich dfednich instituci zanedbatelny. Ve spleti rozpornych piikazu, predpist, zabéhané
rutiny a partikularnich zajma se ztrici moznost respektovat individud!ni potfeby i koupéschop-
nou poptivku zdkaznika; tomu je souzeno, aby se ve v&t§ing pfipadl pfizphsobil. Typickymi pfi-

? Plikladem tohoto postoje maze byt nésledujici pfedstava ,vyfefenl vztahu mezi Zeleznici a stitem” (Stiednédoby
strategicky rozvojovy zdmér €D 1999-2003, str. 20):
1. sluzbou ve vefejném zajmu se rozumf osobni doprava, jejimZ objednatelem pro obyvatelstvo je stdt,
2. jelikoz je tato sluzba v z&jmu stétu, uhradi stit Ceskym drahdm, a.s., prokazatelnou ziritu pfedstavujici rozdil mezi
ekonomicky oprivnénymi naklady vynaloZenymi na splnéni zdvazku vefejné sluiby vZetné pfiméfeného zisku
vztahujiciho se k témto nikladim a vynosy dosaZenymi z tohoto zdvazky,
3. pfedpoklida se zachovdnf stavajiciho poméru mezi regulovanou cenou a ndklady; vyie tarifu bude Cinit cca 26 %
vlastnich niklado Ceskych drah na danou &innost,...”
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3. 7eleznice a vefejnoprvni korporace (stat, regiony, obce)

. o e v 5.+ klady jsou odliditény jizdni fad v osobni dopravé s ,ne
Ve spleti prikazd, predpist, pFipoji” a nedbald péte o zasilky prepravcd. Nejvétsim pc
rutiny a partikuldrnich tizim celi , captive shippers” (tzv. zajati zdkaznici, v tomt
zdjmu se ztrdci potreby pfipadé [?Feprav_ci odkazan( na éeleznicfi, napf. z oboru 1€z
Sl by pevnych paliv, kamenopramyslu, vyroby cementu atd.

y Dasledkem nedostateéné péte o zdkazniky je jejich stal
———————————1 (jbytek. Ve vyspélych zemich zmin&né postoje podstatn
vice nardzeji na odpor vefejného min&nf a rozvinutou sebeobranu danovych poplatniki. Prot
tam dochézi k principdlnim zm&ndm v instituciondinim postaven{ seleznice a jejim fungovani.

Kvalita sluZeb poskytovanych Zeleznici zdkaznikdm je pfimo dmérna vyspélosti zemé. Proje
vuie se zde jednak nepfimy vliv okolnich podnikatelskych systéma, jednak kapacita vydajové strdr
ky stétniho rozpo¢tu, umoziujfci nejen provoz a tidrzbu, ale také vetdi &i mensi investice. Kvalit
Fizeni a hospodafeni Zeleznice je naproti tomu vyspélosti zemé ovlivnéna jen velmi milo.

3.1.3. VZTAH ZELEZNICE A VEREJINOPRAVNICH SYSTEMU

Ve vztahu vefejnopravnich systémG a Zeleznice se pomalu, aviak zfetelné prosazuje posu
od statniho administrovani a ochrany stitniho menopolu k podpofe soukromého podnikdni a kor
kurence, od dfednich zdsahi k legislativnf regulaci a trznfim vztahim mezi subjekty, od narodt
domény k jednotnému mezinarodnimu trhu. Brzdnymi vlivy jsou mocenské ambice stdtnich a Z«
lezni¢nich Gfednik( a zdjmy silnych odborovych centril.

. — ) Integrace Evropy, rostouci ddraz na svobod
Snaha zprihlednit vynos jednotlivce oproti statnimu paternalismu a nepfizn
J Hig))
a naklady jednotlivych innosti v;/ vyvoj v poptdvce po s[uzi?(ach ?eleznice vedc
il . ¢lenské sta opské uni nardstajicimu tl

ztroskotivd na obrovském ské stity Evropské unie k narlstajicimu Uak
. proti dosavadnimu Gfednicky arogantnimu a ,masc

rozsahu centralni reZie a na

| vému” piistupu Zelezni¢nich instituci k cestujici
netransparentnich transferech

<
mezi vnitfnimi sloZkami. |

a pfepravciim. Zelend kniha Evropské komise ,°
oh&ant” z roku 1996 zd(raznila, Ze ,se potieby ¢
| stujicich dostdvaji do stfedu procesu rozhodovani'r
— e mfstni, celostdtni a komunitarni drovni®.

V selezniénim hospodaieni roste snaha zprihlednit vynosy a néklady jednotlivych ¢innos
zejména tlak na déetni oddéleni dopravnf Cinnosli (pfedeviim osobni dopravy) od provozu infr
struktury. Tato snaha oviem ztroskotdva na obrovském rozsahu centrdlni kli¢ované rezie, na o
iizné dokumentovatelnych transferech mezi vnitfnimi slozkami (realizovanych Ustnim piikaze
nebo transakei pod rozlitovaci schopnosti oficidlniho Ggetnictvi), stejné jako na bezplatném, ,r
zijnim* poskytovan( sluzeb mezi slozkami?. Neefektivnost je tak neoddélitelné spjata s existen
monolitni zelezni&nf instituce samotné. Stava se jejim charakteristickym rysem.

3.2. DEFINICE VEREJNEHO ZAJMU A FINANCOVANI DOPRAVNI OBSLUZNOS

3.2.1. VEREJNY ZAJEM NA EXISTENCI ZELEZNICE

Jelikoz jiz dodlo k faktickému zdniku vojensko-stiategické role Zeleznice ve prospéch m
bilnéjéich dopravnich obort, vefejny zdjem se nyni soustfeduje na jeji roli v dopravni obsluze v
Fejnosti. Ocefiuje se zejména jeji nezdvislost na siti zahlcenych silnic, kapacitni rezerva pfi ot
luze velkych mést a jejich okolf a potencial v t&¢zké ndkladni dopraveé. Pozitivné je hodnoce:

4V/iz napf. finanéni princip uvedeny ve vyroén( zprdvé Deutsche Bahn AG za rok 1998: JPredtim, nez by byly ziska
externi finanénf prostiedky, davé se pfednost kritkodobému a dlouhodobému vyrovndni finanénich prostiedkd v rin
koncernu.”
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25 Ny také jeji ekologicka role, vyplyvajici z niZsi a lépe kontrolovatelné mérmé emise znecistujicich la-
t5im po- tek a sklenikovych plynds.
v tomto

oru 18%- Zeleznice se stavd jednim z prvkd vefejné zaru¢ované dopravni obsluznosti v rdmci strate-
itu atd.). gické koncepce rozvoje dopravy v zemich Evropské unie. Amsterdamska smlouva akcentovala po-
ch staly ® jem trvale udrZitelného rozvoje, ktery se v dal3ich dokumentech® transformoval do podoby ,dob-
sdstatné ré, trvale udrzitelné osobni dopravy” nebo ,trvale udrZitelné mobility”, jakoZto ,FeSeni naroku
& Proto @ obgana na dopravni obsluhu”. je oviem tfeba zdiiraznit neujasnénost téchto pojmd, kieré jsou spi-
ovani. %e politickymi hesly a nemaji konkrétni, vieobecng aplikovatelny obsah.
&. Proje- Ceské pojeti dopravni obsluznosti zakotvil poprvé zakon €. 304/1997 Sb., novelizujici zdkon
vé stran- & 11171994 Sb., o silni¢ni dopravé. Definoval zdkladni dopravni obsluZnost velmi extenzivné ja-
kvalita ko ,dopravu do ¥kol, do ufad(, k soudiim, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zékladni zdra-
3 votni pé¢i a do zaméstnani, v&etn& dopravy zpé&t”. Rozsah podilu stitu na jejim zajisténi ma pod-
le mistnich podminek stanovit ,pfisluiny dopravni dfad s pfihlédnutim k zajisténi zakladni
. dopravni obsluznosti vefejnou draZnf osobni dopravou”.” Toto pojeti bylo kritizovdno jako nevy-
chazejici z ,poZadavku jen trvale udrZitelné mobility” a jako ,neomezena volba druhu a zpiso-
je posun § bu dopravy” i z pozice levicové vlady®, nicméné objevilo se znovu v zdkoné& &. 23/2000 Sb., kte-
niakon- @ rym se ménf zikon &, 266/1994 Sb., o drahédch?®. Cena takto definovaného ndroku md oviem byl
narodni @l l&tovdna obecné dafiovému poplatnikovi bez ohledu na to, jakou dopravni obsluhu skutecné
ich a 7e- § 0sobné potfebuje.
: Novela zdkona stanovi povinnost dhrady prokazatel- -~ - -
swobodu | né ztraty, ktera v désledku zajisfovant dopravni obsluznosti | J€ neprijatelné, aby lidem
~epfizni- . dopravci vznikfi, poc’lle typu dopravanbsII{?nosti (zéklaq- byla vnucovina dopravni
e vedou ni, ostatni, v dalkové doEravé) okresplmu tfadu nebole- obluznost tim & onim
nu tlaku @ nisterstvu dopravy a spojd, a to na zdkladé propoCtu pred- . . .
a .maso-  loZeného dopravcem'®. Prokazatelnou ztrdtu definuje prostfedkem bez moZnosti
estujicim § novela zikona jako ,rozdil mezi ekonomicky opravnény- vybéru.
mise ,SitA mi niklady vynaloZenymi dopravcem na splnéni zdvazku
treby ce- | verejné sluzby vietng pfiméfeného zisku vztahujiciho se
lovinina @ k témto ndkladdm a trZbami a vynosy dosaZenymi dopravcem z tohote zivazku“''. Takovy
- systém je oviem velmi obtiZzné kontrolovatelny, nebof veskeré informace jsou v rukou dopravce,
- a navic ponechava stranou zdjmy skuteéného zdkaznika — cestujiciho.
¢innosti, &
yzu infra- PP . . . .
e, na obs 3.2.2, NAVRHOVANE RESENI VEREJNEHO ZAJMU NA DOPRAVNI OBSLUZNOSTI
piikazem Polfeba zajistit ob&anim dopravu je nesporné stejné naléhavd, jako jim zajistit zasobovani
nem, ,re-W potravinami &i telefonické spojeni. Vychazime viak z toho, Ze obdobné jako v jinych oborech tr-
existenci® hu je adresitem poskytovanych sluzeb zeleznici konkrétni soukromy cestujici & prepravce, kle-
. ry nema byt nijak ukracovdn ve svém privu volby dopravniho prostfedku. Tak &i jinak definova-
- Ny vefejny zdjem nesmi byt pouhou zdminkou k posilovani reglementace a byrokracie na dkor
FNOSTIR osobni volby. Zejména je neudrzitelné, aby byla ob&antim vnucovana dopravni obsluZnost tim &i
- onim dopravnim prostfedkem bez moznosti vybéru, jako je pokus vyfadit vybér mezi zelezni¢ni
- a autobusovou dopravou, popf. MHD dokonce na celém tzemnim obvodu okresu, obsazeny
- v textu novely zikona o drahdch'?. Neni také udrzitelné, aby tato obsluznost byla ukladdna cent-
péch mo-§
sluze ve-§
a pii obs-8§ 5 Obrazné feteno, tisice patné sefizenych vyfukd nahradi jeden regulovany elektrarensky komin.
adnoacenalll ® Napt. sdéleni Komise ES Rozvijet sit ob&an( (Developing the Citizen's Network), ¢ervenec 1998
' 7§192, odst. 1 a 3 zdkona &. 111/1994 Sb.
. ® Zprava o tinnosti MDS za obdobf stpen 1998 — biezen 1999, str, 1
7§ 39b odst. 1 zakona & 266/1994 Sb., o drahdch, ve znéni zakona €. 23/2000 Sb.
ayly ziskfny :‘: § 39a odst. 2
wdkdi v rimei §39a odst. 1

12°§ 39h odst. 2



3. Zeleznice a vefejnopravni korporace (stat, regiony, obce)

ralni legislativou a administrativou oddélené jednotlivym dopravcim a dopravnim obordm, jak
tomu v piipadé novelizovaného zdkona &. 111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé, a novely zdkor
¢. 266/1994 Sbh., o drahich.

Podpora dopravn{ obsluznosti je véci volby regiond a obci v ramci prostfedk, jez maji k di
pozici, a jejich smluvniho vztahu k piislusnému dopravci. Efektivnost fesenf pfijatého regione
& obcf je poté testovana v kazdodenni praxi volicl -cestujicich, ktefi jsou jedinymi skute¢nyr
Lobjednateli” a v kone¢ném dtsledku (prostiednictvim tarift i dani) také univerzdlnimi platci sl
7eb Zeleznice i jinych dopravnich odvétvi.

Mé-li byt dopravni obsluZnost podporovana dotacemi z vefejnych zdrojt, mé&la by byt dot
ce pridélovana &asteZné krajim a &aste¢n& obcim. V obou pfipadech Ize &Zko najit jiny kli¢ k p
délovani prostiedkd, jez jsou k dispozici, neZ prosty poc
: ———, obyvatel. Pokud budou existovat fondy regiondlni pomc
Podnikatel by nemél byt | (ycetng strukturalnich a koheznich fondd vyuzivanych EU |
umeéle zainteresovdn na l podporu zaostalych oblast), méle by byt umoznéno, aby j
| jich urcita &ast (napf. do 20 %) mohla byt rovnéZz vyuZita
| posileni podpory dopravni obsluznosti v danych méné roz:

e

— o nutych regionech.

dosahovani ztraty.

Dlouhodobé obtizné akceptovatelny je dosud uplatnény princip ndhrady prokazatelné zt
ty zakotveny v novelach zdkond &. 111/1994 Sh. a 266/1994 Sb., pro sifniéni i zelezni¢ni dopi

vu, protoze:

— podnécuje umélé dosahovani ztréty, aby mohla byt ,prokdzdna” a ndsledné zaplacena,
nymi slovy molivuje dopravce na dosahovdni ucetni ztraty

_ vede k neustilé eskalaci pozadavk(l na dotace a tim i k napéti v rozpocCtové bilanci; ne
pfitom zfejma vazba rozpogtovych vydaji a kvality a spolehlivosti obsluhy.

Dotace k zajisténi dopravni obsluZnosti mé ocenit skuteZn& vykonanou sluzbu dopravce sc
kromym zékaznikiim v danych nepfiznivych podminkdch a jeji pfidélent by mélo byt priihled
a snadno kontrolovatelné.

Regionu ¢&i obci ma byt ponechdno na vili, zda

- rozdélf predem dotace na konkrétni sméry dopravni obsluhy a vyhldsi vefejné vybérové
zeni na smluvni zajisténi téchto preferovanych spojl

— vyhlasi predem pravidlo rozdéleni dotaci podle prokdzaného objemu piepravy redlné ;
jigténého konkrétnimi dopravci (osobokilometry, prokdzané trzby)

— se spoji s jinymi regiony nebo obcemi a poskytnou dotaci na podporu konkrétniho projek

— budou pfispivat na jizdné pfimo ob&antim a zvysi tak jejich efektivni poptavku na dopr:
nim trhu atd.

Je tieba varovat pred vyb&rovymi fizenimi na vysadni poskytovéni dopravni obsluhy jako ¢
tomaticky nejlepim feSenim, zvla§t& jsou-li primdrné orientovény na minimalizaci veiejnych ¢
taci. Jak ukdzaly n&které zkugenosti z Zelezni¢ni reformy ve Velké Britanii, riskujici vitézoveé *
tadili svou vice riziko aversni konkurenci a poté se ekonomicky vy€erpali thradou ndjemné
a snizenymi dotacemi, jejichz vy3i nabidli. Kvalitu sluzeb, zejména v Zeleznicni dopravé, ne
substituovat zvy&enim nabidky kapacity. Podnikatel nema byt zainteresovédn na dosahovani z!
ty. Dosahne-li pfi zapotten( dotace zisku, bude nesporné chtit déle rozvijet své sluzby.

Role statniho apardtu by méla spogivat v kontrole dodrZeni zdkona a ve zpracovani vzorc
metodiky pro jednotlivé formy rozdéleni dotace, jez ma byt regiondm a obcim k dispozici.

Navrzené fegeni by bylo kompatibilni s obecnymi dotacemi v Zelezni¢ni osobni dopravé (k
by také me&lo vzniknout financovanf dle prokdzanych trZeb/vykond). Obecna dotace kompen.
jici vy3& m&rnou ztratovost Zelezni¢ni dopravy oproti silni€ni dopravé {odpovidajici dnesni
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3. Zeleznice a vefejnopravni korporace (stdt, regiony, obce)

\marni dotaci pro Ceské drdhy s. 0.) by byla poskytovéna stitem pfimo dopravci bez zprostiedko-
By anf regionéinich & obecnich dfadi. Tato dotace odrizi rozdilné podminky hospodateni v Ze-
¥ |eznieni dopravé a v silni¢ni dopravé, kde provozovatelé nehradf své naklady v takové mife jako
na seleznici. S eliminaci té&chto rozdila by se vy3e dotace méla sniZovat. Za téchto podminek by
nemélo byt pro region/obec kriticky nevyhodné zvolit, je-li zapotfebi, podporu pfisluiného Ze-
lezni¢niho spoje.

n, jak je
zakona

aji k dis-
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4. Requlace a financovani Felezni€ni dopravy

Kapitola 4

REGULACE A FINANCOVANI JELEZNICNI DOPRAVY

41. SYSTEM PROVOZNI REGULACE ZELEZNICE

4.1.1. HISTORICKY VYVOJ

7a vice nez 100 let rozvoje Zeleznicnl dopravy se obecng ustdlilo fizeni statni Zelezni€ni

ce pfislugnym resortnim ministerstvem (v nékterych pifpadech dokonce oboji splynulo v

ganiza
Rusko, Ukrajina, Indie, v CSSR do

nisterstvo Zeleznic, piipadné dtvar ministerstva dopravy —
ku 1988).

Tento systém Fizeni vykazuje znaéné neefektivnosti, proto v urcité dobé nastala etapa pc
st o preménu statni seleznitni organizace v akciovou spolegnost, kde mélo byt omezeni sl
kontroly kompenzovano lepsf obchodni sluzbou zakaznikovi. V praxi se dosdhlo zejména t
prvého. Proto se nyni akcentuje organiza&ni roztlenéni statni drdhy, konkurence v dop
3 vznik instituce nezdvislého reguldtora s jasnymi legdlInimi pravomocemi a odpovédnostmi

Stat tradicné reguloval Zeleznici provozné {pfikazy, predpisy) a cenové. Po rozdéleni s
selezni¢ni organizace na ZelezniZni dopravu a sprévu dopravni cesty a po demonopolizac
lezni¢ni dopravy k tomu nové pristupuje regulace vztahu dopravce a provozovatele drahy
gulace vstupu nestatnich a zahraniénich dopravcil na zelezniéni sit.

4.1.2. ROLE REGULATORA
Evropska unie i administrativy jednotlivych statd tenduji dlouhodobé pfes fadu brzdnyc!
vl k vytvofeni rovhopravnych vztahd mezi dop

EU (i jednotlivé stdty) pres a omezeni technologického (tzv. prirozeného) monc
provozovatele drahy. Tento vyvoj je v soudasnosti p

fadu brfdn’y ch viivd ’sme’ru; I'Y van tendencemi ke vzniku jednotné sité pro ndkladn
k vytvofeni rovnopraviy ch pravu. Od pozadovaného dcetniho oddéleni provo:
vztahti mezi dopravci | \drzby trati (tedy od tzv. mrivé dopravni cesty) se p
2 omezeni monopolu pi’élné pl"ec’hz‘lzf k or_ga‘ni‘zac“:m’mu a vlastrlick(:ému‘ oc
. | ni dopravniho podnikani od provozovani dréhy jak

provozovatele drdhy. ku (princip tzv. Zivé dopravni cesty). Nové se forr
= prava pristupu k selezni¢ni infrastruktufe a prava tra

e vyrazné |i%f (Velka Britanie -

Rychlost a radikdlnost postupu v jednotlivych zemich EU's
cie, Itdlie). Hlavnimi ovliviiujicimi prvky jsou:

_ mira statniho paternalismu a prerozdélovani v ekonomice, brzdnd sila odborovych ¢
a statni byrokracie {Casto dlouhodoba politickd konstanta)

_ finan&ni sila a produktivita podnikatelského sektoru

_ kvalita a vyvéazenost soutézni, cenové a regulaéni legislativy

_ technicky stav drah a drdZnich vozidel.
O obezfelé, aviak stabilnf podpore Evropské unie postupne transformaci evropskych
nic sveédei napt. tyto dokumenty:

_ Smérnice Rady ES & 91/440/EEC, o rozvoji zeleznic Spolecenstvi, kterd poZaduje
milné ucetni oddéleni zelezni&ni dopravy od infrastrukturnich ¢innosti, vytvoient re
nich mechanismd pro zdravé finance selezniénich podnikd a zajidténi vstupu jinyc

ratort na sit &lenskych statd
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azniéni or-
mulo v mi-§
SSR do ro-8

- &. 95/19/EC o alokaci kapacity zelezniéni infrastruktury
. a Uétovdni ceny za jeji pouZiti) se jen pozvolna vymaniuji
. z paradigmat prosazovanych lobby Zelezni¢nich ufednikd, a proto toleruji omezeni soutéze
i a nadpravi provozovatel( drah, kterd by v jinych sitovych odvétvich byla velmi neobvykla (roz-

4. Regulace a financovéni Zeleznicni dopravy

- Smérnice Rady ES €. 95/18/EC, o udélovani licenci zelezni¢nim podnikim

- Smérnice Rady ES ¢. 95/19/EC, o alokaci kapacity zelezni¢ni infrastruktury a uétovani ce-
ny za jeji pouZiti

_ Bila kniha ,Strategie oZiveni zeleznic Spolecenstvi” (1996) s poZadavky na komercionali-

zaci zeleznic, transparentni financovéni, pravo pfistupu externich operdtor( a organizacéni
oddéleni Zelezniéni dopravy od infrastrukturnich &innosti

_ Zelend kniha ,,Sitf ob&anG” (1996) zabyvajici se dostupnosti dopravnich systéma pro ob-
¢any a moZnostmi celkového zvyhodnéni vefejné dopravy oproti dopravé individudlni,
v&etné rozvijejictho sdéleni ,,Rozvoj sité ob&anh (1998)

- Bild kniha ~Spravedlivd cena za pouZiti infrastruktury” (1998) akcentujici potiebu zahr-
nout do ceny infrastruktury na Zeleznici a silnici téZ externi ndklady.

Funkce Zelezni¢niho reguldtora se stile vice priblizuje statutu reguldtord jinych druht do-

- prav (leteckd) i jinych sifovych odvétvi (energetika, telekomunikace). Reguldtor nenf tviircem systé-

' mu, ale jen dotvéfi a prakticky aplikuje zakonem uloZena pravidla soutéZe a pfistupu (fetich stran

- (TPA). Jeho administrativni rozhodovini je striktné zikonem

. limitovdno. Reguldtor ma zajistit rovné a ¥adné vztahy mezi

- dopravci navzdjem a mezi dopravci a provozovateli drah,

' a rovnéZ trzné konformnim zplsobem pecovat o vyuZitl ka-
pacity sité.

Funkce Zelezni¢niho
regulitora se stale vice
podobi iloze regulitori
jinych doprav i sitovych
odvétvi vidbec.

Existujici pfedpisy Evropské unie (napf. Smérnice Rady ES
€.95/18/EC o udélovdni licenci Zelezni¢nim podnikam,

hodovéni o piiputéni dopravce na infrastrukture, uréovini cen bez moznosti smlouvéni, slevy

| pouze v taxativné uréenych pifpadech ap.). Pfesto se v nich napiiklad stanovi, Ze:

— zelezni¢ni podnikatel ma pravo pozddat o licenci k dopravnimu podnikani ve state, kde je
registrovan,

- podnikatel, ktery spliiuje pozadavky podle smérnice &. 95/18/EC, je opravnén obdrzet [i-
cenci,

- Zelezni¢ni kapacita se mé alokovat na spravném a nediskriminaénim zaklade,

- alokaéni orgdn (provozovatel drahy) je povinen rozhodovat o zadosti do jednoho mésice,
v mezindrodnich aktivitich do dvou mésict.

A soucasné evropské tendence'? jdou jesté podstatné dale:

- provozovatel drihy (infrastructure manager) ma byt povinen zvefejnit sitové prohlaSeni (net-
work statement), obsahujici detailni a obecné platné podminky alokace jeho Zelezni¢ni ka-
pacity,

~ md byt stanoven minimaln{ soubor prav pfistupu (mi-
nimum access package), tj. rozsah sluzeb, které je
provozovatel drahy povinen poskytovat zelezniénim
podnikatelim, stejné jako povinnd obsluha (manda-
tory services) provozovatele drihy, kterou jsou pod-
nikatelé povinni strpé&t,

Regulitor ma upfesriovat
platna ,pravidla hry”

a kontrolovat vykon prav
a povinnosti ucastnikd.

1 .- . . . . . _ . . ..
_ V soutasnosti je v EU projednavan ndvrh smémice, kterd by fedila otizky alokace Zeleznieni kapacity a d&tovani

ceny za pouZitl Zeleznitnf infrastruktury jasnéji a pfehledngji a nahradila smérnici ES €. 95/19.
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- maji byt uréena pravidla kvality vykonu (performance scheme), obsahujici komper
teastnikd pfi nedodrzeni zaruZenych prav a povinnosti a zvyhodnéni lep3iho nez pl
vaného vykonu,

— pokud neni provozovate! drdhy zcela uvolnén od Zelezni¢niho podnikdni, ma byt alo
selezniéni kapacity pfenesena na nezdvisly organ.

Reguldtor mé konkretizovat platnd ,pravidla hry”, kontrolovat vykon prav a povinnosti u
nikd, Fidit licenénf procedury, pFijimat opatfeni k napravé neZadouciho stavu a podle potieby
hodovat spory.'

4.1.3. PROVOZNI REGULACE V CESKE REPUBLICE: CELKOVY POHLED

Regulace zelezni¢niho systému v Ceské republice byla tradi¢né uskute¢iovana komb
legislativy (Zelezniéniho zdkona, napf. zdkona ¢. 51/1964 Sb., o drahdch) a pfimého fizeni n
Kladé zatlenéni Zeleznice do struktury resortniho ministerstva (zeleznic, dopravy ap.). V roce
byia v kontextu prestavbovych zmén zaloZena stitni organizace Ceskoslovenské statni drahy
bylo podminéno vydanim zvlastniho zdkona €. 68/1989 Sb., o organizaci Ceskoslovenskeé «
drahy. Systém fizen( zeleznice viak z0stal do roku 1994 (i pFes rozdéleni €SD a vznik same
né ceské a slovenské drizni organizace) bez zdsadnich zmén.

Sitové regulaéni prostredi umozhujici vznik novych podnikatelskych subjektd na cesk
leznici bylo konstituovano zékonem &, 266/1994 Sb., o drahdch, pfipravenym a schvélenym
vlivem smérnice &. 91/440/EEC i transformacnich zmén tehdy probihajicich uvnitf Ceskych
Ve své dobé se jednalo o velmi kvalitni a trzn& kompatibilni pravni normu, vcelné provadi
predpisti. Po zastaven( transformace CD s. 0. v roce 1995 viak jiz nedoslo k revizi jejich
nich predpisti, které jsou s témito normami Casto v rozporu, a v prostiedi nepfilis pfiznivén
soukromé podnikani na Zeleznici se naopak projevily snahy o novely omezujici trzni atribu
hoto zakona a k extenzivni pravni kodifikaci vysadniho postaveni Ceskych drah s. 0., zakots
ho jiz v zdkon& €. 9/1993 Sb., o Ceskych drahach.

V dosavadnim obdobi nedoglo ani k pravni tipravé, kterd by v Ceskych drahach s. o,
sovala ustanoveni smérnice &. 91/440/EEC o nezavislosti Fizeni Zelezni¢niho podnikatele |
zasad platnych pro obchodni spole¢nosti. V podminkdch konzervace monolitniho charakieru
sadniho postaveni Ceskych drah s. 0. na zelezni&nim trhu to zabezpecilo uréitou miru nutné
troly ve prospéch vefejnosti. Na druhé stran& to oviem také vedlo k upevnéni velmi neefek
ho vnitiniho ufednického Fizenf a nejistot plynoucich z vnéjsich direktivnich zdsahd. | nad:
na fizeni a kontrole Ceskych drah s. o., podileji tyto organy:

Generilni feditelstvi Ceskych drah - vykonny management témé&f vyluéné pochdzejici z vnil
struktur CD,
Spravni rada Ceskych drah - kolektivni orgdn jmenovanymi vlddou z vlddnich ufednikd, v

nych predstavitelt odborné a municipalni sféry a zdstupct odbord. Podle zdkona &. 9/199.
o Ceskych drahich'3, spravni rada CD schvaluje podnikatelské zaméry CD, rozhoduje o v

1 Specificka je situace ve Velké Britdnii, kde byly nejprve zaloZeny dva regula&ni orgdny pro Zeleznici:
- Franchising Director (Frandizovy feditel), jehoZ dkolem bylo uzavirat frangizové smiouvy na provozovini
dopravy a prondjem vozového parku, sledovat pInénf kontrahované kvality sluzeb dopraved a vyvijet podpor
spoluprdce dopravel a Zelezni€nich investic,
— Rail Regulator (Zclezni¢ni regulitor), jenZ kontroloval dodrieni podmingk pro sluzby Railtracku Zelez
podnikatelim, pfiméfenost cen dctovanych Railtrackem a byl povéfen ochranou konkurence na Zeleznici.
Oba podléhaly resortnimu ministerstvu (Department of the Environment, Transport and the Regions, DETR} :
spole&ny zdjem byl definovin jako ,vytvofenf lep3f Zeleznice pro cestujici a picpravce a tim ziskani vice zdk
na ukot silnice”. Od 1. dnora 2001 jejich roli na zdklad® novéhe zikona o dopravé (Transport Act 2000} |
Strategic Rail Autharity (Strategicky Zelezni¢nf ufad), ktery slouil aktivity obou reguldtord a zdroved pieviza
pridBlovat dopravni cestu pro nikladni dopravu od DETR.

15 6§ 4d a 4e
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nych ekonomickych otdzkach (pfid&ly do rezervniho fondu a zfizovédni dalsich fondu, pronajmy
pozemkd, tivérové smlouvy), schvaluje ro¢ni Géetni zavérku CD a predklada vladé projekty or-
ganizatné prévniho uspofadan' CD,

Generdlni inspektor — je dle zdkona €. 9/1993 Sb.16 dozor&im a kontrolnim organem Ceskych drah.
Pochézi z drazni & ministerské administrativy nebo politickych kruhd. Protoze zdkon sdm nesta-
! novi jeho podfizenost, vznikaly spory a jeho Gkolovdni v kone¢ném disledku pfevzala Spravni ra-
§ da CD. Vykonny management CD md v sougasnosti vlastni kontrolni dtvar — Odbor kontroly,

8 Ministerstvo dopravy a spojii — ma pravomoci vyplyvajfci z vykonu statni spravy v dopravé, tedy
 obecné v zelezniénim systému. Dle zékona €. 9/1993 Sb."” ma také prava a povinnosti zakla-
datele v oblasti privatizace Ceskych drah a stanovf tarif jizdného a prepravného pro pfepravu pra-

: ¥ covniki a diichodct Ceskych drah a Ministerstva dopravy a spojti. Vedle toho je dle rozpoctove
1 kombinacl legislativy pfidélovatelem dotaci pro teskou Zeleznici. Je predkladatelem koncepénich materidld
izeni na zdl o elezni&nim systému viddé CR. To vie vytvaif znalny prostor pro stfety zdjmi (Cesky Zeleznil-
Vroce 1988 i systém nerovnd se Ceské drahy s. o.; naopak nezahrnuje zaméstnance ministerstva). V dusled-

B ku viech téchto pravomoci majf specializovanf dfednici ministerstva ve strukturdch Ceskych drah
velmi silny neformdlni vliv,

| Drézni dfad - je orgdnem statni sprévy ziizenym zdkonem &. 266/1994 Sb., o drahdch'®, ktery
' vEak prevzal kontinuitu po pfedchozim Draznim spravnim Gfadu. Jeho pravomoci a pasobeni bu-
| dou detailnéji rozebrany dale,

. Nejvyssi kontrolni tifad - sleduje hospodafeni s rozpoctovymi prostfedky, nema pravomoci se pii-
mo vmésovat do fizeni organizace,

Odborovi predici — jde zejména o zdstupce nejsiingjiiho Ze-

d leznitniho odborového svazu, Odborového sdruzeni Zelez- | Struktura regulace

. nicdia. Tito preddaci si a t lada li fad us oy a5 :
i¢ara. Tito predaci si na dosavadnich vladdch vymohli fadu a Fizeni ceské Zeleznice

| kroktl, revidujicich vladnf strategie, coZ vyrazné prekracuje | | . ) .
dlohu odbort ve standardnich trznich ekonomikéch. Nefor- | je velmi komplikovana
g malnim zptisobem ovliviuji kazdodenni fizeni Ceskych drah | a sloZitad ipro prévné
ze sEra’ny v!"ko’nného njanagementtf a L'léastnl"seutz.iké rozho- fundovaného odbornika.
A dovani Spravni rady. Tim se viak zdrovei podileji i na odpo-
. kol | védnosti za ekonomicky i strategicky vyvoj statni organizace
' Ceskych drah.
)
Vy$e popsand struktura provozni regulace a fizeni ¢eské Zeleznice je velmi komplikovana
a slozitd k degifrovanf i pro pravné fundovaného odbornika. Jejim efektem je kompetenéni klima
posilujici pravomoci Géastnikd, ale zarovel umoZfiujici omezeni odpovédnosti za negativni vy-
4 voj, kdykoliv je zapotiebr.

4.1.4. PRAVOMOCI DRAZNIHO URADU

j Mezi vyznamné dlohy Zelezni¢niho reguldtora — Drazntho ufadu - patii dle zdkona
- €. 266/1994 Sb. zejména:

- kontrola dodrovani zakona o drahdch a provadécich predpisti k nému (stavebni a tech-
nicky fad drah, dopravni #dd drah, fad pro odbornou zpisobilost pracovnikl drah a fad pro-
vozu uréenych technickych zafizeni)

ici:
wozovani osoi
et podporu silo) A

podp ; — statni dozor ve vécech drah
wcku Zeleznitn
eleznici.
15, DETR) a jejilf
ni vice zdkaznh

& 6 § 4h
E 17 § 4|
'8 §6 §3.55
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- vydévanf a zmeny tfedniho povoleni k provozovidn( drahy

- udélovanf a zmé&ny licenci k provozovani drdZni dopravy

— vykon pravomoci specidlniho stavebniho ufadu na drdze

— schvalovéni typd (v&etn& zmén) a kontrola technického stavu draznich vozidel

- vydavanl osvédeeni o odborné zplsobilosti osob vykonavajicich uréené &innosti pfi
vozovéani drahy a provozovani drazni dopravy

— rozhodovin( o omezeni provozovani drihy, zruieni drdhy a o omezeni drazni dopray

Tyto pravomoci zhruba odpovidaji pozadavkim, jaké na Zelezni¢niho regulatora klade
ropskd unie. Presto viak vznikaji problémy z toho, ze persondl Drazniho ufadu je spide nav
ginnostem technického charakteru nezli ekonomickym analyzdm nebo fesenim sport z podr
ni na Zelezni&ni siti. Navic ma soucasnd pravni dprava nékteré nedostatky, k nimz patii zejm

- n&kterd zbyteéné pfisna omezeni priv podnikatele provozujiciho drihu v zalk
&, 266/1994 Sh., ve znéni zakona &. 23/2000 Sb., napk. v § 18, kde provozovatel drahy
sf vyrozumét drazni spravni drad a vlastnika rok pred podanim vlastniho navrhu na zr
ni Giedniho povoleni k provozovén( drédhy.

— prili% rozsahlé nileZitosti ud&lent licence k provozovan( drazni dopravy, napf.
» rozsah sluzeb poskytovanych v souvislosti s pfepravou osob a véci (§ 28 odst. 1 pisr

 navrh ¢asového vedeni poZadovanych spoji, které se budou po zahajeni dopravy
pfizpisobovat poptavce (tamtéz, pism. g)

» pozadavek vii¢i provozovateli drihy vychdzet pfi zpracovani jizdniho fadu z pozad:
dopravcl obsazenych v Zadosti o licenci (coZ je informac¢né obtizné zajistit) (§ 40)

- ustanoven( § 29 odst. 1 o tom, Ze splnéni zdkonem stanovenych podminek nezaklada
ny pravni narok na vydani licence k provozovani drdzni dopravy, bylo sice novelou
eno, chybf viak ujisténi, Ze po splnéni viech pfedepsanych podminek ma dopravc
smyslu &l. 4 Smérnice Rady ES &. 95/18/EC zmin&ny pravni narok na udéleni licence

- ustanoven( § 29 odst. 2 novely umoZiiuje draznimu spravnimu dfadu vnutit v rozhoc
o udélen( licence podnikateli podminky lidicl se od jeho podnikatelského zéméru (zaj
nf tzv. dopravn( obsluZnosti Gzemi, rozsah bezbariérové prepravy cestujicich v § 30 p
d) ap.). Drazni spravni dfad mizZe zmé&nit licenci dokonce i tehdy, ,doslo-li ke zméné
te¢nosti, na zdklad& kterych se rozhodovalo o udéleni licence” (§ 32 odst. 2 pism. b).
kud podnikatel podminky licence (i takto zménéné) neplni, drazni spravni ifad maz
cenci odejmout (§ 33)

- podle § 18 odst. 2 bod 2. ufedni povoleni k provozovani drdhy zanika rozhodnutim ¢
niho spravniho Gfadu, jestlize provozovatel porusil zdkon o drahdch, aniz je specifik
no, o jak zdvazné porufeni se muze jednat (viz. napf. § 22 a 23)

Ze viech t&chto souvislosti plyne, Ze povolovaci a zakazovaci pravomaoci drazniho spr:
ho #fadu jsou nedostateéné zdkonem reguloviny a v podstaté neomezené, coz vytvafi rozs
prostor pro arbitrdrni dfednickd rozhodnuti a vyrazné rozsifuje nejistotu podnikateld, ktefi
padng na Eeskou Zeleznici vstoup(. Pfes fadu zlep3enf po vzniku zdkona o drahach v roce 1
jsou soucasné Ceské pravni predpisy vyrazné nevyhodné k soukromym podnikateldm hodlaj
provozovat drazni dopravu ¢&i drdhu. Uplatiuje se celd fada zbyte¢nych omezeni a uklida
nadmé&rné povinnosti. To je doplnéno nendpadnym, aviak G¢innym utlakem ze strany konku
¢f instituce Ceskych drah s. 0., jeZ je zvyhodnéna vlasinim zdkonem a na niZ jsou tito nes
provozovatelé v mnohém ohledu odkdzani.
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4.1.5. PROVOZNi REGULACE V CESKE REPUBLICE: NAVRHY NA RESENI

Funkéni fedeni regula&nich pravomoci Drazniho Gfadu v podminkich Zeleznice jako soucasti
dopravniho trhu spotivd v ticelné novele zdkona o drahich, kierd by zrusila prebytecné poZa-
A davky kladené na Zelezni&nf podnikatele, a pfesnéji specifikovala a zpréihlednila podminky, za
nichz Drazni dfad rozhoduje ve prospéch i neprospéch draznich podnikatel(, a pfizpdsobila je
asti pfi pray jak podminkdm v jinych dopravnich i sitovych odvétvich, tak i pozadavkam vyplyvajicim z no-
1§ vych dokumentd Evropské unie.

"dopravy. - Bude nezbytné zejména:

— zpfesnit postaveni drazniho ufadu v oblasti licenéni, regulaéni i kontrolni innosti

>i3e navykl — zajistit nediskriminacni charakter regulace,

1 z podni tj. stejnd prava a povinnosti pro Ceské dréhy | Povolovaci a zakazovaci

thi zejmeén a jejich nzisllupcc:ie ‘?1;‘ stra;jné:v]e‘drcljé a ostatni pravomoci drdzniho ufadu jsou
I v zakon provozovalele drahy a drazni dopravy na v x . y

| drahy m stran& druhé v&etn& zrudeni zvlastni legisla- nedostatecné regulovdny, coz

tivy upravujici status CD s. o. vytvdii rozsahly prostor pro
— standardizovat podminky udéleni a zmé&n arbitrdrni dfednickd rozhodnuti

tifedniho povolent a licence k Zelezni¢nimu | a rozsifuje nejistotu podnikateli.
podnikdni, oprostit je od zbyte¢nych poza-
davka a nadmérnych povinnosti

- vyrovnat vztah provozovaltelt drihy a drizni dopravy tak, aby byl pfiméfeng omezen tech-
nologicky (, pfirozeny”) monopol provozovatele drdhy, zejména v oblasti jizdniho fadu a Fi-
zeni Zelezni¢niho provozu (pfi zachovani poZadavkd na plynulost a bezpec¢nost dopravy)

— stanovit vyvaZena pravidla vstupu a vystupu pro &innost provozovani drahy a drazni do-
pravy v&etné vyuZivani majetku k nezelezni¢nim uceldim, kterd utvoif funk&ni rovnovdhu

rakladd Zad 5
: mezi tzv. vefejnym zdjmem na dopravni obsluznosti a potfebou bezpeéného a kontesta:

dopravce . bilniho prostfedi pro soukromé investice do Zelezni¢niho systému
licence - ve vazbé na novelizaci evropské legislativy zahrnout do novely zdkona o drahach pfipra-
rozhodn vované instituty sitového prohladeni (network statement), minimélniho souboru prév pfi-
1@ru (zajidt stupu (minimum access package},‘ povinné'o_bsluhy (marldatoryvse'r’vi‘ce:i) a prfx_viduel kv'arlity
v § 30 pfs vykonu (performance scheme); déle doplnit i ustanoveni zabrafiujici stfetu zajma v pfipa-
 zméné skl dé&, Ze provozovatel drihy je zdrovefn provozovatelem vefejné drazni dopravy
C_)me- i?).' Pel - a konené preménit v obecné zdvazny pravni piedpis zbylou raciondlni €ast vnitinich pro-
fad maze | ‘I voznich pfedpis Ceskych drah s. o.

] : Jako rozumné a z administrativniho a vécného hlediska vyhodné fedent se jevi také varian-
dnutim drd Alta, kdy by vznikl perspektivné pouze jediny nezdvisly reguldtor pro cely dopravni trh s vyjimkou
specifikovéiméstské dopravy. Vedle nesporného harmonizaéniho G&inku na riizné druhy doprav by tim mj.

'ohla zaniknout dichotomie mezi Ministerstvem dopravy a spoj a DraZnim ufadem, jez oba hra-

ho spravalf’ rqll'dréi[lmo.s;?révnfho Gfadu pro zelezniéni dopravu dle zdkona €. 266/1994 Sb., ve znéni po-
vai( rozsshifedIsfch predpist.

4.2, STATNI REGULACE CEN NA ZELEZNICI

4.2.1. STATNI REGULACE CEN: SOUCASNY STAV A OBECNE TENDENCE

_ Vevropskych podminkdch byly a jsou vidy ceny stdtni osobni Zelezniéni dopravy regulo-
viany, nebo jsou jinak ovlivnény vali vlastnika (v pfipadé stilu a jeho organ(i). Tato regulace neni
ez vlivu na soub&iné nebo navazujici nestatni zelezniéni dopravce ani v pfipadé, Ze regulaci
Fizeni) cen nepodléhaji. V piipadé Evropskou unii prosazované koncepce trvale udrZitelné mo-
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bility, jez postuluje podporu vefejné dopravy proti individudlni dopravé, a v tom cenov
stupnost Zelezniéni dopravy, kterd md podstatné vy35i nakladovost neZ doprava autobuso

e I Postupny rozvoj Zelezni¢niho trhu Evropské unie s
Jako celné feseni se I cuje legislativni regulaci ceny za pouZiti dopravni cesty.
jevi vznik pouze } chlé evropské standardizace podminek tétovani této ceny
jediného regulitora | bylo mozné vyuzivat vjhody z projektu EUFRANET (Eu

. y | Freight Railway Network). Existujici predpisy (Smérnice E
pro cely dopravni trh. I o alokaci kapacity Zelezni¢n( infrastruktury a Gétovani ¢
= jeji pouZitl) majl viceméné& obecny charakter a vyZaduiji
nénf. | proto existuji v evropskych zemich velmi rozdilné pfistupy od detailné reglemento
cenfkd za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty (Némecko) aZ po rezignaci na uctovani této ce
tivovanou usilim o podporu Zelezniéni dopravy (Nizozemi). Logickym disledkem jsou mj
rozdilné drovné cen.

V evropském pojeti se md cena za pouziti dopravn( cesty odvozovat od tzv. dlouhoc
marginlnich socidlnich ndklad(.2® Rozumf se tim zabezpeleni dlouhodobéjsi rovnovih
pifjmy z Ghrad za pouZiti infrastruktury, zisky z nezelezniénich aktivit a pfipadné statni |
na stran& jedné a vydaji na infrastrukturu na strané druhé. Od &lenskych stdtd se ocekdva
podminek pro zajisténi této rovnovdhy bud smluvn& nebo obecnym regulagnim schémate

Smérnice 95/19 stanovi ndsledujicl hlavni principy Gétovdni ceny za pouZiti infrastru
- nediskriminaé&ni pravidla pro ti¢tovdni cen za pouZiti infrastruklury na daném trhu

- stanoveni cen za pouZitl souboru obecnych kritérif (povaha sluZby, doba sluzby, sit
trhu, stupefi opotiebeni infrastruktury ap.}
Hlavni evropské tendence zpfesiiujici sjedndvani ceny za pouzill infrastruktury sméfuj
to ustanovenim?':

- pokud neni provozovatel drahy zcela uvolnén od zelezni¢niho podnikani, ma byt
ni ceny za pouZiti infrastruktury pfeneseno na nezavisly organ,

— provozovatel drdhy nebo povéfeny orgdn ma byt povinen zvefejnit nabidkovy cer
tement of charges), obsahujici detailni popis zptsobu tvorby ceny a struktury diléict
a slev a odpovidajicich uréenych podminek.

V nékterych pripadech je3té pietrvdvaji zbytky regulace cen v Zeleznini ndakladni dof

PrestoZe zatim evropskd administrativa spoléhd na statni zasahy do cen Zelezni¢ni d
lze pfedpokladat, ze odbourdnim administrativnich pistupt pfi regulaci sitovych odvéty

1?7 Regulace cen osobni Zeleznignfl dopravy nabyva rdznych, mnohdy velmi sloZitych forem.

Napf. ve Velké Britdnii byl na zikladé ustanoven( Zelezni¢niho zdkona {Railway Act) z roku 1993 v obdobi
1998 limitovidn ndrdst jizdného na rist inflace. Od ledna 1999 bylo operitorim umoZnéno zvyiit jizdné o rl
snizeny o jeden procentni bod. MoZnost zvy3it Zelezni¢ni jizdné v regionu Londyna je vizdna na zlepiovén
v takovém pfipadé je moZno pfevyiil trend inflace aZz o dva procentni body. ZkuZenosti v podminké
intermodalni i intramodilni konkurence oviem logicky ukazuji, 2e zdaleka ne viichni operilofi télo
vyuZivaji.

Vv Némecku nesméji byt bez piedchoziho schvidleni pfepravnich podminek a dhrad za kolejovou osobni
sluzby ve vefejné doprave poskytoviny. O tarifech pro kolejovou dilkovou dopravu osob rozhoduje spolker
v ostatnich pfipadech rozhoduji spolkové zemé.

20 K definici viz White Paper ,Fair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common
infrastructure charging framework in the EU”, Cervenec 1998, str. 8

21y soucasnosti je v EU projedndvin ndvrh smérnice, kterd by fedila otazky alokace Zelezni¢ni kapacity a uctov
za pouZit Zelezni¢ni infrastruktury jasngji a pfehledngji a nahradila smérnici ES &. 95/19.

2 Napf. v USA stanovi v Zelezniéni nikladni dopravé ICC (Interstate Commerce Commission, Mezistitni €
komise) pro zdvislé pfepravce cenovy limit (price cap) na urovni 0 néco vyEsi ne jsou margindlni nebo pf
niklady dopravnich sluZzeb*, a to pro pfipad, ,Ze Zelezni¢ni spoleZnost dosahuje alespon pfimé&fencho ziskt
cenovy limit je pfedmétem stilého lobbovian( ze strany Zelezniénich spole¢nosti | zdjmovych svazd piepra
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cenovou dg

%fm omezovanim vydaji vefejnych financi vznikne prostor pro odstranéni tohoto administrativni-
obusova."?

'ho reliktu — regulovanych cen - i v Zelezni&ni dopravé.

4.2.2. STATNi REGULACE CEN

Reguldtorem cen na Zeleznici je na zékladé zdkona &. 526/1990 Sb. Ministerstvo financi CR,
Jviak obdobné jako v piipadé jinych technologickych monopoll je vyse regulovanych cen ovliv-
'sovana resortnimi zdjmy Ministerstva dopravy a spojd a zajmy dfednik Ceskych drah. Regulo-

{
. o

\vany jsou v soutasnosti cena Zeleznicni osobni dopravy a cena za pouZiti vnitrostitni Zeleznic-
'ni dopravni cesty. DFivejsi regulace cen zelezniéni nikladni dopravy byla zrudena jiz v prvni
' poloving 90. let.

|
Ceny zeleznicni osobni dopravy:

ET (Europea
nice ES 95/1
wani ceny

|
: Ceny Zelezni&ni osobni dopravy byly od pocatku platnosti zakona o cenach (1. 1. 1991) az
' do roku 2000 regulovény stanovenim maxim. Jejich skute¢na Uroveii, pfesn& kopirujici limit ma-
'ximalnich cen, se po roce 1989 vyvijela ndsledovné:

statni pomao
Cekdvd urcel  —k 1. 9. 1990 dolo k linedrnimu zvySeni Zelezni- Regulovina je v soucasnosti
hématem. g nich tarifli 0 100 %, cena Zelezni¢ni osobni
Afrastruktury -k 1. 4. 1995 doslo ke zvyseni maximdlnich tarift | dopravy a cena za pouZiti
1 trhu zelezniéni OSObI:lI dopray‘y v priméru o 55’ % s Y- | drdzni dopravni cesty.
1 raznou progresi v kratiich vzdélenostnich pas-

by, situace i@ mech, = — —

-k 1.9. 1997 doilo k dal¥imu zvySeni maximalnich tarifd v prdméru o 33 %, opét s velsi
sméfuji k t& progresi pro kratké vzdélenosti,

— dosud posledni zvyieni maximdlnich tarifd, v priméru o 22 %, opét s progresi v nepro-
13 byt ucto sp&ch kritkych pdsem, bylo realizovano k 1. 7. 1998.

] Souvislosti mezi stanovenym tarifem za osobni dopravu a hospodafenim Ceskych drah jsou
3 v casové fadé zachyceny v nasledujici tabulce:

dil¢ich dhrag
Tab. &. 4: Ceny osobni zelezni&ni dopravy a jejich vliv na hospodareni CD
dni dopravé 1995 1996 1997 1998 1999 | 2000*
ni¢ni dopravll| 1 - 10 km 2,00 4,00 4,00 6,00 8,00 8,00
odvétvi a d
= 41 - 50 km 12,00 | 20,00 | 20,00 | 27,00 | 3200 | 32,00
91 — 100 km 28,00 40,00 40,00 53,00 62,00 62,00
) 451 = 500 km 118,00 | 192,00 | 192,00 | 236,00 | 240,00 | 240,00
obdobi do led§
dné o rist infla@i Trzby na 1 oskm (K&) 0,34 0,42 0,44 0,55 0,61 0,65
lepiovini sluzd A
wodminkich sililf Pram. cena za 1 vlkm (Kg&) 25,14 32,96 34,59 41,61 58,98 66,47
i 16lo moing "
2| Dotace na 1 oskm (K¢) 0,66 0,63 0,68 0,82 0,86 0,89
8055552;5;93; Podil dotace na vynosech* (%)| 66,00 | 60,00 | 60,70 | 59,85 | 5850 | 57,80

Ceny ve vybranych tarifnich pasmech jsou k 1. lednu, 2. voz.tida, v K&
-* vynosy: zde trzby + dotace
** pfedbéiné vysledky hospodaiens

EPramen: Cenovy vastnik MF CR, Vyroéni zprava Ceskych drah s. 0., 1994 - 1999
|

ammon transpé

y a uétovini cel

=T Zatimco trzby z osobni dopravy vzrostly mezi lety 1995 — 1999 o 69 % pfi ristu dotaci
?-'S;E:';);l{d:f 0 15 %, celkové naklady osobni dopravy se za totéz obdobi zvyiily jen 0 15 %. To umoZnilo po-
n rus

¢ho zisku”. Tenlt

0 piepraved.
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stupné zlepiit hospodatské vysledky osobni dopravy. Vzhledem k nizké absolutni hodnolé irzeb
oviem celkova ztrita z osobni dopravy v absolutni hodnoté poklesla vyrazngji teprve v roce 1998
(1995: 6,5 mld K&; 1997: 6,2 mid. K&; 1998: 5,4 mld K&; 1999: 5,3 mld K¢) a nezbyvalo tedy ne?
ji i naddle kryt kiizovym financovdnim z nakladni dopravy a nerealizaci odpist.?*

Maximalni ceny Zelezni¢ni osobni dopravy se fakticky neuplatiiovaly a ceny se chovaly v za-
sadé jako pevné.

Od roku 2001 jsou ceny osobni zelezni¢n( vnitrostatni dopravy pfesunuty vymérem Minis-
terstva financi?* do kategorie vécné usmériiovanych cen. Povolena troven vécné usmériovanych
cen zahrnuje:

~ ekonomicky opravnéné naklady na provozovini zelezni€ni vefejné vnitrostdtni pravidelne
losobni dopravy (pouze prepravy osob) a na provozovani a provozuschopnost Zelezniéni
drdhy pro tuto dopravu, snizené o €ast nakladt hrazenou jinymi dopravei; odpisy lze pfi-
tom zahrnovat do ceny maximalné ve vysi skute¢né uplatnéne,

- zaplacené ceny za pouZitl zelezniéni dopravni cesty pro tuto dopravu, pokud ji provozo-
vatel drazni dopravy platf jinému subjektu,

- pfimé&Feny zisk, ktery se vize k provozovani této dopravy.

Vymér déle stanovi, Ze kalkulace vécné usmériiované ceny musi byl provedena na jednotli-
vé kategorie vlaki osobni pfepravy, u klerych je uplatiiovano rozdilné jizdné. V pfipadé ceny ne-
bo priplatku za pouziti viaku vy33i kvality musi byt provedena samostatna kalkulace. Pro kalku-
lované ceny ma platit ndsledujici vztah:

N+Z-D=T,
kde
N = ekonomicky opravnéné ndklady zvyiené o prokazatelné naklady na vstupech bézného roku
Z = pfiméfeny zisk odpovidajici podminkdm bézného roku
T = pldnované trzby na bézny rok bez DPH

D = dotace poskytnuté ze statniho rozpodtu, stitnich fondd ¢ rozpoctd okresnich ufadi a obci
na provozovani dopravy i na dopravni cestu na bézny rok.

Tento typ regulace je jiz na prvni pohled velmi slozity. Bylo by mozno litovat dopravce, kte-
ry se md pfi tvorbé tarifd Fidit veli¢inami v fadé pfipad( obtizné zjistitelnymi &i vitbec nezjistitel-
nymi {napt. stitni dotace do traté ciziho vlastnika, po které dopravce projizdi, a podil, jenz by
z nich pfipadl na jeho spoj ap.). Stejna slozitost vsak ovliv-
Maximalni ceny Zeleznicni || #uje Ministerstvo financi pfi provddéni cenove kontroly,

osobni dopravy se fakticky k!erzf je vlomto pripadé& nesrovnatelné OP[IZI"IE]SI nez uma-
ximdlnich cen. Lze proto konstatovat, Ze ceny Zzelezni¢ni

chovaly jako ceny pevné. osobni dopravy jsou fakticky volné. Regulujicim prvkem

= —— - jsou ceny konkurujici dopravy autobusové a MHD a dro-
vef cen pohonnych hmot pro individualni automobilismus. Vzhledem k tomu, Ze jiz v minulych
letech dospély regulované zelezni¢ni tarify na trover odpovidajici cendm autobusové dopravy,
zneuzivani dominantniho postaveni a rychlé zvysovani cen zde prakticky nehrozi,

Prostfednictvim regulace cen se viak i nadéle prosazuji priorily, které by mély byt fakiicky fe-
$eny socialnim systémem (v pfiloze vyméru definovana zlevnéna preprava dichodct, preprava osob
s prakazy ZTP a ZTP/P, zvl&3tni jizdné pro rodice k ndvitévé zdravotné postiZzenych déti ap.), nebo
kompenzovany jinak (déichodci — ti¢astnici odboje, predstavitelé statni moci a statnich organa).

3 podle propocti Ceskych drah netiétované odpisy v letech 1992-98 Cinily v kumulované hodnoté 35,5 mid. ke

 yymar MF €. 01/2001 ze dne 5. prosince 2000, kierym se vydava seznam zboZi s regulovanymi cenam, Cenowy
véstnik, roénik XXVIIN, &astka 16, str. 21 a 52-55
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Cena za pouZiti dopravni cesty:

Regulace ceny za pouziti dopravni cesty byla v Ceské republice zavedena v roce 1995 spo-
lu s platnosti zdkona &. 266/1994 Sb., o drahdch. Smyslem této regulace bylo zabezpeéit dhradu
za pouzitl dopravni cesty provozovateli drazni dopravy a zdroveii ochranu noveé vznikajicich sou-
kromych Zelezni¢nich dopravel proti mozné ce-
nové diskriminaci ze strany témé vylu¢ného ve- Cenovi kontrola je v tomto

fejného provozovatele drahy, Ceskych drah s. o. .. lace daleko obtisnéisi
Cena za pouZili dopravni cesty je regulovéna ma- | T€ZImMu regulace daieko obliznejsi

ximdlni cenou, pficemz se do regulované ceny | neZz u maximalnich cen. Lze proto
nezahrnuji naklady na doddnf elektrické energie, | Fici e ceny Zelezni¢ni osobni

ndjemné za pouzivani provoznich budov, vypra- . . .
covani jizdnich fadd, vyZzadany doprovod vlaki dopravy jsou dnes fakticky volné.

a nékteré dalsi dopravcem vyZadané vykony,?®

Lze konstatovat, Ze rozsah praktického 1i¢tovdni této stitem regulované ceny je velmi ma-
ly vzhledem k nevyznamnosti soukromého sektoru v drdzni dopravé. Od roku 1998 vynalozily
Ceské drahy, s. o. velké usili, aby omezily rozsah dosud vzniklého soukromého zelezni¢éniho sek-
toru, a nutily s jistym dspé&chem tyto soukromniky (napf. difvéjsi Jizerska draha) k opusténi pod-
nikani v Zelezni¢ni dopravé. Rovnéz politika socidlné demokratické vlady po roce 1998 rozsi-
fovani soukromého sektoru na ¢eské Zeleznici nijak nepfdla. Redlné vyuziti regulované ceny
zdstalo omezeno viceméné jen na nékolik maio pEipadd. Ilustruje to koneckonctl i fakt, Ze i pii
nesporném rastu cen vslup( zistavaji koeficienty této regulované ceny jiz nékolik let bez ja-
kychkoliv zmén.

Maximalni ceny za pouZiti vnitrostatni Zelezniéni dopravni cesty se od samého poéatku
uplatriovani pocitaji pomérné slozité podle vzorce o nékolika konstantich. Od roku 1998 maiji
nasledujici podobu:

Q

Cm = (Sl X |.) + [(W

xS, +5;)xLllxd,

kde:

C,,= maximalni cena za pouZiti vnitrostdtni zelezni¢ni dopravni cesty celostdtnich nebo regio-
ndlnich drah jednim viakem pro sjednanou dopravni trasu

Q = hruba hmotnost vlaku v tundch

L = vzdélenost jizdy vlaku v kilometrech

S, = cena za 1 vlkm pro pfisluiny druh vlaku jako podil ceny fizeni provozu

S, = cena za 1000 hrtkm pro pfislusny druh vlaku jako podil ceny za infrastrukturu dopr. cesty

za tisic hrtkm

S, = Sena Iz; 1 vlkm pro pfisluiny drub vlaku jako podil ceny za infrastrukturu dopr. cesty za je-
en vikm

d = diferenciaéni koeficient (podle druhu nakladntho vlaku kolfsd od 1,00 do 1,50).

Maximdlni ceny jsou tedy trojslozkové (slozky S, S, a S,) a jsou Ministerstvem financy CR ur-
Covany zvlast pro ndkladni a osobni vlaky s pomérné znaénym zvyhodnénim osobni dopravy, jak
naznacuje ndsledujici tabulka slozek S, - S,:

35 Cenovy véstnik, &dstka 16/2000, str, 50-51
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Tab. &. 5: Slozky regulované ceny za pouZiti dopravni cesty

Koeficienty
fizeni provozu Infrastrukiura
(S,: K&/vlkm) (S,: K&/1000 hrtkm) (S,: Kevlkm)
Nakladni vlak 75,36 34,37 130,32
Osobni vlak 16,70 18,01 17,05
Pomér nakl.viak/os.viak 4,51 1,91 7,64

Pramer: Cenovy véstnik, Sdstka 16/2000

Tenlo typ regulované ceny za pouZiti dopravni cesty (DC) tudiz obsahuje uréitou formu kii-
sové dotace zelezniéni osobni dopravy dopravou nakladni a je fakticky kompatibilni pouze se ze-
leznici s pfevahou stitniho vlastnictvi trati (soukromy podnikatel by asi daval, pokud lo jde, pfed-
nost nakladnim vlakim, které na 1 hrikm i vikm vice vynaseji). Ma i dal3i vady na krase:

— zatimco u prvnich dvou slozek |ze jakitaki odvodit logiku, s niz venikly (S,: cena za za-
hrnuti viaku do jizdniho Fidu a za praci vypraveich, signalistd, dispecerd ap.; S,:cena za
ddrzbu traté viakem fyzicky opotfebené), vécny smysl treti slozky je naprostou zahadou,

~ nenf jasné, pro¢ je celkovd cena za pouziti DC nakladnim vlakem upravovina cliferenci-
aénimi koeficienty a pro¢ pravé témito a ne jinymi. Dle uréenych podminek se navic pro
cely vlak pouzivé ten diferenciagni koeficient, ktery odpovida substratu v pfevazujicinm po-
&tu vozh, coi je velmi problematické,

~ do ceny dopravni cesty se nezapog&itdva cena spotfebované elektricke trakce, neni viak ur-
&eno, zda je regulovdna cenou elektfiny pro maloodbér €i velkoodbér, ¢i zda neni regulo-
vina vilbec. Tato cena ma pfitom rovnéz charakter technologického monopolu.

Na rozdil od potateénich let neni regulovand cena dopravni cesty diferencovana podle ka-
tegorie trati, co priddvalo vzorci dalsi zbyte€nou slozitost.

| v piipadé ceny za pouziti dopravni cesty plati, Ze se regulované ceny chovaji v zasadg ja-
ko pevné a ti¢lovan je zpravidla maximalni limit. Argumentem (celkem pochopilelnym) je, Ze Ces-
ké drahy s. 0. maji trvaly nedostatek prostiedkd pro tdrzbu a obnovu trati a tratovych zafizeni.
Problémem zbslavd, ze Ceské drdhy nejsou nuceny utovat, a také netctuji, obdobnou cenu za
pouzili dopravni cesly vnitiné svym ttvarim dopravce (jde o divizi obchodné-provozni, klera by
oviem méla sama sobé U¢tovat East ceny odpovidajici thradé fizeni provozu), coZ je jednim £ prv-
kit zkresleni vnitiniho hospodateni. Kromé toho jsou ¢inény pokusy konstruovat a uctoval exter-
nim dopravcim jiné, svou povahou sporné polozky (lzv. poplatek za zavedeni vlaku apod.}. Obec-
né je zde pocilovdna potfeba legislativni dpravy, jez by vylougila nebo omezila diskriminaci
externich dopravct.

Ostatni cenové regulace vici Zeleznici

Regulani opalfeni zvyhodiujici zeleznici obsahuje navic system maximalnich cen a urce-
nych podminek pro doddvku elektrické energie. Zde je zavedena tzv. specidlni sazba pro odbé-
ry elektrické trakce ¢D s. 0. a zvla&tni systém vyhodnocovani odbéru, umozujici hodnoceni
trak&nich napdjecich stanic pfipojenych v jedné REAS na stejne hladiné napéti jako jediného od-
b&rného mista.2®

26 Sazhy A 10 a B 10, Cenovy véstnik &astka 16/2000, str. 30, 32 a 34
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4.2.3. STATNI REGULACE CEN: NAVRHY NA RESENI

Soucasny systém regulace cen v Zzelezniéni dopravé je disledkem mixu tradicnich piistupd z do-
by planovaného hospodafstvi a pragmatickych kratkodobych opatieni z obdobi po roce 1991, Typicka
je jeho nesystémovost a vliv zajmd trednik( Ministerstva dopravy a spojit a Ceskych drah s. o.

Dosavadni argumentace odOvodaujici pfetrvdvajici statni regulaci koneénych cen Zeleznic-
ni osobni dopravy byla vysvétlovana potiebou najit formaini titul pro poskylovani statnich dota-
ci. )iz tehdy bylo oviem zfejmé, Ze vlada ma dostatek jinych pak, jak ovlivnit cenovou politiku
Ceskych drah s. 0., neZ striktni cenovou regulaci vyrazné omezujici i tak dost ztizeny prostor pro
obchodni strategii této monopolni statni organizace. Pokud by byly dotace zelezni¢ni osobni do-
pravé chdpdny jako thrada nakladi (k automobilismu alternativni} sifové vefejné sluzby, popfi-
padé jgko kompenzace piirozené (technologické) ztritovosti osobni zeleznieni dopravy, zminé-
na velmi pochybnd argumentace by padla. Zruseni cenové regulace Zelezni¢ni osobni dopravy
prostirednictvim maximalnich cen a pfechod k mirné&jsi, fakticky témér nekontrolovatelne regula-
ci pomoci vécného usmeérhovani cen je uznanim redlného stavu daného pfedeviim konkurenc-
nim tlakem ostatnich druhl dopravy. Zasadni zvySovani tarifl Zelezniénimi ufedniky by silné pod-
lomilo poptavku po Zelezni¢ni dopravé i jejich vlastni postaveni. Obdobnymi obchodnimi
dvahami by byli koneckoncd limitovani i soukromi Zelezni¢ni dopravci. Timto zplsobem se pro-
jevuje konkurence jednotlivych druhd dopravy a cenova regulace zeleznieni dopravy tak faktic-
ky ztrdci smysl. Nezbyva tedy, neZ uéinit posledni krok a formidlné uvolnit dnes zcela formalni
regulaci cen Zeleznicni osobni pfepravy. Cestujici tim nebudou nijak poskozeni.

Regulace ceny za pouZiti dopravni cesty maximalnim . .
limitem bude pravdépodobné nadale pokracovat, aby by- Formalnim uvolnénim dnes
lo zabrdnéno zneuzivini monopolniho postaveni provo- | uZ zcela bezzubé cenové
zovat?le d[éh‘y pFi sjednvé'\.'fénl' ceny. Méla Iva'y vé?k byt jed- regulace Zelezniéni osobni
nodude vdzdna na meéfitelné vykony fizeni provozu e
a udrzby trati. Po urgité adjustaci podnikatelského prostie- dopravy nebudou cestujici
di na zeleznici bude patrn& mozno regulaci ceny za pou- | nijak fakticky poskozeni.
ziti dopravni cesty zrusit a nahradit obecnou ochranou dle
zdkona o cendch.”

Zaroveil bude potiebné ve vazbé na novelizaci evropské legislativy zahrnout do novely za-
kona o drahdch (pfipadné do seznamu zbozi s regulovanymi cenami}*® urené podminky definu-
jici institul povinného nabidkového ceniku (statement of charges) provozovalele drahy; a dile fe-
§it i potencidlni stfet zdjm0 v sjedndvani cen v piipadé, ze provozovatel drihy je zdroven
pravozovatelem vefejné driazni dopravy.

Pokud jde o jiné regulace tykajici se Zeleznice (dodavky elektrické energie), mély by byt zru-
Seny, resp. jejich obsah nahrazen autonomni dohodou dodavatele a odbératele umozaujici po-
skytnuti mnoZstevni slevy.

4.3. FINANCOVANI ZELEZNICE

4.3.1. SOUCASNY STAV FINANCOVANI ZELEZNICE A JEHO VYVO) VE SVETE

V prubéhu provozovini Zelezni&ni dopravy vznikly a uplatnily se nasledujici tormy financo-
vdni zeleznice:

- ceny za prepravu,
— dotace z vefejnych rozpocid,

— nenavratné Lvéry

%7 § 2 odst. 3 zdkana €. 526/1990 Sb., ve znéni pozdéjiich piedpisd
28 & 10 zakona &. 526/1990 Sb.
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- a (zejména v méné vyspélych zemich) vnitini dluh (odrazejici chétrdni, resp. nepouzili od-
pisti, zlizenou reprodukci).

Vedle toho se prosazuje Gctovdni ceny za pouiiti dopravni cesty.

Zatimco v Zelezniéni nakladni dopravé lze dosdhnout ziskovosti (s vyjimkou kombinovane
dopravy a kusovych zdsilek), Zzelezni¢ni osobni doprava je prakticky bez vyjimek ztratova, Ztra-
{ova je (aZ na vyjimky) i Zeleznice jako celek.

PFiciny ztratovosti Zeleznice jsou pfedeviim tylo:

~ cenovym vidcem je silni¢ni doprava, coZ vyplyvd z jejiho podilu na celkovych doprav-

nich vykonech

b prosadila se pfirozené vy33i ndkladovost Zelezni¢ni dopravy, vyplyvajici z

e vy§iich ndrokd na technicky stav dopravni cesty

* vy$§iho procenta mrtvé hmoty (tary) v ddsledku existujicich technickych pozadavki na
pevnost a robustnost Zelezni¢nich vozidel

» vyE5i provozni centralizace; vznikd obvykle nutnost navazné mistni dopravy a manipula-
ce s jednotlivymi vozy, klera celkové feSeni prodrazuje

e dodate¢nych pfigin: administrativni charakter fizeni, neefektivnost stitniho hospodafeni.

Vzalo z u&etné — ekonomického pohledu, zelezniéni doprava by jako méné efektivni do-
pravni systém méla zaniknout a byt plné nahrazena dopravou silniéni. Existuje viak fada divo-
di, pro néz by zelezni&ni doprava neméla zahynout (alternativa k silni¢ni dopravé, volna kapa-
cita ap.); proto byla zavedena praxe financovani

Zejména v zemich, kde ma stitni z vefejnych rozpoétd. Plati to pro osobni dopravu,
’ ktera je dotovdna €asto v rdmci Siriiho pfispévku na

Zelezni¢ni instituce pravni formu dopravni obsluznost region(. Vedle toho je - jinou
obchodni spolecnosti, dochdzi formou a pravdépodobné v odlidném rozsahu opro-

k opakujicim se cyklim ti silnici - z vefejnych rozpoclth financovana i ze-
lezniéni dopravni cesta.

zadluZovdni a jednordzového
oddluzeni stitem. ) Fllrlancvq.vanl zelezmc‘e z ver?!nyfh rozpocll
ma nejcastéji charakter piimého piispévku, dotace
ze statniho, resp. regiondlniho &¢i obecniho rozpo-
¢tu. Dotace je poskytovina bud piidélem, nebo na zikladé zvldstni smlouvy mezi administrativ-
nim orgdanem a zelezni¢nim dopravcem, nositelem tzv. zdvazku vefejné sluzby. Vedle toho se ta-
ké pouziva poskytnuti a nasledné odpusténi stitem garantovaného tvéru. Zejména v zemich, kde
ma statni Zelezni¢ni instituce pravni formu obchodni spolecnosti, dochizi k opakujicim se a eko-
nomicky pochybnym cyklém jejiho zadluZovani a jednordzového oddluzeni stitem.*? Tolo odd-
luZovdni je podporovédno i smérnici & 91/440/EEC, kterd pozaduje od ¢lenskych zemi EU snize-
ni zadluzenosti zelezni¢nich podnikateld na droven, klerd nebrani zdravému financnimu Fizeni
a zlepsi jejich financni situaci.

Ve vyspélych zemich se uplatiuje, v zdvislosti na ekonomické vyspélosti a toleranci dano-
vych poplatnik(i, kromé& osobni dopravy a rozvoje infrastruktury fada dalSich titulit pro financo-
vini Zeleznice z vefejnych rozpoétl, napf. obnova vozidel, informalni systémy, ekologické sko-
dy, socialni program, vnitrozemskd koheze apad. Plisobi zde i uréité forma demonstracniho efeklu
znamého z teorie vetejné volby: Politicky je urité prodejné&jsi zavést ndrazové novy titul dolace,

2 pifkladem urgitého stavu v zadluZovacim cyklu je finanéni pozice Deutsche Bahn AG k 31. 12. 1998, kde na
16,7 mld. DEM vlastniho kapitilu jiz pfipadalo 51,4 mld. DEM zivazkd a rezerv na zdvazky (,Ruckstellungen” +
JVerbindlichkeiten”). Vezmeme-li na védomi obrovsky rozsah fixnich aktiv spolecnosti, je oddluZovaci operace stalu
piede dvefmi. Podobna byla situace SNCF, kde i po oficidlné skonéeném oddluzeni stilo k 31. 12. 1997 prou
32,5 mid. FRF vlastniho kapitalu 203,8 mld. FRF finanénich a provoznich dluha,
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tedy véem madlo vzit a nékomu mnoho ddt, nezli dlouhodobé budovat nediskrimina&ni reZzim pro-
spé3ny pro viechny tcastniky.’?

Rozsifuje se rovnéz piima vazba mezi rozpoclovymi piijmy a vydaji v oblasti dopra-
vy formou danovych asignaci. Jako jedna z politicky prosaditelnych vazeb s nezanedbatelnou eko-
nomickou logikou se nabizi spojeni mezi spotfebni dani z motorovych paliv a maziv a vefejnou
dopravou nebo investicemi do infrastruktury,?!

Jednim z moznych feseni, jak z&asti odbfemenit vladu od fizeni nepiijemného zelez-
ni¢niho systému, je tzv. regionalizace, tj. pfevod regiondlni dopravy a trati do vlastnictvi regiond
{1996 SRN), popf. zakladani autonomnich regionélnich jednatek osobni dopravy (1996 Svycar-
sko nebo 1999 ltdlie). Regiony ziskdvaji zaroven rozsdhlé, nékdy vylu¢né pravomoci v naklids-
ni' s fingn¢nimi prostiedky na dopravni obsluznosl. Pouzitd schémalta jsou riznd, v néklerych pri-
padech'se koncept tzv. vefejné objednavky snazi pfedslirat, Ze se nejednd o subvence z vefejnych
rozpoctt, nybrz o jakési ,objednané” dopravni (rzby.3?

V regionalizaci nelze spatfovat jen proceduru, kdy se jeden chudy vefejny vlastnik nahrazu-
je jinym. Je 1o ddlezity prvek eliminace monopolu narodni monolitni Zelezni¢ni instituce. Navic
se rozhodovani o regionalni nabidce Zelezni¢ni dopravy dostiva tam, kam patfi, do blizkosti kon-
krétnich mistnich zdkaznikd. Je logické, Ze regiondlni orginy obvykle ddvaji prednost subvenco-
vani dopravnich spoleénosti, které mohou G&inné ovlivnit. Regionalizace je prvkem, ktery mize
pomoci zachranit fadu mistnich drah.

Smérnice Rady ES ¢. 91/440/EEC pozaduje vytvoieni regulacnich mechanism( pro zdravé fi-
nance Zelezni¢nich podnik( (coz se v dobé schvileni tykalo fakticky narodnich Zelezniénich mo-
nolitd). Pfevazujici administrativni’ charakter &chto instituci
a existence reZijnich, Casto netrznich vztahd mezi jejich rlz- | Smérnice Rady ES
?orodym[ cllnnf)st_ml i nfada!e brani meku‘efgkn‘vmch rezimd | < 91/440/EEC Z4d4
inancovani. Vznik akciovych spole¢nosti statnich drah, for- o o
malné nezavistych podnikatelskych subjekit se smluvné za- | vylvoreni prostiedi pro
rucenou thradou tzv. zivazkd vefejné sluzby, nijak nezabri- | zdravé finance
nil tomu, aby tylo spolecnosti opakované neupadaly do
finan¢nich nesndzi a nepozadovaly poté stitni podporu
a oddluzeni.

Zeleznicnich podniki.

4.3.2. FINANCOVANI ZELEZNICE V CESKE REPUBLICE

Ceskd zeleznice je v sou¢asnosli financovana pomoci nasledujici struktury statnich dotaci:
1. Neinvesticni dotace:

- dolace na pokryti ztrat z osobni pfepravy

- sacidlni program (poprvé v roce 1998)

W Napf. Deutsche Bahn v souéasnosti vedle investiénich dotaci a dotaci na vefejnou osobni pfiméstskou dopravu
dostdvi stitni prispévek na tzv. .stard bfemena®, tj. ckologické skody, zanechané diivési Deutsche Rerchsbahn na
dzemi byvalé NDR, Dile stit piispiva na sbliZovani kvality Zeleznicni sité na tzemi byvaldé NOR se zhytkem zemé
Britské Zeleznicni spoleénosti dostivaji celou Fadu ,granth”, jednak piispévek na investice, na tranchising osobni
dopravy (1,11 mld, GBP pro finan&ni rok 1998-1999), integrovanou dopravu, Zeleznigifske penzijni fondy ap

" Napf. v Némecku ndlezi spolkovym zemim pro oblast vefejné osobni piimastské dopravy od roku 1997 roéni dolace
v ithrnné vyii 12 mld. BEM, Tato &istka je poskytovina z pifjmd ziskanych z dani z minerdlnich olejd, Maji na vybir,
zda podpofi soleznici €i silnici. Podobne fedeni bylo navrhovino laké souasnou ¢eskou vladou v zikonnych
osnoviich o darnwych asignacich a Fondu dopravy.

12 Ve Svycarsku jsou finangni dotace na vefejnou dopravu ze stitniho rozpoélu rozdéleny na jednotlivé kanteny. Zde
jsou k nim pii¢lencny finanéni dotace pisluiného kantonu a jejich dhrn se pouzivi na subvencovani konkrétni nabitlky
vefejné Zelezni¢ni a silniéni dopravy. Dotace se phidéluji na zdkladé vefejné soutéze, jejiomz keneni nejsou zdaleka
jen nizké poZadavky na dotace, ale take komfort sluZeb, nivaznost na ostatni dopravni systémy, ekologicka hlediska
apod. BliZe viz. Jane¢ek: Financovini vefejné asobni piepravy na zeleznici, Zelezniéni magazin 7/99, st 16 - 17.
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— dotace na dhradu udrokld (1997), obdobné v roce 1999 dotace na splatky dvéru od Crédit

Lyonnais

~ dotace na podporu kombinované dopravy

- dotace na odstrafiovani ndsledkd povodiovych skod

- dotace na vyzkum a vyvoj

Novinkou byla v roce 2000 nepravidelnd dotace v rozsahu 3,5 mid. K¢, poskytnutd k vy-
rovnini hospodafeni v zivéru roku, a dali dotace ve vysi 2,5 mld. K¢ s viceucelovym pouiitim,

poskytnuta pocitkem roku 2001.
2. Investicni dotace
L systémové dotace

— individualni dotace

- dolace na odstrafiovani nasledkd povodnovych 3kod

- dotace na vyzkum a vyvoj

Z téchto polozek maji nejzavaznéjsi ekonomicky vyznam dotace na osobni pfepravu, na
podporu kombinované dopravy a investi¢ni dotace.

Dotace jsou piedmétem stilého smlouvdni se stitem (s Ministerstvem dopravy a spojd, které
je administrativné déli na silni¢ni a Zelezniéni &ast, nékdy i pfimo s Ministerstvem financi). O kon-
krétnich dotacich pro eeskou Zeleznici se tedy rozhoduje na Ministerstvu dopravy a spojti po schva-
len stdtniho rozpodiu na piisluiny rok. Vzhledem k ¢asové tisni nejsou Ceské drdhy s. o. schopny
zapodilat dotace pfedem do svého pldnu a provést jejich pripadny vnitini rozpis (osobni dopraval.

Velikost dotaci pro CD se neFidi
dlouhodobou koncepci, ale
politickym rozhodovanim mezi

naléhavymi rozpoctovymi prioritami.

Velikost dotaci pro CD se netidi dlouho-
dobou koncepci, vznika jako disledek kratko-
dobého politického rozhodovani mezi naléha-
vymi rozpo&tovymi prioritami. Dosavadni
systém financovani celkovou castkou, kiera je
ptedmétem stialého smlouvani obsahujiciho
rozsdhlé prvky nejistoty, mdze byt lim mené

pfijatelny pro soukromého investora. V tom lze najit jednu z pficin — ale ne jedinou - neustalych
pozadavk(l na ,smiouvu se stitem” ¢i jind dotaéni pravidla, i viry nékterych zelezni¢nich ured-
nikt, Ze se véci zméni po preméné pravni formy CD na akciovou spolecnost.

Nasledujici tabulka uvadi velikost a strukturu dotaci pro Ceské drahy s. o. v letech 1993-1999:

Tab. &. 6: Vyvoj dotaci pro Ceské drihy, s. 0., v letech 1993-1999 v mil. K&

Ukazatel 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Dotace celkem 8050| 7900 | 8527 | 8738 | 997510894 (12956
z toho:

provozni dotace 6050 | 5771 5294 | 5150 | 5261 | 5750 | 6017
do osobni dopravy

Investicni dotace 2000 2129} 32221 3514 4318 4505 579
Ostatni 1 74 396 639 1148
HV (vietné provoz. dotaci) -3185(-2701|-3093|-4744|-4699 (-3 390 (-3 964

Pramen: Vyroeni zpriva Ceskych drah, s. o, 1994 = 1999

42




4. Requlace a financovani Zelezniéni dopravy

Vyvoj dotaci dile osvétluje nasledujici tabulka:

Tab. & 7: Vyvoj dotaci pro €D, s. 0. — odvozené a relativni ukazatele

Ukazatel 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999

Dotace inflaéné upravené
(zdklad 1993)

z toho provozni dotace

8050 | 7182 | 7105| 6692| 7041 | 6946 | 8090

do osobni dopravy 6050 | 5246 | 44711 | 3944 | 3714 | 3666 3757
(bez dotaci od regionti)
InvestiEm’ dotace 2000) 1935 2685 2691 | 3352 | 2873 | 3617

Pom&r provoznl dotace 306,0 | 247,8| 192,7 | 1269 132,8 | 1330 1296

k trzbdm osobni dopravy v %

Pramen: Vyroéni zprava Ceskych drah, s. 0., Vyro&ni zprdava Ceské narodni banky 1994 - 1999

Jak je vid&t z ddaja, inflaéné upravené hodnoty celkovych dotaci i provoznich dotaci do osob-
ni dopravy mély az do roku 1999 stile mirny klesajici trend. V tomto roce dotace vzrostly, doslo
viak také ke vzristu trZzeb, takZe se vysledny pomér provozni dotace k trzbam osobni dopravy
udrZel na drovni zhruba 130 %. Problémem oviem je, 7e hospodaisky vysledek CD se po krat-
kém zlepfovani zakal opét propadat, a to i pfes trvale nizsi realizované odpisy oproti platnym od-
pisovym |h(tdm a koeficientm i pfes eskalujici provozni zadluzeni (viz piistuind tabulka). Jed-
nim z prvkl nepfiznivého ekonomického vyvoje je znacny nartist mzdovych nakladd vyvolany
tlakem odbord.

Dotaéni rezim pro omezeny sektor soukromych konkurentG Ceskych drah s. 0. neni stano-
ven, a¢ je zfetelnd snaha Ministersiva dopravy a spojl pfibliZit se schématu platnemu pro Ceske
drihy.

Ve financovani Ceskych drah s. o. se v poslednich letech vyrazné projevil rist externiho za-
dluzeni, jak o tom svédé&i ndsledujici tabulka:

Tab. ¢. 8: Vyvoj vnéjsiho zadluZeni CD, s. o. v letech 1993 - 1999 v mil. K¢

Ukazatel 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999
Zadluzeni celkem 4500)| 4432 7009 |12518 |22 708 |26 995 |33 61
z toho zdvazky 3829 | 3878 | 5421 | 6757 | 7405 )| 6438 8105
Uvéry 671 554 | 1588 5761 |i15303 |20 558 |25 506
Nakladové uroky 164 140 173 292 5931 11441 1376

Pramen: Stiednédoby strategicky rozvojovy zamér CD 1999 - 2003, biczen 1999; Situaini ¢priva o hosporafen
CD 5. 0., zafi 1999, Vyroéni zpriva €D s. 0., 1999

Urover zadluzenosti Ceskych drah s. o., jejiz rast byl dlouhodobé tolerovan vykonnym ma-
nagementem i spravni radou, zacind nabyvat alarmujicich hodnot, které jen dluhovou sluzbou
(splatkami drokd) ohrozuji bézny ekonomicky chod organizace. To konslatuje 1 auditorska zpra-
va za rok 1999, v ni# auditor vyjadfuje ,pochybnosti, zda bude organizace schopna vyfesit pro-
blémy likvidity bez vyznamného dopadu na soucasny rozsah nebo charakter jeji Cinnosti”. Le
gislativn( i finanéni hadankou by byla situace, kdyby néktery z dodavatelt, jimz Ceské drahy
dlouhodobé dluzi, podal na CD s. 0. ndvrh na konkurs. To by pravdépodobné mélo za ndsledek
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urychlenou snahu statni administrativy o vyrovndni zdvazkd tomuto véfiteli a intenzivni snahy
o oddluzeni Ceskych drah. Probiémem oviem je, ze
T potieba oddluzeni CD s. o. pichazi ve chvili, kdy se
Legislativni i financni hddankou vefejné finance ocilly v hlubokych deficitech diky
by byla situace, kdy by néktery predprivatizaénimu oddluzovani bank a rozsahlou
z dodavateld, jimz Ceské drdhy sanaci primyslovych podnikd, doprovdzenych prud-
. o kym rlistem mandatornich vydaj vyvolanych 3pat-
dlouhodobé dluzi, podal na 4 el ydaja vyvolanych sp
N ) né nastavenymi parametry socidlniho systému. Za
CD s. o. ndvrh na konkurs. t&chto okolnosti riziko tpadku eského Zeleznieni-
ho systému vyrazné vzrista.

4.313. FINANCOVANI ZELEZNICE V CESKE REPUBLICE: NAVRH RESEN{

Poskytovini provoznich dotaci Zeleznici oproti podslatné vyse zdanéné silnici je formalné
zdGvodiovino vefejnym zdjmem a potfebou zajislit alternativni formu dopravy oproti silnici. Za
vydatné podpory Zelezniéni administrativy je obecné pfijimana argumentace o tom, Ze silnici ne-
jsou dctoviny jeji nékleré negativni externality (emise, zacpy, dopravni nehody) a Ze je potieba ty-
lo nadklady dotétovatl tharmonizovat), Ackoliv tomuto pohledu nelze upiil urcitou racionalitu, do-
mnivime se, Zze zpisob méfeni externalit (uz z definice} je slozity?3 a mira poskytnutych dotaci
Zeleznici je tudiz pfedmélem spole¢enské smlouvy o zplsobu a finanénim rozsahu dhrady, jejiz
vyse je ddna schvdlenymi rozpoctovymi pravidly. V Zidném pfipadné nelze akceptovat, aby ,har-
monizace” slouzila jako dal3di ze zdminek pro navyseni vefejného financovani zeleznice. Zirdto-
vost Zeleznice |ze podle nadeho ndzoru vyznamneé sniZit, bude-li se Zzeleznice Fidit béznymi prin-
cipy podnikdni, coz oviem v monolitni monopolni zbyrokratizované statni organizaci nent mozne.

. Docasné |ze akceptovat, aby statni dotace «Casti kom-
Je-li dotace predmétem penzovala pfirozené vy33i mérné naklady Zeleznice na osob-
smlouvdni, nevytvari ni dopravu, ¢imz by Zeleznice nebyla zcela.yylouéena 7z re-

sob tivaci giondlniho a obecniho rozhodovani o zajisténi dopravni
poirebnou motivact. obsluznosti. Talo stitni dotace oviem musi klesat relativné
(a pozd&ji téz absolutné) ve vztahu k vykonam.

Dvé zakladni a dlouhodobé ztratové Einnosti zeleznice, osobni doprava a investice do trali,
jsou v soucasnosli dotovdny ze stitniho rozpoctu. Pokud predpokldddme vstup soukromych in-
vestorl do téchto segment zelezni¢niho trhu, bude pravdépodobné nutné zmeénit system dotaci.
Dotace, kierd je predmétem dal§iho potencidlniho smlouvéni, neni pro soukromeho investora pfi-
jatelna. Navic nevytvafi potfebnou motivaci k expanzi, klerd je dilezitym prvkem podnikatelské-
ho chovani.

Tzv. vefejny zdjem na zabezpeceni dopravni obsluznosti |ze stéZi v soucasnosti popfil. Pre-
sto je zadouci hledat formy financovani, které budou skute¢nym ocenénim sluzeb poskyinulych
vefejnosti a také individudlnimi zdkazniky-cestujicimi vyuZivanymi. Vefejné rozpocty by proto ne-
mély poskytovat dotace ex ante, ale ex post, jako odménu za zikaznikem dobrovalné piijate a za-
placené sluzby v jejich kvantité i kvalité.

Praktickd obtiznost dota¢niho rezimu v Zelezniéni osobni dopravé spociva v tom, ze:

1. zeleznice bude jesté dlouho ztritovym odvétvim s dlouhodobou ndvratnosti viozenych
prostiedkd i pfi poskytovanych dotacich
2. pfitom je svrchované nutné, aby odvétvi bylo stimulovdno na zisku (a tedy fakticky zain-

teresovano na dlouhodobé tispore stitni dotace). Zeleznice ma navic tplatné slouzit po-
trebam individudlniho zakaznika podobné jako podnikatelé v jakémkoli jiném odvetv.

1 Odhady vlivth externalit v doprava EU obsahuje Zelena kniha Evropské komise ,K Spfﬁ\'némtf a efeklivimu stanoven
cen v dopravé” z roku 1996. White Paper ,Fair Payment for Infrastructure Use... predpoklida dosazeni ey ropského
konsenzu o méfeni externalit a jejich zahmuti do cen dopravy postupné do roku 2004 {str, 12 - 15,
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Vzhledem k bodu 2. nelze pouzit schéma zniamé z dotovani klasickych vefejnych statkd (ar-
mada, policie, vefejné osvétleni), o coz se netispésné ve vztahu k drdznim institucim v minulos-
ti snazila fada vlad. Vysledkem byl pouze vznik mentality ,rozpoétové organizace” a neefektiv-
nost v drdZnim odvétvi.

Regen( Ize spatfovat v kadifikaci dlouhodobych principti poskytovani dotaci v Zelezni¢ni
osobni dopravé zdkonem a jejich konkrétni formulaci v podobé dotaéniho pravidla, odméiiujici-
ho ex post realizované vykony. Takovéato zména by se mé&la promitnout i do zmény rozpoctavych
pravidel v zakoné o stitnim rozpoétu. Nenavrhujeme pfitom zvySovani celkové dotacni ¢astky,
pouze jeji pfifazeni k realizovanym vykonim; dotace ze stitniho rozpoctu by mély béhem pie-
chodného obdobi (feknéme pétiletého) stdle klesat a poté pFestat byt vyplaceny vibec.

Do‘ac‘:m’ pravidlo by mélo

— byt vytvofeno na zdkladé dlouhodobé platnych a obecné zndmych principt, vazanych na
jednoduchy ukazatel odrdzejici sluzbu zakaznikovi,

- odménovat skutecny vykon (pfip. rozsah nezbytnych kapacit),

- nerozlifovat mezi soukromymi, regionalnimi a pfip. statnimi dopravci,

- odrazet miru inflace, projevujici se v nikladech a vynosech podnikateld.
Dotacni pravidlo by zahrnovalo ndsledujici prvky:

- formuli, podle které by mély byt dotace pfidélovany jednotlivym podnikaleliim (napf. K&
dotaci/osobokilometr, nebo - lépe — na 1 K& trzeb z osobni dopravy).

— maximdlni limit nebo rozmezi omezujici pouziti tohoto pravidla ve vazbé na roni rust tr-
zeb dopravce (provozovatele drihy). Toto omezenf je jen ochranou stitniho rozpoctu pred
neocekdvanymi vydaji oproli rozpo€tované sumé (napf. pouze v jisté mife ma smysl pod
poroval rozsifovani zelezni¢ni osobni dopravy, neni zajem na dotovani plného rozsahu exi-
stujicich tratf atd.).

Takové pravidlo, vyhlasované kaZzdy rok klou-
zavym zpusobem i pro nékolik let ndsledujicich by v s : . .
omezilo {pfipadné piimo vyloucilo) smlouvini Ze- Dovtac"m pravidio, ltyhlascn)vane
lezni¢niho dopravce o vyii rozpoltovych dotaci kazdy rok klouzavym zpisobem
a zérovefi mu poskytovalo potfebne ddaje pro pro- | i pro nékolik let ndsledujicich, by
pocet ndvratnosti investic. Mélo by platit obecné pro potFebné ddaje pro propocet

viechny podnikalele bez jakychkoliv kategorizaci J . .
(jinak hrozi tlak na umalé presuny mezi kategorie- | 1dvratnosti investic poskytovalo.

mi vlaki a trati, a zkresleni ekonomickych ukazate- | Mélo by samozrejmé platit pro
1G). Vypofddani dotaci a jejich vykazovdni a inkaso viechny podnikatele bez rozdilu.
maji Fesit rozpoctova pravidla. Obdobné by byla fe-
fena i dotace dopravcim na kombinovanou nd-
kladni dopravu.

U dotaci na konkrétni investice (koridory apod.), budou-li drahy nadale ve vlastnictvi statu,
existujici systém dotaci pfipominajici ,jmenovité investicni akce” z doby centralné planovaného
hospodifstvi patrné pretrva. Vzhledem k nastdvajici privatizaci Casti trati a pfijeti legislativy EU
viak bude nutné kodifikovat obecné a nediskriminujici podminky (pravdépodobné formou gran-
td a vyb&rovych Fizeni), za nichZ se zelezni¢ni investice zafadi do pravidel standardniho rozpo-
&tového financovini. Pozitivng by mohla prispét ddslednéjsi ekonomicka kontrola opfena o de-
tailngjsi systém nakladovych stiedisek v ramci soutasné divize dopravni cesty Ceskych drah

o s

a propracovangjsi projektové fizeni.

Pro tplnost je treba dodat, Ze zeleznice bude nesporné stejné jako autobusova doprava ad-
resdtem dotace k zajisténi dopravni obsluZnosti ve smyslu casti 4.2.2. Po vyrovnani mérné ztra-
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tovosti Zeleznice centrilni dotaci na zelezni¢ni osobni dopravu odpadaji divody, aby kraje a ob-
ce vytvafely pfi zajistovani dopravni obsluznosti pro zelezni¢ni dopravu jakykoliv zvlastni prefe-
renéni rezim.

Pokud jde o dluhovou sluzbu stavajicich Ceskych drah s. 0., nelze s ohledem na potiebu je-
jich dtikladné restrukturalizace, deetatizace a deregulace doporucit nic jiného, neZ dneini statni
organizaci v Zidném pfipadé dile nezadluZovat, a kdyZ oddluzovat, tak jen v rozsahu zabrariu-
jicim akutnimu finanénimu rozvratu. K oddluzeni restrukturalizovanych Zelezniénich majetku
mazZe dojit teprve pfi jejich privatizaci, obdobné jako se stalo v pfipadé polostatnich bank. Neni
zasadni divod oddluzit Ceské drahy s. o. nyni (v jejich dneini podabg), kdyz chybi jakdkoliv za-
ruka jejich efektivnéjiiho provozoviani. OddluZeni by spiie pomohlo snahdm zablokovat jejich
skute€nou trznf transformaci.

%

4.3.4. PERSPEKTIVY ZISKOVOSTI ZELEZNICE JAKO ODVETVI
Ziskovost Zelezni¢ni nakladni dopravy je realilou.

Zelezniéni osobni doprava mGze dosihnout ziskovosti pouze vyrazné nadinflaénim réstem
deregulovanych tarifli, opfenych o nadproporcionalni riist poskytovanych sluzeb, jejich kvality
a spolehlivosti. To bez soukromych investic a moderniho manazerského fizeni neni moZné.

Dulezitym prvkem zlepiovani ekonomickych vysledk Zeleznice je podstatné vy3si vyuZivd-
ni principu intermodality, vzdjemné navaznosti a spoluprdce jednotlivych dopravnich prostied-
ka, modu (vliaky, autobusy, automobily, letadla). Zatimco soukromi dopravci vyhody tohoto prin-
cipu dobfe chapou a vyuZivaji, pfekonat nevraZivy piistup dfednikd dnednich statnich Ceskych
drah k jinym dopravnim modim nebude snadné. Zeleznice mize v nakladni dopravé ve spolu-
praci s mistnimi automobilovymi dopravci realizovat dodavky na principu ,door-to-door” a v ¢a-
sovém rezimu ,just-in-time” stejné dobfe jako doprava silni¢ni, a mize to vest k urcité rehabili-
taci vozovych ¢i kusovych zasilek. Rozhodujici je motivace zelezniénich dopravcii na vynosech
a uspokojeni zdkaznika. V osobni dopravé musi vzniknout spoluprace v pfesné funguijici po-
sloupnosti leteckda doprava — ddlkova zelezni¢ni doprava — regiondlni Zelezni¢ni / autobusova /
individudlni doprava — mistni hromadna doprava / taxisluzba / individudini doprava. Nepljde

o zadnou karlelizaci nebo administrativni reglementa-

eI osobni doprava se ci, nybrz o poptavkou vynucenou spolupraci padni-
katelt v podminkéach plné (i mezinarodni) konkuren-

L4 » rd v l
(a to i bez , dotacni berlicky") ce vné i uvnilf Zelezniéni dopravy.

muiZe stit ziskovou luxusni . R N
B { . Samostatnou otazkou ovliviujici hospodafske vy-
formou prepravy, kterd (oproti slecky zeleznice, a to mezinarodné, jsou dlouhodobé
zablokované dopravé' silnicni existujici velmi naroéné bezpeénostni standardy Me-
a poulic‘:'ni) bude vozit rychle zinérqdnf zeleznién( unie’(UIC), upravujl'f.l" t?chnic.lié
. s podminky konstrukce, vyroby a vybaveni Zelezni¢-
a komfortné cestujici piimo nich kolejovych vozidel. V disledku napt. predepsa-
do center mést. nych hodnot tuhosti ram(i nedmérné nardsta celkova
hmotnost vozidel, coz ma vliv na spotfebu energie pfi
provozu i na opotiebeni trati, a tedy i na naklady do-
pravy. Staéi srovnat technické charakteristiky ,lehkého” motlorového vozu facdy 810 pouzivaného
na regiondlnich tratich a bézného méstského tramvajového vozidla, jejichz provozni podminky
se vyraznéji nelidi. | v této oblasti existuji rezervy pro zvyseni ekonomickeé efektivnosti pfimeéstske
a regiondlni zelezniéni osobni dopravy.

Dal3i prostor se olevird zavedenim Fadného hospodafeni na soukromo - podnikatelském zi-
kladé, vZetné vyuziti volnych pozemki a budov (nadrazi, skladiite, depa, nevyuzitd kolejidié, de-
ponie) k podnikani spolupracujicimu s Zelezniéni dopravou (obchodni centra, hotely, primyslo-
vé a skladovaci zdny). Zakladem musi byt (i z pozice politikd) zménény pFistup k takzvanemu
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,zbytnému” majetku, ve skute¢nosti tomu nejlukrativnéjiimu, co zeleznice v soucasnosti md k dis-
pozici. Nutné je sdruZovani majetku Zelezni&nich, prdmyslovych a finan¢nich podnikateli do roz-
vojovych projektl atraktivnich pro dlouhodobé investice. Je oviem tieba podotknout, Ze novy za-
kon &. 219/2000 Sb., upravujlci vztahy ke spravé stitniho majetku, vedkeré moznosti CD rozvijet
méné vyuZitd aktiva podstatné ztéZuje.

Bude-li pokracovat soutasna evropskd i svétovd tendence v automobilové doprave, Zeleznic-
ni osobni doprava se i bez ,dotaéni berligky” maze stat ziskovou luxusni formou prepravy na stfed-
ni vzdalenosti, navazejici rychle a komfortné cestujici pfimo do center mést {oproti zablokované
a nefunkeni silniéni a pouliéni dopravé). To pfedpokldda postupné odbourani mytu o osobnim vla-
ku jako statem poskytované lidové pfepravé a vznik nové koncepce vztahu kvality a ceny. Je prav-
dépodobné, ze zejména tato zména v mysleni zdkaznik si vyzdda delsi casové obdaobi.

|
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Kapitola 5

VZTAHOVE ATRIBUTY ZELEZNICE

Jakakoli firma je mnozinou smiuv, které uréuji jeji vnitini strukturu a chovani vaci jejimu oko-
Ii — dodavatelm a zakaznikim. Maonolitni monopolni statni organizace neni vyjimkou, jen se od
standardniho soukromo-podnikatelského subjektu ligi jak vnitfn( strukturou, tak zpisobem cho-
vani vii&i okoli, coz se projevuje nizkou ekonomickou efektivnosti. ProtoZe zelezni¢ni doprava je
v Ceské republice reprezentovina predeviim CD s. 0., budeme se v této kapitole vénovat pravé
této organizaci.

Cilem analyzy historicky vzniklych vztaht mezi zdkazniky a Ceskymi drahami na jedné stra-
né a vztahl mezi managementem této organizace a jejimi zaméstnanci na stran& druhé je de-
monstrovat nékteré zvyklosti a pietrvdvajici skutecnosti, kleré v soucasnosti €innost Zeleznice
ovliviuji. Na zdkladé této analyzy |ze najit vychodiska pro aktivaci dopravce jako obchodniho
subjektu ptisobiciho v oblasli Zelezni¢ni osobni i nakladni dopravy.

5.1. ZELEZNICE A ZAKAZNIK

V tomto stoleti proila zelezniéni doprava zménami, které na jeji vykonnosli zanechaly pod-
statné stopy. Zeleznice byla svého &asu technickym a spolecenskym fenoménem. Tim vynikl jeji
vojenskostrategicky vyznam. Za této situace byl vstup stitu do podnikéni na Zeleznici pfirozenym
vylsténim postaveni Zeleznice na dopravnim trhu, Ueast stitu v zelezni¢nich podnicich viak zmeé-
nila tento segment dopravniho trhu na monopol.

Exkluzivita postaveni zeleznice byla v obdabi planovaného hospodafstvi dokonce povysena
na systém. Ten ji zarucoval jak dostaleénou poptavky, tak v podstaté neomezené kryli inveslic-
nich i provoznich ndklad pifmou navaznosti na stitni rozpocel. S urgilou mirou nadsizky je moz-
né konstatovat, ze vylué¢nym zakaznikem Zeleznice byl stal. Prolo neni mozné postihnoul sou-
gasny vziah zeleznice a zdkaznika bez toho, aniZ bychom z tohoto hlediska alespoii ve strucnosli
analyzovali vztah Zeleznice ke statu.

Politické a spoletenské zmény po roce 1990 postupné pfinesly zmény i ve vztahu stalu a Ze-
leznice. Pfitom se neménila ani tak Zeleznice sama, ale pfedeviim jeji okoli. Tento vyvo) mél ostat-
né své paralely u viech zeleznicnich sprav, a to nejenom
Jakékoli firma je mnoZinou evro_psk}’fch. Snad jediny délezity rozdil mezi nimi a Ces-

b e e e kymi drahami je v tom, Ze 1éméF ve viech ostalnich slatech
smluv, které urcuji jeji na zapad od ,zelezné opony” byla Zelezni¢ni doprava vni-
vaitini strukturu a chovani | maéna pfedeviim jako problém ekonomicky, a od padesa-
vii&i okoli. tych let v kazdém z t&chto stdta probéhlo vétsinou néko-
lik pokust jej fedil. V Ceské republice i v fadé dalsich
postkomunistickych zemi viak byl (a dosud je) tento pro-
blém vniman piedeviim jako politicky a spole¢ensko-socialni, coz v rozhodujici mite blokuje je
ho racionalni ekonomicky efektivni feseni.

Historicky prvnim signalem o zméng pfistupu stitu k finanénim potfebam zeleznicni dopra-
vy bylo zruseni piimé vazby tehdejsich CSD na stdlni rozpocel.

Druhym potom dplna liberalizace tarifti v nakladni Zelezni¢ni dopravé, klerd méla umoznit
jeji tiplnou finanéni nezdvislost na vefejnych rozpoctech. Dosazeni tohoto cile viak pfedpoklacld
i adekvatni odezvu u dopravce, predeviim nalezeni vyvazeného vztahu mezi vlastnimi naklady
a vyii tarifG. To predpoklada presnou znalost celkovych finanénich nakladu pro poskytovani slu-
zeb v nakladni dopravé a ndvazné na lo stanoveni odpovidajicich tarifti, nebo lépe systemu smluv-
nich cen pro vybrané okruhy prepravct. Tento krok je oviem nemozny bez znalosli redlnych na-
kladd na pouzivani dopravni cesty, coz u Ceskych drah s. 0. neni v soucasnosti v potrebne forme
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zajisténo, nebot cena za pouZivani dopravni cesty je taxativné stanovena cenovym vymérem
MF CR. Potfebu ziskdvat objektivni ekonomické tidaje o dopravni cesté viak predpokladal jiz za-
kon €. 9/1993 Sh., o Ceskych drahach. Podle ngj mély €D s. 0. od svého vzniku samostatné hos-
podafit ve dvou oddélenych d&etnich okruzich
{(poskytovani dopravné-pfepravnich sluzeb a pro- | Potfebu objektivnich

vozovani dopravni infrastruktury). To oviem ne- ekonomickych tdajii o dopravni

bylo dodnes zcela realizovdno. Vysledkem jsou t& predpoklidal i3 zik
netransparentni Ggetni poznatky o nakladovych | €€S€ Préapoxiadal jiz zakon

polozkich, klicovani celkovych provoznich ni- | €. 9/7993 Sb., o éeSk};Ch drahdch.
kladt’.:< mﬁzi l(()sobn:' a ndkladni dopravu podle;la- Podle néj mély CD s. o. od svého
tistickych ukazateld i nesoustavnost vnitropodni- . ¥ v
kovéhg Getnictvi mezi jednotlivymi divizemi, | YZMikU LRI S RGN
_ , dvou oddélenych ucetnich

Tretim impulzem zmén pak bylo schvileni kruzich (zvisst d .
novely zikona &. 266/1994 Sb., o drahdch, ve zng- | @KTUZIC ’(zv z\!’s L LC AL )
ni pozdéjsich pfedpist. Podle ni je od 1. 1. 2001 | pfepravni sluZby a provozovadni

¢dst statni dotace na thradu ztrdty v osobni dopra- infrastruktury). To viak nebylo
vé poskytovdna nikoli ve formé zavazku stitniho dod I i .
rozpodtu, ale cestou thrady vzniklé ztrity za pfi- I 82 LM PAO LD
jeti zavazku vefejné sluzby pfi zajidtovani zaklad-
ni dopravni obsluZnosti uréitého lzemi. Protoze tyto Ghrady jako doplnénf prepravnich trzeb budou
poskytovdny nejprve cestou uréenych okresnich fadd a pozdgji prostrednictvim krajt, budou mu-
set Ceské drahy zaujmout k tomuto novému ,zdkaznikovi“ v osobnf dopravé adekvatni pFistup.

ProtoZe Zeleznice prepravuje jak ceslujici, tak zbozi a kazdd z t&chto preprav ma své naprosto
specifické podminky i dpravu vztahu k zikaznikovi, pojedndme o nich oddéleng.

5.1.1. OSOBNi DOPRAVA

V oblasti osobni dopravy pfipravil rozsahly narbst individudlni osobni dopravy zeleznici o fa-
du jejich tradi¢nich zdkaznikG. Také privatizovana linkova autobusova doprava ji svou pruznosti
a svymi prepravnimi tarify vystavila tvrdé konkurenéni zkousce. Na poklesu pociu prepravenych
cestujicich se viak podileji i Ceské drahy s. o., pfedevdim nevyhranénou a v obdobi poslednich
péti let neustdle se ménici koncepci osobni dopravy. TéméF bezstarostny pFistup k tvorbeé jizdnich
Fadd a vyrazné prezirdni ekonomickych nikladd osobni dopravy, charakteristické pro obdobi do
pocitku 90. let, kdy byla zeleznice plné dotovana statem, bylo kritce po vzniku statni organiza-
ce Ceské drihy vysifidano obdobim piipravy rozsahlé privatizace zeleznicni dopravy. Od ni by-
la ocekdvina vetsi flexibilita dopravce, snaha o zvy3ovani komfortu osobni prepravy a postupné
snizovanf( statniho pfispévku na osobni dopravu. Nez mohlo dojit k jeji praklickeé realizaci, byla
v poloviné devadesatych let transformace Zeleznice zastavena,

Poté se tlak na rentabilitu osobni dopravy v jednotném Zelezniénim podniku projevil na je-
jim vyrazném omezovani. Ziejmé u Ceskych drah v tomto obdobfi neexistoval disledny rozbor
provoznich ndkladd ani finan¢nich dspor z realizova-

nych dopravnich omezeni. Dal3i vedeni Ceskych drah . gz . PR
po svém ndstupu v roce 1998 vratilo zpét na koleje Kazdd sluZba, kterd ma byt

nékteré vlakové spoje, které z jizdniho Fadu vymize- | rentabilni, musi byt vyuZivdna
ly, a to opét bez piedchdzejici analyzy ucelnosti vy- | a mit sviij okruh zakazniki.
nalozenych ndkladd, pouze na zakladé politické ob-
jedndvky a s verbalnim prohlagenim, Ze se tak stalo
s minimalnimi ndklady. AZ [{zdni fad osobni dopravy pro obdobi 2000/2001 pfines! v tomto tren-
du zménu a snad i potiebnou stabilitu. Nabidka pfepravnich sluzeb se nezanedbateln& zvysila,
aniz to pfineslo zvyseni celkové potieby dopravnich prostiedki.

Pritom nejmarkantnéjsint vysledkem viech téchto zmén, pfiddvani a opétovného rueni vla-
kovych spojli osobni dopravy, je znaéna ztrita divéry vefejnosti ve schopnosti a spolehlivost ze-
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leznice. Pro viechny realizované koncepce osobni dopravy je toliz mozné najit jednu charakie-
ristickou vlastnost: Zadna z nich se dasledné nezabyvala skutec¢nymi pfepravaimi potiebami, zdd-
na z nich nehledala partnera pro stanoveni potfebné dopravni obsluznosti.

Kazda sluzba, pokud md byt pro svého nositele ekonomicky zajimavd, musi byt vyuZivina
a musi mit sviij okruh zdkaznikd, aby pfinesla o¢ekdvanou rentabilitu. Md-li se tak skute¢né dit,
mus{ se sluzba dostat do vieobecného povédomi, Musi byt ledy nejen zndmo, Ze lalo sluzba je
nabizena, ale té% e je spolehliva a na dobré trovni. Navic musi byt informace o rozsahu posky-
tované sluzby snadno dostupné. Tyto charakteristiky jsou v pfipadé prepravy cestujicich napros-
to klicové. Zdaleka nejlepsim zptsobem propagace je proto dlouhodobé a bez vétsich zmeén plat-
ny celostatni jizdni fdd, kiery je potencidlnim zdjemcOm pfistupny i jinymi informaénimi
prostiedky nez v tradiéni tidténé forme. K daldim fakioriim, kleré ovliviuji dspéch zelezni¢ni osob-
ni dopravy, patfi napfiklad:

- logika, vzdjemna ndvaznost a vedeni spojl jizdniho fadu v ¢asech, vyhovujicich potencidl-
nim zdkaznikim, a nikoliv primédrné provoznim potfebdam Zeleznice,

- schopnost promitnout luto ndvaznost také do intermbdalni spoluprdce s dopravcei v auto-
busové a méstské dopravé, s taxisluzbou, individudlnim automobilismem (odstavna parko-
viité, autovlaky),

— stabilni a funkeni standard piepravniho komfortu — piesnost jizdy vlakl a pro cestujiciho
pfijatelny interiér Zelezni¢nich stanic i zelezni¢nich vozidel,

- dopifkoveé sluzby: moznosti nidkupu, stravovidni, pfenocovdni a ostatnich sluzeb v Zelez-
ni¢nich stanicich i ve vlaku. Jsou nejenom tim, co cestujici mize vyuZzit a ocenit, ale co
maze byt piisloveénym jazyckem na vahich rozhodovani, jaky druh dopravy vefejnost na-
konec pouZije.

Rada téchto faktort je piimo ovlivnitelna &innosti Zeleznice a citlivym pfistupem jejich za-
méstnanch k zdikaznikim. Mnohé jsou viak realizovatelné pouze cestou investic, coz viak dnes
neni problém pouze Ceskych drah, ale i stitu. Jestlize i za této situace maji pfepravni vykony mir-
né stoupajici trend, je moZné pouze odhadovat, jakou mérou se na nich podili zména obchocdni
politiky a jaky je podil obecného hospoddiského oZiveni v Evropé.

Zelezni¢ni osobni doprava je sice sluzbou pro vefejnost, ale pro statni organizaci Ceské dra-
hy je Cinnosti ekonomicky hodnocenou. Cena za tuto sluzbu - tedy vyse jizdného - je stalem re-
gulovédna. SIat v ramci regulace ceny jizdného poskytuje Ceskym draham uréitou kompenzaci for-
mou ,stalni dotace na kryti zirit osobni dopravy”. Mimo jiné pravé tento dvoji vzlah ke stalu jako
,umenovateli” a zdrovef ,navysovateli” piijmu posiluje fikci o tom, ze zdkaznikem Ceskych drah
5. 0. v Zelezniéni osobni dopravé je fakticky stit, Z toho pak plyne mnohdy preziravy vziah ke
konkrétnimu zakaznikovi, ktery piijem Zeleznice piilis neovlivni.

Zminény ,stédtni prispévek” pro Ceské drahy na jimi realizovanou osobni dopravu je navic
dosud poskylovan bez relevantnich kritérii. Je trvalou, ale velmi variabilni souasti statniho roz-
poctu v kapitole Ministerstva dopravy a spojt, ovlivnénou pfedeviim faktory lezicimi mimo do-
sah aktivit Ceskych drah. Mezi rozsahem a kvalitou sluzeb
cestujicim a velikosti staini dotace neni zadny pficinny
i v vztah. Pfilom jiZ z pouhého ndzvu télo stalni dolace
sluZeb cestujicim . (,0hrada ztrity v osobni dopravé”) by se dalo usuzovat na
a velikosti stitni dotace ur&ita kriléria pro jeji poskytovani. Tim nejpfirozengjsim
neni z'a’dny pFicinny vztah. kritériem by byl pfepravni vykon Zelezniéni osobni dopra-

vy, nebot by se tak ocefioval skuteé¢ny pfinos pro konkret-
niho pifimého spotiebitele dané sluzby. Logickym kritérem
by tfeba bylo i dodrZeni rozsahu a drovné poskytovanych prepravnich sluzeb, 1j. napf. skladba
viakovych spojd, vEasnost jejich jizdy atd. Podobna kritéria by potom jednoznaéné ovlivnila ko
ne¢nou vysi piispévku stitu na osobni dopravu, ktery by byl soucdsti pfepravnich Irzeb. Kromé
ukonceni nekone¢nych a neproduktivnich diskusi by to mohl byt pro Zelezni¢niho dopravee -

Mezi rozsahem a kvalitou
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tedy dnes predeviim pro stitni organizaci Ceské drahy — vyrazny podnét ke zvysenf usili o ziska-
ni novych cestujicich, tedy podnét k spoleensky odpovédné obchodni politice.

Zménu do tohoto systému - je tfeba pfedem Fici, Ze kontroverzni - piinasi novela zdikona
o drahdch cislo 266/1994 Sb. Pro Ceské drahy s. o. se tim sjednocuiji podminky (inancovini s ve-
fejnou osobnf silnicni dopravou! a dostivid se jim, stejné jako dfive autobusovym dopravcim,
moznosti vymahat na orgdnech tizemni sprdvy ,lihradu prokazaielné ztrity”. Na druhé strané se
mohou dostivat do vaznych probléma tim, zZe se od provozovateld drahy i drdzni dopravy vyZa-
duje nejenom vérohodné prokazdni téchto ztrat u jednotlivych spojl, ale nové také prakaz o -
nan¢ni zphsobilosti provozovatele drazni dopravy. Samotné CD s. o. viak ve svych vyrocnich
zpravach uvadéji (rvaly propad hospodafeni i skute€nost, Ze jejich €innost neni béznym zplso-
bem pojisiéna. Je tedy otdzkou, jak budou schopny tyto pozadavky naplnit. Pokud tedy Ceské dra-
hy, 5. d. pfi svych stavajicich finanénich obtizich budou i nadéle provozovateli drihy i drizni do-
pravy, mize to pak znamenat bud Ze porusuji zikon, nebo Ze pro tento dominantni Zeleznicn
podnik tato novela zdkona neplati.

CD s. o. tak budou, minimalng u ,regiondlni osobni dopravy”, vyslaveny vefejné soulézi se
silni¢ni dopravou i v oblasli ziskdvani finangnich prostfedki z vefejnych rozpoéld. Jsou viak Ces-
ké drihy v soucasné podobé na tulo zménu pfipraveny a budou schopny na ni acekvitné reago-
val? Snadnd by byla odpovéd, ze v piipadé nedspéchu (ledy pii neshodé mezi provozovatelem
zelezni¢ni osobni dopravy a okresnim dfadem)
nebude urgity rozsah osobni dopravy provo-
zovan. Pokud by obdobny charakter uvazova-

Pokud tedy Ceské drihy pFi svych

ni mél byt zakladem obchodniho piistupu Ces-
kych drah (a nezdlezi na tom, zda budou statni
organizaci nebo stidtem vlasinénou akciovou
spolecnosti} k pozadavkim dzemné spravnich
organtt (a opél nerozhoduje, zda to budou sou-
¢asné OkU nebo kraje, popf. tzv. NUTS Il), po-

stdvajicich financnim obtiZich budou
i nadale provozovat drahu i drazni
dopravu, miiZe to potom znamenat
bud’ Ze porusuji zikon, nebo Ze pro
tento dominantni Zelezniéni podnik

lom lze opravnéné olekdvat vyrazné omezeni
zelezni¢ni osobni dopravy na mistni drovni. Je
viak tfeba vidét i to, Zze novela zdkona stano-
vila mechanismus vefejnych sluzeb a Ghrad za né, ale sama statni sprava na to neni pfipravena
a pro roky 2001 a 2002 hleda pfechodné a nesystémové feseni mimo oblast platné legislativy.
Cesta k zachovini potfebného a d&elného rozsahu Zelezniéni osobni dopravy vede pies dvé za-
kladni oblasti. Jednou je vhodna nabidka sluzeb, druhou pFijatelnd drover financnich naklada.

novela zakona neplati.

Budeme-li hledat za téchio okolnosti analogii Zeleznice se silnienimi dopravci, méizeme snad-
no najit pravdépodobné slabé stranky &innosti Ceskych drah. Silni¢ni dopravei pruznéji reaguiji
na dopravni pozadavky. Navrhujf a projedndvaiji jizdni fad v mistech své ptisobnosli pfimo s pii
stusnymi okresnimi tifady a rozsah své ¢innosti jejich pozadavkiim piizpasobuji. Ukazuje se, ze
v rdmci privatizace provedené roz&lenéni plivodné celoplo3né plsobiciho monopolniho doprav-
ce CSAD na tzemné piisobici podnikatelské subjekty je pro zajistovani zakladni dopravni ob-
sluznosti vyhodné. Nejenom Ze md okresni fad rozhodujici vliv na tvorbu jizdnich fadi a mi-
Ze snadno kontroloval vy3i vykazované provozni ztrity, ale jedna se subjektem, ktery ma
prevazujici okruh plsobnosti pravé v lomto okrese. Na rozdil od silni¢nich dopraveti celostiing
plsobici Ceské drahy dosud pouze predkladaji okresnim tfadoim ke schvdleni svoji verzi jizdnich

* Novela zikona &islo 111/1994 Sb. s platnosti-od dubna 1998 nové vymezuje vztahy mezi dzemnésprivnimi orgdny
a dopravci ve vefejné silni¢ni dopravé. Definuje zikladni i ostatni dopravnf obsluznost tzemi a pravo Okresnich
tfadd urgit ve svém obvodu rozsah zdkladni dopravni obsluznosti a schvalovat jednotlivym dopraveam jizdni Fidy
v souvistosti s ud&lovinim licence na provezoviani linkové dopravy, Opominuta neni ani povinnost Okresniho dfaclu
jako objednavatele pfepravnich sluzeb poskytovanych ve veiejném zijmu provadét dopraveam dhrady . prokazanych
ztedt” a tak se financné bezprostiedné podilet na financovini vefejné dopravy. ProtoZe Okresni diad je sousdsti stitn
sprivy, je napln&na role slitu ve vefejné osobni doprave a finangni prostfedky jsou pridélovany nejenom podle
jednoznacnych kritérii, ale také z mista, které mGze snadno kontroloval teelnost jejich vyuZiti. Obdobné pojeti nyni
tedy zavidi novela zdkona &islo 266/1994 5b. i pro Zeleznién{ dopravu s terminem od 1. ledna 2001,
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fada, kterd na jejich pozadavky na zdkladni dopravni obsluznost obvykle reaguje jen minimalne.
Za téchto podminek se zda byt pravdépodobnost tspé&inosti ziskdni finan¢ni dotace pro zelez-
niéni osobni dopravu od okresnich ufadd minimdlni. Nelze se ani domnivat, Ze styéni pracovni-
ci, uréeni Ceskymi drahami pro jednotlivé kraje, pfinesou v této oblasti rozhodujici zménu.

Druhou slabou strankou Ceskych drah bude vérohodné prokazani vyse ekonomickych ztrat
v osobni dopravé. Z tohoto pohledu jsou Ceské drahy na schvilenou zménu v podstaté nepii-
praveny, nebof pro né bude velmi obtizneé predkiadat
Pro dopravce je oviem ekor.wfnické L‘ldaj'e o sku_u_aénych na:kladech podle ifgd-
- i . notlivych vlakovych spojl, za kieré bude pozadoviana
prokazatelnd ztrdta motivem thrada financnich ztrat od uzemnéspravnich organt.
rentability, A to motivem Otaznikem zuUsldva oviem i samotny pozadavek na ur-
A i minimalizovat, Cenf vyse s!<ulecnych' nakladL} na ;ec:lnolllve Y!ako've
i B spoje. Rozdil odpisovych polozek novych a stardich Ze-
ale naopak prokdzat vlastni lezni¢nich vozidel maze vyustit v propastné rozdily, di-
ztrdtu v co nejvétsi vysi! ky nimz by mohlo byt upfednostiiovino provozovani
odepsaného vozidlového parku. ProtoZe takovélo roz-
dily u vozidlového parku v linkové dopravé neexistuyi,
muize si vefejna sluzba v Zelezniéni osobni dopravé do budoucnosti vyZzadoval stanoveni neje-
nom rozsahu, ale i drovné poskytovanych sluzeb.

Samostatnou zminku zasluhuje vlastni systém, jakym je u Zelezni¢ni osobni dopravy navr-
hovdna a u silniéni dopravy jiz realizovdna finanéni podpora osobni dopravy z vefejnych pro-
stfedkd. Stat prostfednictvim okresnich ufadt hradi tzv. ,prokazatelnou zirdlu dopravee”. Defi-
novani tohoto kritéria je snad pochopitelné ze strany platce, nebol by mu mélo zaruéoval
minimalizaci vlastnich vydaji. Pro dopravce je oviem ,prokazatelna ztrata” motivem rentabili-
ty. A to motivem nikoliv ztritu minimalizovat, ale naopak prokdzat vlastni ztratu v co nejvétsi
vysi! O tcelnosti takto definované financni podpory je nejenom moiné pochybovat, ale navic
svym pojetim viibec nepatfi k dopravnimu trhu. Na ném by méla na pozadavek (objedndvku, ve-
fejnou soutéZ ...) okresniho tfadu uspét ta nabidka, kterd je pfi své komplexnosti cenové nejvy-
hodnéjsi.

Jak budou schopny Ceské drihy reagovat na takovéto pozadavky? Stavajici organizace osob-
ni dopravy je malo flexibilni na to, aby pruzné zvladala drobné detaily zakladni dopravni ob-
sluznosti v jednotlivych okresech a krajich. Nejsnadnéji a nejucinngji je mozné se tomu piizpu-
sobit obdobné, jako se stalo u silni¢ni dopravy, tedy cestou segmenlace dopravné-piepravni
Zinnosti Zeleznice. Daleko piesnéji to lze vyjadfil terminem o ,produktové nabidce dopravné-
pFepravnich sluzeb” Zelezni¢ni osobni dopravy. V ramci toho se osobni doprava mize rozélenit
na mendi regiondlIni celky, které budou schopny lépe spolupracoval s pfislusnymi tizemnésprav-
nimi orgdny. Na lrovni statni spravy bude projedndvan rozsah jizdniho fadu podle pozadavku
mistnich orgdnl, samoziejm¢ s prihlédnutim k pfednosti vlakovych spojl osobni dopravy vyss
kategorie a Casové ndvaznosti na né. Pfedpokladanad segmentace osobni dopravy bude tedy ve
své podstaté znamenat decentralizaci zodpovédnosti za pfipravu jizdnich fadd zelezniéni osob-
ni dopravy i za jejich skute¢nou realizaci. Ridici orgdny t&chto decentralizovanych organizaénich
celkd osobni dopravy mohou mit minimalni administrativu a sidlit v mistech sve skutecne pu-
sobnosti.

Vedle nich musi v osobni dopravé fungovat i celostatné &inny operator, ktery bude zodpovi-
dat za osobni dopravu pfesahujici obvody jednotlivych zdjmovych Gzemi nebo hranice Ceské re-
publiky. U ného se pfedpokladaji finanéni vazby nikoliv na regiondlni, ale na celostatn{ tirovni.
| zde tomu v3ak musi byt na zdkladé pfesné definovanych kritérir.

Pro poskytovani kvalitnich dopravné-piepravnich sluzeb s nalezitym komfortem pro cestuji-
ciho viak Ceské drihy nedisponuji dostatkem odpovidajicich zelezni¢nich vozidel. Jednou z roz-
hodujicich pfi¢in jsou maleé pfepravni trzby, limitujici opravy nebo modernizace stivajicich
a omezujici ndakupy novych vozidel pro osobni dopravu. Tim jsou také snizovany trzby z vyuzi-
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vini osobnich voz( Ceskych drah mimo dzemi Ceské republiky. Naproti tomu nardstaji poplatky
za nasazovdni osobnich voz( zahrani¢nich zelezni¢nich sprav na nagem dzemi a finanéni krize
se ddle problubuje. Jeji Fedeni se hledd v intenzivni snaze domoci se navyseni piispévku stdtu na
ztrdty v osobni dopravé, a tim se uzavird bludny kruh.

5.1.2 NAKLADNI DOPRAVA

V oblasti ndkladni dopravy je absence obchodni politiky Ceskych drah s. 0. a jeji propojenti
do vlastnich organiza&nich struktur jedt& vyrazngjsi. Propad domaci vyroby, omezeni piepravy hro-
madnych substrétli i sniZeni mezindrodniho tranzitu omezily vykon Ceskych drah piiblizné na po-
lovinu stavu pfed rokem 1990. To se vyrazné projevilo snizenim prepravnich trzeb v nikiadni do-
pravé. V tomto celkovém a diouholetém irendu nepfinesl pfilis vyraznou zmeénu ani rok 2000.
Trebaze se prepravni vykony zvysily proti roku 1999 o vice nez 9 %, ztslaly piiblizné o 3 % pod
trovni roku 1998.

Pfitom nabizeny rozsah potencidlni prepravni kapacity za posledni desetileti kles| o pouhou
tfetinu, Ceské drahy tedy spravuji neimérné vysoké pocty nakladnich vozi, pro které nemaiji acle-
kvatni vyuzitf. Pfirozenym dGsledkem je dlouhodobé omezoviani jejich udrzby a odkladani tech-
nickych rekonstrukci, potfebnych k jejich udrzeni v rezimech RIV a RID. Tento vyvoj vede k pa-
radoxni siluaci. Piblizn& 15 % vyuzitelného poctu ndkladnich voz(i je odstaveno z provozu pro
neprovedeni povinné periodické tdrzby nebo opravy. Ze zbyvajici &asti je asi jecdna tietina na-
kladnich vozd neschopna provozniho nasazeni za hranicemi Ceské republiky. Vysledkem je roz-
trpcent prepravced, klefi od provoznich slozek stitni organizace Ceské drihy nemohou ziskal na-
kladni vozy ve slozeni a pottech, kieré maji potvrzeny ve smlouvich uzavienych s obchodnimi
zastupci téze organizace. Rada vyrobnich podnik®, ktera exportuje své vyrobky do zahraniéi, fe-
31 tuto situaci pfechodem na silnicni dopravu, kterd v soucasné dobé nabizf vyssi a flexibilnéjsi
kapacitu. Je to pro né sice vétSinou nakladnéjii feend, ale umoznuje jim dodrzet sjednane doca-
ci lhity a neztratit své postaveni na zahrani¢nich trzich. Ale | pro vyrobce realizujici svoji pro-
dukci pouze v tuzemsku je Easto levnéjsi pouzili silnieni dopravy nez vystavba skladovacich ka-
pacit, kterd by umoziovala vyrovnaval nepravidelnosti v pfistavbé lozného prosloru ze slrany
Ceskych drah.

Zaroveni lze pozoroval i urcité vihani prepravcd, klefi povazuji Zelezniéni dopravu za ne-
stabiini, a to pod dojmem potizi, které méli s uplalnénim své produkce v dobé stivky na zelez
nici — jeji opakovani totiz povazuji (pfi rélorice pred-
staviteld odborovych organizaci plsobicich na
zeleznici} za redlnou hrozbu. Lze pozorovat i urcité vahani

Vysledkem je opét pohyb v ,bludném kruhu®: | PrEpravcy, ktefi nyni povazuji
pokles nakladky s sebou pFind3i pokles prepravnich | Zeleznici za nestabilni,
trzeb. Pi nesnizujicim se podilu mzdovych nakladi
na celkovych nakladech CD s. o. (dnes jiz dosahuje
hadnoly kolem 50 %) se vyrovnani finanéni bilance divize obchodné provozni jako rozhodujici
Casti organizace fe$i omezenim tdriby vozidlového parku, coz snizuje schopnost Ceskych drah
uspokojovat pfepravni pozadavky. Vysledken je pokles nakiadky ... atd.

Z pohledu jediného celostdtniho dopravce se tak trvale omezuji moznosti prelévani finané-
nich prostfedkt mezi nikladni a osobni dopravou a feseni je hledano ve snaze o zvyiovani pre-
pravniho tarifu ndkladni dopravy a Usili o vétEi podil statniho rozpo&tu na dhradé ztrit v osobni
dopravé. Zvysovini dovozného potom odrazuje dali prepravee od pouZivdni ndkladni dopravy
a propad mezi (neregulovanymi) ndklady a redlnymi trzbami se déle zvyZuje.

5.2 ZELEZNICE A ZAMESTNANCI

Jako v jinych zaméstnaneckych organizacich je zikladem vztahu mezi zeleznici a jejiny za-
méstnanci béznd pracovné-pravni smlouva. S ohledem na dlouhodobé hierarchické budovani
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vztaht nadfizenosti a podfizenosti na viech drovnich a stupnich fizeni zelezni¢niho podniku je
blize jejich pfirovnani k organizacim autoritativniho (vojenskeého) typu nez k obvyklé pracovni ko-
munité. Takovouto strukturu si oslatné nejenom v minulosti, ale i dnes vyzaduje dzka zavislost
a navaznost technologickych ginnosti jednotlivych profesi a zajisiéni plynulosti a bezpecnosti Ze-
lezniéni dopravy. Zlom by mohla pfinést pouze rozsihld aulomalizace fizeni dopravnich a tech-
nologickych proces(, kterd bude silné omezovat podi! lidského cinilele, coz je sdm o sobé pro-
ces, ktery je povaZzovan za faktor narusujicf stabilitu pracovniho prostiedi Ceskych drah.

To, co vzlah mezi zaméstnanci Ceskych drah a jejich zaméstnavatelem jiz na prvni pohled
poslradd, je uréild mira ztotoznéni se zameéstnanct se ,svym” podnikem, s jeho podnikatelskymi
zameéry a s Jeho pozitivnim budoucim vyvojem. Jednim 2 naprosio hmatalelnych projevi(i toholo
stavu je silné kritické vystupovani zaméstnanch viiéi Ceskym draham jako celku. V souvislosti se
slukebni hierarchii by snad byla lidsky pochopitelna kritika bezprostfedné nadfizenych i ostatnich
vedoucich pracovnikd organizace, jako jevy b&zné i v jinych lypech zamésinaneckych organiza-
ci. Kriticky postoj viak vyjadfuje vélsinou zaujatost zaméstnanct vaéi organizaci jako celku. Ph-
¢in toholo stavu je zajisté vice. Z neddvné minulosti mezi né uréité patii pokles spolecenskeho
hodnoceni Zzeleznice a jejich zaméstnancii v ocich vefejnosti. Z t&ch soucasnych je 1o na prvém
misté diouhotrvajici série organizacnich zmén v CD s. o. (a jedté dive jiz u CSD: nelze toliz opo-
menoul, Zze pocalek téchto zmeén trvd jiz od poloviny roku 1988, kdy doslo na zeleznici k oddeé-
lenf statni a podnikové drovné). Dal3imi pficinami jsou v poslednich letech stale se opakujici per-
sondlni zmény a neujasn&nost koncepce daldiho rozvoje Ceskych drah, klera se méni s kazdym
novym (obvykle po roce az dvou se ménicim) generdlnim fedilelem. Toto negativni vnimani ze
strany zaméstnancd neni kupodivu ani vyvazovano jinak dobrymi pracovnimi podminkami, vy-
mezenymi Kolektivni smlouvou (snizena délka pracovniho tydne, délka dovolené na zotavenou,
rekondi¢ni dovolend, garantovany nérlsl mezd ... ).

Kolektivni smiouva statni organizace Ceské drahy viak vnasi do hierarchickych zaméstna-
neckych vztah( i dal3i netypické prvky. Jednim z nich je automaticky narast uréité slozky medy
zaméstnance v zavislosti na poctu odpracovanych let. Dal-
Kolektivni smlouva stiatni $im je potom zvy$ena ochrana zaméstnanci, u nichz do-
ba nepfelrzitého zameéstnani pfekro¢ila uréitou ¢asovou
. ] L hranici. Oba tyto prvky jsou z hlediska organizace demo-
vnasi do hierarchickych livujici ve vzlahu k pracovni vykonnosti zaméstnancd a na-
zaméstnanecky’ch vztaht vic se podili na uréitém ,starnuti organizace. Svij vliv na
netypicke’ prvky. usvéfgnl’ "f‘?hf‘ rme_zi zavméstnanci' a zamé_s@navalele'm ma

viak i uréita mira zaméstnanecké nestability, vyplyvajici
z opakovanych tvrzeni o zaméstnavani poctu zamestnan-
cll neimérného provoznim potiebdm, v realité potvrzovana kazdoroénim snizovanim personal-
nich stavd. Nelze pfitom piehlédnout, Ze dosavadni mira zaméstnanosti je udrzovana prevazne
tlakem odborovych organizaci a jejich aktivnim ovliviiovanim politiky zaméstnanosti.

organizace Ceské drahy

Otazka rozsahu zaméstnanosti je jednim ze zakladnich prvkd vztahl zaméslnanec - za-
méstnavatel. Pomineme-li provozné-technické podminky, kieré k témto tdvaham vedou, je jednou
ze zakladnich pficin nedostatek vile stdtu situaci na Zeleznici fedit. Po&inaje rokem 1993, kdy
vlada CR pod hrozbou stavky ukoncila prvni pokus o restrukturalizaci a transformaci statni orga-
nizace Ceské drahy, se periodicky opakuji situace, ve klerych je na trovni vlady éi parlamentu
oddalovano rozhodnuti o budoucnosti zelezni¢niho | Hdniku i zelezniéni dopravy v Ceske re-
publice. Jako pfiklad by mohl slouzit zpGsob a “roven projednavani navrhu zakona o transior-
maci Ceskych drah. Nelze jinak neZ konstatovat ze na souc¢asnych potizich stalni organizace Ces-
ké drahy nese Ivi podil zodpovédnosti stdt. Je proto piirozené, Ze stit bude muset v budoucnosti
nést i nasledky této své liknavosti a s velkymi nepfijemnostmi fesit situaci v organizaci, kterou si
zdkonem vytvofil k usnadnéni spravy svého Zelezni¢niho majetku.

Jakékoli budouci zmény ve fungovani Ceskych drah, poéinaje jejich obchodné-pravni for-
mou a konée organiza&nim uspofadanim a persondlnim ohsazenim, budou znamenat zdsadni re-
strukturalizaci dosavadniho Zelezni¢niho podniku. Je velmi pravdépodobné, ze 1o bude dopro-
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védzeno socidlnimi obtizemi. Vlada tedy bude muset umét pievzit odpovédnost za jejich fedeni,
V jeho priibéhu se budou muset organy stitni spravy aktivné zapojit do procesu piemény profes-
ni struktury Ceskych drah. Mnoha dnes existujici pracovni mista budou muset byt z diivod( hos-
poddské neefektivnosti zrusena. Naopak novi pracovni mista budou vytvorena v soukromych fir-
mach, kleré za¢nou hospodafit s dosud nerentabilné vyuzivanym majetkem CD.,

Restrukiuralizace stétni organizace Ceské drdhy a s tim souvisejici vytvofeni nové organizacni
struktury Zelezni¢niho podniku bude znamenat zruseni uréitého poctu funkénich mist. Dojde k od-
¢lenéni fady Cinnosti, které spadaji do sféry sluzeb a ser-
visu a také sluzeb, a které musi byt rovnocenné a nedis- | Odklidani restrukturalizace
krimiyac‘:né poskytov:iny viem subjektim, jez se budou CD s. 0. bude znamenat jen
podnikanim na Zelezni¢nim dopravnim trhu zabyvat. e . ..
Proti hbsolutnimu sniZovani poéti zaméstnanci) nového ztizeni podminek dalsiho
Zelezni¢niho podniku tedy na druhé strané nepochybné | pracovniho i spoleéenského
naroste persondlni potfeba ve sluzbich se Zelezniéni do- uplatnéni pro jejich
pravou bezprostiedné souvisejicich. Obdobné nelze za
1élo nové situace vyloucit vznik novych ¢innosti, keré se
budou realizovat v nadbyteénych a uvoliiovanych objek-
tech, dosud vyuzivanych Ceskymi drahami. Pravdépodobny je vznik takovych subjektd:, které clo-
kazi v dzkém spojeni se Zeleznici nebo v pusobeni pobliz zeleznice najil pro sebe urgitou kon-
kurenéni vvhodu.

uvolriované zamésitnance.

Jak jiz bylo uvedeno, viechny kroky sméfujici k restrukturalizaci Ceskych drah budou mit na
Cdst jejich dosavadnich zaméstnanch v&13i ¢ mensi socidlni dopad. Jeho zntirnéni je - vedle fun-
gujici socidlni sité — pfedeviim v hledani dal3iho uplatnéni nadbytecnych zaméstnanca. Protoze
nefze olekdvat vyrazné zlep3eni soucasné situace na trhu price, bude odkladani restrukturaliza-
ce slatni organizace Ceské drahy znamenat ztizeni podminek dalsiho pracovniho i spolecenské-
ho uplatnéni pro jeji uvolitované zaméstnance. To s sebou piinese nariist potieby finan¢nich pro-
stfedkd na socidlni oblast a ve svém diisledku dile snizi konkurenceschopnost zelezniéni dopravy.
Vysledkem mize byl dai3i pokles prepravnich vykont a vyvolana nizsi polieba zive price, pfi-
padné i rozsahu zelezni¢ni sité. Tento cyklus se miize opakovat az do limitnf hranice, ve kieré ze-
lezni¢ni doprava ziskd postaveni doplitkového a nespolehlivého dopravce, ktery neni schopen ob-
stdt vedle silni¢ni dopravy. Oddalovéni restrukturalizace Ceskych drah by tedy i z hlediska
lidskych zdrojii bylo krokem k jejich budoucimu utlument,

5.3 ZAVEREM

Zelezni&ni doprava musi byt chapdna jako sluzba, kter je poskytovdna v ramci obecné plal
nych ekonomickych zikonilosti. Dopravce se proto musi chovat jako ekonomicky samostainy sub-
jekt, se svym podnikatelskym i finanénim planem, jehoz obchodni a provozni aktivity jsou ve vzd-
jemném souladu a ktery dokdze veéas, pruzné a adekvitné reagovat na podnély dopravniho trhu.
Nelze viak zatim zpochybiovat naroky dopravee, aby mu byla doplicena ztrata vyplyvajici £ re-
gulovaného nebo vécné usmériovaného jizdného a z pozadavk( na vykon vefejne sluzby, kte-
rymi je nucen provozovat i takové spoje, které jsou za normalni situace ekonomicky nerentahil-
ni. Samozfejmosti by mélo byt, ze viechny druhy vefejné dopravy funguji ve stejnych
legislativnich podminkach.

To, Ze tomu tak neni v soucasném monopolnim Zelez- —
ni¢nfm podniku - stitni organizaci Ceské drahy, |ze spatfovat | I na Zelezniéni dopravu,

v né5|eduj|'C|'ch pfic¢inach: tak jako na poskytoya'nf
1. Legislativni podminky pro provozoviéni vefejné zeleznié- | kterékoliv jiné sluzby,
ni a silniéni dopravy nejsou srovnatelné, ptsobi obecné platné

2. V organizaéni a finanéni struktufe stitni organizace Ces- ekonomické za’kony.
ké drihy neni disledné napliiovdna legislativni podmin-

L)
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10.

ka oddéleného ucetnictvi dopravce a provozovatele infrastruktury. Chybi tak vérohodné pod-
klady pro sledovini ndkladi jednotlivych druhii doprav,

Uvniti Ceskych drah neexistuje samostatné sledovani nikladi pro osobni a ndkladni dopra-
vu a dochdzi k pferozdélovini trzeb mezi nimi. Chybi tak vérohodné podklady pro sledova-
ni viastnich niklada.

Nedostivd se politické vile k Feseni prohlubujicich se problémii statniho Zelezni¢niho pod-
niku pomaci standardnich ekonomickych néstrojd.

Stagnace v technickém vyvoji a absence vztahu zaméstnanc k nezbytnym strukturalnim
zménam negalivné ovliviiuje zapojeni Zeleznini dopravy do délby price na dopravnim tr-
hu. Za rozhodujici je moZné povaZovat trvalé zastarivini vozidlového parku a dopravni ces-
ty regionilnich trati, kterymi se zhor3uje komfort pro cestujici i podminky pro piepravu zbo-
zi.

Ceské drihy jsou produktem ,organizace zelezni¢ni dopravy z poloviny minulého stoleti®,
kterd je z ekonomického hlediska dnes stézi akceptovatelnd. Predevsim chybi realna a reali-
zovani obchodni politika s provazdnim do béznych provoznich Cinnosti,

Ceské drahy jako celostatné pisobici subjekt vénuji malou pozornost poptivce po doprav-
nich sluzbdch regionalniho &i obecniho charakteru. Jednd se o systémovy nedostatek, ktery
souvisi s vnitini organizacni strukturou podniku.

Zelezniéni doprava neni obecné pojimadna jako zdkaznikem placend sluzba. To na jedné stra-
né nepfipustnym zpusobem deformuje formu finanéni podpory Zeleznicni dopravy stitem
a na druhé strané nenuti Ceské drahy predlozit potenciilnim zikaznikim po viech stranich
uspokojujici nabidku.

Realizace nabizenych sluZzeb nesmi byt pro jejich poskytovatele nerentabilni €innosti. Pro po-
souzeni ekonomiky jednotlivych vlakovych spoji viak chybi na Ceskych drahdich podrobna
znalost skuteénych ndkladi jednotlivych €innosti.

Zakaznik pii pouziti Zelezniéni dopravy musi platit pouze skuteéné ndklady. Samotné Ceské
drahy viak pFipousti, Ze z vynosu ndkladni dopravy vnitiné dotuji dopravu oscbni. To svadi
k myslence, Ze pfepravce hradi vice nez niklady a pfiméfeny zisk. Napravu pak lze hledat
minimalné v jednoznaéném dplném dcetnim oddéleni osobni i nakladni dopravy, ne-li do-
konce oddélenim instituciondlnim.
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Kapitola 6

RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE A DEREGULACE.
CILE A CASOVANI.

O procesech restrukturalizace, deetatizace a deregulace eské Zeleznice a transformace sou-
¢asné statni organizace Ceské drahy, které povedou k oZiveni zelezni¢ni dopravy v Ceské republi-
ce, se diskutuje jiz déle nez 10 let. Dlouhodobé odklddéni a politickd nechut fesit dlouhodobé jpro-
blémy ceské Zeleznice pogkozuje v konkurenci ostatnich druht dopravy predeviim je samolné.

SloZitost transformaéniho manévru je ddna nutnosti pievést jeden monolitni ufednicky sub-
jekt v sftovou soustavu spolupracujicich a ekonomicky rentabilnich subsystémq, aniz by (uto zmé-
nu nepfiznivé pocitili zdkaznici Zeleznice. Ne-
zbytnou  podminkou dsp&snosti je kvalitni | Neustdlé odklddini a politickd
legislativni rimec. Cely proces by pfitom mél vy- nechut fesit dlouhodobé problémy
chazet z analyzy dosavadniho ekonomického, or- | . , . . . , .
ganiza¢niho a technického stavu Zelezni¢ni do- Ceské Zeleznice poskozuje
pravy v Ceské republice a definovani zmén | (v soutéZi s ostatnimi druhy
podnikatelského prostiedi, jak je to schématicky dopravy) pfedevsim ji samotnou.
znazornéno v piiloze ¢islo 6.1.

V piedchazejicich kapitolach bylo popsdno obecné postavent a dloha Zelezni¢ni dopravy jak
v dopravnim systému, tak i v ndrodnim hospodafstvi. Tato kapilola nabizi — na zakladé analyzy
domdcich pomérd a s vyuZitim poznatkd jinych evropskych zeleznignich sprav - jednu z moz
nych cest restrukturalizace, deetatizace a deregulace domacri zelezni¢ni dopravy. Predpoklida
me, Ze Siroky komplex legislativnich, ekonomickych a organizaénich zmén bude po schvalenf za-
kladnich zasad restrukturalizace a transformace rozpracovan v samostatném realizacnim projekiu.

6.1. ODDELENi INFRASTRUKTURY A DOPRAVCE

Nékolik let irvajici diskuse o vhodnosti ¢i nevhodnosti, o potfebé nebo nepoliebé vyélenéni
drazni dopravni cesty do samostatného subjektu dosud probihala pouze v ramci Ceskych drah,
maximalné v rdmci resortu dopravy a spojti. Zakladem diskuse byla, a v pfevazujici mife dosud
je, smérnice Rady ES ¢islo 91/440/EEC (resp. i soucasny navrh na jeji aktualizaci), formulujici za-
kladni priority v oblasti spravy a rozvoje Zeleznic na tizem( ¢lenskych stata. Podklady a argumenty
diskuse v3ak vychazely prevazné z modell Fizeni jednotlivych ndrodnich zelezni¢nich sprav 1ak,
jak byly v Evropé& dosud realizovény (predeviim ve Velké Britanii, Némecku a Svédsku). Takove
pojeti nicméné diskusi neopodstatnéné omezuje a v ur&itém smyslu ji konfrontaénim zptisohem
umyslIné vede do slepé ulicky.

Zkusenosti Liberdlniho institutu z diskusi o transformaci sitovych odvétvi vedou k zaveru, 7e
probiém transformace Zeleznice existuje v &iréim kontextu. Ukazuje se, Ze funkéni struktura ze-
leznice neni od téchto odvétvi zasadné odlisnd a Ze jejich zkudenosti — mozna po urcité modifi-
kaci - jsou na Zeleznici pienositelné. Toté v jedté vy&i mie plati pro zkusenosti ostatnich do-
pravnich odveétvi,

Vyvoj sifovych odvétvi v poslednich desiti letech jak v Ceske republice, tak i v jejim okoli
prosel velkymi zménami. To, co se zdalo byt pfirozenym, plné funkénim, a tudi? nezmeénitelnym
monolitem, bylo rozdéleno na vzdjemné spolupracujici trzni subsystémy ku prospéchu zakazni-
ka i odvélvi samotného. Ceska energetika, dfive predstavovana monolitni spolecnosti CEZ, byla
organizané rozdélena na vyrobce, pfenos a distribuci, &dstecna privalizovina, coz umoznilo roz-
vinuti konkurence a jeji postupné zaéleovani do jednotného evropskeho energetickeho trhu. Ces-
ke bankovnictvi bylo proméné&no jiz koncem osmdesétych let tim, e byla zrusena monobanka
planovaného hospodafstvi (Statni banka ceskoslovenska) a osamostatnény komeréni banky, jejichz

h
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&innost je regulovdna centrdlni bankou, Svétova leteckd doprava, jesté citlivéjsi na pravidla bez-
peénosti provozu nez zeleznice, proila v sedmdesdtych letech velkym pfevratem. Pii ném byl
uvolnén trh, oddélena sprava letisl a fizeni lelového

Ukazuje se, Ze Zeleznice neni provozu, dosud stdtni vlajkovi dopravci jednollivych
4 . . s ow e o . 5 . ey 0
zemi byli z velké Casti privatizovini a uvedeni do

Ll ” ,aF 4 ol rd
od jinych sitovych odvétvi stavu vzajemné konkurence. Plvodni obavy ze zdra-
zdsadné odlisnd a Ze jejich | Zeni provozu, zanedbdni technického slavu letadel

zkusenosti jsou na ni (po urcité a zhorieni dopravni obsluhy se viibec nepotvrdily.

| Naopak leteckd doprava vykazuje od osmdesitych

modifikaci) pfenositelné. let nejdynamictéjsi rast ze viech dopravnich odvét-

ety Ani vsilniéni dopravé by nikdo nechtél - v ana-
logii s dnednim stavem Ceskych drah — aby se do jednoho pravniho subjektu slouéila sprava sil-
nic, doprlavni policie a dopravci {pfiéemZ v osobni dopravé by na silnice sméli jen Fici¢i autobusd
a taxikdri).

Pfi diskusich o potencidlnich pfeménach Ceské zeleznice se dosud pozornost zaméfovala pe-
vazné na rozdilnosti reformniho postupu v Anglii, Svédsku, SRN a Francii ve smyslu odlisnych
model fizeni. Casto se zd(iraziiovalo, pro¢ tyto modely nemohou byt v tuzemsku uplatnény. Ak-
tivnimi zastanci tohoto pfistupu byly pfedeviim konzervativni Zelezni¢ni kruhy a lobbisté puiso-
bici na Zeleznici, kterym se podafilo po roce 1995 Uspéiné blokovat veikeré navrhované zmeny
uvnitf statni organizace Ceské drahy a mnohd, jiz realizovana opatfeni vritit zpét. Diskuse se sou-
stfedila pfevaZné na organizacni otazky, pfedeviim na oddéleni dopravni cesty od dopravniho pro-
vozu, coZ bylo povaZovino za kli¢ovou otizku transformace Zeleznice. Tak se vyviji i soucasna
diskuse probihajici v souvislosti s pripravou rtiznych navrht zakona o transformaci Ceskych drah.
Nutnost oddéleni dopravni infrastruktury sice v pozdéjsich letech nebyla vieohecné zpochybrio-
vana, ale vladly rozpaky nad rozhodnutim, zda by se v rdmci tohoto kroku mélo k udrzbé do-
pravni cesly pfifadit i fizeni provozu na ni. Jako produkt nejnovéjsiho vyvoje a posloje tradicio-
nalistickych zelezni¢nich kruht byl oviem v tinoru 2001 schvilen viddou Ceské republiky dalsi
navrh zdkona o transformaci Ceskych drah%, ktery predpoklidd ponechdni provozovani drihy
a drazni dopravy nadale v monolitnich Ceskych drahach. Ty maji byt pfeménény v akciovou spo-
le¢nost, pficemz nové ma vzniknout organizaéni slozka stalu (stitni organizace) Sprava Zeleznic-
ni dopravni cesty jakozto formdlni vlastnik Zelezniéni infrastruktury a instituce uréena k vypora-
dani starych dluhti Ceskych drah. Je zjevné, Ze tenlo navrh si neklade za cil jakkoliv Ceskeé drahy
transformovat, snad kromé pouhé zmény privni formy. Jeho realizace by naopak byla dal3i pre-
kazkou nezbytnych restrukturalizagnich, deelatizaénich a deregulaénich zmén.

Ze zkuenosti z jinych sitovych a dopravnich odvétvi bez vyjimky vyplyvi nutnost vytvore-
ni podminek pro konkurenci v Zelezni¢nim podnikani. Infrastruktura, kterd je pfedmétem tzv. tech-
nologického (pfirozeného) monopolu, pfitom musi byt pfedmétem odliiné formy fizeni nez po-
skytovani dopravné-pfepravnich sluzeb konkrétnim
Ze zkuSenosti jinych sitovych zakaznik(m. To pfinese (kromé nipravy soucasnych ce-
a dopravnich odvétvi vyplyvi novych relaci ve vyuZivani zelezni¢ni infrastruktury
b siimk e a vétsi harmonizace podminek viéi silnicéni dopraveé) ta-

2l AL L ké tlak na snizeni vlastnich ndkladd Zelezniéni do
b ] ak na pravy
POdmmk}’ pro konkurenci a zkvalitnéni nabidky pfepravnich sluZeb zdikazniktGm.

i v Zelezni¢nim podnikani.

Tendence k vytvofeni jednolne evropské Zeleznic-
ni sité nejsou ni¢im jinym nez pfizpGsobenim zeleznic-
niho systému podminkam, které se v ostatnich sifovych odvétvich prosadily jiz dfive. | na zeles-
niéni siti tim vzniknou pomeéry, kdy si jednotlivi operdtofi (dopravci) budou na jedné strané
konkurovat, a na strané druhé zdroven v fadé konkrétnich pfipadd Gcinné spolupracovat. Restruk-
turalizace, deetatizace a deregulace Zeleznice mimo jiné vytvoif prostor i pro Sirokou intermodal-

ni spoluprdci, jiz se ttednicky organizovany systém Ceskych drah dosud velmi efektivné branil.

35 Vliddni ndvrh zikona o akciové spoletnosti Ceské drihy, stitni organizaci Spriva Zelezniéni dopravni cesly 1 0 zméng
zikona &. 77/1997 Sh., o stitnim podniku, ve znéni pozdgjiich predpisd
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Konkurenenf prostfedi viak neni mozné vytvofit bez fungujiciho dopravniho trhu, na kierém
bude od samého pocétku pusobit vice podnikatelskych subjekti, vénujicich se uréitému spektru
dopravné-prepravnich sluzeb. Pro jejich ¢innost je zakladem nediskriminujici pFistup na Zelez-
niéni sit Ceské republiky. K tomu je samoziejmé zapotiebl vyfesit nékteré dalezité regulaéni otaz-
ky, vEetn& potfebné parity pravnich a cenovych podminek vstupu éeskych dopravcl na infra-
strukturu zahraniénf.

JestliZe je samoziejmosti vzajemné nediskrimina&ni pfistup do Zeleznicni sitg, je stejnou sa-
mozfejmosti podminka, aby Eeskd Zelezniéni sit nebyla spojena se zidnym z dopravca, tedy ani
s dosavadnim dominantnim dopravcem. To je zdroveri odpovédi na frekventovanou olazku, kde
lezi rozhrani mezi dopravnim provozem a infrastrukturou, tedy zda Fizeni zelezniéniho provozu
patil k dopravci nebo k infrastruktufe. Je-li zdsadou, e Fizeni zelezniéniho provozu musi pfistu-
povaltke viem dopravc@im rovnym zpiisobem ve vazbé na stanovené priority a pravidla provozu,
jak to pfedpoklada jiz zminénd novela Smérnice Rady & 91/440/EEC, neni mozné, aby fizeni ze-
lezni¢niho provozu na celostétnich drahich bylo svéfeno jednomu z dopravcd. Rizeni provozu
nemaze a nesmi v konkrétni dopravni situaci rozlisovat mezi ,naém“ a «iejich” vlakem. Z toho
plyne i samoziejmy pozadavek novely smérnice, ze provozovatel drahy oprivnény uréovat tarify
a organizovat jizdni fad nesmf sdm provozovat zddnou vefejnou zelezni¢ni dopravu. Tento zikaz
musi platit i pro provoz na Eeskych celostdtnich drahach (viz navrhy na dpravu zakona o drahach.

Samostatny subjekt, ktery bude garantem provozovini zeleznice na celostatnich drahach, mu-
si splriovat nékolik zakladnich funker:

*  Zajistit trvalou technickou provezuschopnost Zelezniéni sité. To zahrnuje pravidelnou tech-
nickou ddrzbu, opravy, pfipadné vystavbu Zelezniénich trati a s nimi souvisejicich umélych
staveb, zabezpecovacich a napajecich trakénich systéma. Tyto cinnosti jsou obsahem noveé
se prosazujiciho pojmu zabezpeéeni drahy.

*  Zajistit prodej dopravnich tras jednotlivym dopravcdm na nediskrimina&nim zakladeé, pi-
cemz piipadnd rozhodnuti spojend s tzv. technologickym monopolem musi byt piezkouma-
telnd nezavislym orgdnem (napf. vykazovand propustnd kapacita trati a stanic). Uplatni se zde
kategorie nové definované navrhovanymi smé&rnicemi EU: sifového prohldseni (network sta-
tement), minimdiniho souboru prav pFistupu (minimum access package), povinné obsluhy
(mandatory services) a pravidel kvality vwkonu (performance scheme).

*  Zajistit propustnost Zelezniéni sité podle platnéhe jizdniho Fadu. Proto musi disponovat per-
sondlnimi a technickymi kapacitami, schopnymi idit sled vlakd na jednotlivych Zelezni¢nich
tratich a operativné zasahovat v pipadech nehod nebo jinych mimofddnych dopravnich na-
rudeni veetné organizace dopravniho provozu pfi pladnované tdrzbé selezni¢nich trati.

*  Mil schopnost za dplatu poskytovat dopravcam doplitkové sluzby, souvisejici s jejich &in-
nosti. Mize se jednat o ur¢ité standardizované sluzby (prodej jizdnich dokiadti, poskytova-
ni skladovacich prostor apod.), stejné jako o atypické smluvni vzlahy.

Cely rozsah vyle popsané ¢innosti Ize shrnout do terminu ,provozovani drahy”, jak by mél
byt jednozna¢né aplikovédn z dikce Zakona o drahach éislo 266/1994 Sb., ve znéni pozdeéjsich
pfedpisd. Soubor téchto &innosti je jiz z minulosti také znam pod pojmem ,Zivd dopravni cesta”
a bude poskylovén dopravcim za dplatu. Jeji vyse, spole¢né s pfipadnymi dotacemi na rozvoj in-
frastruktury, bude kryt naklady tohoto subjektu, pro ktery bu-
de v potdte¢nim obdobi pravdépodobné nejvhodngjs forma Teprve konkurence bude
statniho podniku. dopravni spolecnosti

Vstup daldich dopravet na domdci zelezniénf sit, k né- tucinné nutit k nabidce
muz v nej%)lii§|’ dot:é nefporn.cja dojde,’ je moi‘né posuzovat ze kvalitnich sluzeb
dvou hledisek a zptisob( realizace. Tim prvnim je skute¢nost, L. ;
Ze na misté dosavadniho monolitniho dopravce - stitni orga- | @ minimalizaci vlastnich
nizace Ceské drahy — se postupné objevi na Zelezni&ni siti vi- provoznich ndkladd.
ce jejich ndstupct. Ti oviem budou podnikat pouze v uréité
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oblasti nabidky prepravnich sluzeb a budou nastupcem CD s. o. 1ak, Ze se jejich pocatecni na-
bidka bude pfekryvat pouze vyjimeéné, Stav vyvolany transformaénim procesem tak sice pfivede
na Zelezniéni sif vice dopravcl, ale mezi nimi nebude zpocatku v podstaté zadna konkurence.
Prinos tohoto kroku spociva v tom, ze jednotlivé subjekty budou mit jednoznaéné definovanu ne-
jenom svoji &innost, ale i jeji pfijmovou a nakladovou stranku. Dale bude muset byt jednoznac-
né definovdn jejich vztah k zelezniéni infrastruktuie. Lze pfedpokladat, ze tato skutecnost je bu-
de nutit k raciondln&jsimu chovanf, neZ dnes mGzeme sledovat u Ceskych drah.

Takowyto krok viak sam o sobé jesté nevylvafi postaéujici podminky pro dopravni trh. Konku-
rencni prostfedi na ném mazZe byt vylvofeno tleprve v okamziku, kdy na ném budou nabizet pie-
pravni sluZby v jednom trznim segmentu rizni dopravci. Teprve konkurence bude dopravni spolec-
nosti nutit k nabidce kvalitnich sluzeb a minimalizaci vlastnich provoznich nakladi tak, aby jejich
&innostipfinasela zisk. Takovélo prostiedi potom pfirozené vylvdii podminky pro investice a mazZe
prildkat soukromy kapitdl, klery je pro obnovu technické zdkladny zelezni¢ni dopravy nezbytny.

6.2. PRAVIDLA PRO POSKYTOVANI VEREJNYCH FINANCNICH PRISPEVKU
ZELEZNICNI DOPRAVE

Ma-li byt proces restrukiuralizace, deelatizace a deregulace ceské zeleznice Uspéiny, neo-
bejde se bez systémovych pravidel pro poskytovani vefejnych financnich pfispévkid zelezni¢ni do-
prave,

Konkrétni ndvrh feseni téchto finanénich prispévka je obsazen v &asti 4.3.3. projektu, zde
pouze kritce shrneme zakladni principy:

— poskytovat provozni dotaci na zelezniéni osobni

dopravu i pfispévek na dopravni obsluZnost ni- | A4-1i byt proces revitalizace

koliv ex ante, ale ex post, nediskriminujicim zpa- a restrukturalizace ceské
sobem, jako odménu za zdkaznikem dobrovolné

zvolené a zaplacené sluzby v jejich kvantité Zeleznice iispésny, neobejde
i kvalitg se bez systémovych pravidel

~ opustit princip ,Uhrady prokazatelné ztrity”, ne- | pro poskytovdni vefejnych
bot motivuje dopravce na dosahovani (resp. pro- | finanénich pFispévka,

ww s S

kazovdni) co nejvyssi Gcetni ztraty, nikoliv na po-
skytovini kvalitnich sluzeb cestujicim

- konstituovat zajisténi dopravni obsluznosti jako povinnost regionu a obci, nikoliv statu a uz
viibec ne jednotlivych dopravcii

- vazal objem dolace na méfilelné ukazatele (napf. K¢ dotaci na osobokilometr, nebo - lé-
pe — na 1 K¢ pfijatych trzeb z osobni dopravy)

- zahrnout formuli vypoctu provozni dotace i zakladni principy pfispévku na dopravni ob-
sfuznost v nékolikaletém vyhledu formou zakona do rozpoctovych pravidel.

Vzhledem k tomu, Ze tento krok je pro zahdjeni trzni transformace zeleznice klicovy, jeho
aplikace musi ¢asové navazovat na pfijaté koncepéni rozhodnuti o systémovych zméndch a mu-
si byt realizovan v predstihu pred privatizaci jednotlivych produktovych celki zeleznice.

Po formdlni strdnce existuje dvoji mozZny zplGsob stanoveni dotace kompetentnim orgdnent
statni nebo regiondlni {(municipdlni) spravy:

1. vseobecné dotacni pravidle vyhlasené spravnim organem jako obecnd a zdvazna vefejna na-
bidka. Dotaéni pravidlo miize byt doplnéno podminkami, jez musi dopravce splnit, chce-li se
o vyplaceni dotace uchazet, tykajicimi se napf. rozsahu a kvality obsluhy, prokazovani vy-
sledkd apod.
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N

smlouva uzaviend mezi spriavnim orginem (nositelem zdvazku Lzv. vefejné sluzby) a kon-
krétnim dopravcem.

Zminili jsme se jiz, ze monolitni celostatni zeleznice tradi¢niho typu (lhostejno, zda jde o stat-
ni instituce nebo akciové spole¢nosti) preferuji koncept tzv. smlouvy se stitem, kde by se vylué-
nym a neporovnavatelnym zpdsobem urdily dotaéni

povinnosti statu v&iéi monolitu. Jako zakladni kon- Je treba za zdklad dotacniho
cept vztahu mezi orgdanem vefejné spravy a doprav- . ) . p
cem je tento model v padminkach konkurencniho | SYSt€mu na drovni statni spravy,
dopravniho trhu nepouZitelny, nebol by nezajisti! regionti i obci postavit
nediikriminujr'cf a rovny pfistup vidi jednotlivym véeobecné dotac"'m’pravidlo.
dopravcm. Obsah smlouvy se statem by se snadno

stal {za neformdlni souc¢innosti obou stran) zvl4&tnim

druhem ,obchodniho tajemsivi, éimz by se dostal do praktického rozporu s ceskym | komuni-
ldrnim pravem tykajicim se vefejnych zakdzek i vefejné podpory.

Proto je tieba za zdklad dotaéniho systému na urovni statni spravy, regionl i obct postavit
jednoznaéné vieobecné dotaéni pravidlo s pravnim charakterem vefejné nabidky adresované ko-
mukaliv. To plati i pro pipady, kdy by vybrany dopravce poskytoval verejnou sluzbu vyluénym
nebo vysadnim zpiésobem (jako napt. drzitelé fransiz ve Velks Britdnii). Teprve na télo bazi je moz-
no — pokud je tfeba - uzavirat konkréini obchodni smlouvy s dopravceny, jez ho zavaze posky-
toval sluzby podle stanovenych podminek. Musi viak byt pravné kodifikovana zdsada, 7e kazdi
smlouva, klerd vylvafi pro vybraného dopravce uréitou formu vysadniho postavent, je neplatnd
tehdy, pokud by v jeho prospéch ménila vychozi vefejné vyhlisené podminky.

6.3. PROCES RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE A DEREGULACE CD s. o.

Projekt restrukturalizace, deetatizace a deregulace statni organizace Ceské drihy musi byt
vzdy chapan jako souhrn legislativnich, organizaénich a ekonomickych opatieni, kter povedou
k odstatnéni této organizace a k efektivainmu postaveni jejich nastupnickych subjekti na dopray-
nim trhu. Pi preferenci uvedeného hlediska se iniciativa Liberdlniho institutu nechce apriori sou-
stredit na soupis lechnickych kroke, kieré by institucionalizovaly tento proces jak z hiedisek or-
ganizacnich, ekonomickych ¢ technologickych, ale precklida principy fesent. Pro jakykol projekt
Je ostatné prioritni stanoveni koneénych cila a zikladnich postupt fedent. jde tedy o lo, jak defi-
novat cil zmén v organizaci zelezni¢ni dopravy na tizemi Ceské republiky, ekonomické prostie-
di, v némz lze tyto zmény realizoval a také dil&f postupné elapy, pomoci nichz je realné (échio
ctld dosahnout,

Spolecensky i hospodaisky Zivol naseho stilu je historickym vyvojem se Jelesnicni dopravou
znacné propojen. Trebaze pokles vykonnosli podnikatelskych subjekti (predeviim ve siéfe staveb-
nictvi, strojirenstvi a energetiky) se v minulosli odrazil ve
vyrazném poklesu nakladnf dopravy, je i pfesto jeji dnes- v e o .
ni sniZeny vykon v rdmci evropskych zeleznic uctyhodny Lze Fici, Ze spolecenskou
a srovnatelny jen s takovymi Zeleznicnimi giganty, jako i hospodifskou nutnosti je
Jsou DB, SNCF ¢&i PKP. Pomémé znacna &dst podnikatel- nejenom sanace Feleznicni
skych subjektd je v CR se Zelezniéni ndkladni dopravou d le i iei efektivni
dosud tésné svazdna. Obdobné je tomu i v osobni dopra- opravy, ale 1 jeji efe "/n,’
vé. Pfes skokovy ndrdst individualni osobni dopravy se | Zaclenéni do konkurenéniho
v poslednim obdobi vetejna zelezniéni osobni doprava dopravnfho trhu.
veelku stabilizovala a Ize u nf vysledoval mirné narislaji-
citrend. Pro fadu oblasti a predevsim pak pro piiméstskou
dopravu ma Zeleznice nezastupilelnou dlohu. Vyznamné provozni potize nebo dokonce zhrouce
nisystému zeiczniéni dopravy by tedy pravdépodobné vyvolaly zna¢né potize. Ze tolo nebezpec
redlné hrozi, jo wokdzdano v piedchdzejicich ¢astech této price. Lze tedy konstatoval, ze spole-
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censkou, politickou i ekonomickou nutnosti je nejenom sanace Zelezniéni dopravy, ale i jeji efek-
tivni zasazeni do konkurenénich podminek dopravniho trhu.

Z cest, jak toho dosdhnout, je polfebné vénoval pozornost predeviim nasledujicinm oblastem:

o zplisobiim deelatizace majetku stalu, ke klerému vykondvaji privo hospodafeni Ceské dra-
hy statni organizace, a lo v&elné definovani rozsahu majetku potfebného pro vlastni zabez-
pecovani prepravni ¢innosti na zeleznici,

« zméndm privniho a ekonomického postaveni soucasné stdtni organizace,
« definovini podminek pro poskytovani statnich pfispévkit zeleznicni doprave,

* cestam hladkého pfechodu jednoho celosifového dopravniho systému v soustavu spolupra
cujfcich subsystémd,

= vylvofeni subsystémi osobni dopravy, zajislujicich efekiivni dopravni obsluznost urcileho
Lzemi,

* sladéni nutnych legislativnich a organizacnich opatfeni, sméfujicich k dosazeni predpokla-
danych cild.

Na mnohé z téchto bodt byla jiz v pfedchazejicich kapitolach hledana odpovéd a byly na-
znaceny trzné konformni sméry feseni. Dosud nezodpovézeny zastaly otazky sméfujici spise do
praktickych realiza¢nich krok(:

* vlastni obsah projektu restrukturalizace, deetatizace a deregulace veetné odpovédnosti za
jeho zpracovani a ndvrhu harmonogramu zpracovani a termin( nasledné realizace,

» cesty deetatizace majetku statu, vyuzivaného a potiebného pro Zeleznie¢ni dopravu.

Proloze majelek vyuzivany pro Zelezni¢ni dopravu je majetkem stitu, je v silach statu take
piijmoul pfisludné rozhodnuti o spravovani zelezni¢ni sité ¢ je)i ¢dsti samostatnym subjekten.
Takovyto pfistup by nebyl v rozporu s platnou smérnici 91/440/EEC (u &lenskych zemf( se poza
duje tcetni oddéleni infrastruktury od dopravce a organizaéni oddéleni se doporucuje), ani jeji
pripravovanou novelou, kterda pfedpokladd organizacni oddéleni. Pfi nasi cesté do EU je - z po
hledu pFipravovanych transformacnich krok( v Zelezni¢ni dopravé — nezbytné dbat na dosazeni
souladu i v télo oblasti.

6.3.1. PROJEKT RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE A DEREGULACE

Projekt predstavuje uréité formalizovane vysiupy
teoretickych studii a jednoznaéné formulovaného za-
dani. Prolo je opravnéné se domnivat, ze rzaklacni

Pro casovy pribéh zpracovani

projektu a obdobi skutecné struklura projektu musi obsahovat jak analytickou ¢asl,
realizace navrz’en)fch vystupﬁ tak zachytit varianty ekonomického, organizaéniho
musi byt respektovdny uréité i socidlnfho Fesent.
zdsady, bez kter;?ch neni toto Pro stanoveni ¢asového pribéhu zpracovani pro
B Lo jekiu a obdobi skuleéné realizace navrzenych vystupt
Zpracovam mozne. P . P :
musi byl resnektovany urgité zdsady, bez kierych neni

moZn nrojukt zpracovat:

»  Ekonomicka situace CD s. 0. a jeji poZad: ky na slatni rozpocet se dlouhodobé dostavaji co
piikrého rozporu a nefesitelné situace. Naruslajici zadluzeni CD s. 0. a finanéni neschopnost
statu fedil rozvojové programy zeleznice tk nimz se mnohdy vldda CR zavazala) jinak nez
¢aste€nou garanci za piijalé dvéry zjevné vyzaduji relativné velmi rychlé reseni.

* 7 hlediska stdtu i spole¢nosti je problematika organizace a vykonnosti zelezni¢ni dopravy
v soucasnosti jiz pfedeviinm problém ekonomicky. S ohledem na celospolecenské dopady je
viak fesitelny pouze v ramci 3iréi politické dohody.
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*  Stitni organizace Ceské drahy je subjektem zfizenym ze zakona. Jeji samostatne pisobent
na dopravniny trhu viak predpokiada, ze bucle vystupoval jako podnikatelsky subjekt, jehos
¢innost musi byt ekonomicky rentabilni. To oviem vyzaduje zmény (napf. v poskylovani stat-
niho pfispévku na osobni dopravu, pravni forme, apod.}, které neni mozné provést bez zmen
v soucasné legislativé a tento krok opét vyzaduje politickou dohodu.

Pfi respektovini uvedenych zasad je mo#né zpracovat navrh redlného casoveho harmo-
nogramu,

6.3.2. ZPUSOBY DEETATIZACE

Deetatizace majetku stdtu vyuZivaného pro zelezniéniho dopravu piimo souvisi s postupem
a zphsobem restrukturalizace &innosti Ceskych drah. Majetek statu vyuzitelny pro zeleznicni -
pravu, ke kierému maji Ceské drahy, s.o., privo hospadateni, se historicky dlouhodobé formoval.
Byl ovlivnén jak strategickym postavenim Ceskoslovenskych statnich drah v minulosti, tak jejich
predchdzejicimi prepravnimi vykony. Je piirozeng, Ze kdyz se pfepravni vykony Ceskvch drah
v nakladni dopravé béhem deseti let sniZily pfiblizné na polovinu a vykennos! osobni dopravy
poklesla za stejné obdobi o vice ne? treliny, je Ceskymi drahami spravovan majetek statu v roz-
sahu pfekracujicim redlnou vyuzitelnost pro zelezniéni dopravu. Jako piirozens se fevi jeho vy
¢lenéni jako majetku nevyuzivaného a nevyuzilelného pro Zelezniéni dopravu a jeho nasledne
POUZili pro jiné (efektivngjsi Einnosli nebo pro sanaci soucasného zadluzeni Ceskych drah. 1o je
ostatné v urcité mite navrhovano i v soucasnych legislativnich iniciativach Minislersiva dopravy
a spojd CR {viz ndvrhy zdkona o transformaci Ceskych drah).

Jedna z cest deetatizace tedy mize mit pocdtek v institucionalnim oddéleni vnitinich orga-
nizagnich dtvarll Generdlniho teditelstvi Ceskych drah, kieré povede k zaniku statni organizace
Ceské drahy v dosavadni pocobé. Tento postup bude prvnim krokem na cesté, na jejimz kondi je
vytvofen! systému subjekidl, které v oblasti Zzeleznicni dopravy nabizeji potencialnim klientam ra-
ciondlni sit sluzeb. Principidlné je tato cesla popsina v kapitole 6.3.2.1, Transformace Ceskych
draly institucionalizaci organizaénich dtvarg.

Druhd mozna cesla deetatizace vychazi z ocekavanych cilt tohoto postupu. Ty je mozné ve
zkratce oznacit jako cilenou produktovou nabidku sluzeb v zelezmieni prepraveé osob i zbozi a sni
Zeni soucasného dluhu Ceskych drah s. 0. zménou hospodafenti a odprodejem nevyuzivancého ma-
jetku. Principidlné je tato cesta popsana v kapitole 6.3.2.2. Transformace Ceskych drah pocie pro
duktové nabidky sluzeb.

6.3.2.1. TRANSFORMACE CESKYCH DRAH INSTITUCIONALIZACI
ORGANIZACNICH UTVARU

Ceské drihy s. o., resp. Jejich generalni feditelstvi, jsou dnes arganizovany do dvou divizi
tdivize dopravni cesty a divize obchodné provozni) s pravnim statutem odslépneho zavodu. Ne-
které precichozi navrhy Ministerstva dopravy a spojb (napf. z let 1999 - 2000 iz sméfovaly fak.
ticky k pravnimu a ekonomickému osamostatnéni téchto divizi do samostatnych organizaci. Ob-
sahem ndvrhi bylo napf. vyclenéni obchodni organizace Ceské drdhy a. s. z dosavadni slatni
organizace Ceské drihy. Té napfiste méla ndlezet pouze Cinnost zabezpeteni draby a méla take
prevzit vétsinu zavazka i pohledavek dosavadni statni organizace Ceské drahy. Navrh v (élo ppo-
dobé predpokladal, ze tato &ist bude zménéna na stitni podnik Ceské drihy podle zikona
€. 77/1997 Sh., ve znéni pozdéjsich predpisti. Mezi jeho povinnosti by tudiz nepatfilo fizeni do-
pravniho provozu na drize a byl by (ak vytvofen systém, pro ktery se jiz v minulosti vilo ozna-
ceni ,mrtva dopravni cesta”.
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6. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace. Cile a Casovant.

Tyto ndvrhy maji z hiediska tspésného provozovani podnikatelské cinnosti faclu kritickych
misl. Zejména neberou na védomi skuteénosti, Ze:

- — tizeni Zeleznicniho provozu je zcela neoddeéliteiné
Rr’zeniprovozu jeina draze spjato s Zelezniéni inirastrukturou, na niz se uskulec-
zcela neoddélitelné spjato fuje (Zelezni¢ni svriek a spocle_k, umeéleé slav_by, sdélo-

! vaci a zabezpecovaci zafizeni i trakéni napdjeci syste-
s infrastrukturou. my). Zaméstnanct a technické prostiedky se zde
dopliuji a mnohdy vzajemné nahrazuji,

~ infrastrukturni organizace se obecn& maji (stejné jako v jinych dopravnich a sifovych od-
vélvich} choval vi&i viem operitorim {provozovalelim drazni dopravy) nediskriminujicim

\ zplisobem, coZ je absahem dfive popsanych novelizaci smérnic Evropské unie (viz kapi-
toly 3. a 6.1). V systému, kdy by dominantni provozovatel drihy v CR byl zaroven domi-
naninim provozovatelem drdzni dopravy, lo v praktickych provoznich podminkich nelze
zajislil,

- samotné provozovani drizni dopravy se ¢leni na vice produktu, lisicich se nezaménitelnou
nabidkou sluZeb, specifickou pfepravni, maniputaéni a instradaéni technologii i typickou
poptivkou zdkazniki (nakladni doprava se svou sloZzkou kombinované dopravy, osobni do-

prava dilkova a piiméstskd/regiondlni). Totéz na-

Nejnovéjsi navrh zikona z dnora chédzime i v jinych odvétvich dopravy a silovych

2001 je pro revitalizaci Zelezniéni | odvétvich obecné (napk. v rdmci silniéni dopravy
jde o kamionovou dopravu, autobusovou dopravu

dopravy nedostacujici. linkovou a prileZitostnou, taxisluzbu a individudl
ni automobilismus, v energetice velkoodbér ze sil
noproudych siti, rizné typy maloodbért apod.). Tyto ¢innosti vyzaduji znacnou miru spe-
cializace provozovatele; jejich kombinace je lypicka pouze pro malé, flexibilni spole¢nost
schopné reagoval na okamzilou poptdavku,

Z t1échlo hledisek plyne, Ze ani takové ndvrhy, byl ponékud pokrocilejii nez nejnovéjsi na-
vrh zdkona z dnora 2001, nejsou pro deelatizaci majetku statu v zelezniéni dopravé postacujicr.
Vedle jasné definice infrastrukturniho systému, zejména ve sféfe celoslitnich drah, jim chybi pii-
zphsobeni redlné existujicim rozdilnym typdm poplivky zdkaznikd a z toho plynouci produkto-
vé specializaci. Proto je pfedmétem nadeho navrhu:

- vyélenéni samostatnych subjekti podnikajicich ve sféfe osobni i naklacdni dopravy

- centralizace zabezpecéeni a provozovani drahy na vybrané Casti zeleznicni site, kiera su-
stane v (élo etapé majetkem statu, co jediné organizace

- a zaroven definovdni zbytkovych aktiv, klerd nutné budou podléhat zvlastinimu rezimu.

Tenlto postup je ve zjednodusené formé zachycen ve schématu v piiloze ¢islo 6.2. Jak je z pii-
lohy patrné, vysledkem transformaéniho procesu slatni organizace Ceské driahy ma byt:

* jediny statni podnik podle zikona ¢. 77/1997 Sbh. (dile oznacovany sjednoduiené jako
INFRASTRUKTURA), ktery bude na definované Cisli Zelezniéni sité vykondval jménem sla
tu povinnosti viastnika drahy, dile provadét zabezpeceni drahy (). jeji udrzbu, opravy a mo-
dernizace véetné potiebnych kontrol, prohlidek a  éfeni) a zajistovat provozovani drihy (ve
smyslu priv a povinnosti uréenych pro prove. ovatele drahy zikonem ¢. 266/1994 Sh., o dra-
hich, ve znéni pozdéjsich predpish). Ver!' toho ve stalinim podniku zGstanou hmotnd akti-
va, vyuzitelnd nejlépe pro podnikini spolupracujici na bazi spolec¢nych podnikt s Zeleznici
(obchodni sit, stfediska sluzeb, nezbytna sefadovaci nadrazi, vefejné pfistupna prekladisié
a skladiité apod.) Vznikne tedy systém, klery je mozné shrnout pojmem ,,Ziva dopravni ces-
ta”. S uréitym zjednoduienim je moZné konstatovat, Ze jeho ¢innost se povétiinou souslie-
di na drdhy celostétnf,
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6. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace. Cile a Sasovani.

Pred jeho vznikem (z divize dopravni cesty 0. z.) dojde k vy&lenéni zbytnych akiiv {piede-
vsim pozemk( a objektd pro zabezpedovini i provozovani drahy nepottebnych), kters buy-
dou pfedmétem zvldstniho rezimu hospodafeni. Jeho vynosy budou slouzit k Postupné sa-
naci soucasného dluhu CD s. o.

Statni podnik INFRASTRUKTURA maze byt v dalsim obdobi dile ¢lenén na privatizovatel-
né Casti celostitnich drah, nebo transformovin jako celek do podoby akciove spole¢nosti,
jejiz akcie mohou byt voing prodejné na burze. Jeho pfeména na akciovou spolecnost by hy-
la vyhodnd u# z toho hlediska, e novy zdkon ¢. 219/2000 Sh., o majetku Ceske republiky
a jejim vystupovani v pravnich vztazich, klade zdvasne pfekdzky podnikani s jakymkoliv ma-
jetkem statu, tedy i s nedostate¢né vyuzitymi pozemky a budovami dneinich Ceskych drah.

j8diny nastupnicky subjekt vznikly z Ceskych drah s. o., nabizejici dopravné-prepravni sluj-
by v nikladni dopravé. Bude se jednat o podnikatelsky subjekt, kiery bude podie zakona
Cislo 266/1994 Sh. ve znén( pozdgjsich pfedpist drzitelem licence k provozovani drazni do-
pravy. K jeho majetku budou patfit zdvazky a pohledavky z obchodné-piepravnich smiuv,
cely park nakladnich vozd, potiebna hnaci vozidia v poctech odpovidajicich turnusové po-
trebé s urcitou provozni zalohou a technologie nutnd pro jejich pravidelnou ddrzbu a depo-
novdni, V dvahu mbze piijit i kolejidté pro deponovani nakladnich voz. Vhadnou pravni
formou bude akciovi spoleénost z¥izend podle obchodniho zdkoniku. Tato forma umozni vy-
tvofit nejenom odpovidajici vychozi postaveni na konkurenénim dopravnim trhu, ale take
zprithledni hospodareni s majetkem a zjednodudi moZnosti pFijimat cizi zdroje, véelné pro-
deje akcif nebo navySovani zakladniho Jméni spolecnosti (ddle je oznacovina zjednoduie-
né jako CARGO ).

jediny nastupnicky subjekt vznikly z Ceskych drah s. o, nabizejici dopravné-prepravny sluzby
Vv mezistdtni a vnitrostétni dilkové osobni dopravé. Ten bude podle zakona islo 266/1994 Sl.
ve znéni pozdeéjsich predpist drzitelem licence k provozovani drazni dopravy. K jeho ma-
jetku budou patfit interiérova vozidla hnac i taZena ve vyii turnusové potfeby s piisluinou
provozni zdlohou. Mezi majetek tohoto dopravce mohou patfit i ostatni univerzalni hnaci vo.
zidla pouzitelnd v této kategorii osobni dopravy a to maximalné v poctech odpovidajicich
turnusové potiebé s uréitou provozni zalohou. Vhodnou pravni formou bucle akciova spo-
leénost zFizend podle obchodniho zikoniky (ddle je oznacovana zkricené jako CESTUJICI).
Tato forma umoini vytvofit nejenom odpovidajici poslaveni na dopravnim trhu, ale také zprii-
hledni hospodarent s majetkem a zjednodu3i moZnosti pfijimal cizi zdroje, véetné prodeje
akcii nebo navysovani zakladniho Jméni spole¢nosti.

VLS pocet subjekld, které se soustiedi na poskytovini dopravné-piepravnich sluzeb
souvisejicich s dopravni obsluznosti uréitého zemi. Kazdy z nich bude podle zikona
Cislo 266/1994 Sb., ve znéni pozdéjiich predpisd, drzitelem licence k provozovani drazni
dopravy. K jefich majetku budou palfit interiérova vozidla pro regionalni osobni dopravu a lo
laznd i tazend a ostatni hnaci vozidla vyuzivand v této dopravé, pFipadné i v regionalni na-
kladni dopravé, ve vyzi turnusovych poltfeb s pFisluinou provozni zalohou, K majetku spo-
le¢nosti mohou dale patfit regiondlni traté, které budou pro tento tcel vyclenény ze sité spra-
vované a provozované Ceskymi drahami. Kazdy ze subjekit bude take podle zdkona ¢&islo
266/1994 Sh. drzitelem dfedniho povoleni k provozovani drahy.

Pravni forma téchto spolecnosti (dale oznacovanych jake Regiondlni dopravni spolecnosti -
RDS) bude zévisld na struktufe subjektd, které je budou vlastnit. Vedle soukromého a ban-
kavniho kapitalu prichdzi v dvahu i déast mést a obci, pfipadné dalgich vefejnych instituci
v dotceném regionu. V kazdém pfipadé se bude jednat o spole¢nosti ziizend podle ob-
chodniho zdkoniku. Jejich rozsah i vychozi uzemni pasobnost (atrakéni obvody} se utvofi pod-
le piirozené vzniklych prepravnich proudii a technologickych souvislosti, pFicemz utvorené
regiondlni dopravni komplexy budou postupne a podle potfeby opakované nabizeny k pri-
vatizaci. Podrobnéji je o télo formé pojednino v kapitole 6.4.
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6. Restrukiuralizace, deetatizace a derequlace. Cile a asovani.

»  Zbyla aktiva, kterd podie povahy véci nevstoupi do vyse uvedenych majetkovych celk(i ne-
bo u nichz bude akceptovano, Ze je budouci dopravci nebo provozovatelé drah v rdmci pri-
valizace nepfevezmou, budou v zdvére¢né fazi soustfedéna do samostatné spolecnosti ne-
bo vice spoleénosti, které budou zajidtovat hospodafeni s nimi. V budoucnosti se mohou
zmeénit na spolecnosti, které budou zajidtovat leasing existujicich nebo nové dodavanych Ze-
lezni¢nich vozidel, pfipadné samy provozovat dopravu nebo navazujici sluzby.

Podrobné&ji je pravé popsany postup deetatizace majetku stdlu i restrukiuralizace a transior-
mace statni organizace Ceské drahy graficky zndzornén schématem v pfiloze cislo 6.3. Z ného je
patrné, které ze zdkladnich vnitinich organiza¢nich dtvar( soucasné stalni organizace by vytvo-
fily zdklad novych obchodnich subjekta & statniho podniku. Ziroven je patrne, Ze krok, ve kle
rém by se stavajici divize CD, s. 0. pouze pfeménily v samostatné pravni subjekly napfi¢ lene-
nlm na ,provozovatele drahy” a ,provozovatele drizni dopravy” dle zdkona o drahdch, je zcela
nadbytecny. Pfi peclivé piiprave a zajisténi potfebné loajality ze strany vedeni Ceskych drah, s. 0.,
je mozné vnitini organizacni tvary jesté v rdmei CD s. o., preskupit tak, aby pfimo vznikl statni
podnik vlastnici, zabezpe€ujici a provozujici jménem stitu urcenou dopravni cestu celostatnich
drah (ledy ,Ziva dopravni cesta”), a soucasné produktové celky ndkladni dopravy, délkové osob-
ni dopravy a regiondlnich dopravnich komplexti uréené k privalizaci,

6.3.2.2. TRANSEORMACE CESKYCH DRAH PODLE PRODUKTOVE NABIDKY SLUZEB

Transformaéni proces zaloZeny na existujici produktové struktufe dosavadni statni organi-
zace Ceské drihy je druhou moZnosti. Tento postup by se vice pfiblizoval metodam pouzitym
u fady zelezniénich sprav zemi EU. Zakladni myslenky této cesty transformace statni organiza-
ce Ceské driahy jsou schémalicky zndzornény
v pfiloze &islo 6.4,

Transformacni proces zaloZeny na . o :
A duktové struktuF Odliznosl od metody popsané v piedchaze-
existujici (LAl ture jici kapitole spodiva v postupném odélefovani
dosavadni CD s. o. by se vice jednotlivych produkti (sluzeb) ze soucasné stat-
piiblizoval metodim pouZitym ni organizace Ceské drahy tak, Ze na ziver zG-

2 dv Seleznicnich sprdv zemi EU stavda v CD (s. 0. nebo s. p.) vlasinictvi, zabezpe-
u ragy P : ¢eni a provozovini ur¢ené dopravni cesty

celostatnich drah.

e Produktovym celkem, ktery je v soucasnosti nejvice piipraven k odélenéni z celku statni or-
ganizace Ceské drdhy, je Zelezniéni ndkladni doprava, a to z nasleclujicich divadi:

—jde o ¢innost ¢isté komeréni, bez rozsihlejdich externalit, jez by vyzadovaly v budoucim
ramci EU specidlni narodni doménu &i regulacni péci stalu,

~ obejde se také trvale bez statnich dolaci; vyjimkou je pouze produkl kombinovane dopra-
vy (objem dotaci pro rok 1999 ve vysi 86 mil. K<),

- majetek lze dobfe identifikoval a jeho vyclenéni je pomérné snadné. Neni nutno provideét
zadné oddluzovaci operace a lze vychdzel pouze z nesporné zjisléného majetku s tim, ze
pripadna chybéjici hnaci vozidla a vozy by novy vlasinik snadno doplnil z viastnich zdro-
jti nebo prondjmem,

- zeleznitni nakladni doprava Ceskych drah je momentdlné snadno privatizovatelna. V sou-
Casnosti se — i ve vazbé na pripravované novely komunitarniho priva - trh nikladni do-
pravy EU aktualné rozdéluje na sféry zdjmu nové vznikajicich soukromopravnich nadna-
rodnich subjektt provozujicich nakladni dopravu. Vzhledem k teritoridini poloze ceske
zeleznice i k jejimu postaveni (4. misto dle vykoni v evropské nakladni dopravé) bude
o teskou zeleznieni nakladni dopravu zajem. Tato vyhodna situace vsak mize po dotvo-
feni mezinarodnich alianci pominout.
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6. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace. Cile a casovdni.

Zelezni¢ni nakladni dopravu by bylo mozno relativng snadno od&lenil a transformoval o
akciové spolecnosti podle obchodniho zikoniku. Tato spole¢nost je identickd se spolecnasti ozna-
cenou v ¢asli 6.3.2.1. jako CARGO. Spoleénost by
by!a na zaklflcle vybérového Fizeni [Jredmelemwpn— Vzhledem k jeji teritoridlni
mého prodeje do rukou renomované a hospodatsky 2
stabilni Zelezni¢ni spole¢nosti nebo uskupeni s li- | poloze bude jisté o ceskoy
cenci v EU a pdsobnosti v ramci vznikajici jednot- Zeleznicni nakladni doprayu
né sité I;U pro nékladn’l‘ pfe?ravu. T? by'mvimo ji_n'é zdjem. Tato vyhodnd situace
mélo byt zdrukou pIného pristupu eské seleznic- s o L=
ni nékladni dopravy do sité EU, nezbytnych inves- | vSak miZe po dotvofeni
tic i podstatné lepsiho fungovini této dopravy viici | mezindrodnich alianci pominout,
domfcfm pfepravcim a exportériim.

Hlavni podminkou realizace tohoto zameéru je prezkoumdni stavajici stdtni regulace ceny za
pouZiti dopravni cesty, tak aby jeji obsah i forma odrazely zptisob vzniku a rozumnou droven na-
kladt na provoz infrastruktury. Vzhledem k tomu, ze by v tomlo piipadé ~ i v dalsich jmenova-
nych pfipadech — uz zbytkové Ceské drahy neposkytovaly dany produkt (alesponi ne v pFislusném
regionu), lze ocekdvat, ze by tim i vymizely prvky diskriminace ostatnich dopravcii. Proloze bv
v tomto i dalsich pfipadech subjekt provozujicr celostatni infrastrukluru j1Z nebyl provozovatelem
piislusného produktového celku drazni dopravy, v plné kompetenci Ceskych drah by mohly tr-
vale z(stal tvorba jizdniho Fadu stejné jako nabidkovy cenik za pouziti dopravni cesty.

* Ohbdobné by bylo tieba bez zbyte¢ného prodlen odé¢lenit produktovy celek mezistatni
a vnitrostdini dilkové osobni depravy. Tenlo celek je identicky s akciovou spolecnosti pod-
le obchodniho zdkoniku oznacenou v Eisti 6.3.2.1. jako CESTUYJICI. Oproti produktovému
celku zelezni¢ni nakladnf dopravy bude nezbytné navic jesté fesit nasledujici vstupni pod-
minky:

~ vymezeni spoji jizdniho fadu vstupujicich do zelezniéni dilkove osobni dopravy (vnitro-
stalni i mezistdtni), uréujici objem privatizovaného majetku v tomto produkiovém celku,

- plnou deregulaci tarifG osobni dopravy (s moznou vyjimkou vybranych slev deiinovanych
procentni hodnotou nebo pfimo zdkonem),

- rozhodnuti o tom, zda bude dilkova osobni doprava dolovana a podle jakého dotac¢niho
pravidla (piiklinime se k ndzoru, Ze 1o neni nezbytnég).

Zminénd spolecnost by byla na zdkladé vybérového fizens predmétem pitmeho pradeje re
nomované a hospoddfsky stabilni spole¢nosti nebo uskupeni vlastnicimu nebo prokazatelneé
schopneému ziskat licenci k provozovani drazni dopravy v rdmci EU. Investory se zdjmem o kou
pi Zelezni¢ni osobni dilkové dopravy |ze najil napi. mezi soukromymi spolecnostmi dalkové osob-
ni dopravy nebo jidelnich a lazkovych vozi, cestovnimi kanceldfemi, hotelovymi nebo letecky-
mi spolecnosimi. Novy viastnik by mél zaruéit pIné zapojeni své Einnosti do sité dalkové osohni
dopravy EU, zajistit moderni technologii a investice do vozového parku i navaznych sluzeb na
evropské trovni, a tim zarugit lepéi komfort a sluzby cestujicim za pfijatelnou cenu.

*  Zdroven by byly zahdjeny prace na vyclenéni subjekua, poskylujicich dopravné-piepravni
sluzby souvisejici s dopravni obsluznosti uréitého dzemi. Jde opét o celky identické se spo-
le¢nostmi podle obchodniho zakoniku, oznacenymi v cisti 6.3.2.1. jako Regionilni doprav-
ni spolecnosti — RDS se zptisobem privatizace dle piedchoziho textu.

* lIdenticky je v této varianté postup i v pripadé zbylych aktiv.

Jak jiz bylo naznaéeno, po osamoslalnéni viech vyde zminénych produktovych celkd zista
vd v CD (v pislusné pravni formé stitniho podniku, statni” organizace nebo po pfipadné konver-
zi na akciovou spole¢nost} dopravni cesta uréené ¢asti celostatnich drah, a 1o véetné fizeni do-
pravniho provozu na nich, tedy v plném pojeli ,provozovani drihy” die zakona ¢islo 266/1994 Sl
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—r . " e tj. v podobé tzv. ,Zivé dopravni cesty”.
Fungujici dopravni trh na Zeleznici miZe | |\ . anedbatelnou vyhadou této varianty
vzniknout pouze pokud poskytovatelé je moznost obejit se, na rozdil od prvni
dopravné-pFepravnich sluZeb budou mit | varianty, bez tzv. rozdélovini Zeleznic-

. diskriminovany pFistup na n_lc!1 stanic, vlci némuz méli z‘jmestnaq-
bl f’e L yp P ¢i CD s. 0. v letech 1993 - 95 fadu v za-
dopravni cestu. sadé emociondlnich vyhrad. Podrobnéji

je tento postup graficky zndzornén sche-
matem v piiloze Cislo 6.5.

6.3.2.3. SROVNANI POSTUPU TRANSFORMACE CESKYCH DRAH

|| V piedchazejicich subkapitoldch byly popsany dva odlisné zplsoby zahajeni transformace
a deelatizace soucasné statni organizace Ceské drahy, které oviem sméfuji ke slejnému zaméru,
Obéma je spoleény krok, ve kterém vznika subjekt ,,0zivena dopravni cesta”. Ddraz, kladeny na
jeho vznik byl jiz mnohokrit zdGvodnén. Pouze si pfipomenime, ze fungujici dopravni trh na ze-
leznici mze vzniknout pouze tehdy, jestlize poskylovatelé dopravné-pfepravnich stuzeb (tedy slo-
vy zdkona &. 266/1994 Sb., o drahdch - provozovatelé drazni dopravy) budou mit zarucen stej-
ny a nediskriminovany pfistup na dopravni cestu. K tomu neexistuje snazsi a ticelnéjsi cesta nez
vytvofeni subjektu, pro ktery bude poskytovéni dopravni cesty a sluzeb s tim spojenych zdrojem
jeho vynost. Cesta popsand v kapitole 6.3.2.1 a nazvand Transformace institucionalizaci orga-
nizacnich dtvari predpokliada zahdjeni transformace preskupenim vnitinich organizaénich dtva-
r& Ceskych drah a jejich kompetenci tak, aby byly vytvofeny pfedpoklady pro vznik budouciho
infrastrukturniho podniku a zdrover byl vniting definovan majetek a povinnosti jednotlivych seg-
ment® dopravné-piepravnich sluzeb. Cesta popsand v kapitole 6.3.2.2 a nazvana Transformace
podle produktové nabidky preferuje rychlé od¢lenovani funkénich segmenti dopravné-pfeprav-
nich sluzeb jiz ze soucasné stitni organizace. To by samoziejmé vyvolalo potfebu takového sprav-
ce dopravni cesty, ktery by umoznil nediskrimina&ni pfistup. ProtoZe dal$i postup je v obou al-
ternativach shodny, je druhd cesta postupem efektivnéjsim a doporucovanym.

V této souvislosti je potfebné se zminit o daldich ndvrzich, diskutovanych v souvislosti se za-
konem o transformaci Ceskych drah. Navrh pfedlozeny v tinoru 2000 Ministerstvem dopravy
a spoja CR predpokladal, Ze dva zdkladni od3tépné zdvody statni organizace se zméni zvlastnim
zdkonem na samostatné obchodni subjekty. Z dnedni Divize dopravni cesty by se stal statni pod-
nik (stdtni organizace), ktery by pouze udrzoval dopravni ceslu {(v¢etné trakcnich, sdélovacich a za-
bezpetovacich zafizeni). Jednalo by se

Krok, ve kterém by se stdvajici divize o tzv. mrivou dopravni ceslu. Stavajici Di-
v S ” vize obchodné provozni by se z odsté
CD s. o. pouze preménily v samostatné o > Prov Y SR= P

ného zdvodu zménila na akciovou spo-

prdvni subjekty napfi¢ clenénim na le¢nost podle samoslatného zdkona, aniz
»provozovatele drahy” a , provozovatele | by doilo ke zméné jejiho postaveni

P ‘s v v komplexu zelezni¢niho provozu. Je pa-
drdZnf dopravy”, je zcela nadbytecny. trné, ir; krok, ve kterém b;? se stévail'cil:ii-
L TR < S e vize CD, s. 0. pouze pFeménily v samo-
statné pravni subjekty napii¢ ¢lenénim na ,provozovatele drihy” a ,provozovatele drizni
dopravy” dle zikona o drahdch, je zcela nadbytecny. ~*i peclivé pfipravé a zajisténi potiebné lo-
ajality ze strany vedeni Ceskych drah, s. 0., je 10Zné vnitini organizaéni ttvary jedté v ramci
CD s. 0., pieskupit tak, aby p¥imo vzniki statni nodnik vlastnici, zabezpeéujici a provozujici jmé-
nem statu uréenou dopravni cestu celostatnich drah (tedy ,Ziva dopravni cesta”) a souc¢asné pro-
duktové celky nakladni dopravy, dédlkové osobni dopravy a regionalnich dopravnich komplext ur-

¢ené k privatizaci.

Nejnov&j$i vlddni navrh zdkona o transformaci Ceskych drah z Gnora 2001 se opét vraci
k my3lence ,unitdrni” neboli ,integrované Zeleznice”, tedy k zajistovani viech ¢innosti souvise-
jicich s ,provozovanim drahy” a ,provozovanim drdzni dopravy” dle zdkona o drahich v jedi-
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ném ndrodnim Zelezni¢nim podniku. Inspiraci lze vystopovat v soucasné organizaci francouzske
Zeleznice i v dsili vedeni DB AG, aby zelezni¢ni infrastruktura nebyla prefazena z DB AG do pii-
mého Fizeni statem. Proto je navrhovino vytvoreni stitni organizace Sprava Zelezniéni dopravni
cesty. Dle diivodové zpravy navrhu zakona ma nSprava zelezni¢ni dopravni cesty zajistovat pro-
vozovdni infrastruktury a jeji provozuschopnost prostiednictvim akciové spolecnosti Ceské dra-
hy”. Navrh tohoto usporadani nema véak paradoxné nic spole¢ného s principy organizace DB AG
a presné odpovidd modelu uplatnénému ve Francii. Tam infrastrukturni podnik RFF spravuje dlu-
hy, kterymi je rozvoj infrastrukiury zatizen, a celou Jt pronajimé k provozovani ndrodnimu do-
pravci SNCF

Dal3im problémem je oddluzeni Ceskych drah. Bez ohledu na objem a zplisob vy¢lenéni tzv.
nepotiebného majetku nebudou vynosy z jeho realizace postaCovat ani na kryti dosud pfijatych
Uvérd gro investiéni rozvoj zelezni¢ni technologie a techniky Ceskych drah. Jeho jednordzovy od-
prodej napiiklad v rozsahu uvedeném v piiloze ¢. 2 viddniho ndvrhu zdkona z dnora 2001 by za-
roved vyrazné omezil moznost byt i Easteéného samofinancovani celostitnich drah v budoucnu.
Pripadné pfevedeni tohoto zadluzeni na statni bankovni tstav bude muset byt nasledné kompen-
zovdno finanénim zhodnocenim fungujiciho Zelezniéniho podniku. Nelze oviem predpokiidat za-
jem investor( o Zelezniénf monolit jako celek, spite o podnikéni v konkrétnich segmentech jeho
¢innosti. Proto se bude muset integrovany Zelezniéni podnik vnitfné restrukturalizovat, Tézko lze
ocekaval jinou restrukturalizaci, nez kiers je popsadna v kapitolich 6.3.2.1 nebo 6.3.2.2 a kterd se
ve svych principech neodlifuje od poate¢nich organizacnich zmén ve vétiingé evropskych e-
lezni¢nich sprav.

Potom je oviem mozZno realizaci navrhovanych mezikrokii povazovat jen za neodivodnény
odklad restrukturalizace Ceskych drah a prekazku, kterd bude branit oZiveni Zeleznicni dopravy.

6.4. REGIONALNI DOPRAVNI SPOLECNOSTI

Pijatd novela zékona €. 266/1994 Sb., o drahdch, ve znén( pozdejdich predpist, vytvaii pii
viech problémech zminénych dfive v zdsadé srovnatelné podminky pro zajisténi dopravni ob-
sluznosti uritého dzemi zelezniéni dopravou, jako je tomu u linkové autobusové dopravy. To se
piimo tyka stanovovani rozsahu zakladni dopravni obsluZnosti, zivazka vefejné sluzby v drazni
dopravé, zptsobd dhrady prokazatelné ztrély, zpracovéni jizdniho Fadu apod. (viz nové formula-
ce v § 39 a 40 zdkona).

Z hlediska efektivni spoluprace s vetejnou spravou pfi zajisfovani dopravni obsluznosti tze-
mf by byly idedInim fe3enim dopravni spolecnosti, které by svoji Einnosti pokryvaly pouze ramec
kraje jako zdkladni tzemnéspravni jednotky. To je oviem pozadavek, ktery by nebyla schopna re-
spektovat ani vefejnd silniénf doprava. U zelezni&ni osobni dopravy se jednd o piedstavu zcela
neredlnou, nebol Zelezniéni sit a vlakové spoje v ni vedené v mnohych pripadech prekracuji hra-
nice noveé utvofenych krajd. Opagnym extrémem pro zajidfovani vefejné osobni dopravy je jedi-
ny celostdtni dopravce, v jeho? silach neni pruzna reakce na pozadavky krajskych samosprav.
Vhodnym kompromisem pro Zelezniénf dopravu tedy mohou byt takové dopravni komplexy, kte-
ré svoji Cinnost omezuji v zdsadé na lizemi jednoho kraje, budou viak schopny déinné spolu-
pracovat s organy krajd, na jejich dzemi jejich &innost také prechazi,

Pro cetkové vymezeni takovychto dopravnich spolecnosti neexistuje zidné obecné platné
pravidlo. Je pravdépodobné, Ze, af tyto komplexy vzniknou jakkoli, pFirozenym vyvojem na do-
pravnim trhu se jejich atrak&ni obvody stabilizuji do optimaInf podoby pro potencialni zakazni-
ky i pro nutnou spoluprici s orgdny vefejné spravy. Vyzaduje to oviem udinit «prvni krok”: do-
pravné-technickymi studiemi rozdélit uzemi statu na atrakenf dopravni obvody s urgitymi
charakteristickymi rysy. Ty Ize v n&kterych pfipadech stanovit velmi snadno. Ptikladem maze byt
tfeba pfiméstska doprava v okoli Prahy, Brna, Ostravy &i dal3ich velkych mést. Ale i nekteré uce-
lené oblasti jsou z dopravniho hlediska snadno definovatelné — napf. $luknovsky vybézek, rekre-
acni oblast Posdzavi apod. Presto viak dopravné-technicka studie mize stanovit pouze zakladni
charakteristiku regionalnich oblasti osobnf dopravy, jejich provozni poslani i nutné materidlové
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vybaveni a technologické zdzemi vyplyvajici ze sou¢asného rozsahu osobni dopravy. Takto deli-
nované regiondlni komplexy mohou byt pfedmétem daldiho zdjmu podnikatelt, sméfujiciho
k lepiimu dopravnimu uspokojovani pfepravnich potieb vycélenéného uzemi,

Protoze regiondlni dopravni komplexy nebyly v dosavadnfi praxi fizeni Zelezni¢ni dopravy

utvoreny (a organizaéni jednotky CD jako dFfvéjsi provozni oddily nebo dnedni obvody provoz-
nich feditelstvi tyto pozadavky nespliuji), uviddime ve stru¢nosti zakladni zasady pro jejich vznik
a funkénost v pocatecnim obdobi existence:

Regionalni dopravni komplexy budou vytvoieny na zakladé dopravné-technické studie - ne-
bo vice variantnich studii - tak, aby ve svém souhrnu pokryvaly celé dzemi statu z hlediska
zajisténi regiondlni osobni dopravy. Zakladnim prvkem pro jejich definovani bude:

zejména charakter poZzadované dopravni obsluznosti uréitého dzemi, a to jak na pfislus-
nych regiondlnich, tak i celostitnich drahdch,

— déle charakter pouZivaného parku Zelezni¢nich vozidel, vyuZivajicich dany typ trakce a re-
alizujicich technologicky schidny obéh dle jizdntho fadu (tzv. vozebni ramena),

- rozmisténi dep kolejovych vozidel a ostatnich

Regiondlni dopravni komplexy | technologickych objektd slouzicich pro provo-
musi byt vytvoFeny na zdkladé
dopravné-technické studie.

zovani draznich vozidel na téchto trasach
(s mozZnosti diléich zdmén vozidel nebo objek-
Wi mezi jednotlivymi, ve studii deflinovanymi
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komplexy).

Na zdkladé této definice bude stanoven vychozi majetek regionalnich dopravnich komple-
x0 uréeny k privatizaci. Bude obsahovat pfedevsim:

- regiondini zelezniénf traté v dotéeném Uzemi,

- dopravni prostiedky odpovidajici provoznim potfebdm dosud realizovaného rozsahu osob-
ni a pfipadné i nikladni dopravy,

— lechnologické objekty situované v atrakénim dzemd, které budou slouZit pro pravidelnou
ddrzbu vy¢lenénych dopravnich prostiedka.

Veskery definovany majetek bude ocenén b&inymi nebo pro tenlo ucel stanovenymi meto-
dami a tyto regionalni komplexy budou nabidnuty k privatizaci. Pfi ni budou mit pfednost
takové privatiza¢ni projekty, které fesi jeden nebo spole¢né vice dopravnich komplex( jako
celek. S privatizovanym majetkem budou formou vécného bfemena vazany zikonem stano-
vené povinnosti, popfipadé budou smluvné zakotveny dalii povinnosli, kleré bude z hledis

ka vefejného zdjmu nutno ddle udrzet.

Vysledkem privatizagniho procesu bude vznik regiondlni dopravni spoleénosti, na kterou se
budou vztahovat viechna prdva a povinnosti vyplyvajici ze zakona 266/1994 Sh., ve znéni
pozdéjsich pfedpisd i ostatnich obecn& zdvaznych zdkonll, pfedpisd a smérnic. Optimalni
pravni formou takové regionalni dopravni spole¢nosti je akciovd spolednost, v krajnim pfi-
padé potom spole€nost s ru¢enim omezenym. Potencidlni akciondfi (vlastnici) se mohou
v konkrétnich p¥ipadech hledat v irokém spektru subjektt od jednotliveh pres podnikatele
(dopravci v silniéni dopravé, mistni zaméstnavate'é, podnikatelé v cestovnim ruchu, finané-
ni instituce apod.) aZ po sdruZzeni mést a obci ¢i orgdny budoucich kraj.

V pfipadé, Ze o majetek daného regiondlniho dopravniho komplexu nebo jeho ¢ast nebude
projeven dostate¢ny zajem soukromych subjekt(, je mozna alternativa, v niZ bude tento ma-
jetek rozhodnutim statu pfidélen tzemnéspravnim celkdm. Ty jej nasledné mohou provozo-
vat samy na vlastni ticet, pronajmout jej pfisluiné dopravni spolecnosti nebo jej vlozit jako
sv0j podil do takové dopravni spole¢nosti.
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Dal3i vyvoj téchto regionalnich dopravnich spole&nosti uz bude probihat na zdkladé fungo-
vani dopravniho trhu.

PFi ndvrhu regiondlnich dopravnich komplext a formulovani principt jejich ¢innosti je na-
nejvyse vhodné zvazovat jejich vnitini strukturu odchylnou od dopravct s celostatni nebo nad-
ndrodni plisobnosti. Jak jiz bylo uvedeno, sou-

Casti regiondlniho komplexu budou s velkou V pfipadé regiondlniho dopravniho

pravdépodobnosti i piisluiné regiondlni Ze- , , ..
leznigni trat&. Spole¢nost tedy bude v tomto | Komplexu je tedy navrhovdno spojeni

pfipadé jejich vlastnikem. Je pouze pfirozend, | &innosti provozovani drahy a drazni
Ze z lohoto titulu se na nich stane i provozo- | gonravy do jediného subjektu.
vatelem drihy - tedy pfevezme povinnosti

vyplyvdjl’cf ze zabezpeéeni a provozovini :
téchto Zeleznicnich trati. Obdobné je mozné pohlizet i na pfipady, kdy regiondlni dopravni spo-
le€nost bude pouze spravcem regiondlnich trali, které bude mit pronajaty od stitu nebo mistné
pfislusného orgdnu vefejné spravy ¢i od sdruzeni mést a obci.

V pfipadé regiondiniho dopravniho komplexu je tedy navrhovino spojeni Cinnosti provozo-
vani drdhy a provozovini drizni dopravy do jediného subjektu. Tento ndvrh nepfedstavuje ne-
soulad s pfedchdzejicimi pozadavky na organizaéni oddéleni dopravoi infrastruktury od doprav-
ntho podnikdni platnymi pro vybrané celostatni drdhy a je snadno vysvétlitelny. Regionalnf
dopravni spole¢nosti budou mit ve svém vlastnicivi nebo spravé pouze desitky nebo maximadlne
stovky kilometr(i trati (spi3e) mistniho vyznamu. Na regionalnich tratich bude regiondlni doprav-
ni spole¢nost pfevazujicim a pravdépodobné Zasto i jedinym dopravcem. Centralizace téchto drah
v Jedné stilem vlasinéné organizaci jako doposud nebo vytvofeni samoslatné instituce, kterd by
se zabyvala provozovanim drahy, by pro kazdou z téchto spolegnosti znamenaly zbyteéné per-
sondIni i finan¢ni zatiZeni a zhorsovaly by i jejich konkurenceschopnost vi¢i ostatnim druhtim
dopravy. Navic spojeni provozovatele drihy a provozovatele drazni dopravy do jednoho subjek-
tu mistniho vyznamu zna&né usnadni jednanf s predstaviteli vefe|né spravy napf. o jizdnim fadu
a jeho zméndch nebo pfi pfipadném prokazovani vyse provoznich nakladi. Navic smérnice
91/440/EEC (ani ve znén( pfipravované novely) nepoZaduje organizacni oddéleni infrastruktury
a poskytovani dopravnich sluzeb u zelezni¢nich podnikateld, jejichZ ¢innost je omezena na po-
skytovani méstské, pfiméstské nebo regionalni dopravy?®,

Timto uspoFadanim viak nesmi byt v Zédném piipadé narugena podminka umoZnit i na ty-
to traté vstup jinému dopravci dle pfijatého modelu TPA. Tento zavazek bude tfeba - ve shode
s piipravovanym komunitarnim pravem - zapracovat do novely zakona o drahach. V bézné pra-
xi viak obvykle nebude zapotfebi tuto povinnost vynucovat, nebot kazdy z téchto regionalnich
dopravci bude z provoznich ¢ komerénich divodd nucen vstoupit na traté celostitni inebo svych
sousedtl) a bude tedy vystaven pozadavku reciprocity.

V souvislosti s navrhem na vznik regionalnich dopravnich spole¢nosti nabyva znovu na ak-
tudlnosti otdzka rozdéleni Zelezniénich frati v Ceské republice na celostitni a regiondlni. Pavodni
rozdéleni, vyhldsené usnesenim vlady Ceské republiky &islo 766 ze dne 20. 12. 1995 v souvis-
losti s nabytim t¢innosti Zikona o drahdch &islo 266/1994 Sb., vychazelo z lehdejsiho nazoru na
vyznam jednotlivych Zelezni¢nich trati. Navic bylo pFijimano v dobé siliciho tlaku konzervativ-
nich zelezni¢nich kruhd, kieré se zasazovaly o co nejvétsi domaci zeleznieni podnik. Svoji roli
sehrdla i skute¢nost, ze zdkonem ¢islo 9/1993 Sh. ve znéni zakona 212/1993 Sb. byly Ceské dra-
hy uréeny provozovatelem drahy a drazni dopravy na tratich celostatnich, aniz by k této &innos-
ti potfebovaly ziskat souhlas drazniho spravniho orgdnu. Rozdeleni trati do téchto dvou kategorii

bylo také vyrazné& ovlivnéno dFiv&jsimi statistikami o plvodnim zatfZeni trati a vice byl bran zie-
tel na minulost ne# na budoucnost.

Na zdkladé& tohoto rozhodnuli je délka celostatnich trati pfiblizné dvojnasobna proti tratim
regiondlnim. Z historického pohledu vystavby zeleznién sité na tizemi nateho stitu viak charak-
terem prevaZuji Zelezni¢ni trat& mistniho, pFipadné meziregiondlniho charakteru. Nézor na pre-

%6 Smérnice Rady ES ¢. 91/440/EEC, o rozvoji Zeleznic Spolecenstyvi, &1, 2, bod 2
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hodnoceni plvodniho rozhodnuti podporuje i skuteénost, ze Zelezniéni traté Ceské republiky
s tranzitni dopravou a traté spojovaci netvofi vei&i ¢ast stavajici Zelezniéni sité.

6.5. DOPLNUJICI PODMINKY RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE
A DEREGULACE CESKE ZELEZNICE

Restrukturalizace, deetatizace a deregulace €eské Zeleznice bude vyzadovat splnéni fady

pfedbé&znych a privodnich podminek, z nichz shrnujeme a znovu zmifiujeme alespori ty nejza-
vaznéjsi.

a)

V p¥ipravném procesu pied rozd&lenim Zelezni¢niho monolitu nebo pfed vyélenénim prv-
niho produktového celku bude tieba zejména:

Jaktualizovat vymezeni celostatnich drah, jez maji v dalsim obdobi zdstat ve viastnicivi sta-
tu, a to v podstatné mensim rozsahu, nez se doposud piedpoklidalo

Restrukturalizace a revitalizace
Ceské Zeleznice bude vyZadovat
spinéni Fady pFedbézinych | 3it prondjmem novému uzivateli)

a privodnich podminek. - vyfesit efektivni systém statni regulace, dotaénich

- vymezit majetek piisluiejici k jednotlivym pro-
duktovym celkiim a ovéfit vlastnicky status nemo-
vitosti (pfipadné sporné vlastnictvi majetku lze fe-

b)

c)

pravidel a podpory vefejné dopravni obsluznosti

- vénovat ndlezitou pozornost sloZeni vykonného managementu CD s. o., aby se minimali-
zovalo nebezpedi selhani pfi realizaci zdsadnich transformaénich krokl. Bude mj. velmi
dilezité zabezpetit, aby jistou &ast tohoto managementu zejména v oblasti vrcholového Fi-
zeni, ekonomiky a strategie tvofily osoby s pfedchozimi zkuenostmi z transiormace a de-
regulace jinych dopravnich a sitovych odvétvi, z primyslového managementu a z finané-
nich instituci. Proces restrukturalizace, deetatizace a deregulace Zeské zeleznice bude klast
specifické pozadavky také na slozeni Spravni rady Ceskych drah.

V oblasti regulace vécnych procesi patfi k nutnym pfipravnym operacim piedeviim:

- legislativni a regula¢ni podpora jednotného kemeréniho odbaveni cestujicich a rozumné
standardizace prepravnich podminek (prodej cestovnich dokladG a mistenek, reklamace,
poskytovani slev, zajisténi prepravy zdsilky jednou piepravni smlouvou a moznost cesly s je-
dinou jizdenkou apod.) opfena o propojeni dopravct jednotnymi softwarovymi systémy
(napf. ARES, KOC - komplexni odbaveni cestujicich)

- kodifikace jednotného informaéniho systému s vieobecn& dostupnymi aktualnimi infor-
macemi o odjezdech a pfijezdech vlaki, o alternativnich variantach cesty a dalsich sluz-
bdch.

Transformacni kroky vyZzaduji pribé&znou pravni obsluhu v nékolikerém sméru:

~ nutné legislativni dpravy (pfiprava zakona definujiciho nové pravni subjekty vznikajici z do-
savadnich Ceskych drah, modifikace nebo zruseni zakona o Ceskych drahach, novela za-
kona o drahdch, transformace zbyvajici potiebné &asti vnitinich predpist CD s. 0., na usta-
noveni obecné zdvazného pravniho predpisu)

- hladky pFevod (cesi} existujicich smluvnich vztahti CD s. o. jak viici zahrani¢nim zeleznié-
nim subjektdm, tak i vii¢i mezinarodnim institucim, v&etné pravnich aspektd &lenstvi v nich
(jde napf. o Spole¢enstvi evropskych Zeleznic — CCFE, Me-

Transformacni kroky

zindrodni zelezni¢ni unie — UIC, Evropsky Zelezni¢ni vy-
zkumny ustav - ERRI, Svaz nakladnich vozi - RIV, Svaz

vyZaduji pribéZnou LG ALY osobnich a zavazadlovych vozt - RIC, Evropska konferen-
obsluhu ve vice smérech. ce jizdnich fadh ndkladnich vlakd — CEM, SdruZeni pro me-

zinarodni jizdni vyhody Zelezni¢niho personalu - FIP, atd.)
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— pro Gcely tripartitniho vyjednavani bude nezbytné iniciovat vznik stavovské organizace Ze-
lezni€nich zaméstnavateld. PFi jejim konstituovédni se mize vychdzet z existujicich sdru-
Zeni soukromych podnikatelt (Sdruzeni zelezniénich spole¢nosti apod.) s tim, Ze se tako-
vy subjekt stane sou&dsti Svazu dopravy v rimci Svazu primyslu a dopravy CR, popfipade
jinych zaméstnavatelskych svazi.

- samostatnym a velmi dilezitym ddvodem ke vzniku piisludnych pravnich subjektd zajmo-
vé sdruzujicich zelezniéni podnikatele (asociaci, sdruzeni, apod.) je i zajisténi trvalé kon-
tinuity opravnéni a zdvazkd ceské Zeleznice vii¢i zahraniénim a mezindarodnim pravnim
subjektiim. Tato potfeba vyplyva jak z &lenstvi dneznich Ceskych drah s. 0. v mezinarod
nich institucich, tak i ze smluv, jimiz jsou vazany. To umozni, aby sdruzeni provozovatelé
piislusnych specializovanych &innosti na dzemi CR tam, kde je toho zapotfebi, vystupovali
ve vztahu k zahrani¢i jako jediny subjekt schopny hajit spolecné opravnéné zajmy.

K restrukturalizaci Ceskych drah na akciové spole¢nosti schopné privatizace bude nutno jFi-
jmout piislusny zdkon nebo jiny pravni predpis. Jesté v roce 2000 bylo mozné provést nezhytné
transformaéni kroky pouhym exekutivnim rozhodnutim a zaloZenim novych pravnich subjekta,
napf. podle zdkona €. 92/1991 Sb. Novy zakon ¢. 219/2000 Sb., o majetku Ceské republiky a je-
jim vystupovani v pravnich vztazich, viak v § 28 odst. 1 stanovi, Ze stdt mOzZe zaloZit pouze ak-
ciovou spole¢nost nebo se miZe jejiho zalozeni zucastnit, a to jen v piipadech, kdy tak stanovi
zvla8tni pravni predpis; zvI&stni pravni pfedpis soutasné urdi, zda akeie budou znit na jmeéno ne-
bo na majitele. Tento postup je samozfejmé podstatné zdlouhav&jsi nez prosté exekutivni roz-
hodnutf.

Lze jedté dodat, Ze existence Ceskych drah v dneinf podobé sama o sob& znamend porugeni
zakona. Zikon o Cesk)?ch drahdch ¢islo 9/1993 Sb. ve znéni pozdéjsich predpis jim uklada po-
vinnost hospodafit ve dvou samostatnych tcetnich ~
okruzich {pro infrastrukturu a provozovani draznido- | Lze Fici, Ze existence Ceskych
pravy). Samostatnym G¢etnim okruhem je ziejmé drah v dne§nfp0dobé' znamens
podie zdkona o uéetnictvi &islo 563/1991 Sb. ve . P
znéni pozdéjsich predpist prepoklidan takovy stay, | S3Ma 0 sobé poruseni zakona.
v némz je pro kazdy okruh samostatné zpracovdna = ————
rozvaha i vykaz ziskd a ztrat. To by znamenalo, Ze v rdmci jednéch CD s. o, by byly zpracovava-
ny dvé samostatné rozvahy a vykazy zisk( a ztrdt. Zakon o Ucetnictvi viak vylucuje, aby v ramci
jedné organizace (pravniho subjekiu) byla vedena dvé rozdilna ticetnictvi. Navic — jak konslatuji
opakujici se kontroly hospodareni CD s. o. — je zdmeér oddélit oba tcetni okruhy znemoznovan ta-
ké trvalou nezbytnosti klicovat do nédkladd obou okruhd centréln rezii. Naplnéni podminky ziko-
na 9/1993 Sb. je tedy mozné nikoli v ramci jediného subjektu prava, staini organizace Ceské dra-
hy, ale pouze pfi existenci dvou {(popfipadé vice) samostatnych pravnich subjektii, Jestlize tedy ani
po sedmi letech tic¢innosti zdkona 9/1993 Sb., ve znénf pozdéjiich pfedpisti, nebyla tato podmin-
ka naplnéna, je to ziejma dakazem toho, Ze organizaénf stav Ceskych drah, s. o. stanoveny timlo
zakonem, je od po&itku ve sporu s ekonomickymi pozadavky v zakoné obsazenymi. Tento stav je
moZno napravil pouze legislativni cestou, co by mélo byt chapano nejenom jako vyjadieni po-
tfebné shody rozhodujicich politickych sil na jediném feseni, ale pfedeviim jako legislativni opo-
ra pro organy stdtni exekutivy pfi restrukturalizaci, deetatizaci a deregulaci ceské zeleznice.

d) Bude potiebny cely komplex personalnich opat¥eni, vyplyvajicich z toho, 7e v pribéhu trans-
formagnich procesti znagnd ¢ast zaméstnancd CD s, o. opusti statni sektor. Dal3f z nich opus-
ti svou dosavadni profesi a budou muset hledat své nové uplatnéni na trhu prace. Ma-li do-
jit ke zlep3eni funkce Zeleznice jako celku, nemiize se jednal pouze o prosié vyélenovani
nadbyte¢nych zaméstnancd, nybr? i o nabor novych specialistt s dostatecnou kvalifikaci a ve-
kovou perspektivou. Mnoha z déle uvedenych opatfeni musi byt realizovina alespon zc¢asti
jesté v ramci dnesnich Ceskych drah, s. 0. Bude tieba:

~ rozvinout dosud mdlo uplatfiovany personalni markeling a zajistit efektivni systém vybéru
a hodnoceni perspektivnich specialisi@ a potencialnich manazerd,
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— organizovat rekvalifikaéni kursy a systémy pomoci hledani nového pracovniho uplatnéni,

— zajistit nezbytnou kontinuitu nékterych pozitivnich prvk( systému odménovani, zdravolni-
ho a socidlniho zabezpeceni, pé¢e o zaméstnance exponovanych profesi a ucelného roz-
sahu mezindrodné uznavanych jizdnich vyhod,

- zabezpetit dobré informovani zaméstnanch o potiebnosti i vyhodach fedeni a vest ro-
zumné a cilevédomé jednani s odborovymi orgdny. Splnéni dlouhodobého tikolu nahradit
u fady zameéstnanct styl chovani nezainteresovaného statniho Gfednika vzorcem chovani
typickym pro poskytovatele spickovych trznich sluZeb zdkaznikim zdslane oviem v mno-
hém vyhrazeno az pro nové podnikatelské subjekty.




7. Zaver

Kapitola 7
ZAVER

V pribéhu 3 let, kdy jsme pracovali na tomto projektu, se ukizalo, e Feieni naléhavych
problému éeské zeleznice je stile naroénéjsi a bez zahdjeni restrukturalizace, deetatizace a de-
regulace Zelezni¢niho dopravniho trhu a transformace Ceskych drah dokonce nemoiné. Po-
dobné jako v jinych odvétvich i na Zeleznici hledime nejrychlejsi cestu vzniku a nejefektivnéjsi
formu fungovini jednotné a vieobecné pristupné infrastruktury, optimdlni miry regulace v kon-
kurenénim prostredi operatoril, stejné jako maximdlni prostor pro suverenitu soukromého z3-
kaszka. Vice nez v jakékoli jiné oblasti narodniho hospodafstvi se na ceské zeleznici v posled-
nim’ desetileti projevovaly disledky vysoké miry politizace hospoddiského Zivota v Ceské
republice. Neschopnost vytvofit politické prostfedi pFatelské k hleddni vécnych feseni ekono-
mickych problémii v relevantnim ¢ase je draze placena rostoucimi spolecenskymi naklady. Tato
kategorie zahrnuje nejen rozpoétoveé vydaje, nybrz i kvalitu poskytovanych sluzeb vefejnosti.

Vzhledem k blizicimu se o¢ekdvanému terminu vstupu Ceské republiky do EU je nezbytné,
aby legislativni, institucionalni a organizaéni stav Ceské Zeleznice piné vyhovoval platné i pri-
pravované evropské legislativé a fakticky podstatng otevfengjsimu evropskému Zelezni¢nimu (r-
hu. Proto je nezbytné vytvorit podminky, aby vykonnost zelezni¢nich dopraved a oZivené do-

pravni cesty obstdla v tvrdé konkurenci evropskych dopravct) a drah.

Pozitivni rozvoj ¢eské zeleznice je podminén tfm, do jaké miry se toto dopravni odvétyi sta-
ne atraktivnim pro soukromé investory. S novymi investicemi ~Plijdou” nova zafizeni a techno-
logie, ctizddostivi a schopni manazefi, nova pracovni mfsta a také nabidka novych produktd. Dou-
fejme, Ze pfijde doma, kdy se Zelezni¢ni spole&nosti pfeméni z instituci, kieré omezuji
zameéstnanost, na instituce, které pomohou statu s Fedenim problému nezaméstnanosti. Stitni ad-
ministrativa, na kterou fada zelezni¢nich dfednika spoléhd, nejenze v dohledné dobé nebude mit
dostatek finanénich prostiedkd (ani na ddrzbu a tim meéné na potfebné rozvojové investice, jimiz
by zelezni¢ni doprava mohla ¢elit konkurenci dynamicky se rozvijejici dopravy silni¢ni a letec-
ké), ale bude ,zavlecena” do pasti rostouciho deficitu vefejnych financi a z toho vyplyvajicich
stéle ndro¢nejSich jednani a rozhodovini o pokryti ,neomezenych” pozadavki jednotlivych re-
sortd stdle omezendj3imi rozpodlovymi moznostmi. Za téchto okolnosti Ize pochyboval o Uspés-
nosti poZadavki na dhradu nardstajicich neefektivnostf statem vlastnéné Zeleznice, spige naopak.
Kazdy rok nebo mésic odlozené transformace a zachovdni stdtniho monopolu na ¢eské elezni-
ci nejenZe se dafiovému poplatnikovi zietelns prodrazuje, ale rovnéz &ini zachranu stavajicich
trati' i spoj(i stale obtiznéjsi. Ostatné vyvoj ekonomickych ukazatel( Ceskych drah s. 0. 0 tom miu-
vi jasnou feéi.

Silni¢ni doprava je priavem povaZovana za nejv&tiiho konkurenta zeleznice. Jakékoli snahy
0 prosazeni legislativnich a administrativnich opatfeni k omezovani silni¢ni dopravy jsou odsou-
zeny k nedspéchu. Jedinou cestou k narovnani soutézniho prostiedi na dopravnim trhu je odstra
néni asymetrickych dopadt arbitrarnich statnich zasahd. Nejlépe postupnym omezovanim zasa-
héi samotnych. To predpoklada nejen redukci explicitni subvencni politiky, nybrz take jejich
skeytych forem, které jsou tolik rozsiteny v silni¢ni dopravé.

Na rozdil od Zelezni¢nich dopraved se silniéni dopravci jen minimalné podileji na dhrade
ndkladit za spravu dopravni cesty. Pouze srovnani podminek podnikan( v raznych druzich dopravy
vytvoii pfedpoklady pro rovnou konkurenci, bez ni# si nelze pfedstavit fungujici dopravni trh. Po-
kratujici pokles podilu zeleznieni dopravy na dopravnim trhu viak nelze vysvétlovat jen pomoci
nerovnych konkurenénich podminek. A% na nékolik vyjiimek neni Zelezniéni doprava nabidkou
svych sluzeb schopna déle uspokojovat potfeby moderni spole¢nosti. Z vétdiny dopravnich trhi
byla a je vytlatovina automobily, autobusy a letadly, a to jak v prepravé osob, tak i zbozi. PFici-
nou Ustupu je vétdinou podnikatelsky velmi slaby, avsak politicky silny management, ktery namislo
rozsifovani nabidky sluzeb, racionalizace provozu a realizace navratnych investic vénuje svij Cas
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a energii vyjednavanim s politiky o pfimych &i nepfimych subvencich z vefejnych zdroji. Sku-
tenosti je, Ze téméf viechny evropské Zeleznice jsou v soucasnosti subvencovdny v rozsahu, kte
ry je nemyslitelny pro jakoukoli jinou ekonomickou €innost. Tento stav lze vysvétlil jediné ne-
standardnimi vlastnickymi pomeéry v Zelezniéni dopravé, v niZ jasné pievlada statni vlastnictvi. To
je pfirozené spjato s x-neefektivnosti (tj. stav, pfi némz regulovana cena zarucuje pokryti nakla-
dd, a proto regulovand firma nema dostate¢nou motivaci minimalizovat niklad a naopak ma ten-
denci plytvat), kterd se projevuje podstatng niziimi vynosy ze spravovaného majetku, nez vyka
zuje soukromy sektor. Jiné druhy dopravy, v nichz pievldda soukromé podnikani, se chovaji
ekonomicky, snizuji své ndklady, coz vede k rastu jejich konkurenéni schopnosti a zvysovini je-
jich investi¢ni atraktivnosti.

Formalné pravni konverze stiatni zelezni&ni instiluce na akciovou spolecnost bez zmény jeji
podstat* nemuze zvysit konkuren&ni schopnost ¢eskych drah. Ta vytvdii pouze pravni prostiech
pro uskute¢néni hlavniho transformaéniho kroku, a tim je privatizace.

Projekt Liberdlniho institutu sice nevylucuje ani do budoucnosti uréitou miru trzné kon-
formni vefejné podpory dosud ztritové Zeleznice, avsak rozhodujici roli v jeji renesanci pFicita
uvolnéni vnitinich sil odvétvi samotného. To je zavislé, stejné jako v jinych sifovych odvétvich,
na vytvofeni konkurenéniho prostiedi uvniti odvétvi, spojeného s aplikaci trznich podminek
vietné takové samoziejmosti, jakou je okamzita plnd deregulace tarifi osobni dopravy. Jen tak
se na Ceské Zeleznici rozvinou a vyniknou dopravci pfindsejici na trh produkty schopné konku-
rovat i silnicni dopravé. Pouze plnym rozvinutim Zelezni¢niho soukromého podnikani vzaiknou
trzni pfileZitosti, zabezpedujici konkurenceschopnost zeleznicni dopravy v 21. stoleti. Kde vidi-
me prostor pro takové pfileZitosti, a kde cestu k postupnému navratu zeleznice k ziskovosti, jsme
se pokusili v nasem projektu ukazat.

Nastal cas na radikdlni reformu ceské Zeleznice, ktera dosud (jako jedno z poslednich sito-
vych odvétvi) odolava jiZ déle neZ 10 let poZadavkim a ménicim se potiebim svych zdkaznika.
Vyvoj ceské ckonomiky si stile vice vynucuje provedeni nezbytnych raciondlnich zmén ve fun-
govani &eské Zeleznice. Zasadni reforma je neuskuteénitelna bez radikélnich, ale vzajemné pro-
vazanych systémovych zmén, rozvdZnych socidlné motivovanych opatfeni a v neposledni Fadé
odvaznych politickych rozhodnuti. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace ¢eské Zeleznice
musi byt provedena s co moZnd nejmensimi naroky na vydajovou strianku stitniho rozpoétu a vel-
mi ohleduplné vii&i stavajicim zdkaznikdm, na jejichz p¥izni Zelezniéni doprava v Ceské repub-
lice jednoznaéné zavisi,
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TRANSFORMACE CESKE ZELEZNICNI DOPRAVY A LEGISLATIVA

Transformace Zelezni&ni dopravy v Ceské republice pfedstavuje jeji preménu z byrokraticky
Fizeného statniho podniku disponujiciho monopolnim postavenim v Zelezni¢ni dopravée
zarucenym stitem v soukromou spole&nost podnikajici v konkurené¢nim prostiedi zelezniéniho
dopravniho trhu. Zmény, k nimz po roce 1989 v Zelezni¢ni dopravé doslo, prevazng neobsahovaly
prvky, které by byly kompatibilnf s transformaénimi kritérii. Proto adekvatnim terminem pro
zmény, k nimz v poslednich patnacti letech doslo, je reforma. Tento pojem vyjadfuje sili
0 zvySeni efektivnosti monopolniho stitniho podniku, jehoZ managementy vétsinoy maji ambici
zvySpvat kvalitu poskytovanych sluzeb, aniz by viak zavedly systém motivaci odpovidajici
meclﬁanismu fungovani trzni ekonomiky. Zaméstnanci ¢D nadile pracuji v rezimu meékkého
rozpoctového rozpéti a management tohoto podniku neusiluje o faktické preruSeni viditelnych
I neviditelnych vazeb s organy statni spravy a jejich rozpo&tovymi a mimorozpoctovymi fondy.
Na rozdfl od zm&kéenr pozadavki pétiletého & roénich planit v obdobf tzv. socialistické piikazové
ekonomiky, usiluji managementy subvencovanych podnikii o maximilni dotaci ze stitniho
rozpoCtu. Tento stav odrdzi daleko tésngji spojeni nadi Zelezniéni dopravy s nedavnou minulosii
neZ s o¢ekavanou transformaci.

Reformni kroky:

1. Vzhledem k tomu, 2e v celoevropském méfitku byla Feleznice vZdy podnikem se slozitou
hierarchicky uspofidanou organizacni strukturou, velmi t&sné provazanou se statem, tak
reforma Zeleznice za¢ina tehdy, kdy je Zelezni¢ni doprava vy€lefiovdna ze statnich struktur
a kdy se poprvé od vzniku republiky v roce 1918 stava samostatnym Zelezni¢nim
podnikem. Timto zlomovym terminem je 1. Cervenec 1988, kdy je z tehdejéiho
FederdIniho ministerstva dopravy vy&lenéna zeleznién doprava do (statniho godniku) ¢SD
v ¢ele s Ustfednim Feditelstvim, Ve vnitini organizaci zistava i nadale zachovano dzemni
¢lenénf s regiondlnimi feditelstvimi. Nezménila se pfima vazba na statni rozpocet.

Tento stav je potvrzen zdkonem éislo 169/1989 Sb., podle néhoz je zeleznice
v pldnovaném hospodafstvi koncipovana jako velka vyrobné-hospodarska jednotka (VH))
a to v dobg, kdy je v ostatnich primyslovych odvétvich tato koncepce opousténa. Zde je
potitek onoho velkého podniku, ktery kromé vlastni Zelezni¢ni dopravy zahrnuje napi.
I Zelezni¢ni zdravotnictvi, Zeleznieni stavitelstvi, Zeleznienr opravarenstvi, ale take
zelezniénf policii.

2, Obdobi 1991 - 93 se neprojevilo Zidnou vnéjsi , démonickou” zménou, Zahrnovalo dvé
zdsadni opateni:

* V uvedenych letech byly rozhodnutim vlddy z CSD odglenény a nasledne privatizovany
obsluzné a servisnf organizace jako Elekirizace zeleznic, Zelezniéni stavitelstvi, Zelezni¢ni
pramysloveé opravarenstvi. Pocet zaméstnanc zeleznic se tak sniZil asi o jednu pétinu.

* Potinajic rokem 1992 byla zrusena pfima vazba CSD na statni rozpocet.

3. ,Velky tfesk” v pojeti Zelezni¢nich odbord byla zména vnitini organizaéni struktury
zelezniéniho podniku. Jeho pocitky byly vyvoliny rozdélenim stitu a vytvoienim
hdstupnické organizace Ceské drahy, které byly uréeny k provozovini zelezni¢ni dopravy
na vdzemi Ceské republiky.

Legislativn& byl tento stav navozen zakonem &islo 9/1993. K jeho zakladnim rysim patfilo:

* vymezenf vnitin{ podnikové organizaéni struktury,
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» piechod od tGzemnich Fidicl struktur na divizni uspofadani,

* povinnost vést Licetnictvi ve dvou oddélenych Géetnich okruzich, jeden pro provozovani
Zelezni&ni sité a druhy pro provozovani Zelezni¢ni dopravy,

» projekty k privatizaci majetku Zeleznice

Za podstatnou zménu je také nutné povaZovat dplnou liberalizaci tarifd v nakladni
dopravé, kterd vstoupila v platnost od roku 1994,

4. Vyraznym zlomem ,Zeleznicni legislativy” bylo pfijeti zdkona Cislo 266/1994 Sb. Jim se
vymezovaly:

ol pusobnost organh statni sprivy v Zelezniéni dopravé

s zplsobnost a povinnosti pfi provozovdn( drihy

* zphsobnost a povinnosti provozovatele drdazni dopravy

* mozZnosti vstupu tretich dopravc na dopravni cestu ve spravé CD s. o.

5. Novelizace zdkona 266/1994 Sb., jejiz obsahem bylo pfedevsim:
* moZnost piijeli zdvazku vefejné sluzby dopravcem
* metodika financovani osobni dopravy provadéné ve vefejném zajmu

* upfesnéni podminek pro ziskdni licence a osvédceni dopravce provozujiciho drizni
dopravu

6. Posledni realizovany krok:

Navrh zikona o transformaci Ceskych drah.

Obdobi mezi poslednim a tfetim krokem, tedy obdabi let 1994 az 2001 |ze oznacit za obdobi
nekonéfcich pokusil o budouci podobu Zelezni¢ni dopravy. Jejich jednoticinm prvkem byla snaha
pfizplGsobovat organiza¢ni a majetkové podminky zelezni¢ni dopravy nazorim pievaZujici
politické sily, nejcastéji viak zelezni¢nich odbort. Tento proces - vzdilené pfipominajici cyklické
vinéni podvozku Zelezni¢niho vozu mezi dvéma kolejnicovymi pasy — byl v kazdém svém
okamziku velmi silné ovliviiovin vnéjsimi politickymi a spole¢enskymi podminkami, které by bylo
mozné oznacit az politickymi tlaky. Na celém tomto obdobi je paradoxni to, ze bylo odstartovano
pozadavkem zdkona 9/1993 Sb., o Ceskych drahdch na ,predkladani projektt privatizace”.
Pfitom tento zakon v plném rozsahu platny zdstal v téchto cdstech zcela opomijeny
a nerespektovany.

Aniz by se nasledujici stru¢ny pfehled mohl vénovat detaildm a citlivym mistam historického
vyvoje, podivejme se, jaky byl pristup statni exekutivy a vedeni Ceskych drah k ustanoven( tohoto
zdkona a jak se vyvijely ndzory na budoucnost zelezni¢niho podniku. Pro jednoduchost budou
jednotlivd obdobi definovdna jmény ministrd dopravy (pozdéji i spojd).
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Ministr STRASKY

Vletech 1994 -~ 1995 je zpracovévan projekt restrukturalizace a transformace CDs. 0., jehoz
silnym prvkem je privatizace podstatné ¢asti majetku eleznice a jeji vnitini segmentace. Poéitalo
s€ se znalnym sniZenim podtu zaméstnancyl. Projekt, ktery pom&rmé dspaing pro3el Spravni radou
CD a mezirezortnim pripominkovym Fizeni nebyl nikdy ve vlide CR projednan a schvdlen.
Realizace projektu byla nasilng ukonéena pod hrozbou stévky na Zeleznici v roce 1995,

Ministr BUDINSKY

V pribéhu roku 1996 je zpracovan projekt restrukturalizace €D s. o, ktery se vraci k unitdrni
Zelegnici a za hlavnf cil si klade stabilizaci podniku. Wraznym prvkem je potlaceni padilu majetku
stdtu ‘navriengho na privatizaci ve spravé Ceskych drah. Ani o tomto projektu nebylo ve vlids
rozhodnuto.,

Ministr RiM AN

Po volbich v roce 1996 se nové utvorens vldda hodlala vénovat problematice Zeleznice.
Projekt restrukturalizace zeleznice se piipravoval pozvolna a obtizne pod tlakem Zelezni¢nich
odbori, ktery vytistil ve stivku. Cesks drahy prodly nékolika vnitrnimi reorganizacemi, které viak
na statutu a fizeni podniku nic nezmenily. V tomto obdobi zacal proces snizovini poétd
zameéstnancli. Opét byly restaurovdny ndvrhy na privatizaci nadbytecného majetku. Nez dotlo
k projednavani téchto navrhi ve vlads, politickd krize na podzim 1997 odsunula problematiku
zelezniéni dopravy na vedlejsi kolej.

Ministr PELTR A M

Snahy o reformu Zzeleznice prodly v letech 1998 - 2000 nékolika podstatnymi
a neocekdvanymi zvraty. Jejich zasadni pficiny byly dvé:

* Vlivem poklesu vykonnosti ekonomiky dochazi k poklesu oekavanych pfijma statniho
rozpoctu. Na rozpottovych vydajich zavisla Zeleznice se ocitd na okraji finanéniho kolapsu. Snaha
fesit situaci razantnf racionalizaci ¢innosti a hospodafeni CD s. o. narazila na silny vnitfni odpor
odborovych organizaci i &isti podnikového vedeni, coz bylo pficinou utlumeni viech
transformaénich aktivit,

*  Viomto obdobi zdroven sililo integra¢ni tsili CR do EU, které se dotklo rovnés zelezni¢ni
dopravy (doporuéent Evropské komise o liberalizace zelezni¢ni dopravy pozdéji neschvélené
Evropskym parlamentem) a coz opét narazilo na odpor viigi reformam rezistentni &asti vedeni
€D a zeleznignich odbort,

V tomto obdobi dochazi k vyrazné polarizaci nizort na budoucnost Zeleznice, které
pfetrvavaji dodnes a které Ize jen s nesmirnymi obtizemi pfekonavat. Désledkem toho je
i skutecnost, Ze zadny ze tii navrht na transformaci CD s. o, neby! schvdlen vlidou.

Za klad tohoto obdobr je nutné povaZovat fakt, Ze nutnost zvyZovat produktivitu prace cestou
vyssiho vyuzivani dopravnich prostiedkl pfi soucasném snifovini stavu zaméstnancl se stal
trvalym vyvojovym trendem, byt podpofenym nesystémovymi socidlnimi opatfenimi.

Ministr SCHLING

V poslednim obdobf dotlo k zdsnlivému uklidnénf. Prisp&ly k tomu rlist produktivity price
a hospodarské oziven( nejenom v CR, ale i v evropskych zemich. Predeviim zvysujici se vykony
tranzitni nakladni dopravy, ktera pFinasi €D tolik potfebné pfepravni trzby, je zikladem ur&iteho
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ozivovani Zelezni&ni dopravy. Vldda CR finanéné podpofila tdrzbu a modernizaci dopravnich
prostiedk( na Zeleznici.

Objevuji se v3ak jiné probiémy. Pfedchizejici ,Usporna opatieni® jsou pii¢inou technické
retardace kolejovych vozidel a regionélnich Zeleznignich trati, Reforma stitni spravy viak nahle
postavila Zeleznici do situace, kdy je nucena uvazovat nad svym hospodafenim a o navazani dzké
spoluprace s organy VUSC. Pfirozenym vychodiskem je Gsili o financovani Zelezni&ni dopravni
infrastruktury stitem. Tento krok motivovany snahou o dosazeni rovnopravngjsiho postaveni
Zelezni¢ni dopravy se silni¢ni na dopravnim trhu, je dile nesystémové doprovazen nekoncepénimi
ndvrhy odraZejici spfie zaméstnanecké zdjmy neZ vizi transformované Zeleznice na dopravnim trhu.

To je také asi jedna z hlavnich pfi¢in sou€asnych polarizovanych nazorl na transformaci
Ceskych drah. U obou skupin Ize nalézt nékteré spole¢né sdilené argumenty, na jejichz zaklade
by bylo mozné dile rozvinout diskusi. Motivaci by viak méla byt vlastni argumentace a rozvijeni
vlastnich myslenek vice nez opakované poukazovani na to, jak tomu je, & ma byt v EU.
Argumenty tohoto typu mohou sice diskusi patfi¢nym smérem usmériiovat, ale nikdy nemohou
byt argumenty kone&nymi. ZvIaité ne v situaci, kdy kaZda strana si vybird jednotlivosti, které
sv8dZi v jeji prospéch oproti ndzoru strany druhé. Pfitom se jednd o stejné smérnice a stejné
skuteCnosti.

80




Dodatek ¢. 2

KARLSRUHE - PRIKLAD HODNY NASLEDOVAN]

Uz né&jaky ¢as jezdi v regionu némeckého mesta Karlsruhe tramvaje na byvalych zelezni¢nich
tratich, Jednou z nich je Albtalbahn, ktera byla dive vedlejsi tizkorozchodnou trati. Byvala trar
spolkovych drah mezi mesty Neureut a Leopoldshafen je nyni provozovina Mésiskymi drahani
Karlsruhe,

Pozitivni zku3enosti z provozovani stdvajici zeleznienf sité regionu pfedcily veskerd odekivani.
leji uzivani je daleko efektivngjsi nez bylo vyuzivani byvalych oddglenych zelezninich trali.
Soucasny stav je disledkem realizace projektu smiZeného provozu Meéstskych a Spolkovych drah.
Méstské drahy jezdi spolegns s vlaky DB na tratich DB a takto vznikly mistni dopravni systém se
stal svétové zndmy pod nazvem ~Model Karlsruhe!”.

Nejdalezitéjsi pfedpoklady tohoto modelu jsou:

1. UniverzdIni vozidio, které maze jezdit jak po tramvajovych tak i zeleznicnich tratich. Proto
vyvinula firma VBK/AVG ve spolupréci s koncernem ABB drazni vozidlo, které mtize jezdil
jak na siti méstskych trati (750 voltd stejnosmérného proudu), tak na tratich DB (15,000
voltli 16 2/3 Herzi stiidavého proudu).

2. Stavebn( propojeni zelezni¢nich trati (rampami) s existujici méstskou drazni sit v Karlsruhe
na nddrazi Durlach, Abtalbahnhof a Knielingen.

3. Vystavba dodate¢nych zastivek na existu jicich Zelezni¢nich tratich pfi zachovini soucasné
jizdni doby (coz je mozné diky vé&tsimu zrychleni mésiskych driznich vozidel?), podie
hesla obchodniho feditele KVV Dietra Ludwiga: , Driha se musi dopravit k lidem, ne lidé

k draze”.

4. Minimalizace poctu prestupd, nebot's kazdym daléim prestupem pfichdzi driha o cestujici.
Proto Méstské drihy jezdi pfimo do centra Karlsruhe do PESi z6ny, kde jsou obchody
a velké nikupni domy, cetné pracovni pfileZitosti, jakoZto i university a vétiina daldich
skol,

Zatim jezdi Méstské drdhy na tratich DB (nebo po nich) do mést: Bretten a Eppingen,
Plorzheim, Warth, Rastatt a Baden-Baden. Kromé toho se v ramci Meéstskych drah ,rozjizdi
provoz z Bruchsalu do Brettenu, z hlavniho nadrasi v Karlsruhe do Bruchsalu a ddle na byvalé
BMO-Bahn do Menzingenu.

Jak se v poslednich letech rozvijela méstskd drazni sit ukazuje ndsledujici tabulka:

! Zdroj: http/www karlsruhe.de/KVV/dkvy?.him

? Zde je viak nutno Fici, ze tzv. méstskd drizni vozidla {tramvaje) nesplduji platné ~bezpe&nostni“ normy UIC
a nemohou proto normalng po Zelezni¢nich tratich jezdit. KVV m4 v tomto ohledu dalezitou vyjimku,
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Méstské drahy v regionu

Misto Uvedeni | Poznimka
do provozu

Ettlingen 1897 Modernizace 1958
Bad Herrenalb 1898 Modernizace 1961
Langensteinbach 1899 Modernizace1966
Ittersbach 1899 Maodernizace 1975
Neureut 1979
Eggepstein-Leopoldshafen 1986
Linkenheim-Hochstetten 1989
Rheinstetten-Forchheim 1989
Rheinstetten-Mérsch 1991
Forschungszentrum Karlsruhe 1991
Walzbachtal/Brelten 1992
Bruchsal 1994
Bruchsal-Bretten{59) 1994
Rastatt 1994 Pfipoj skrze centrum meésta: 1996
Baden-Baden 1994 Pfipoj skrze centrum mésta: 1996
Kraichtal (Menzingen) 1996 Zprovoznéni vedlejsi trati Bruchsal-Menzingen 1896
Pfinztal/Pforzheim 1997
Stutensee-Blankenloch 1997
Eppingen 1997
Odenheim 1998 Zprovoznéni vedlejsi trati Bruchsal-Odenheim 1896

Dopravni svaz Karlsruhe {der Karlsruher Verkehrsverbund - KVV)*

KVV je komundlni dopravni svaz s pravni formou spole¢nosti s ru¢enim omezenym. Jejimi
spoleéniky jsou mésta a okresy v regionu. Jmenovité lo jsou mésia Karlsruhe, Baden-Baden
a Landau a okresy Karlsruhe, Rastatt, Germersheim a Siidliche Weislrasse.

K velkym dopravnim podnikd&im uvnitf svazu patii VBK {der Verkehrsbetriebe Karlsruhe), AVG
(die Albtal-Verkehrs-GmbH), DB (Deutsche Bahn AG), SiidwestBus (der Regionalbusverkehr
Stidwest GmbHr), BBL (die Baden-Baden-Linie} a VERA (die Verkehrsgesselschaft Rastatt. Krome
toho existuji linky soukromych omnibusovych podnikd, jako napf. firmy: Wéhrle, Hirsch, Walz
a Hassis.

KVV sam nema Zadné vlastni vozy ani drdZni koncese. Jeho ukolem je zahrnout do jedné
efektivni spole¢né sité vykony Zeleznice, tramvaji a omnibusd riznych dopravnich podnikd
sdruzenych uvnitf svazu.

KVV koordinuje nabidku podle jizdniho fadu tak, aby linky na sebe navazovaly, prabéhy
prestupll byly co moznd nejjednodudsi a s co nejmendi ¢ekaci dobou, a aby nedochizelo
k neefektivnim soubé&znym spojim. KVV zabezpecuje funkce, jako by byl v celé spolecné oblasti
jen jeden velky dopravni podnik, ktery by realizoval vynosy z rozsahu.

3 Zdroj: http/fwww karlsruhe.de/Kvv/dkvvB.htm
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Dalezity je rovnéz jednotny tarifni systém. Dfive bylo nutné napf. pii cesté » Rastattu do
Karlsruhe-Oberreutu koupit jizdenku jak na DB, tak na VKB. Dnes Ize pouZivat jednu jizdenku
pro viechny vefejné dopravni prostiedky, s vyjimkou délkovych viake (DB-ICE, IC, IR, atp.). Lze
proto pohodIné prestupovat z jednoho dopravniho prostiedku na jiny, aniz by bylo treba kupovat
dal3i jizdni doklad. Kromé toho se diky vzniku Kvv sniZily ceny jizdného pro zdkazniky, ktefi
vyuzivaji nékolik druht dopravnich prostiedk(.

i
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ZELEZNICE, NE SILNICE, PRES ALPY

V roce 1994 $vycariti voli¢i podpofili v referendu ndvrh podany ochranci Zivotniho prostiedi
na zakaz prejezd( t&zkych nakladnych aut pfes Alpy od roku 2006. Obyvatelé regionu Mont Blanc
ve Francii se pokouseji prosadit totéz. Tohle dsili, stupfiované rostoucimi dopravnimi zdacpami,
vedlo k oZiveni transalpské Zeleznice.

Mistni lidé z dzkych ddoli, které vedou do alpskych tunel® a prdsmykd, si stézuji na hluk
a znedistén(. Ridi¢i nakladnich aut si b&Zné nepfipoustgji takové problémy, ale také oni maji divod
k obavdm. Vezmeme-li v tvahu francouzsko-italskou dalnici, kterd protind posledni alpské
pahorky u Riviéry, m@zZe se rostouci evropska severo-jizni obchodni vyména uskuteciovat pouze
pomoci péti hlavnich dopravnich taht protinajicich hranice Svycarska, Rakouska, Francie a ltélie.
PFiblizné 5 miliénd kamidnd, 110 miliénd tun vyrobkd a 150 miliénd lidi pouzilo v roce 1999
téchto tahd.

K zvladnuti desetindsobného narlstu piepravy zboZi béhem existence Evropské unie dnes
slouzi ptibliznd 4000 km dalnic prochézejicich alpskym regionem v porovnani se 100 km pred
triceti lety. Kazdy den se vice nez 5000 kamiont) vyiplhd pfivdadéci cestou k dvouproudovému
Svatogotthardskému tunelu, jimZ prochazi nejpfiméj3i cesta z Némecka do Itdlie. 29. bfezna
letogniho roku nékolik drobnych nehod zptisobilo témeéf neprostupnou zécpu na tomto dalni¢nim
spoji. Misto obvyklé paldenni cesty se spousta kamiond pliZila dva dny v 15ti kilometrové fronteé.
Zda se, ze k tomu bude dochézet i naddle.

Mezitim vlaky, které zabezpecuji pfepravu asi tfetiny objemu viech transalpskych pfeprav, si
razi svou cestu po strmych svazich, p&kné pomalicku a polehoucku, aby vibec vystoupaly
k Svatogotthardskému Zeleznieni tunelu, ktery byl olevien v roce 1882. Touto cestou lze téZ po
Feleznici omezené prepravovat nakladni auta. Podobnd sluzba by méia byt letos na podzim znovu
uvedena do provozu na jiné Zelezniéni trati. Svycarskd vlada viak prezentovala o mnoho
odvaznéjéi pldny, a to vylepieni celé zastaralé severo-jizni &asli Zelezni¢ni sité v hodnoté
8,1 miliardy americkych dolard investic, které bude pouZity na vystavbu nékolika novych tunel
v délce 57 kilometrd pfiblizné kopirujicich trasu soucasného Svatogotthardského zelezni¢niho
tunelu jenze v mnohem niz&i nadmofské vyice. Az tyto prace budou okolo roku 2012 hotovy,
vlaky s v&t3imi vagény pro prepravu kontejnert budou projizdét rychlosti kolem 160 km/h.
Kapacita nakladnich zelezni¢nich pfeprav se téméf zdvojnasobi z dnesnich 20 miliénd tun rotné
na 52 miliénd a pieprava cestujicich se zkrati téméf o 90 minut.

Dopravnim spole¢nostem vadi zvyiené silni¢ni dang, které od letodniho roku Svycarsko
zavedlo. To je jeden z ddvadd, prot byl s nechuti akceptuji $vycarskou Zelezni¢ni alternativu.
Rakousko nejenze vybird poplatky od kamionl projizdgjicich Brennerskym prismykem, ale
rovné? omezuje jejich mnoistvi. Tunel Mont Blanc mezi Francii a Wdlii, kterym projizdélo 4000
kamion( denné, byl uzavien v roce 1999 po pozdru, pii némz zemfelo 39 lidi. Mistni starostové
na francouzské strané prohlasili, Ze zabrani prijezdu téz3ich kamion po znovuotevieni tunelu
v Zafi,

Po této tragédii se Francie, Itilie a Némecko pfipojily minuly rok k dohodé o zastaveni
vystavby novych transalpskych silnic a prosazovdni politiky plateb za znecisténi Zivotniho
prostredi, kterou jiz podepsaly Svycarsko a Lichtenstejnsko. V lednu ozndmily francouzska
a italska vlada, ze obnovi prace na projektu koridoru pro Zelezniéni ndkladni dopravu mezi mésty
Lyons a Turin. Jedna se o tunel dlouhy 55 kilometrti uzpisobeny pro pfepravu ndkladnich aut
postaveny ve svycarském stylu.

Problém celého projektu je v jeho ekonomice. CtyFi pétiny nakladni ptepravy v zemich EU
se uskute¢iiuje po silnicich, protoze silnice jsou vieobecné povaZzovény za levnéjii, spolehlivéjsi,
a predeviim vhodngjii pro pfepravni a zdsilkovou sluzbu neZ Zeleznice. Pfepravou kamiond po
7eleznici se |ze zbavit jen posledniho problému, ne viak ostatnich, i kdyby existovala adaptovana
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Zelezni¢ni infrastruktura s vhodnym vybavenim. Pfes Alpy (anebo pod Kanalem La Manche) to
Ize prosadit. Ne viak nékde jinde, pokud penize zistavaji kritériem pro racionalni investi¢ni
rozhodovdni, pokud silni¢ni dané a mytné nebudou tak vysoké, ze ucini zelezniéni dopravu opét
konkurenni. Kontejnery pro silni¢ni i zelezniéni dopravu s vhodnym transferovym vybavenim,
se zdaji byt jasné lepsi odpovédi. Problémem je, Ze nyni téz potiebuji obrovské, mezinarodni
investice,

Svycarské rozhodnuti o novych silni¢nich poplatcich lze Cdste¢né ospravedinit vy&simi
ndklady na udrZovéni silnic v Alpdch. Svou vy§i jdou podstatng dile, co? znamend, e neslouzi
pouze k pokrytl ndkladii na vystavbu a udrzovanf silnic nebo dokonce ani nejsou néstrojem pro
vyrovnéni silni¢nich a Zelezniénich ndkladii, nybrz jsou ziejmym pokusem o zahrnuti ceny
po§koz$ného Zivotniho prostiedi do celkové ceny za pouzitf silnieni sité,

Zpracovino podle The Economist, April 14th - 20th, 2001, 5.29: Rail, not road, across the Alps

85



Dodatek €. 4

SROVNANI BRITSKE A NEMECKE CESTY TRANSFORMACE

Podobné jako viechny ostatni evropské Zelezniéni spolecnosti ztracela britska statni zeleznicni
spole¢nost (British Rail) neustdle svou pozici na <opravnim trhu. Dochdzelo k redukci jejich
dopravnich vykoni, co® vedlo v nékterych oblastech k uplnému ukon&eni piepravnich aktivil.

Vedeni British Rail se proto rozhodlo spolecnost komplexné restrukturalizovat a vytvofilo
27 ,hospoddiskych jednotek”, které hospodafily se snahou realizovat zisk. Tento poZadavek si
vynutil zsadni vnitini reorganizaci a zavedeni divéryhodného analytického dcetniho systému.
Britska viada v3ak 3la jesté ddle nez vedeni British Rail, kdyz v roce 1992 oznamila, Ze jejim cilem
je‘dplné privatizace Zeleznic s cilem zlepsit jejich fungovani a omezit jejich hospodatské ztrity
a nardstajici firemni dluh. V disledku privatizace vzniklo nejen nékolik velkych obchodnich
spolecnosti, ale také pfiblizné 90 rlznych menich spole¢nosti!

lednou z velkych je spole¢nost Railtrack, kierd md na starosti zelezni¢ni dopravni
infrastrukturu, vice nez 25 spolecnosti podnikalo po privatizaci v oblasti pfepravy cestujicich,
3 spole¢nosti v ndkladni dopravé, 3 poskytovaly dopravni prosifedky pro Zelezni¢ni dopravu
a 15 se zabyvalo ddrzbou zelezni¢ni dopravni cesty, atd. Tyto spole¢nosti podnikaly s cflem
dosdhnout maximalniho zisku. Ziskovy motiv vede ke konkurenénimu prostiedi, pokud neexistuji
neproniknutelné bariéry na vsiupu do odvétvi a tuhd a podrobna statni regulace.

Rychld privatizace celého Zelezni¢niho systému vedouci k vytvofeni mnoha malych
spole¢nosti vychdzela z raciondlniho piedpokladu, Ze nic v budoucnu nebude branit spojovanim
privatizaci rozdélenych spolecnosti do vélsich entit na zdkladé ekonomické vyhodnosti prokazané
trhem,

Piepravni trasy byly privatizovany formou koncese na urcité ¢asové obdobi, zatimco ostatni
byly prodany. Doba trvdni koncesi byla bud 7 let nebo 15 let v pfipadé, Ze nabyvatel musel znacné
investoval do vozového parku. Koncese byly udéleny tém Zadateldm, ktefi bud nabidli nejvy3si
sumu anebo pozadovali nejnizsi subvence po dobu trvdni koncese. Konee¢nym cilem reformy byla
minimalizace vefejnych vydajd, jiz se mélo dosihnout vytvofenim konkurenéniho prostiedi na
viech urovnich. Jak ukdzaly zkuenosti z jinych odvétvi, lze dosdhnout ristu produktivity o 20 az
a budou uzavirany podle stejnych pravidel jako v jinych nevojenskych oblastech spolenosti.
S probihajici privatizaci konkurence v odvétvi rostla, firmy snizovaly ndklady ve snaze

maximalizovat zisk, a snaZily se co nejlépe slouZit spotfebiteltim.

Britsky projekt privatizace pfipouitél, ze i v budoucnu mohou Zeleznice zatézoval statni
rozpocet. Subvence mély byt poskytovdny k urgitym konkrétnim koncesim, jen aby nékteré
ztrdtové traté byly udrzeny v provozu. Vlida mad dva jasné cile: nejdfive minimalizovat vydaje
a zvysit efektivnost zavedenim konkurence na viech Urovnich; a polé ¢init transparentni
rozhodnuti, v&etné rozhodnuti o piipadné vysi poskytovanych subvenci. Z toho vyplyva, ze by
mélo v konkrétnich pfipadech byt mozné vykalkulovat, kolik stoji udrieni linky v provozu.
K tomu mél slouZzit ucelni systém schopny poskytovat informace o pfesnych nakladech kazde
sluzby. UmoZznil tim porovndni mezi subvencemi a poskytovanymi sluzbami, dile roz¢lenéni
nakladd sit po siti a linku po lince a kalkulaci korespondujicich ndkladd pro uréitou oblast. Na
zdkladé téchto informaci pak bylo mozno ucinit kvalifikované rozhodnuti, co s danou linkou, zda
ji provozovat anebo zavfit a nahradit ji linkou na silnici.

Britové odmitli jakési ,automatické pravo” zeleznice na investice, aniZ by kazda investice jako
v jinych oblastech lidskych aktivit nezavisela na porovndni ocekavanych pfinost s niklady, jejichz
¢ast by mohla byt kryta uréitymi subvencemi, pokud takové rozhodnuti bude mozno ospravedinit
pied voli¢i. Jsou to privé vynosy z prodeje sluzeb, které by mély umoZnit Zelezniénim
spoleCnostem investovat do Zelezni¢niho vozového parku, zatimco stitni subvence budou
poskytnuty jenom na udrzeni chodu téch linek, které ospravedIni poptavka vefejnosti.
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Britsky projekt pfedpokladal, ze trasy na pfepravu cestujicich po Zeleznici budou rozdéleny
do i kategorii. Velkd &dst bude ziskovd, bez subvenci, jiné budou udrzovdny zarucenim
«fozumnych” subvenci (hlavné na pfedméstich), a ostatni budou zruiené a nahrazeny
autobusovymi linkami poskytujicimi stejné anebo podobné siuzby. Protoze od vlady Margarel
Thatcher funguje autobusové doprava ve Velké Britanii bez subvenci, predpokladalo se, Ze britskd
vldda bude subvencovat jen uréité specifické linky na Zeleznici a e se jejich pocet bude snizovat.

Oproti Velké Britanii se v Némecku privatizace stala vzdalenym a ponékud hypotetickym
cilem. Mélo-li by k ni viibec nékdy dojit, v jejim dasledku by vznikly &tyfi velké komeréni entity,
mozZnd s vyjimkou regiondlnich drah. V Némecku se od potdtku nepotitalo s vyraznou redukei
rozpoctovych vydaji do zelezni¢ni dopravy. Pfedpokladalo se, e némeéti dafovi poplatnici
budou v blizké budoucnosti nadéle v nezmenseném rozsahu pfispivat na podporu investic co
Zeleznitni dopravy, na subvence regiondlnim drahdm a na odstupné zaméstnanctim Deutsche
Bahn. Az po zdsadni restrukturalizaci, kterd bude financovana ze stitniho rozpoétu, se podita
5 poklesem rozpoctovych vydajo.

Jingm fundamentdinim rozdilem je zplsob financovani investic. V Némecku, kde se stal
primarnim cilem rist podilu Zelezniéni dopravy na dopravnim trhu s iluzorni snahou odlehcil
silni¢ni dopravé, V tomto pojeti ma Zelezni&ni spole¢nost ,pravo” na stitem financované investice
(na infrastrukturu a Zelezni¢ni vozovy park) bez ohledu na realizované pfijmy z pepravy.

Neémeckd politika je zalozena na pfedpokladu, ze zeleznice by naddle vyuzivaly zvlagtni statni
podporu, coz v podstaté znamend, Ze z(stanou segmentem prispivajicim k zavaznym deformacim
dopravniho trhu.

Na tomto srovndni dvou rozdilnych cest transformace zeleznic je zfetelné, jak vagni je
evropskd direktiva z roku 1991, protoze se na ni odvolavaji ob& zemé pfi prosazovani vlastni cesty
transformace Zeleznic. Jedno je jisté, ze podle této vyhlasky Ize dospét ke dvéma ekonomicky
nekompatibilnim stavim.

Zpracovdno podle Christian Gerondeau: Transport in Europe, Artech House, Boston, London, 1997
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PROGNOZA VYVOJE OSOBNI DOPRAVY V CESKE REPUBLICE
Zpracovdno 26. 2. 1999

Ukazatel Jednotka Skutednost Prognéza
1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 20034 | 2005 | 20009 | 2015
Potel abyvatel CR »
cetkem mil.osob 10,330 10,315 10,315 10,310 10,303 10,289 10,220 140,317 10,678 11,15%
vyvoj %u/rok -0,05 -0,15 0,00 -0,05 0,07 -0 14 -0,22 0,47 0.70 0.90)
Preprava osob
celkem mil.osob | 2 545,33 |2 523,02 |2505,19|2511,60(2560,30|2617,30|2874,1013 030,90 | 3 335,20 | 3 647,70
o) Yfrok 0.9 -0,7 03 1.9 2.2 3.3 2.7 2,0 1.9
v tom doprava vefejnd
qelkem mil.osob 845,33 728,02 | 655,19 | 626,60 | 630,30 | 644,30 | 709,10 732,90 770,20 #12,70
Wvol Yufrok -13,9 4.4 0,6 2,2 3.4 1,7 1,0 1.1
zeleznieni ™ mil.osob 227,15 | 219,24 | 202,89 | 186,20 | 194.30 | 197,90 | 231,90 | 254,90 | 280,00 | j000
autchusovi {link.) mil.osob 613,90 504,00 447,00 435,00 430,00 440,00 | 470,00 470,00 480,00 90,00
leteckd # mil.osob 3.42 4,08 4,60 4,70 5.30 5,60 6,10 6.80 9,00 11.50
vodni vntlrozem. mil.osob 0,86 0,70 0,70 0,70 0,70 0.80 1.10 1,20 1,20 1,20
na vlastni ddel 1AD ¥
celkem mil.osob 1 700,00 |1 795,00 |1 850,00 |1 885,00|1930,00(1973,00]2165,00| 2 298,00 2 565,00 | 2 835,00
vyvo) Walrok 5.6 31 1,9 24 2.2 3,2 31 21 R
Silmiéni - autobusovd + IAD
celkem mid.oskm |2 313,902 299,002 297,00(2 320,002 360,00(2413,00)263500]2768,00(3 045,003 32500
vyvoj wfrok -1,9 0,6 -0,1 1,0 1.7 2.2 ER 2.5 2,0 1.6
Prepravni vykon
coelkem mid.oskm 73,24 76,52 76,14 77,25 78,99 81,04 90,41 98,03 112,24 | 130,27
vyvaj “frok 0.9 3.1 0,8 1.5 2,3 2.6 3.9 4.2 2.9 3,2
v tom doprava vefejnd
celkem mid.oskm 18,74 17,62 17,14 16,45 16,74 17,40 20,71 24,13 30,87 37,87
vyvoj ok -7.6 (2,0 -2.7 =3 1) 1.4 3.4 6.1 8.3 5.6 4.5
2eleznicn®™ mld.oskm 8,02 811 7,72 7.2 7.45 7.68 9,97 11,22 17,92 24,80
auobusovi tink.) mld.oskm 7.67 6,32 5,88 5,66 5.60 5,80 6,20 6,20 6,25 6,30
vuddni mld.oskm .01 0.0 0.0 0.0 0.0 .02 002 0,03 0,03 0,03
letecks™ mld.oskm 3,03 37 3,52 3,57 .61 1.88 4,50 6,65 6,64 6.71
na vlastni véel IAD
celkem mld.oskm 54,50 57,90 59,00 60,80 62,25 63,64 69,70 73,90 81,17 92,40
vyvoj “ufrok 5.4 6.2 19 31 24 12 2 3.0 2.0 2.7
Silni¢ni - aulchusovid + IAD
celkem mld.oskm 62,17 64,22 64,88 60.46 67,91 09,44 7590 00,10 B87.62 94,70
vyVoj Yofrok 1.0 3.3 1.0 2.4 2.2 2,3 3.1 2.8 1.9 25
Podily na prepravaich vykonech
doprava veicjnd
celkem | w2559 | 2333 [ 2251 | 2120 | 2109 | 247 | 2291 | 2461 | 27,50 | 29.07
v lom
Joleznitni Y 42,80 46,03 45,04 43,77 44,50 44,14 48,14 46,50 58,05 65,49
aulohusovi Y 40,93 35,87 14,31 3441 33,481 33,12 29,94 25,69 20,25 16,64
vodni Yo 0,05 0,06 0,06 0,06 0,06 0,11 0,10 0,12 010 0,08
feleckd Y 16,17 17,99 20,54 21,70 21,57 22,30 21,73 27,56 21,51 17,72
na viastni déet IAD
celkem [ % | 7a4 [ 7667 | 77,49 [ 7871 | 78810 [ 7853 | 7700 [ 7539 | 7250 | 70,93
Silniéni - autobusovd + IAD
celkem [ % [ 8389 [ 8504 | 8521 [ 86,03 | 8597 [ 8569 | 8395 | 81,71 | 7806 | 7577

Zdroj: MDS CR, CSU, GR €D, TRANIS

Poznimka: Prognézni scéndfe r. 2003 - 2015 uvatuji s vyraznou podporou hromadné osobni dopravy ze strany slitu a uzeminich celki

1} stiednf potel obyvatel CR v piisluiném roce
2) odbaveni ceslujicich na letistich v CR
1) odborny odhad 1AD na zéklad@ pottu os. automobild, ceny pohonnych hmat a daldich ukazateld
4) po roce 2003 vyrazné prodiuZovini primérné prepravni vzdilenosti a potu pfepravenych osob u IAD v rdmci vstupu CR do ES

5) v roce 2010 zprovoznéni vysokarychlostnich Zelezni&nich tratf

6) pouze platic{ {od r. 1997 i neplatici, tj. 22 934 nil. asob; 0,79 oskm)

71 pouze dopravei CR
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