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Zeleznice jako souéast dopravniho trhu je soucasti deregula¢nich projektt Liberalnho institutu
a metodologicky navazuje na predeslé projekty. Cilem vSech projektd je rozsitit a prohloubit
véeobecné poznani o vyhodach konkurenc¢niho trhu pro spotiebitele ve sféfe dopravy a predlozit
konkrétni plany na deregulaci.
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Rozumime problémim evropskych zeleznic?

,...Privatizace zbavuje politické strany moci. Nemohou déle prostiednictvim narodnich
podnikd kupovat volebni hlasy. Nejskandalnéjsim pfipadem ve Velké Britanii byla jedna z trati
statni zeleznice. Nékdo spocital, ze byla tak draha a méla tak malo pasazérd, ze by bylo levnéjsi

koupit kazdému Rolls Royce nez ji provozovat.

Schylovalo se k ukonceni parlamentni debaty. Pfedsedajici Dolni snémovny, jimz byl tehdy
¢len vlddnouci labouristické strany fekl: ,Tato trat slouzi ¢tyfem volebnim obvodim.” Konec
diskuse. Ekonomickou moc danou statnim vlastnictvim vlady vyuzivaji spise k politickym zisk{im
nez k hospodarské prosperité.”

Madsen Pirie, prezident, Adam Smith Institute, Londyn

z prednasky , Principy a techniky privatizace”
na Mezinarodnim privatiza¢nim kongresu v roce
1990 v Kanadé.

Na nadrazi fepnych hlav

,Zatimco se vliv odbort v soukromych firmach znatelné snizil, podafilo se jim zachranit jejich
pozice ve statnich organizacich. Francouzské statni drahy (SNCF) maji stale pfiliS§ mnoho
zaméstnancl, ktefi od udstupnych vlad nabyvaji takova spolecenska privilegia, o nichz si
zaméstnanci soukromych podnikd akorat mohou nechat zdat. Kdyz Juppeho pravicova vlada méla
koncem roku 1995 nadéji na prosazeni penzijni reformy, ochromili ji béhem nékolika tydnd
stavkujici Zeleznic¢afi. Ve Francii v minulych letech pfiblizné polovina registrovanych stavek
ptipadala na zeleznici. Vedle toho zeleznici zneuzivaji politici k volebni kampani. Jedno nadrazi
se proslavilo prezdivkou fepovych hlav ,la gare des betteraves”, ¢esky idiom: nadrazi dutych
hlav), protoze jeden politik prosadil stavbu nadrazi na rychlikové trati v obci, ktera méla sotva
200 obyvatel, ktefi se pfevazné zabyvali péstovanim fepy.”

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



1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.5.

2.1.
2.2.
2.3.

2.3.1.
2.3.1.
2.3.1.
2.3.1.
2.3.1.
2.3.1.
2.3.1.
2.3.1.
2.3.1.
2.3.1.
2.3.2.

3.1.

3.1.1.
3.1.2.
3.1.3.
3.2.

3.2.1.
3.2.2.

4.1.

4.1.1.
4.1.2.
4.1.3.
4.1.4.

XN e WwN =

OBSAH

Piedmluva: Bude Zeleznice v dopravé néasledovat koné?

Kapitola 1:  Uloha Zeleznice v dopravnim systému
Nastin historického vyvoje

Stav koncem 20. stoleti

Segmenty dopravniho trhu vhodné pro Zeleznici
Myty o Zeleznici

Transformovana zeleznice ma perspektivu

Kapitola 2:  Soucasny stav Zelezni¢ni dopravy v CR a jeji srovnani
s nékterymi zemémi

Silné a slabé stranky Zelezni¢ni dopravy v CR

Rozbor silnych a slabych stranek

Porovnan( postupu transformace Zeleznic v CR se sousednimi staty

a vybranymi zemémi EU

Evropské Zeleznice — soucasny stav

Slovensko

Polsko

Némecko

Rakousko

Velka Britanie

Francie

Italie

Svédsko

Svycarsko

Ceské drahy, stitni organizace

Kapitola 3:  Zeleznice a vefejnopravni korporace (stit, regiony, obce)
Zeleznice a vefejnopravni subjekty

Vyvoj vztahu Zeleznice a verejnopravnich subjektt

Rozdilné zajmy zelezni¢niho monolitu a vefejnopravnich subjektd
Vztah Zeleznice a vefejnopravnich systéma

Definice vefejného zdjmu a financovani dopravni obsluznosti

Vefejny zdjem na existenci zeleznice

Navrhované feseni vefejného zajmu na dopravni obsluznosti

Kapitola 4:  Regulace a financovani Zelezni¢ni dopravy
Systém provozni regulace Zeleznice

Historicky vyvoj

Role regulatora

Provozni regulace v Ceské republice: celkovy pohled
Pravomoci drazniho dfadu

AW N = =

15
15
16
17
17
17
18
19
19
20
20
21

22
22
24

24
25

28
28
30
31



4.1.5.
4.2.

4.2.1.
4.2.2.
4.2.3.
4.3.

4.3.1.
4.3.2.
4.3.3.
4.3.4.

5.1.
5.1.1.
5.1.2.
5.2.
5.3.

6.1.
6.2.
6.3.
6.3.1.
6.3.2.
6.3.2.1.
6.3.2.2.
6.3.2.3.
6.4.
6.5.

O O Ox
AW N =

(@l

Provozni regulace v Ceské republice: ndvrhy na feseni
Statni regulace cen na Zeleznici

Statni regulace cen: soucasny stav a obecné tendence
Statnf regulace cen

Statnf regulace cen: navrhy na fesenf

Financovani zeleznice

Soucasny stav financovani Zeleznice a jeho vyvoj ve svété
Financovanf zeleznice v Ceské republice

Financovani Zeleznice v Ceské republice: navrh na fesenf
Perspektivy ziskovosti zeleznice jako odvétvi

Kapitola 5:  Vztahové atributy Zeleznice
Zeleznice a zdkaznik

Osobni doprava

Nakladni doprava

Zeleznice a zaméstnanci

Zavérem

Kapitola 6:  Restrukturalizace, deetatizace, deregulace. Cile a ¢asovani.
Oddélenf infrastruktury a dopravce

Pravidla pro poskytovani verejnych financ¢nich pfispévka zelezni¢ni dopravé
Proces resrukturalizace, deetatizace a deregulace CD, s. o.

Projekt restrukturalizace, deetatizace a deregulace

Zpusoby deetatizace

Transformace ¢eskych drah institucionalizaci organiza¢nich dtvart
Transformace ceskych drah podle produktové nabidky sluzeb

Srovnani postupt transformace ¢eskych drah

Regiondlni dopravni spolecnosti

Doplnujici podminky restrukturalizace, deetatizace a deregulace ceské Zeleznice

Kapitola 7:  Zavér

DODATKY

Transformace cCeské Zelezni¢ni dopravy a legislativa
Karlsruhe: Pfiklad hodny nasledovani

Zeleznice, ne silnice, pies Alpy

Srovnani britské a némecké cesty transformace

PRILOHY

33

33
35
39

39
41
44
46

48
49
53
53
55

57
60
61
62
63
63
66
68
69

75

77
81
84
86



Pfedmluva

Predmluva

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
hnacf silou ekonomického pokroku, tak v poslednich 30 letech se Zeleznice staly jeho brzdou.
Vynosy z jejich provozu ve vétsiné zemi nejsou schopny pokryt jejich celkové naklady. Provoznf
ztraty musi byt sanovany vydaji statnich rozpoctd. Zeleznice tak nejen pfispivaji k réistu vetejného
dluhu, ale také k neefektivni alokaci zdrojd. Veskeré zdroje, pfedevsim vsak ty financni, jsou
limitované a jsou vysledkem ekonomické c¢innosti. Pokud vlady omezené zdroje prerozdéluji
prostiednictvim statntho rozpoctu do chronicky ztratovych zeleznic, mohou byt tyto finan¢ni
prostfedky vyuzity k jinému ucelu, kde by jejich spolecensky pfinos byl pravdépodobné vyssi.
Ekonomicka teorie dokdzala, Ze monopol vzhledem ke své koncentrované sile dokdze vyvinout
na vladu daleko vétsi tlak a prosadit sviij zdjem na dkor odvétvi s niz§im stupném monopolizace.

Prosazeni zmén na zeleznici je nesmirné obtizny dkol, nebot dvousetleta historie a pfirozeny
sklon lidi k sentimentdlnosti ,k vlackam” davaji tomuto dopravnimi odvétvi vétsi vyznam nez
v soucasnosti skute¢né ma. Jen si pfipomenme, Ze prvni parni lokomotiva byla vyrobena v Anglii
v roce 1804 a prvni osobni vlak zacal v roce 1825 jezdit na trati Stockton — Darlington. V letech
1833 — 1835 se zacaly objevovat prvni osobnfi vlaky ve Francii, Belgii a Némecku. Od té doby se
Zeleznice, kterd predstavovala vrcholnou aplikaci védeckych znalosti a technickych dovednostf,
prosazovala na neregulovaném dopravnim trhu. Bylo to nepochybné zdasluhou konkurenc¢ni
schopnosti podlozené kvalitou pfepravnich sluzeb, které poskytovala. Pocet prepravenych osob
i objemy zbozi neustale rostly az do 30. let 20. stoleti. V roce 1930 celkovy pocet cestujicich
vlakem dosahl v Evropé 5 miliard osob ro¢né. Tento pocet se od té doby uz pfilis nezménil. K tomu
je nutné uvést, ze oproti Spojenym statlim v Evropé zUstal automobil v mezivdle¢ném obdobf
luxusnim statkem a lidé pouzivali k meziméstské dopravé prevazné Zeleznici. Technicky pokrok
se prirozené zacal nejprve prosazovat v zemi, kde se zasahy stitu a ndsledna regulace neprosadily
nikdy tak silné jako v Evropé.

Podobné jako byl pomaly a tézkopadny telegraf ve 20. stoleti nahrazen telefonem, kan
a zeleznice byli nahrazeni automobilovou a leteckou dopravou. Zatimco v roce 1900 na 100
americkych domacnosti pfipadalo 20 koni a zadné auto, tak na konci 20. stoleti uz 90 ze 100
domacnosti vlastni auto a zadnd nepouziva koné jako prostiedek méstské ani meziméstské
prepravy. Doprava se za 100 let nejen zrychlila, ale podstatné se zvysila jeji kvalita a sniZzily se
ceny. Zatimco za letenku do destinace vzdalené 1000 mil zaplatil prdmérny Ameri¢an v roce 1920
ekvivalent 220 hodin prace, tak v soucasnosti za stejny let zaplati pouze ekvivalentem 11 hodin
prace. Klicovym faktorem pro pokles cen letecké dopravy byla deregulace, ktera vyrazné
napomohla rlstu konkurence, diky niz Seti cestujici v USA vice nez miliardu dolart ro¢né.

N4

Po celé mezivédle¢né obdobi Zeleznice zaméstnavala nejschopnéjsi osobnosti, které se t&sily
vseobecné pozitivnimu renomé. V té dobé uz Zzelezni¢ni manazefi byli schopni pfizplsobit
hospodarskou politiku zemé potifebam Zelezni¢nich spolecnosti, ¢asto na tkor osobni a ndkladni
silni¢ni dopravy. Z hospodarské deprese 30. let, kterd postihla Zeleznici vyraznym poklesem jejich
vykond, vysly zelezni¢ni spolecnosti se zménénou pravni formou. Ztratily svij soukromy charakter
a nezavislost a byly znarodnény. Obratni Zelezni¢ni manazefi presvédcili vlady, aby je prevzaly,
resp. koupily za statni penize od jejich vlastnikd. Tésné pfed nebo po druhé svétové vilce byla
vétSina zelezni¢nich spole¢nosti reorganizovana do jedné narodni spolecnosti. To nastalo ve Velké
Britanii, Francii, Belgii, Spanélsku, Némecku, Itdlii, Dansku, Rakousku a dalsich evropskych zemich.



Predmluva

Tyto statni monopolni spolec¢nosti chranény pred trznimi tlaky, se preménily ve vic¢i zménam
rezistentni obludy, v jejichz chovani byrokraticka a politicka kritéria zcela vytésnila ekonomicka
kritéria rozhodovani. Aby neskoncili jako dinosaufi, ktefi se nebyli schopni pfizpGsobit zménam
klimatu a zndme je dnes uz jen z muzei, musi se existujici firmy pfizpGsobit novému trznimu
prostiedi. Tak jak se klima nepfizplsobilo dinosaurdm, ani trh se nemdze dlouhodobé
prizplsobovat produktové nepruznym subjektiim na strané nabidky. Pokud by tak ¢inil, tak jej
v obchodovatenych komoditidch opusti poptavka. Zeleznici by tak konkrétné mohli opustit jejf
zakaznici.

Tomuto nebezpeci Celi v soucasnosti pfevazna vétsina byvalych statnich, dnes vSak uz ¢asto
nestatnich Zelezni¢nich spole¢nosti. Odstatnéni provedené jednordzovou zménou pravni formy
podniku na akciovou spole¢nost, nepovede k dspéchu, pokud nebudou nasledovat dalsi reformni
kroky. Pfedevsim deregulace by méla vytvorit podminky pro vznik konkurenéniho prostredi, které
v transparentnich podminkach danych kritérii a vynutitelnych pravidel nejefektivnéji kultivuje
a tim i reguluje podnikatelské prostfedi. Skute¢nd konkurence je samozifejmé nemyslitelna bez
privatizace. S tou by mély pfijit do zelezni¢ni dopravy tolik ocekavané nové investice, které vytvori
nejen nova pracovni mista, ale vytvofi takovou nabidku dopravnich a jinych sluzeb, kterd umozni
Zeleznicim navrat mezi moderni narodohospodarskd a konkuren¢ni dopravni odvétvi. Zkusenosti
ukdzaly, ze dobra privatizace je nezbytnou podminkou efektivni restrukturalizace.

Tomuto pozitivnimu vyvoji chce pravé napomoci predkldadand studie Liberalniho institutu,
ktera nabizi variantni feSeni postupu k cilovému stavu. Tim bude konkuren¢ni odvétvi, v némz
soukromé ekonomické subjekty budou poskytovat soukromé statky bez jakékoliv statni regulace.
Jednim regulatorem dopravniho trhu bude konkurence, jejiz blahodarné plisobeni zméni soucasny
charakter dopravniho trhu a chovani ekonomickych subjektd. Pojem vefejny statek Ci vefejna
sluzba v dopravé se stane pouhym nepotifebnym archaismem. Jak nastoupit cestu k tomuto cili,
se snazi naznacit tato studie.
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1. Uloha Zeleznice v dopravnim systému

Kapitola 1

ULOHA ZELEZNICE V DOPRAVNIM SYSTEMU

Pro ur¢eni mista zeleznice na dopravnim trhu je nutno tento trh pfedevsim popsat a defino-
vat. PGsobi na néj vlivy vyplyvajici z aspektt technického rozvoje, ale i obecného vyvoje spo-
le¢nosti a hospodarstvi. Z historického hlediska Ize konstatovat, Ze vznik a vyvoj dopravnich tech-
nologii byl podmirnujicim faktorem rozvoje obchodu i dalSich hospodaFskych odvétvi. Po staleti
a tisicileti byla absence dostate¢né kapacitni a nakladové dostupné dopravy zasadni brzdou vzni-
ku a rozvoje mnoha ekonomickych aktivit. Z dnesniho pohledu Ize ¥ici, ze existoval trvaly po-
tencialni previs poptavky nad nabidkou dopravnich sluzeb. Vznik a bouflivy rozvoj mechanizo-
vanych dopravnich systém( v poslednich dvou stoletich viak zptsobil, Ze doslo k obratu, a dnes
obecné plati, ze nabidka dopravnich sluzeb je vyssi nez poptavka.

1.1. NASTIN HISTORICKEHO VYVOIJE

Zeleznice vznikla jako prvni mechanizovand, kapacitni a levna doprava pocatkem 19. sto-
leti a béhem nékolika desetileti si vydobyla zdanlivé neotfesitelné misto na trhu. Formanské vo-
zy ani fi¢ni lodni doprava pro ni prakticky nepredstavovaly konkurenci a zelezni¢ni podnikanf{
bylo proto velmi vynosné.

Prakticky vSude, kam zeleznice pronikla, stavala se katalyzatorem bouflivého rozvoje pra-
myslu, hospodaiského rozmachu a zvySovani zivotni tGrovné. Zatimco nékde si vystavbu Zelez-
nic vynutil jiz existujici préimysl, jinde naopak zeleznice jeho vznik umoznila. Zeleznice zkratila
vzdalenosti mezi lidmi a délka a zejména hustota siti byla povazovana za méfitko rozvoje statu.
Doslova vasen pro stavbu Zelezni¢nich trati naproti tomu obcas zptsobila, Ze vznikly traté i tam,
kde nebyly perspektivni. Je vSak tfeba si uvédomit, ze vétsina evropskych statd podporovala stav-
bu trati v chudych a nerozvinutych oblastech pravé proto, aby doslo ke stimulaci mistniho hos-
podarského potencialu.

Velmi rychle se ukdzalo, jaky vyznam ma nova zelezni¢ni doprava ve vojenstvi. Umoznila
totiz rychlé, masivni a do té doby nemyslitelné pfesuny celych armad na velké vzdalenosti, a to
véetné jejich tylového zajisténi a zdsobovani. To oviem zpUsobilo, Ze si vlady zacaly vyrazné uvé-
domovat vojensko-strategicky vyznam zeleznic. Ten

vystupoval ve vztahu statu a zelezni¢nich systém 7 Zeleznic se stal doslova svét
stale vice do popredi a ved| k silnym snaham o pod-

fizeni zeleznic stitu. Soukromé spolecnosti byly ze- | $aM Pro sebe. Na spolecenské
statfovany, vznikaly nové Zelezni¢ni trat¢ z vyslo- | zmény nereagovali bud’ viibec,
vené vojenskych dévodi a celd organizace statnich | 3nebo jen neochotné.
zelezni¢nich podnikl ziskdvala vojensky charakter.
Zeleznice tak prestdvaly byt podniky v pravém smys-
lu tohoto slova a stdvaly se statnimi institucemi, které nic nenutilo orientovat se na trh, nebot mé-
ly svoji existenci zajisténu statnim rozpoctem. Staly se doslova svétem pro sebe a reagovaly na
stale vyraznéjsi zmeény spolecenské i ekonomické bud neochotné&, nebo vibec ne.

1.2. STAV KONCEM 20. STOLETI

V soucasné dobé prochazi Zeleznice komplikovanym obdobim, kdy pominuly tradi¢ni dd-
vody jeji nepostradatelnosti. Zelezni¢ni doprava ma celou fadu alternativ a je vystavena silné kon-
kurenci, predevsim dopravy silni¢ni. Zdaleka uz neni onou nepostradatelnou soucasti statu a své
vylu¢né postaveni ztratila i v oblasti strategické. Je to ddno tim, Ze naroky na zelezni¢ni dopravu
klesaji tak, jak se v souvislosti se snizovanim podilu tézkého prdmyslu a tézby surovin (zejména
uhli) snizuji objemy preprav obecné, a také bouflivym rozvojem predevsim individualni osobnf
automobilové dopravy. Novym naroktim na prepravu — rychlost, v¢asnost, spolehlivost — zelezni-



1. Uloha Zeleznice v dopravnim systému

ce témér neni schopna vyhovét, a co je horsi, statni zelezni¢ni podniky se o to v podstaté ani ne-
snazi. Zivoif totiz ve svém izolovaném svété v presvédcéent vlastni nepostradatelnosti a stale dou-
faji v zachranu prostfednictvim néjakého direktivniho
opatfeni ze strany statu. To vse se déje ke skodé Zeleznice
jako odvétvi, jez tyto postoje zacinaji pfimo existencné

Ukolem, pFed kterym dnes

drahy stoji, je proto ohroZovat.
predevsim hledani jejich Vyvoj v Ceské republice je obdobou evropskych zku-
mista na pfepravnim trhu. Senosti, li3f se pouze tim, ze k nému doslo v podstatné krat-

§im casovém intervalu. Co v Evropé trvalo desetileti, zde
probéhlo za pouhé roky. Zac¢inaji se vsak projevovat, tak
jako v zahranici, i okolnosti podporujici nejen zachovani, nybrz i rozvoj zelezni¢ni dopravy. Jde
predeviim o zahlcovani silni¢nf sité, které oslabuje hlavni vyhody silni¢ni dopravy. Ukolem, kte-
ry soucasnd 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¢né neni jakymsi reliktem minulého stoleti (Zivym tech-
nickym muzeem bez praktického vyznamu), se mizeme presvédcit na mnoha ptikladech modernft
zelezni¢ni dopravy. Stale totiz existuji oblasti, v nichz se jevi vyuziti zeleznice vyznamné vyhod-
néjsi nez jina fesent.

V prepravé ndkladd nadale doménou Zeleznice zGstanou prepravy hromadnych substratd,
predevsim na velké vzdélenosti a v ucelenych vlacich, a v téch pfipadech, kdy je to vhodné z hle-
diska technologie manipulace s pfepravovanym zbozim. Jde zejména o:

— tranzitni a mezinarodni nakladni dopravu

— pFepravu surovin, material( a tuhych paliv

— prepravu stavebnich materiala a strojirenskych vyrobkd

— kombinovanou dopravu

— specidlnfi prepravy (t&zké a nadrozmérné naklady a pod.)

— prepravy z vlecky na vlecku

— prfepravy typu ,just in time”

— dalsi specifické prepravy (kusové zésilky mezi sbérnymi misty, posta a podobné)

Je vsak nutno vzit v potaz, ze potieba presunt velkych objemd surovin a paliv bude v bu-
doucnu i nadédle mirné klesat, pficemz v p¥ipadé uhli pdjde o pokles vyrazny. Pro fadu segmen-
t Ize vzhledem k relativné malé rozloze Ceské republiky ocekdvat praktické vyuziti zeleznice
predev§im u mezindrodnich preprav.

Predpokladem pro udspésnou existenci zelezni¢ni dopravy na trhu je predevsim dynamicky
podnikatelsky pfistup samotné zeleznice, kterda nesmi pouze pasivné vyckavat na zakazniky, aby
je milostivé obslouzila, jak to zndme z nedavné minulosti a soucasnosti, ale naopak intenzivné
vyhledavat nové prepravy a aktivné nabizet své sluzby vsude tam, kde Ize ocekdvat prislusny efekt.
Zaroven musi dojit k razantnimu zefektivnéni funkce zeleznice predevsim cestou ristu produkti-
vity prace doprovazenou snizenim nakladd véetné mzdovych.

V osobni dopravé |ze na zdkladé ¢etnych predevsim zahrani¢nich zkusenosti oc¢ekdvat silné
postaveni na dopravnim trhu tam, kde se nachazeji robustni pfepravni proudy, pfedevsim na vét-
Si pfepravni vzdalenosti pfi vysoké rychlosti. Takova kritéria splnuji pfedevsim tyto segmenty:

— doprava délkova (vnitrostatni i mezinarodni)

— doprava priméstska.
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Nutno ovsem upozornit, ze cestujici budou obdobné jako v jinych hospodarsky vyspélych
zemich nepochybné vyzadovat vysoky standard drovné sluzeb, a to nejen vlastni prepravy, ale
i Sirokou skalu navazujicich sluzeb, které zvysuji

celkovy cestovni komfort. Jen tak je Zelezni¢ni do- Predpokladem pro tispésnou
prava schopna konkurovat jinym druhdm dopravy, . .y o .
existenci Zeleznicni dopravy

zejména dopraveé individualni.

. L ) . v modernim svété je zejména

Specifickou pozici ma osobni doprava regio- i B e

nalni. Nejde sice o segment, kde by se pfevaha ze- podnikatelsky a na potieby trhu
leznice nad jinymi druhy doprav projevovala tak vy- | zaméFeny pFistup samotného
razné Ja!<o u Jmeﬁovan.ych dvpu segmentl, | zalaznicniho podniku.
zkuSenosti vsak ukazuji, ze je za urcitych podminek
schopna si své postaveni nejen udrzZet, ale i upevnit.
Proti ¢asto vys$si dochazkové vzdalenosti (vzhledem k autobustim) stoji mnohde neuspokojivy stav
venkovské silni¢nf sité, takze vlak leckdy vitézi v konkurenci jinych forem dopravy i pfi relativné
nizkych tratovych rychlostech. Kromé toho lze na mnoha regiondlnich tratich dosdhnout s mini-
malnimi ndklady (Casto pouze pomoci organizac¢nich opatfeni) vyrazného zvyseni trovné posky-
tovanych sluzeb. Nutnou podminkou pro takové oziveni regionalni osobni dopravy jsou ale regi-

ondlni dopravci a moZnost provozovat zelezni¢ni dopravu na regionalnich tratich jinymi nez
statnimi subjekty.

1.4. MYTY O ZELEZNICI

Za dlouha desetileti praktické izolace od plsobeni trznich procest vznikl ze statnich zelez-
ni¢nich podnikl svébytny svét, jakysi ,stat ve staté”, do zna¢né miry ovladany mocnymi zamést-
naneckymi svazy, branicimi se jakymkoliv zménam. V tomto uzavieném svété byl vytvoren vlast-
ni obraz o sobé samém, skladajici se z fady mytt a povér, zakofenénych tak hluboko v kolektivnim
povédomi Zeleznic¢ard, Ze jsou ¢asto obecné povazovany za skute¢nost podepirenou tzv. nespor-
nymi fakty. Dochazi tak ke svérazné vnitroodvétvové glorifikaci Zelezni¢ni dopravy, Casto pre-
zentované i na poli politickém.

Mytus prvni: Vyjimecnost Zeleznice

Zelezni¢ni podnik je cosi nesmirné specifického, na co se nevztahuji obecné ekonomické
principy a zasady rizeni. Nikdo z ,civilu” tomu neni schopen porozumét, natoz pak takovy pod-
nik ridit. Na vedoucich mistech musi byt jediné zkuseni Zeleznicari z provozu, pficemz praxe vy-
hybkare nebo vlakvedouciho je stavéna vys neZ praxe manaZerska.

Technologicka specifika lze nalézt v kazdém odvétvi. Zatimco vétSina ostatnich odvétvi dlou-
hodobé prosperuje, zeleznice nikoliv. Chceme-li také na Zeleznici prosperitu, musi byt schopna
prejimat dspésné aplikované zkusenosti z jinych odvétvi. To se tykd i manazerskych schopnosti
a zkusenosti; praxe ukdzala, ze jsou prenosné.

Mytus druhy: Zeleznice musi byt statni

Jediné statni vlastnictvi monolitniho obra mize zajistit radnou funkci systému. Jakékoliv dé-
leni, ¢i nedej boze privatizace, je krokem smérujicim k likvidaci Zeleznice (rozuméj socialnich
vyhod), neni-li pfimo zlodéjnou.

Soukromé Zeleznice prevazovaly na pocatku rozvoje celého odvétvi a jejich podil nyni opét
roste. Hospodarstvi je slozitym systémem, jehoz specializované segmenty (firmy) jsou diky délbé
prace navzajem zavislé. Pfesto jsou vlastnény riznymi subjekty s rozdilnymi cili. V podtextu zmi-
nénych tvrzeni je viceméné strach z jakékoliv vétsi zmény systému a z toho, ze by i zde mohla
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Mytus treti: Zeleznice musi byt dotovina do vyse jakychkoliv nakladi

Nikoliv tedy dotovani konkrétnich vykon( ve verejném zajmu, ale systému jako takového,
a hlavné bez naroku na rozhodovani ¢i kontrolu ze strany poskytovatele dotace, kam vlastné pro-
stredky miff.

Pokud poskytneme Fidicim pracovnikim slib dhrady jakychkoliv nakladd, ztrati jakoukoliv

motivaci k ekonomicky efektivnimu chovani. Jedna se pak o klasicky (u¢ebnicovy) ptiklad ,mo-
ralnitho hazardu”.

Myitus Ctvrty: Zeleznice je nepostradatelna pro obranyschopnost stitu

Tento mytus ma kofeny hluboko v minulosti, kdy Zelezni¢ni systémy mély obrovsky strate-
gicky vyznam a jejich vykonnost ¢asto rozhodovala o vysledcich bitev ¢i valek. Dnesni realita je
vsak takovad, ze vyznam zeleznic je z vojenského hlediska mizivy.

Myitus paty: Zeleznice neni schopna zmén, a pokud ano, tak postupnych a vzdjemné pro-
vazanych

Zeleznicdri jsou zvIdstni lidé, kterym neni moZné porozumét. Jejich svét je svétem pro sebe,
znici kazdého politika nebo ridiciho pracovnika, ktery by je nutil ke zméné. Nestoji to za tu na-
mahu ani naklady.

Radikalni zmény mohou zpudsobit skody dosud fungujicim systemam. Pokud nebudou re-
formni korky detailné rozpracovany a vzdjemné provazany, nelze reformu zahdjit, protoze riziko
netspéchu je prilis vysoké.

Zeleznitaie neni treba démonizovat. Se svym soucasnym postavenim a vyhlidkami do bu-
doucna zcela jisté spokojeni nejsou. To, ze je Zeleznice v zdsadé schopna zmén, ukazala pre-
svédcive i radikalnf trzni transformace v letech 1993 -1995, ktera byla zastavena teprve nekon-
cepcnim politickym dstupem pred stavkovym natlakem. Je stale zietelnéjsi, Zze ponechat zeleznici
bez systémovych zmén by znamenalo katastrofu nejen pro zeleznic¢ére a jejich zakazniky, ale i pro

danového poplatnika.

1.5. TRANSFORMOVANA ZELEZNICE MA PERSPEKTIVU

Transformace Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice je prostiedkem k zachovéni a posileni
jeji pozice v nasem dopravnim systému. Vysledkem transformace by méla byt jak minimalizace
arbitrarnich statné dirigistickych zasah do zelezni¢ni dopravy, z toho vyplyvajici snizeni zatéze
danového poplatnika, tak vytvorfeni podnikatelského
Transformace Zeleznicni a konkuren¢niho prostiedi, které povede k rozvoji a ristu
dopravy ie prostfedkem kvallty ?OSkytOvva/ny(:h Sluieb K tomu Je V§ak ZapOtF?blz
k zachovani a posileni jeji aby se zelezni¢ni podnik (podniky) choval jako s.kutecny

podnikatelsky systém, coz v podobé stiatniho subjektu (at
role v dopraanm SYStémU- statntho podniku nebo stitem 100 % vlastnéné akciové
spole¢nosti) neni mozné.

Ze zahranic¢i jsou znamy pfriklady, kdy soukromi vlastnici a provozovatelé zeleznic dosahli
plné srovnatelnych a konkurenceschopnych hospodarskych vysledkd s dopravou silni¢ni, pre-
zentovanou obvykle jako absolutné levné&jsi. Vytvoreni takové situace ovsem vyzaduje ucinit kro-
ky, které v podminkach existence statnich zelezni¢nich monopold nejsou z fady ddvodi mozné.

Aby doslo k pozitivnimu obratu, je nezbytné provést razantni zmény spocivajici ve vytvore-
ni podminek zajistujicich rovné konkuren¢nf pfilezitosti viem potenciondlnim provozovatelm ze-
lezni¢ni dopravy a poskytovatel@im sluzeb na zeleznici. Pevna, dlouhodobé zavazna a efektivné
vynutitelnd pravidla podnikani v Zelezni¢ni dopravé se stanou zdkladem systému pozitivnich mo-
tivaci pro pfiliv zahrani¢niho kapitdlu do této oblasti ekonomiky.



1. Uloha Zeleznice v dopravnim systému

Usilf o detailni rozpracovéni a vzajemné provazovani je chvalihodné jen bereme-li do tva-
hy faktor ¢asu. Rozpracovdvat a provazovat lze totiz do nekonec¢na. Kazdy dalsi reformni navrh
¢i jeho ,zdokonalovani” pfirozené vyvolava odpor zainteresovanych odptrcG. Ti maji tendenci
se proti reformnim navrhdm spojovat a vytvaret Gcelové koalice. Trva-li prosazovani pfilis dlou-
ho, opozice proti reformé pfirozené sili a reforma se stava politicky nepréichodnou. Nebo jeji pred-
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 dusledku
rozhoduji o Uspésnosti realizace reformniho scéndfe. Zména podminek pfinese stejné efekty, s ni-
miz se setkavdme v jinych sitovych odvétvich, tedy vyraznou racionalizaci provozu doprovaze-
nou snizenim ndkladd a zvy$enim kvality poskytovanych sluzeb drah. K realizaci téchto krokt bu-
de ovsem nutno oslabit zna¢né myslenkové stereotypy a brzdné sily na Zeleznici i mimo ni.
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Kapitola 2

SOUCASNY STAV ZELEZNICNI DOPRAVY V CR
A JEJI SROVNANI S NEKTERYMI ZEMEMI

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

Ceské dréhy s. o. se v ndkladni dopravé vyrazné zaméfuji na prepravu hromadnych substra-
td, kterd predstavuje velké prepravni objemy pfi zna¢né volnych ¢asovych podminkdch vlastni
prepravy — tuha paliva (34 %), stavebniny (19 %), ruda, hutnické a strojirenské vyrobky (16 %).
Pfipocteme-li k tomu jesté obdobné prepravy ostatnich primyslovych surovin, dfeva, obili a vy-
robkl petrochemie, dostaneme se na vice nez 80 % celkové realizovanych preprav. Tyto pfepravni
naroky jsou dlouhodobé predikovatelné, avsak vyvojova prognéza ma klesajici tendenci. Naopak
preprava kusovych zésilek a ostatni maloobjemové prepravy patii podle tdaja CD s. 0. mezi ¢in-
nosti nerentabilnf.

Ve verejné osobni dopravé nema expresni preprava osob mezi velkymi sidelnimi aglomera-
cemi — aZ na malé vyjimky — v nabidce sluzeb CD s. 0. Zddné vyznamné misto. Pfitom se jedna
o velmi dynamicky sektor trhu, ktery ve svété konkuruje ostatnim druhtim dopravy pfedevsim kom-
fortem a cestovni rychlosti. P¥i vhodné nabidce spojti a jejich ¢asovych poloh by byla i v Ceské re-
publice poptavka v této oblasti ziejmé schopna rdstu. Jeji prognéza se jevi vyrazné optimisticky.

Dopravni obsluha okoli velkych sidelnich center (pfiméstska doprava) je limitovana technicky-
mi moZnostmi soucasnych Ceskych drah (konstrukce a kapacita Zelezni¢nich vozidel, pocet koleji
zaustujicich do Zelezni¢nich stanic velkych mést apod.). ProtoZe ve velkych méstech a jejich okolf
zatim nemame v CR obdobu S-Bahn ¢i jinych po-
Statni organizace Ceské drahy dobnych systémti, je Gc¢innost tohoto produktu do-
je dominantnim subjektem pravniho trhu snizovdna nutnosti pfestupu cestujicich

. e L L . na jiné méstské prepravni systémy. Progndéza je po-
v Zeleznicni dopravé v Ceské mérné dobra. TrebaZe se nebude jednat o strmy nar(ist

republice. Zeleznicni dopravni poctu prepravenych osob, je mozné ocekavat zvyso-
cesta je zcela pod kontrolou vani poptavky dmérné zahlceni individudlni silni¢nf

dopravy. Na opac¢ném pélu oproti osobni dopravé
v okoli velkych mést je obsluha tzemi s fidkym a roz-
ptylenym osidlenim a obdobné rozptylenymi a co do
prepravnich objem( nevyznamnymi ekonomickymi aktivitami. To je typické pro zna¢nou cast regi-
ondlnich trati. Konkuren¢nf silni¢ni doprava v téchto dzemich, pokud vyhovi pozadovanou pfepravn{
kapacitou, vitézi predevsim svoji flexibilitou a mensimi dochazkovymi vzdalenostmi.

tohoto monopolu.

Z toho je mozné odvodit, jaké budouci moznosti ma zelezni¢ni doprava v CR a jaké pro-
blémy je zapotiebi postupné Fesit. Téch je sice celd fada, ale za rozhodujici |ze povazovat ze-
jména, Ze:

v s

e rozdilnou 8kdlu ¢innosti v provozovani drazni dopravy nelze efektivné realizovat se stavaji-
ci strukturou zelezni¢ni dopravni cesty, vozového parku a pfedevsim zaméstnancd,

e vzhledem k historické zatézi ma zeleznice nadbytecné vybaveni, které — nehledé na kvalitu
nabizenych sluzeb — nelze v celém rozsahu pouzit ke konkurenceschopné nabidce,

e snaha Celit konkurenci pouze cenou za pfepravu mdze byt realizovana vyhradné za stale se
zvysujici a masivnéjsi podpory statnich dotaci,

e stat vlozil do CD s. o. sv(ij majetek, ma za né&j odpovédnost, ale k jeho spravé zakonem vy-
tvofena statni organizace na tento tkol zfejmé nestacf,
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vydrzenad stavovska privilegia, zazité zvyklosti a védomi nepostradatelné vylu¢nosti zamést-
nancl (navic potvrzované kolektivni smlouvou mezi pfedstaviteli zaméstnavatel a vedenim

organizace) vytvareji témér nepiekonatelny blok iniciativni zméné ,zevnitf organizace”.

2.1. SILNE A SLABE STRANKY ZELEZNICNi DOPRAVY V CR

Pro zachovani objektivity jsou pro posouzeni pred-
nosti a nedostatkd v ¢innosti Ceskych drah pouZity prede-
v8im materialy, které vznikly v resortu dopravy a spojd. Na
MDS byla provedena SWOT-analyza v ramci charakteristi-
ky sektoru pro pfipravu RDP (Narodni rozvojovy plan — Re-
gional Development Plan, pfedkladany Evropské komisi).
Podle této analyzy zpfistupnéné k 23. 3. 1999 je Ceska ze-
leznice charakterizovana témito vlastnostmi:

Pro zachovani objektivity
jsou pouzity predevsim
materialy, jez vznikly

v resortu dopravy a spojii.

Silné stranky:

vysoka obsluznost Gzemi, kterd vyplyva z hustoty trati a vysokého poctu zelezni¢nich stanic
a zastavek,

dobré navaznost zelezni¢ni sité CD na sif okolnich stét(i (pres 29 hrani¢nich prechodd, z to-
ho 8 do Polska, 4 do Rakouska, 7 na Slovensko a 10 do SRN),

pomérné vysoky podil zeleznice na prepravnich vykonech vefejné osobni dopravy ve vysi
cca 45 % (k roku 1997),

realizované rekonstrukce hlavnich zelezni¢nich koridord.
Slabé stranky:

vyrazny pokles podilu Zelezni¢ni dopravy na celkovych pfepravnich vykonech ndkladni do-
pravy v CR z 69,26 % v roce 1990 na 33,66 % v roce 1997,

vysoka ztratovost provozu CD zplsobend osobni dopravou a zvysend pouzitou kalkulaéni
metodikou,

nekvalitni pfiméstska zelezni¢ni doprava,
vyrazny odliv cestujicich smérem k individualni automobilové doprave,

nizka kvalita Zelezni¢ni sité a jeji zanedbana ddrzba (jen na hlavnich tratich je téméF 600 tr-
valych omezenf tratové rychlosti v dhrnné délce pies 800 km, krdatkodobych omezeni je v pri-
méru kolem 300, pficemz primérna délka pomalé jizdy dosahuje asi 800 m),

z celkového po¢tu 6 702 mostt v siti CD je v nevyhovujicim stavu cca 11 %,

z celkového poctu 8 865 troviiovych prejezdi v siti CD je na 20 % trvalé omezeni rychlos-
ti, pouze 30 % prejezdud je opatieno svételnou signalizacf,

tratovd rychlost hluboce zaostava za evropskym standardem, pouze 1 % trati je zpGsobilych
pro rychlost 160 km/h, 6 % pro rychlost v rozmezi 120 — 160 km/h,

pouze 28 % trati vyhovuje mezindrodnim pozadavkim na tnosnost Zelezni¢niho svrsku
a spodku 22,5 t/ndpravu,

nedostatek finan¢nich prostfedkd na uvedeni trati do referen¢niho stavu a na rychlé dokon-
¢eni modernizace vybranych 4 hlavnich koridord,

zastaraly a ,podudrzovany” vozidlovy park.

TrebaZe od zverfejnéni této analyzy uplynuly dva roky, neztratila pfilis ze své aktualnosti. Jest-

lize se postupnym dokoncovanim koridorovych staveb zvysil podil trati s rychlosti vys$si nez
120 km/h, imérné tomu se omezovala tdrzba trati regiondlnich. Obdobné dodavky a moderni-
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zace osobnich a ¢asti nakladnich vozl jsou ,vyvazovany” zastaravanim zbyvajicich ¢asti vozid-
lového parku. V obou pfipadech je zhorSovani technického stavu akcelerovano imérné snizova-

ni udrzovacich nakladd.

2.2. ROZBOR SILNYCH A SLABYCH STRANEK

Pro ziskani celkového obrazu o Ceské zeleznici bude dcelné se postupné zabyvat jednotlivy-
mi polozkami uvedeného seznamu, zhodnotit opravnénost jejich zafazeni a hodnoceni a zaroven

Rozsifovani a modernizace
casti vozidlového parku
jsou ,,vyvaZzovany*
zastardvanim jeho zbytku.

posoudit, zda mezi nékterymi z nich nenf pfimy kauzalni
vztah. Daéle je tfeba vzit v dvahu, které z téchto (silnych
i slabych) stranek znemoznuji ¢i omezuji moznost liberali-
zace podnikani na Zeleznici, a které naopak ze slabych stra-
nek budou jiz samotnou liberalizaci a navrhovanym vzni-
kem konkuren¢niho prostfedi G¢inné feseny. Jednotlivé
hodnotici polozky seznamu budou posuzovany pravé z hle-
diska otevieni dopravniho trhu a liberalizace podnikani

v provozovani zelezni¢ni dopravy, nikoliv z hlediska fungovani stavajici statni organizace CD.

Uzemni obsluznost, hustota trati a pocet stanic:

Na Ceské zeleznic¢ni siti je v provozu celkem 9 430 km trati, z toho 1 940 km dvou a vice-
kolejnych a 2 859 km elektrifikovanych. Porovndni se staty EU srovnatelné velikosti je uvedeno

v nasledujici 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 tizemf a obyvatelstva vypovida dal3f tabulka:

Tab. ¢. 2:
vzdalenost 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 % tzemi a dokonce 97,6 % obyvatel Ceské republiky disponuje
dostupnosti k Zeleznici maximalné do vzdélenosti 10 km. Rozmisténi zelezni¢ni sité vsak nenf
rovhomérné. V zasadé je charakteristicky rozdil severni ¢asti tzemi, rozkladajici se severné od
hypotetické spojnice Cheb — Praha — Ceskd Trebovd — Ostrava (s hustotou Zelezni¢ni sité
0,196 km/km? proti jizni, kterd ma témé¥ dvakrat mensi hustotu (0,100 km/km?). Geograficky raz
Cech a regionalnf vliv Prahy sice zp(isobuji, Ze traté jsou vétsinou radidlni, aviak vétsina z nich
je propojena obvodovymi spoji, které se k¥izuji v Plzni, Usti n. L., Hradci Kralové, Kolin&, Par-
dubicich, Havli¢kové Brodé, Tdbote a Ceskych
BEJdéjoYicfch. N}ejhustéf 2(3lezr,1i(“:n|’/sft’ je v tradic¢- Velkd hustota trati a vysokd
nich pramyslovych a husté osidlenych oblastech,

v Ustecko-mostecké a prazsko-stredoceské sidelni | UZe€mmni obsluzZnost pfedstavuji

regionalni aglomeraci a v izemi mezi nimi. Velké | dostatek prostoru pro poskytovani
mnozstvi trati vsak pravé zde nevyhovuje pre- dopravné-pfepravnich sluzeb.

pravnim narokdm; napt. z Mostecka vychazi sedm
Zelezni¢nich spojek do stiednich Cech, ale pouze
trat Most — Usti n. L. (a dale na Kolin) vyhovuje provozné-technickym parametréim. Praha je vy-

vvvvvv

kou Trebovou, Ostravou (Bohuminem) a Breclavi. Uvedena mésta spolu s Pferovem, Brnem, Olo-
mouci a Hranicemi na Moraveé jsou hlavnimi moravskymi zelezni¢nimi uzly. Doprava zde méa na
rozdil od Cech vice tranzitni charakter.

Py

Geograficky tvar tzemf stitu se odrazi v detailnim trasovani jednotlivych trati a charakteru
zelezni¢ni sité. Podle sklonovych pomeér( je 17 % tratovych tsekd vodorovnych, 41,4 % ve sklo-
nu do 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 trasach, oblouky R < 200 m ma 4,5 % trati, R < 500 m ma 22,5 % tra-
tfaR>500mma17,3 % trati.

Z hlediska hustoty osidleni je typické velké mnoZstvi (2 590) stanic a zastavek, které v pra-
méru pfipadaji témér na kazdych 3,5 km. To zna¢né sniZuje propustnost Zelezni¢ni sité, stejné ja-
ko nizky stupen elektrifikace (neceld tfetina) a maly pocet dvou a vicekolejnych trati (cca pétina).

Zhodnoceni:

Velka hustota trati a vysoka tzemni obsluznost predstavuji dostatek prostoru pro poskytovani
dopravné-prepravnich sluzeb souvisejicich s dopravni obsluznosti a tim relativné velmi dobré pod-
minky pro uplatnéni v konkuren¢nim prostiedi. Prakticky tak maze v urcité ¢asti dopravniho trhu
pUsobit vétsi pocet operatort (provozovatelli drazni dopravy). Ukazuje se vsak, ze vysoky podil tra-
ti — navic se zanedbanou ddrzbou — neni dlouhodobé konkurenceschopny. Lze ocekdvat, ze k za-
niku by spély traté nejméné vytizené, nejméné udrzované a nejvice technicky zanedbané, coz by
automaticky vylepSovalo priimérné kvalitativni ukazatele celé sité (resp. jejiho funkéniho zbytku).

Ndvaznost zeleznic¢ni sité na sité okolnich stata

Z 29 hrani¢nich prechodd je jen zlomek téch, pres které vede nebo miize vést tranzitni do-
prava ve vyznamné&jsi intenzité. Lze odhadnout, Ze perspektivu rozvoje maji 4 prechody 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 mit vyznam jen mistnf.

V této souvislosti oviem nelze vyloucit budouci vyuziti dnes i méné frekventovanych hra-
ni¢nich pfechodd v ramci vznikajicich Euroregion, jejichz vyznam ziejmé vzroste po nasem vstu-
pu do EU. Je pravdépodobné, ze na novou situaci by reagovala nova propojeni zelezni¢nich tra-
ti v dal$ich mistech, napfiklad z Harrachova do Polska, ze Slavonic do Rakouska nebo z Dolnf
Pustevny do Némecka. Mnohé z nich jsou uz dnes predmétem jedndni organ(i dzemnf spravy ne-
bo municipalit sousednich statd.
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Zhodnoceni:

Schopnost preshrani¢ni pfepravy bude v konkuren¢nim prostfedi vyhodou. Vyuzit této vy-
hody budou moci jen dostate¢né ekonomicky a organiza¢né zdatné subjekty. K tomu jim mohou
dopomoci zahrani¢ni partnefi pasobici ve stejném spektru ¢innosti. Vzhledem k tomu, ze SRN
a Rakousko jsou ¢lenské zemé EU a Polsko mé nadé&ji na vstup do EU srovnatelnou s CR, bude
nutna koordinace vzajemného postupu (véetné vytvoreného legislativniho a pravniho prostiedi)
s obvyklymi standardy EU v oblasti zelezni¢niho podnikani. V souvislosti se snahou EU o dosa-
Zenf tzv. interoperability!, bude nutné ze strany statu i regiont poskytnout srovnatelnou podporu,
Ci lépe feceno vytvorit podminky k podnikani, které budou v té dobé bézné v pfilehlych regio-
nech EU.

Podil Zeleznice na pfepravnich vykonech vefejné osobni dopravy

V roce 1999 prepravily CD s. 0. 175 mil. osob a v roce 2000 stoupl vykon na 182 mil. osob.
Ocekavané prepravni vykony pro rok 2000 byly prognézovany na cca 8,1 mld. osobokm. Ve sku-
te¢nosti dosdhly jen 7,266 mld. osobokm, pficemz dalsi predpokladany rastovy trend je zhruba
2 — 3 % ro¢né. Zelezni¢ni osobni doprava dosahuje pfiblizné 43 % z vykonii vefejné dopravy, ta
ale predstavuje jen 21 % z vykonu celkové prepravy osob. Prognéza piepravniho trhu zpracova-
nd MDS CR ocekava do roku 2015 strmy nardist podilu vefejné piepravy na 30 % vykon, a po-
dilu zeleznice na 65 % vykont vefejné prepravy. Toho ma byt podle prestav MDS dosazeno hlav-

NE 2

né omezenim podilu autobusové dopravy z nynéjsi tfetiny na budouci Sestinu vykon.
Zhodnoceni:

Uvadéné prognézy MDS jsou v markantnim rozporu se sou¢asnym vyvojem zeleznic¢ni i sil-
ni¢ni dopravy. Opodstatnénost prognéz spatiuje MDS pro formulovani budoucf fiskalni politiky.
Jedna se o opatfeni vytvarejici tlak na omezovani indi-
vidualni dopravy. Prognézy maji prispét k ,dotvareni”
) predstavy o perspektivach vyvoje Zelezni¢ni dopravy.
v markantnim rozporu se Maji vést ke zkvalitiovani nabidky sluzeb a k nartistu
soucasnym vyvojem poptavky po Zelezni¢ni osobni dopravé v diisledku uva-
déni novych zelezni¢nich koridor@ do provozu. V bliz-
ké budoucnosti predpokldadd MDS pfiliv investi¢nich
prostiedkl pro rozvoj vefejné osobni dopravy v souvis-
losti se vstupem CR do EU. Kolem roku 2010 o¢ekdva MDS zménu narokd uplatiiovanych z hle-
diska Zivotniho stylu vétsinou obyvatelstva. S pfispénim uvédomovacich kampani ma dojit na za-
kladé dobrovolnosti a odpovédnosti k optimdlnimu rozdéleni prepravnich vykond v osobni
dopravé mezi vefejnou a individudlni.

Uvddéné prognozy MDS jsou

Zeleznic¢ni i silnicni dopravy.

Pro potvrzeni nebo vylouceni obdobnych prognéz je velmi obtizné hledat jakékoli argumenty.
Jedinym dosazitelnym srovnanim je srovnani minulého spolecenského a ekonomického vyvoje
v Ceské republice s ostatnimi evropskymi zemémi. Ceskd spolecnost se nachézi ve stavu dyna-
mického vyvoje, v némz prvky individualismu hraji vyznamnou roli. Osobni automobil pFedsta-
vuje jisté vyjadreni postaveni na spolecenském zeb-
Je-li silna stranka Zelezni¢niho ficku. Bylo by asi velmi naivni o¢ekdvat dobrovolnou
systému rozvijena v reilném zménLVJ takovyght,q postojd v nejbliiéf l?udoucnostvi.

. e . . Pravdépodobnéjsi je postupné zahlcovani nedostatec-
svété utopickymi metodami, né silni¢ni infrastruktury. Spole¢né s nedostatkem par-
stane se zahy jeho slabinou. kovacich ploch ve méstech to maze byt silny impulz
pro oZiveni verejné dopravy.

Jsou-li vak pFedstavy o budoucnosti zelezni¢ni dopravy zaloZzeny na ,,dobrovolnosti a uveé-
doméni” obyvatel, pak jejich tvarci konstruuji zcela jiny svét, ve kterém neplati pfirozené eko-
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nomické zakonitosti. Bude-li plivodné silna stranka Zelezni¢niho systému rozvijena v redlném sveé-
té utopickymi metodami, stane se zahy jeho slabinou.

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

Probihajici rekonstrukce hlavnich Zelezni¢nich koridorti

Prace na vystavbé a modernizaci probihaji na I. Zelezni¢nim tranzitnim koridoru (Dé¢in —
Praha — C. Tfebovd — Brno — Breclav) s predpokladem dokon¢eni v r. 2002. Na Il. koridoru Os-
trava/C. Trebova — Prerov — Breclav) se predpokldada dokonceni o rok pozdéji. lll. koridor Ostra-
va — C. Trebovd — Praha — Plzer — Cheb/Domazlice a IV. koridor Dé¢in — Praha — Veseli nad Luz-
nici — Horni Dvofisté/Ceské Velenice jsou dosud pouze ve vyhledu bez konkrétniho ¢asového
vymezeni. Postup vystavby a modernizace je plné zavisly na dostatku financi pro investice.

Zhodnoceni:

Finan¢ni objemy pro kryti téchto investic jsou nemalé (napf. postupné licitovani u I. korido-
ru zvysilo naklady z ptvodnich 24 miliard az na souc¢asnych 32 miliard — celkové naklady na mo-
dernizaci vybrané tranzitni sité maji do r. 2010 dosahnout asi 305 miliard). Financovani je pre-
vazné v kompetenci stiatniho rozpoctu, i kdyZ existuje moznost investic v rdamci finan¢niho
nastroje ISPA Evropské unie.

Samotna modernizace koridord predstavuje jen velmi dil¢i FeSeni. Snad jesté dalezitéjsi je
modernizace dopravnich uzld, kterd je srovnatelné finan¢né naro¢na. Podstatnou roli ve vyuzi-
telnosti zelezni¢ni dopravy bude mit téz to, co se v materidlech MDS nazyva ,integrovanymi do-
pravnimi systémy”. Nesmi oviem dojit k zaméné pojmu ,integrovany” a ,centralizovany”.

Takové jsou propagované silné stranky sektoru Zelezni¢ni dopravy. Je ziejmé, Ze z hlediska
liberalizace vétsina z nich zistava silna jen s urcitymi vyhradami.

Nyni analyzujme i slabé stranky.

Pokles podilu na celkovych pfepravnich vykonech nakladni dopravy

V roce 1990 cinil podil Zeleznice na celkovych prfepravnich vykonech nakladni dopravy
69,26 %, do roku 1998 poklesl na pouha 33,66 %, tedy na méné nez polovinu. PFi¢in je vice
a nékteré z nich jsou velmi zietelné:

e Meéni se charakter kryti energetickych potfeb (z uhli se pfechazi na plyn a elektfinu) a klesa-
ji pozadavky na pfepravu uhli ke spotfebiteldm.

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

vV o

e  Ekonomicka recese plsobi nizsi poptavku po dopravé obecné a vyrazna je pro sektor sta-
vebnictvi, resp. prepravu stavebnich hmot.

e Dynamicky se méni ekonomické podminky podnikdni v kontrastu s nabidkovou rigiditou
zeleznice. To vede k preferenci flexibilngjsi nabidky silni¢ni dopravy. Tento trend je celo-

svétovy a u nds se projevuje dramatictéji v dasledku predchozi dlouhodobé izolace od trz-
niho prostredi.

Zhodnoceni:

V roce 2000 doslo ke zlomu v tomto vyvoji, kdyz pre- Podnikatelské prostredi
pravni vykony oproti roku 1999 narostly. Je vsak zcela nere- | se dnes dynamicky meéni.
ilne oceka/vat zvysovani podilu zoelezmce r;la preprav/mch Vy- To je viak v ostrém

onech nakladni dopravy v duasledku rdstu poptavky po B
pravidelné pfepravé hromadnych substratd. Navic pFi ko- kontrastu s nabidkovou
mercnim provozu JETE vyznamné poklesne pfeprava ener- | rigiditou Zeleznice.
getického uhli. V liberalizovaném prostiedi viak nemusi byt
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pokles poptavky po pravidelné prepravé hromadnych substratl faktorem zcela ohrozujicim kon-
kurenceschopné podnikani. Uvolni se totiz prostor pro prepravy jiného charakteru. Oprostime-li
se od predstavy Zeleznice jako univerzédlniho feseni dopravniho problému, bude mozno prepra-
vu po zeleznici nabizet zakazniktim jako konkrétni fesenf jejich logistického problému. Re¢eno
jinak: uvolnuje se nabidkova kapacita, a pokud bude Zeleznice schopna ucinit tuto nabidku atrak-
tivni, a to nikoliv jen cenou, ale i konkrétné nabizenymi sluzbami, existuje velkd $ance na pod-
nikatelsky dspéch.

Vysoka ztratovost provozu CD zpiisobena osobni dopravou

Je naprosto neoddiskutovatelna. Vyse jizdného a z ného vyplyvajici pfepravni trzby predsta-
vuji jen zlomek celkovych ndkladd. Pric¢iny jsou historicky dany a moZnosti jejich odstranéni jsou
omezené. V prvni fadé jde o tzv. hlediska socidlni. Byt jsou vétSinou iracionalni, maji emotivni
charakter a dlouhodobé se nedostava politické odvahy k ndpravé. Dalsi vliv na nardst nekrytych
naklad osobni dopravy mél doneddvna i pokles prepravnich trzeb v ndkladni dopravé: ten zne-
snadnoval kfizové financovanti.

Zhodnoceni:

Podnikatel podnika za tcelem zisku. Podnikat se ztratou je dlouhodobé netinosné i pro stat-
ni podnik. Dota¢ni politika, obdobna soucasné praxi v autobusové dopraveé (pfispévky od obci),
je pro CD s. o. velmi obtizné akceptovatelna. Jednak jsou jejich konstantni naklady signifikantné
vy$8i, a navic nemaji dostate¢né dcetni mechanismy, umoznujici kvantifikovat skute¢né naklady
na jednotlivé spoje. Stanoveni a dodrzovani zavaznych pravidel, podle nichz bude stit a organy
tzemni samosprdvy podporovat vefejnou dopravu, zajistujici (dle prani volicd) urcitou dopravni
obsluznost, je v souc¢asnosti nezbytnosti.

P¥iméstska doprava

PFiméstska doprava — s vyjimkou okoli Prahy — ve vyraznéjsi mife neexistuje. Ani zde vsak
zelezni¢ni osobni doprava jako soucast ,integrovaného dopravniho systému” nepokryva vsechny
dostupné sméry. Pro dobte definovanou nabidku musi byt zajistén intervalovy jizdni ¥ad. Aby by-
lo mozno dodrzet takovouto troven nabidky, musi ji byt podfizeno technické i organizac¢ni fese-
ni. Pfitom existuji dva protichtdné pozadavky — bud co
B N nejhustsi sit zastdvek, nebo co nejvyssi cestovni rychlost.
Neustale rostou poZadavky Tomu lze vyhovét jen za cenu omezeni pobytu v zastavce
na komfort cestovani. a zkracenf doby rozjezdu. K tomu je tfeba, aby dopravni
prostfedky svoji konstrukci a celkovym technickym feSe-
nim — stejné jako stavebni provedeni nastupist — umoZzno-
valy rychly pohyb cestujicich. Oboji znamena vynalozeni investi¢nich ndkladd, nebot sou¢asna
Zeleznice toto prostiredi z vétsi ¢asti postrada.

Zhodnoceni:

Tyto podminky jsou zfejmé zvlast vhodné pro podnikani v konkurenénim prostredi, které nej-
rychleji rozviji nabidkovou stranku prepravy cestujicich. Soukromy kapital by na dopravné-pre-
pravni ¢innost mohl navazat dalsim souvisejicim podnikdanim (ndkupni centra a centra sluzeb
v blizkost terminald, silni¢ni doprava pro plosnou obsluhu pfilehlého tdzemi apod.). Prospét by
méla dcast mést a obci. Formy jejich dcasti mohou mit Sirokou $kélu, od dotace na dopravni ob-
sluznost, ale i poskytnuti pozemka &i spoluvlastnictvi firem Zelezni¢ni dopravy apod. Siroky pro-
stor se tedy otevira spole¢nostem, které si za cil svého podnikanfi stanovi co nejvétsi komplexnost
sluzeb, vyhovujicich konkrétnimu regionu.

Odliv cestujicich do individualni automobilové dopravy

Neustale rostou pozadavky na komfort cestovani. Nejlépe na tyto potieby reaguje individual-
ni automobilova doprava (IAD), ktera je dostupna stéle $irSimu okruhu zdjemcd a mnohdy se sta-
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vd i vyrazem zivotniho standardu. Za téchto okolnosti se Zeleznice pokousi konkurovat alespon ce-
nou za prepravu, kdyz droven komfortu (pfedevsim dostupnost) automobilové dopravy je stézi do-
sazitelnd. Za cenu nedmérné vysokych dotaci se ji to prozatim — alespon ¢aste¢né — dafi.

Pfi porovnani ceny jizdného a ndkladd IAD vychazi, ze bezprostiedni finan¢ni vyhodnost IAD
zacina obvykle u spole¢né cesty vice neZ dvou cestujicich platicich plné jizdné (neuvazuji se na-
klady typu pojistného, dalni¢ni znamky nebo poklesu ¢asové ceny automobilu — jednd se o tzv.
utopené naklady: kdo uz auto vlastnf, tak je vynalozil, at uz ho vyuziva denné ¢i vyjimecné). Pa-
radoxné se vsak pfi kazdodennim cestovani vice osob IAD casto vytraci efekt ¢asové nezavislos-
ti, ktery je jednim z hlavnich motiv( preference IAD. Pocet cestujicich preferujicich komfort IAD
je podminén klesajicim komfortem cestovani na Zeleznici a naopak, snizeni propustnosti silnic
a nedostatek parkovacich mist je pfi¢inou pfesunu cestujicich smérem k vefejné doprave.

Tarifni politika Zeleznice je tak do zna¢né miry kontraproduktivni, nebot ¢im nizsi cenu za
své sluzby pozaduje, tim nizsi kvalitu sluzeb nabizi a nuti tak vice cestujicich vyuzivat IAD i za
ztizenych podminek.

Zhodnoceni:

Problém individudlni a vefejné dopravy v okoli velkych mést pfedstavuje zdsadni vyzvu pro
podnikatele, nebot cenové podbizenf jiz neni a nebude fesenim. Lidové fec¢eno — koho nekultur-
nost sluzeb vyhnala ze zeleznice do auta, ten se nevriti, ani kdyby byla preprava zdarma (pokud
komfort cestovani zGstal na predchazejici drovni). Nabid-
ka musi byt takova, aby potencidlniho cestujiciho pre- | Problém vefejné dopravy
svédélla., ze cggtovém’vlakem je mod.erm’a komfortni. Vté- | okoli velkych mést je pro
to souvislosti je také nutno polozit otazku, zda rGzné
,nhostalgické jizdy” parnimi vlaky nevytvareji ve verejnos-
ti obraz zeleznice jako technické starozitnosti z minulého
stoleti a nemély by byt v rozumném poméru k prezentacim aktudlniho technického pokroku ze-
leznice. V tomto sméru se vSak déla zatim jen velmi malo, a i to malo se miji Gc¢inkem, pokud ty-
to prezentace nejsou nasledovany patrnymi dopady do pravidelného provozu. Ale i to je prostor,
kterého dravy podnikatel v konkurenénim prostiedi umi vyuzit.

podnikatele velka vyzva.

Kvalita zelezni¢ni sité

Obecné je mozné konstatovat, ze je nizka. Pfi¢iny a dasledky tohoto stavu jsou diskutovany
v ostatnich bodech rozboru. Je nutné hledat souvislosti se zna¢nym rozsahem sité, velkym podilem
malo vykonnych trati a trvalym nedostatkem finan¢nich prostfedkd na jejich pravidelnou ddrzbu.

vy

V soucasné dobé pouze 1,5 % trati umoznuje dosazeni rychlosti 160 km/h a vys$si a nece-
lych 10 % trati dosazenf rychlosti v rozmezi 120 — 160 km/h. Pfechodnost pro ndpravovy tlak vy-
hovujici mezindarodnim pozadavkam, tj. 22,5 t, ma jen 28 % trati.

Lze ocekavat, Ze postupné s dokoncovanim jednotlivych dsekd koridoru dojde ke vzrastu po-
dilu trati s vy8si rychlosti a vy$sim ndpravovym tlakem. Pokud oviem jde o ndpravovy tlak 22,5 t,
ma vyznam jen na tratich vyznamné zatizenych nakladni (pfedevsim tranzitni) dopravou. Pro
ostatnf traté, pfedevsim potom zelezni¢ni traté méné frekventované, postacuje tinosnost pro na-
pravovy tlak do 20 t. Na tratich s téméf vyhradné osobni dopravou je i napravovy tlak 16 t do-
state¢ny. Ovsem dosazeni podminek pro vyssi nebo vysokou tratovou rychlost je pro osobni do-
pravu naprosto zasadnim pozadavkem i na téchto tratich lokalniho charakteru.

Pfedchdzejici konstatovani o trvalém nedostatku finan¢nich prostiedkl se predevsim odrazi
ve snizeném rozsahu pravidelné ddrzby. Pfi tomto omezovani navic jesté dochazi k vyraznéjsi pre-
ferenci vybranych celostatnich trati na dkor rozsahu ddrzby regionalnich trati. Skute¢ny stav ze-
lezni¢ni sité odrazi fakt, ze z 9 430 km sité je na 1 188 km, tj. vice nez 1/8, z déivodu $patného
technického stavu snizena rychlost pod troven normované tratové rychlosti, pficemz ani ta neni
zdaleka vyhovujici. Totéz plati o 1/9 mostG a 1/5 drovriovych prejezda.
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Ukazuje se, ze udrzet dobry technicky stav Zelezni¢nich trati, nebo tohoto stavu vibec do-
sahnout, je financ¢né pfilis naro¢né (i v dimenzich tzv. mékkého rozpoctového omezeni daného na-
pojenim na statni rozpocet). Snaha o optimalni alokaci nedostatkovych finan¢nich zdroja tam, kde
pfinesou nejvétsi efekt, narazi na fadu prekdzek mimoekonomického charakteru. Financovani do-
pravni infrastruktury je za souc¢asného stavu (a zfejmé nelze v nejbliZzsi budoucnosti oc¢ekavat pod-
statné zmény) predevsim dlohou tdzemnéspravnich korporacf, resp. statu. Na této trovni je ovsem

pravdépodobnost politického (a ¢asto i mimoekonomického) ovliviiovani mimoradné vysoka.
Zhodnoceni:

Provozovani drazni dopravy v konkuren¢nim prostiedi je nevyhovujicim stavem technické
infrastruktury velmi znevyhodnéno. Podnikatelsky subjekt je vystaven konkurenci nejen jinych ze-
lezni¢nich podnikateld, o nichZ by se dalo Fici, Ze maji v podstaté srovnatelné podminky, ale
i vSech ostatnich druht dopravy. Ty uz samoziejmé srovnatelné podminky nemaij.

Nedostatek financnich prostfedki na infrastrukturu
Prehled investic do zelezni¢ni dopravy (v mil. K¢) uvadi nasledujici tabulka:

Tab. ¢. 3:

Rok 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Investice celkem 3.287,0 | 3.330,0 | 2.047,0 | 2.404,2 | 3.142,5 | 3.896,9 | 5.506,9 |10.057,9

z toho kryti

Statnim rozpoctem 448,0 1.277,2 1.003,3 2.000,0 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
Uvérem 555,4 | 2.754,8 | 5.466,2
PHARE 28,5 195,7 39,4
PFispévkem mést 3,8 87,9
Ostatni 0,1 92,5

Pozndmka: Ve vydajich ze statntho rozpoctu nejsou zahrnuta vozidla pro osobnf dopravu.

Je patrné, Ze navzdory vyrazné ,nadinflacné” rostoucim investicim ze statniho rozpoctu se
ekonomicky stav Zeleznice rychle zhorsuje. Svéd¢i o tom pokles schopnosti financovani investic
z vlastnich zdroj aZ na soucasnych cca 10 % a naopak rychle rostouci podil dvéra. Ostatni zdro-
je mimo statni rozpocet nehraji vyznamnou roli.

Zhodnoceni:

Zadluzeni Zeleznice predstavuje velmi zadvaznou prekazku pro transformaci a privatizaci. Je-
ho vyse je jednoznac¢né svdazana s udrzovanim Zeleznice jako statntho monopolu. Pokud se odd-
luzenfi stane podminkou pro budouci privatizace, bude postup podobny jako v pFipadé privatiza-
ce velkych bank se statni dcasti. Predprivatizacni sanace bude predstavovat dalsi zatéz pro
verejné finance.

Zastaraly park zZeleznicnich kolejovych vozidel

Vétsina vozidlového parku na Zeleznici pochdzi ze sedmdesatych let, a naléza se tedy u kon-
ce technické i ekonomické Zivotnosti. Nejsou ovéem vyjimkou vozidla z Sedesatych ¢i dokonce
padesatych let, kterd podstatné prekracujf i Zivotnost fyzickou. Zelezni¢ni kolejova vozidla jsou
— jako dopravni prostfedky — nejzietelnéjsi polozkou nabidky pfepravnich sluzeb a v naprosté vét-

siné pfipadl predstavuji pro cestujici i ostatni vefejnost méfitko drovné sluzeb. Obnova vozové-
ho parku, pokud k ni viibec dochazi, jen okrajové bere v tivahu skute¢nou poptavku po sluzbach.
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Vychazi spiSe z toho, co nabizeji vyrobci. Pozice zeleznice vzhledem k jeji dlouhodobé financ-
ni situaci je pfi sjedndvani novych kontraktt na dodavku kolejovych vozidel obtizna. Vyrobci se
za této situace pfirozené snazi predevsim zuzitkovat své technické vybaveni pofizené pred fadou
let a minimum prostiedk( vénuji na vyvoj novych konstrukcf.

Obdobna situace je i v udrzovani hnacich kolejovych vozidel. Pfi trvalém nedostatku fi-
nan¢nich prostiedkd udrzuji CD s. o. cestou periodickych oprav pouze minimalni po¢ty vozidel.
Radu udrzovacich zéasahti provadi ve vlastnich kapacitach, které viak nejsou technologicky do-
stateCné vybaveny. Za této situace se pouze ojedinéle vénuji finan¢nf prostfedky na moderniza-
ce a rekonstrukce kolejovych vozidel.

Omezovani udrzby i novych dodavek kolejovych vozidel nepfispiva k rlstu pfepravniho
komfortu pro cestujici. Tim se také energeticka naro¢nost provozu hnacich kolejovych vozidel udr-
zuje z hlediska soucasné drovné na nerentabilni vysi. Soucasna situace odrazi stav, ktery se vy-
tvotil mezi CD a opravci dopravnich prostfedkd. Tento stav je pro obé strany relativné vyhodny,
zcela vsak opomiji zajmy zdkaznika.

Zhodnoceni:

Investice do vozidel bude podstatnou polozkou investic kteréhokoliv podnikatelského sub-
jektu, ktery se zamé¥Fi na provozovani drazni dopravy. Zasadnim pozadavkem je, aby nevznikala
mimoekonomicka omezeni na konkrétni typy kolejovych vozidel (napf. striktnim pozadavkem na

dodrzeni technickych podminek, které jsou ¢asto anachronismem), preferujici vozidla vyrabéna.

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

Ve vétsiné evropskych zemfi i v zamo¥i kontroluje zelezni¢ni dopravu stat. Drazni podniky
jsou, az na nékteré Fidké vyjimky, prodélec¢né. Proto vlady hledaji vychodiska z této obtizné situ-
ace. Vzhledem k vysoké drovni statniho dluhu nelze statni rozpocty neustdle zatéZovat rostouci-
mi Castkami na kryti stdle vétSich ztrat z hospodareni neefektivnich Zelezni¢nich podnikd. Staty
jako vlastnici draznich podnikd se proto pod ekonomickym tlakem vydavaji na cestu premény ze-
leznic na samostatné hospodarské subjekty. Jednim

z moznych, byt ne vzdy pfimo deklarovanych cild, je | vVzhledem k vysokému dluhu

pfeména vlastnika ze statu na soukromé subjekty. v . . v
: PRI . nelze verejné rozpocty do
Tento postup je podporovan i pravnimi normami EU,

které striktné vylucuji stat v pozici monopolisty prak- nekonecna zatéZovat stale
ticky ze vech odvétvi ekonomiky vcetné dopravy. rostoucimi Vydaji na kryt,’ ztrat
Tyto snahy vsak nardzi na rozdilné zajmy hlav- | Z hospodafeni malo efektivnich
nich subjektd zelezni¢ni dopravy, které se projevuji | Felezniénich podnika.
nesouladem mezi plany jednotlivych navrhovatel(,
pokud jde o postup, tempo a priority procesu odstat-
néni. Hlavni prekdzkou se stava nekompromisné odmitavé stanovisko odborovych svazi zamést-
nancl Zeleznic, zvyklych pozivat mimoradnych vysad jako v dobdch, kdy Zeleznice hrila neza-
stupitelnou roli v ekonomice stdtu. Tato role z ni ucinila strategické hospodarské odvétvi. O tuto
pozici vsak vlivem technického pokroku a vlastni strnulosti, resp. neschopnosti pruzné reagovat na
zmény poptavky na dopravnim trhu, pfisla. Privatizace spole¢né s prosazenim rovnych konku-
renc¢nich podminek vytvaii predpoklady pro znovuziskani ztracenych pozic na dopravnim trhu.

2.3.1.EVROPSKE ZELEZNICE — SOUCASNY STAV

Ve vyspélych evropskych zemich se v posledni dobé poméry v Zelezni¢ni dopravé zasadné
méni. Déje se tak za cenu vynakladani zna¢nych finan¢nich ¢astek ze statnich rozpocta. Kvalita
sluzeb poskytovanych na zeleznicich vétSiny zapadoevropskych zemi je sice s kvalitou sluzeb po-
skytovanych Ceskymi drahami s. 0. nesrovnatelnd, aviak v trovni poskytovanych sluzeb existuji
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mezi jednotlivymi zemémi znac¢né rozdily. Totéz plati o drovni fizenf a efektivniho trzniho cho-
vani jednotlivych subjektt pasobicich v Zelezni¢ni dopravé. Zadna stitni ani stitem 100 % vlast-
néna zeleznic¢ni spolecnost (ve formé akciové spolecnosti) v zemich EU neni sobéstacna a je prak-
ticky zavisla na statnich dotacich.

Pfes rozdilné metody a cesty restrukturalizace evropskych Zeleznic je mozné najit nékolik
charakteristik, které se periodicky opakuji a jsou jim spolecné:

e hospodareni Zelezni¢nich podnikl je dlouhodobé ztratové a provozni ztraty ptispivaji k pro-
hloubeni rozpoctovych deficitd,

e vlady vesmés uzndvaji svoji povinnost peCovat o zelezni¢ni dopravni cestu,

e v osobni regiondlni dopravé jsou hleddny cesty, jak v co nejvétsi mife pfenést organizacni
a finan¢ni odpovédnost na organy tizemni spravy,

e v nakladni dopravé se za vyhodny povaZzuje jeji ,nadnarodni” rozsah, projevujici se neome-
zovanym provozem vlakovych spojd na stfedni a velké prepravni vzdalenosti.

RGzné Zelezni¢ni spravy prostfednictvim viceletého provozu prokazuji délku Zivotnosti jed-
notlivych segmentll dopravné-prepravni prace. Tyto ldaje a zkuSenosti je nutné respektovat pfi
rozhodovani o smérech a zplsobech restrukturalizace Ceskych drah s. o.

Zahrani¢ni zkuSenosti potvrzuji, ze pro dosazeni dspéchu pfi restrukturalizaci statnich ze-
lezni¢nich podnikl je nevyhnutelné dosahnout $irstho politického koncenzu. Bez néj nelze vy-
volat principalni obrat v chovani vétsinou monopolnich ¢i dominantnich zelezni¢nich spole¢nosti

k jejich zdkazniktm, ktery by mél dlouhodobé dGcinky.

Pro dokreslenf situace je déle stru¢né popsan soucasny stav u nékolika evropskych zelez-
ni¢nich sprav. Ty Ize rozdélit do tif skupin, odliSujicich se ur¢itymi vnéjsimi parametry:

o Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR), Polskie Koleje Paristwowe (PKP), Deutsche Bahn
(DB AG) a Osterreichische Bundesbahnen (OBB) jako Zelezni¢ni spravy zemi, bezprostred-
né sousedicich s Ceskou republikou,

o Zelezni¢ni podniky Velké Britdnie, Francie, Itdlie a Svédska jako zemf sdruZenych v EU, kde
vsak byly pfi restrukturalizaci Zeleznice zvoleny zcela odlisné postupy,

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

2.3.1.1. SLOVENSKO

Pocéte¢ni podminky rozvoje ZSR byly v podstaté stejné jako u Ceskych drah. Nejvyznam-
néjsi rozdil je v nizsi hustoté a narocnéjsich sklonovych a smérovych pomérech vétsiny zelez-
ni¢nich trati. Proto je jejich soucasny stav pro srovnani s CD s. 0. obzvlast zajimavy.

Pfestoze mezi stitem a ZSR byla jiz od roku 1994 kazdoro¢né uzavirdna pisemnd smlouva
o podpote osobni dopravy, trvale nartstal jejich finan¢ni deficit a nedmérné nartstal objem kratko-
dobych dvér. Proto bylo koncem roku 1999 rozhodnuto o vypracovani Projektu transformace. Ten
byl dokoncen, expertné verifikovan a vladou SR schvalen na
Pocatecni podminky byly | prelomu let 2000/2001 s terminem zahdjeni zmén
uZSR v podstaté stejné, k 1.6.2001. !ejich zékladem je organiza¢ni a majetkové od-
ok Ceskveh drah déleni zelezni¢nf mfrvastruktury (pro kterou zlstava zachova-
Jako u Lesky : no dnesni oznaceni ZSR) od funkce dopravce. Ten bude vy-
tvofen v nové Zelezni¢ni spolecnosti a. s., kterd se vnitiné
¢leni na divize osobni dopravy, ndkladni dopravy a Zzelezni¢nich kolejovych vozidel. Projekt déle
predpoklada vyuZiti nepotiebného majetku dnesnich ZSR k ¢aste¢né thradé vzniklych zavazkd. Do-
jde také k vyraznému sniZzeni poc¢tu zaméstnanc(, ¢imz vzroste produktivita prace. To je ostatné jed-
nou z podminek pro moznost poskytnuti Gvér na obnovu zelezni¢ni sité a vozidlového parku.
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2.3.1.2. POLSKO

Vyvoj PKP se v poloviné devadesatych let nijak nelisil od ostatnich Zeleznic v postkomunis-
tickych zemich. Pres pokles objemu osobni i nakladni prepravy vsak PKP patii v ndkladni dopra-
vé vedle DB AG a SNCF k nejvétsim evropskym dopravciim, disponujicim navic pfiznivym vse-
obecnym ocekdvanim narastu prepravnich vykonl ve sméru zdpad — vychod. Tato progndza,
spole¢né s narlstajicim zadluzovdanim zeleznice vedla polskou vladu v roce 1999 k rozhodnuti
odclenit ndkladni dopravu od soucasnych PKP. Deklarovanym cilem je — po vytvoreni samostat-
né akciové spolec¢nosti typu CARGO a jeji ndsledné stabilizaci — nabidnout akcie strategickému
partnerovi, ktery by umoznil jeji dal$i rozvoj. Tento krok vyvoldva nutnost sekundarnich opatifeni
ve spravé dopravni cesty. O jejich rozsahu a organiza¢nich 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 statd. DB AG tak vznikly soucasné se zanikem DBB a DRB, coz poznamenalo jejich poca-
te¢ni vyvoj. Vedle nadbyte¢ného majetku, ktery slouzil k ¢aste¢né dhradé zavazkl zeleznice, se
nova akciova spole¢nost musela vyrovnat s nedmérné vysokymi pocty zaméstnancli a zna¢nym
rozsahem zanedbané zelezni¢nf sité.

Némecké Zeleznice jsou dnes akciovou spolec¢nosti, pficemz 100 % akcif vlastni stat. Pfi pre-
chodu do uvedené formy byly stitem oddluZzeny castkou (vCetné urokd) ve vysi 90 mld. DEM.
V ramci holdingu DB AG byly vytvoreny Ctyfi akciové spolec¢nosti pro dalkovou, pfiméstskou a na-
kladni dopravu a infrastrukturu. Problémy s fizenim a efek-
tivnosti hospodareni vsak pretrvavaji v nezménéné formé. | V ramci holdingu DB byly
Je také nutno pfipomenout, Ze némecké zeleznice mély do . ve ve .

ku 1998 ze zdkona prevést regiondlni traté do vlastnic- vytvoreny Clyri akciové
roku p 8 . . ,
tvi zemskych orgdn(, a to v¢etné Fizeni provozu a vozid- spolecnosti pro nakladni,
lového parku. Tento tkol nebyl zcela naplnén, nebot v pra- | dialkovou a pi"fméstskou
vomoci zemskych vlad je pouze organizace regionalni
osobni dopravy a finan¢nf pfispévky na ni. Stale pokracu-
je prevod trati spolkovym zemim a také p¥imo do soukro-
mych rukou. V posledni dobé se ukazuje, ze némecké Zeleznice nehospodafi podle predstav vla-
dy. Soucasné vedeni DB AG prosazuje zménu reformni strategie. VIdda vsak trva na tom, aby od
roku 2004 nebyly poskytovany rozpoctové prostiedky do infrastruktury. Souc¢asné byl potvrzen od-
prodej akcii némeckych Zeleznic na burze pro ¢aste¢né pokryti finan¢nich ndklada statu vznik-
lych pfi oddluzovani DB AG. V této situaci stale vzrista pocet konkurujicich subjektd a jednotli-
vé spolkové zemé pro provozovani regionalni dopravy davaji prednost dopravnim svazdm nebo
soukromym spolec¢nostem. Stejnym zptsobem se chovaji i velci prepravci, ktefi spolupracuji se
soukromymi dopravci nebo sami takové spolec¢nosti zakladaji.

dopravu a infrastrukturu.

2.3.1.4. RAKOUSKO

Rakouské zeleznice se dlouho vyvijely jako standardni statni podnik, ktery pozival zvysené
ochrany stitu. To se projevovalo pfedevsim v pomérné masivnich investicich do infrastruktury
a obnovy vozidlového parku. Jejich hospodafeni kazdoro¢né koncilo deficitem. Proto vlada pfi
rozhodovani o narodnich tspornych programech do nich zaradila i statni Zeleznici, kterd vzhle-
dem k tomu bude muset pfijmout fadu velmi nepopularnich opatfeni k omezeni neefektivniho hos-
podareni. Stat deklaruje, Ze je ochoten naddle financovat nebo garantovat stavby infrastruktury
zasadniho vyznamu, ale jiz ne pfezaméstnanost, nadmeérné socidlni vyhody a celkové neefektiv-
ni hospodareni rakouskych spolkovych zeleznic. Od 1. ledna 2001 se rakouské spolkové zelez-
nice rozhodly zalozit vozidlovy pool a budou soukromym dopravc@m pronajimat moderni elek-
trické i motorové lokomotivy a ndkladni vozy. Pocitd se i s moznosti privatizace nékterych
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vedlejsich trati, coz je projevem zménéné politiky ve vztahu k regionalni dopravé. Objektivné je
v8ak nutno pfiznat, Ze v Rakousku se administrativné reguluje zvlasté tézka nakladni silni¢ni do-
prava a naopak se vyrazné dotuje kombinovana doprava, coz ulehcuje situaci zeleznice na do-
pravnim trhu.

2.3.1.5. VELKA BRITANIE

Resenf problematiky Zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii je vyrazné odlisné od fesenf v ostat-
nich evropskych zemich. V Sedesatych a sedmdesatych letech zde doslo k pomérné rozsahlé li-
kvidaci vedlejsich trati ve snaze zvratit negativni vysledky hospodareni. Tyto traté byly ruseny roz-
hodnutim vlady v obdobi existence statnich Zeleznic. Dasledky tohoto opatifeni se viak obratily
proti samotné Zeleznici. Nejprve nedoslo k ocekdvanému ekonomickému zlepseni, nybrz se sta-
le prohlubovaly finan¢nf ztraty z hospodareni. Proto po mnoha netspésnych pokusech o reorga-
nizaci statniho subjektu pristoupila vlada k privatizaci zeleznic. Doslo k rozdéleni osobni a na-
kladni dopravy soukromym spole¢nostem formou pfimého prodeje nebo franchisingu. Poté byly
prodany akcie firmy Railtrack, kterd vlastnila zelezni¢ni infrastrukturu. Ceny akcii neocekdvané
rostly a zdjem o né 14x prevysil nabidku.

Hodnocenf této reformy Zeleznice jsou zna¢né rozporuplnd. Vzhledem k tomu, Ze spolec-
nosti provozujici osobni i ndakladni dopravu vykazovaly v pocate¢nim obdobi pozitivni vysledky,
a to i ve vztahu ke zlepsovanf kvality, réstu produktivity prace a modernizaci vozidlového parku,
coz predstavovalo impulz pro vyznamné oziveni zelezni¢ni dopravy, byla tato reforma povazo-
vana za uspésnou. Poté viak doslo k sérii pomérné zavaznych Zelezni¢nich nehod. Ty si vynuti-
ly vyznamnda dopravni omezeni, kterd byla nezbytnd pro dpravy Zelezni¢nich trati. Ztrdta spo-
lehlivosti a nizky komfort odradil ¢ast cestujicich od pouzivani Zzelezni¢ni osobni dopravy. To se
projevilo naslednym propadem v prepravnich trzbdch a zaroven mimoradné vysokymi finan¢ni-
mi vydaji ve spolec¢nosti Railtrack.

Tento vyvoj, spole¢né s celkovym vyssim zatizenim statu finan¢nimi vydaji na uhrazenfi ztra-
ty zeleznice, poskytl nékolik podstatnych argument( odpdrctim deetatizace Zeleznic v Evropé. Pre-
devsim tim, ze cena Zelezni¢ni dopravy po privatizaci ponékud vzrostla. Rést cen davaji do pfi-
mé souvislosti se snahou snizovat naklady a vyvozuji mylny zavér o snizeni bezpecnosti provozu
jako duasledku privatizace. Tyto ndmitky jsou zfejmé Gcelové.

V prabéhu privatizace klesalo ve Velké Britanii obecné danové zatizenti, ¢imz se zakaznikdim
zvysil disponibilni diichod a mohli kompenzovat cenovy rist. Dalsi kompenzace mu byla po-
skytnuta ve formé nardstu kvality poskytovanych sluzeb, konkrétné slo o nartst po¢tu dopravnich
spoji a zvySeni Urovné prepravy. Nelze prehlédnout
Zhodnotime-Ii objektivné stav | fakt, ze stat béhem obdobf, kdy vlastnil Zeleznici, do ni
Felezniéni dopravy ve Velké ne/inyestoval potFebne: finanénfvpro%tfedlfy. Pro.tovzvyé?—
e ee v nymi platbami za sluzby ve vefejném zajmu (jez navic
Britanii, Ize konstatovat, Ze sam definuje) vlastné splaci minuly dluh, ktery sam
privatizace rozhodné nevedla | zpiisobil. Uziti argumentu o poklesu bezpe&nosti na Ze-
k zhrouceni Zelezni¢niho leznici v dasledku privatizace je velmi problematické.
Nehodova udélost ma vétsinou jasné identifikovatelnou
pficinu provozné-technickou nebo se jedna o selhanf
¢lovéka. V prvém pripadé by mohlo jit o negativni vliv
vlastnika, ktery potlacuje nutnou ddrzbu zafizeni na ukor tvorby zisku. Takovy jednoznacny za-
vér viak vysetfovani tragickych nehod nepfineslo. Druhy pfipad (tedy selhdni lidského cCinitele) je
natolik nadc¢asovy a stochasticky, Ze spojovat jej s majetkovymi pomeéry je vice nez naivni. Spise
by bylo mozné hledat jiné souvislosti, obvyklé i v jinych pracovnich oborech s periodicky se opa-
kujicimi se (monoténnimi) pracovnimi tkony. Vzrostou-li prudce pozadavky na zelezni¢ni za-
méstnance (zvyklé do té doby jen na mnohaletou, takfka neménnou, rutinni organizaci provozni
prace), je velmi pravdépodobné, ze dojde k vaznému naruseni pracovniho stereotypu. Tento jev
je znamy i z ostatnich Zeleznic, v¢etné Ceskych.

dopravniho systému.
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Chceme-li objektivné zhodnotit stav zelezni¢ni dopravy ve Velké Britanii, je na jedné strané
mozné konstatovat, zZe tplnd privatizace v zadném pfipadé nepfinesla zhroucenf zelezni¢niho do-
pravniho systému, ktery se v novych podminkach pozitivné rozvijel. Na druhé strané je fakt, ze
zasadni zmeéna ve fungovani systému provedena v kratké dobé byla sokem pro rutinni zeleznic-
ni organismus, ktery se ji velmi téZzce a zdlouhavé pfizptsoboval.

2.3.1.6. FRANCIE

Ve Francii je, az na nékolik soukromych horskych trati, provozovatelem zeleznic statem pl-
né vlastnéna Société nationale des chemins de fer francais (SNCF). Mnohdy byva ddvéna za vzor
fungujici statni zelezni¢ni spole¢nosti a samy se povazuje za vedouci evropskou Zelezni¢ni spra-
vu. To bezesporu plati pro dosazené provozné — technické a organizacni parametry.

Jiny pohled vsak poskytuje jeji ekonomicka situace. Trvale nar(stajici zadluzeni SNCF pfi-
mélo v minulosti vlady k fadé dspornych opatfeni. SNCF se musela vzdat svych majetkovych po-
dil v fadé silni¢nich dopravnich spole¢nosti a podstatné redukovat svoji socidlni a ddchodovou
politiku. Ani tato opatfeni nepomohla nepfiznivou ekonomickou situaci zvratit. Celkovy dluh jiz
presahl 500 mld. francouzskych frank(. Vzhledem ke stavu vefejnych financi ve Francii je nere-
alné ocekavat, ze statni rozpocet bude mit dostate¢né prostiedky pro financovani nadale ztrato-
vého hospodareni statniho Zelezni¢niho podniku. Cesta k napravé vsak bude velmi slozita a po-
liticky citliva. Za francouzskych socialistickych vlad
vyznamné vzrostl vliv odborovych central, které blokuji ja- | Model SNCF nedoporucuji
kékoliv zmény sméfujici k ristu konkurenceschopnosti | anj nezavisli odbornici, ani
statnich podnik@. Ten je nevyhnutelné spjat s nutnosti sni-
zovat vyrobni naklady. Tato snaha nemdze obejit problém
pfezaméstnanosti ve statnich podnicich a vysokych pra-
covnich néakladl. Vyrazné snizeni zaméstnanosti v zelezni¢ni dopravé by automaticky znamena-
lo pokles vyznamu zelezni¢nich odbord. Pokusné pfevedeni odpovédnosti za organizaci a finan-
covani osobni dopravy na regionalni organy v Sesti francouzskych departementech se osvédcilo,
coz by mélo znamenat, Ze tento model bude realizovan ve vsech regionech. Obsahem dalsi eta-
py by mélo byt lGplné odstatnént.

organy EU.

Jako soucast organizacnich a dspornych opatteni a zaroven jako vyraz uplatnénf direktiv EU
byl v roce 1997 vytvofen samostatny podnik Zelezni¢ni infrastruktury RFF, na néjz byla pfevede-
na ¢ast dosavadniho dluhu SNCF. Spole¢nost RFF vzapéti celou infrastrukturu pronajala SNCF, kte-
rd sit udrzuje a fidi na ni provoz. Udrzba sité ze strany SNCF je finan¢né zna¢né naro¢nd, pfi-
¢emz kvalita je nedostatec¢na. P¥i standardnim nastaveni ekonomickych parametrd pro pronajem
infrastruktury se dluh RFF postupné prenasi zpét na SNCF. Uplatnéni tohoto modelu komplikuje
mozny vstup tietich dopravcd na sit, jemuz se SNCF dokdZze Gc¢inné branit. Protoze vsak SNCF
chce sama expandovat, zvlasté v oblasti ndkladni dopravy, bude nucena splnit podminku pfistu-
pu tfetich stran, nebot by ji hrozily pokuty a odveta v podob& omezeni v pfistupu na zelezni¢ni
sit jinych zemf.

Model SNCF neni obecné doporucovan k nasledovani nejen nezavislymi odborniky, ale ani
orgéany EU. Je proto ponékud paradoxnf, Ze vlddou navrhovand transformace statni organizace Ces-
ké drahy prebird velké mnozstvi prvkd pravé z néj.

2.3.1.7. ITALIE

Italské Zeleznice zacaly realizovat sv(ij moderniza¢ni a transformacni proces v roce 1980,
kdy finan¢ni naroky statniho podniku prerostly rozpo¢tové moznosti statu. Dil¢imi zménami se
v nasledujicich 15 letech podafilo dosahnout mnohych pozitivnich vysledkd, napf. zvyseni pro-
duktivity prace, snizeni poc¢tu zaméstnancl a rozsifovani nabidky a kvality sluzeb. Protoze vsak
i v Italii doslo k vyCerpdani moznosti rozvoje zeleznice v pravni formé statniho podniku, byly Fer-
rovie dello Stato (FS) pfeménény na statem vlastnénou akciovou spole¢nost. V ramci tohoto pro-
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cesu byla v roce 1998 vytvofena samostatna divize dopravni cesty, zahrnujici i fizeni provozu.
Od poloviny roku 1999 se v ramci akciové skupiny FS vytvofily samostatné divize ddlkové a me-
zistatni dopravy a regiondlni osobni dopravy. Déle vznikla samostatna technologicka skupina ko-
lejovych vozidel. V soucasnosti se v souvislosti se skupinou podnikd FS zvazuje mozna privati-
zace a vstup soukromého kapitdlu (viz i spole¢ny podnik ndkladni dopravy s SBB Cargo nebo
fungujici projekt mezinarodni osobni dopravy CISALPINO).

2.3.1.8. SVEDSKO

Svédské Zeleznice byly prvni evropskou Zelezni¢ni spravou, kterd p¥ikro¢ila jiz v roce 1988
k zdsadni zméné organizace zelezni¢ni dopravy. Ze statniho podniku Statens Jarnvégar (SJ)) byla
vyclenéna organizace Banverket (BV), jejimZ pfedmétem Cinnosti byla sprava, provozovanfi a roz-
voj zelezni¢nf sité podle strategickych zaméra statu a pfi plné finan¢ni dhradé ze strany statu. Ten-
to neobvykly model byl schvdlen na dobu 10 let, béhem niz mélo dojit k zasadni modernizaci
zanedbané Zelezni¢nf sité statu. Po celé toto obdobi mohl integrovany dopravce v osobni i na-
kladni dopravé (kterému bylo ponechano ptvodni oznaceni S)) vyuzivat dopravni sit bezplatné.

Cile stanovené timto desetiletym planem pro obnovu infrastruktury se podafilo naplnit. Diky
ptiznivym finan¢nim podminkam si SJ vytvorily v tomto obdobi dostatek prostfedkd k obnoveé vo-
zidlového parku. V roce 1998 se management Zeleznice pokusil prodlouzit fungovani tohoto mo-
delu do dalstho obdobi. Tato snaha narazila na omezené financni moznosti statniho rozpoctu.
Podle rozhodnuti svédské vlady musi dopravce hradit cenu pouzivané dopravni cesty. Pies rela-
tivné velmi fidkou dopravni sit byly v osobni dopravé definovany mistni (piiméstské a regiondlni)
prepravy, na nichz se plné podileji mistni dzemnéspravni organy, a to jak organizac¢né, tak fi-
nanc¢né.

2.3.1.9. SVYCARSKO

Po roce 1993 zacaly finan¢ni pozadavky statnich i soukromych Zeleznic pfimo ohroZovat
stabilitu rozpoctu $vycarské konfederace. Na zdkladé expertniho posouzeni stavu vefejné dopra-
vy a pFicin, které k nému vedly, byl navrzen plan zelezni¢ni reformy. V jejim ramci byla posile-
na role kantond a zvys$ena podnikatelska samostatnost CFF/SBB/FFS. Doslo k vytvofeni Spolkové-
ho dfadu pro dopravu jako regulatora a nasledné se zapocalo s vydavanim povoleni pro vstup
cizich dopravct do Zelezni¢ni sité. Od roku 1996 plati novelizovany zakon o drahdch. Na néj
navazujici vyhlasky jednoznacné upravuji financovani verejné dopravy silni¢ni i zelezni¢ni. Vel-
ky vliv maji kantony. Rozsah vefejné osobni dopravy bezprostiedné ovliviiuje trzni sily na zakla-
dé konkurence. Konkuren¢nfi prostiedi je pfistupné pro vsechny koncesované dopravce.

V roce 1997 byl v CFF/SBB/FFS zménén zpusob fizeni z dosavadniho regiondlniho uspofa-
danf na diviziondlni. Byla vytvofena divize infrastruktury se tfemi Gizemnimi pracovisti. Cinnost
dopravce byla rozdélena na nakladni dopravu, no¢ni a dalkové osobni spoje a Sest regionalnich
spolec¢nosti; vse ve vlastnictvi statu. V oblasti Zelezni¢ni ndkladni dopravy se formuje spole¢ny
podnik s FS CARGO, ktery ma byt podle sou¢asnych predpokladt privatizovan v roce 2004.

Uplny obraz $vycarskych Zeleznic si nelze ptedstavit bez Zzelezni¢nich spole¢nosti ve vlast-
nictvi nestatnich subjektti. Vedle stitem vlastnéného dopravce CFF/SBB/FFS existuje ve Svycarsku
velké mnozstvi soukromych dopravct (pouze pro kole-
Ve §V)7C.arsku ptisobi velky jovou dopravu je vydano 27 koncesi). Napfiklad spo-
v Y 0 lecnost BLS zaujimd velmi vyznamné postaveni, jak
pocet nezaWSIyCh dopravcu. tdzemnim rozsahem svych sluzeb, tak svymi vykony.
Pouze pro kolejovou dopravu Provozuje jeden ze dvou velkych Svycarsko — italskych
je zde vydino 27 koncesi. zelezni¢nich pfechodl ve sméru sever — jih. Tato akci-
ova spolecnost v letech 1998 — 2000 jednak fizovala
s drobnymi spole¢nostmi zajistujicimi p¥imeéstskou do-
pravu v okoli Bernu a dédle zcela zménila svoji vnitini organiza¢ni strukturu. Byly vytvoreny dce-
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finé akciové spolecnosti, urc¢ené pro spravu a provozovani infrastruktury, nakladni tranzitni do-
pravu, pifiméstskou dopravu, autobusovou dopravu a lodni dopravu na jezerech u Interlakenu. Za-
jimavé je, ze hlavnim ddvodem tohoto kroku bylo vytvofeni podminek, aby jejich hnaci vozidla
mohla vyuzivat infrastrukturu CFF/SBB/FFS (na kterou BLS pfimo navazuje) stejné jako jsou nasa-
zovana hnaci 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 fe¢eno ne-
jasnd. Vysledek bude pravdépodobné dan momentalni politickou konstelaci v okamziku rozho-

dovani. Pokud v tomto okamziku budou existovat neopome-
nutelné ekonomické tlaky, bude to zeleznici jen k dobru.
Prozatim se jevi, ze ptjde o urcity kompromis mezi striktnim
oddélenim ozivené dopravni cesty a ponechanim urcitého vli-
vu (statntho) dominantniho dopravce na spravu dopravni ces-
ty. Modely uplatinované v SRN a ve Francii nejsou obecné
z hlediska ekonomického ani z hlediska organiza¢niho do-
porucovdny. V soucasné dobé se zacina v odbornych kruzich

V odbornych kruzich

i v organech EU se
zacina prosazovat
soucasny svédsky model.

i v organech EU prosazovat soucasny Svédsky model, jejz charakterizuje ozivena dopravni cesta
ve statnim vlastnictvi a na ni se pohybujici (soukromé) dopravni spole¢nosti.

Porovnani zakladnich statistickych, provozné-technickych a vykonovych parametrd Ceskych
drah, statni organizace s uvedenymi evropskymi Zelezni¢nimi spravami je uvedeno v pfiloze ¢is-

lo 2.2.
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Kapitola 3

ZELEZNICE A VEREJNOPRAVNI KORPORACE
(stat, regiony, obce)

3.1. ZELEZNICE A VEREJNOPRAVNI SUBJEKTY

3.1.1.VYVOJ VZTAHU ZELEZNICE A VEREJNOPRAVNICH SUBJEKTU

Zeleznice vznikla — stejné jako napfiklad posta ¢i telekomunikace — vyluéné jako predmét
podnikani soukromych osob, byt obvykle se statnimi privilegii a koncesemi. Zelezni¢ni podniky
byly v té dobé jednoznacné podniky soukromymi.

Vetejnopravni zdjem na zeleznici, ktery ved| k jejimu zestatnénf, se projevil az pfi vzniku
jednotné sité a byl diktovadn prevazné vojenskostrategickymi dtivody. Zelezni¢ni doprava se jiz
v Sedesatych letech 19. stoleti stala nejuicinnéjsi a nejrychlejsi metodou presunt vojsk na velké
vzdélenosti. Zkusenosti prvni svétové valky tento ndzor jesté posilily, takze po jejim skonceni na-
stala v Evropé dal$i vina zestatiovani zeleznic?. V tehdejsi CSR doslo k zestatnéni fady soukro-
mych drah, i ziskovych (napt. kosicko-bohuminské ¢i bustéhradské).

Teprve o mnoho pozdéji zacal plsobit jako faktor statntho zajmu na zeleznici prvek zabez-
peceni verejné dopravni obsluznosti. To jiz byl nastartovan rychly rozvoj automobilismu a fada sou-
kromych Zeleznic se dostala do akutnich finan¢nich potizi. Navic pusobil silny vliv socialistickych
- ideji prosazujicich zestatnéni velkych hospodarskych
Zeleznice vznikala z iniciativy subjekt. Koncem padesatych let 20. stoleti byly vSech-
soukromych osob. A7 pozdéii ny hlavnf traté a pfevazna vétsina regiondlnich zelez-

doslo (a t . divods ni¢nich trati i vozidel v Evropé vlastnictvim statu, jenz
0slo (a to zeymena z auvoau je centralizoval do jediného subjektu, ktery byl pod-

vojenskostrategickych), statné vice Uradem nezli podnikem. Tém&¥ ve viech vy-

k prosazenf Vefejného Za’jmu_ spélych zemich svéta (s vyjimkou USA) vznikla mono-
litnf statem vlastnéna a centralné ¥izend zeleznice.

To, co se zddlo byt velkou vyhodou Zelezni¢nich monolitd — jednotné Fizend sit — nemohlo
vyvazit vliv neefektivnosti monopolu a jeho dfednického, ekonomicky nezainteresovaného fize-
ni. Zeleznice ztrdcela a ztraci své zakazniky ve viech segmentech ve prospéch soukromé organi-
zované silni¢nf a letecké dopravy a vefejné rozpocty plati jeji dluhy. Usil o snizovan( deficitt ve-
fejnych rozpoctd spolecné se snizujicimi se ekonomickymi vykony statnich zelezni¢nich
spole¢nosti z nich ¢ini problém pro vladu pochazejici z jakékoli strany politického spektra. Pro
stat se vlastnictvi zelezni¢niho monolitu stava ekonomickym i politickym bremenem.

3.1.2. ROZDILNE ZAJMY ZELEZNICNIHO MONOLITU A VEREJNOPRAVNICH
SUBJEKTU

Padesdti az stoletd existence zestatnénych drah vytvofila svérazny druh symbiézy mezi ze-
leznici a vefejnopravnimi subjekty. A¢ se zdanlivé jednalo o vztah mezi institucemi ve statni sfé-
fe, §lo vzdy o vysostné politickou zéleZitost ovliviiujici dspéch celych vlddnich garnitur. Zelezni-
ce byla a je kolbistém z&jmU ministerskych a zelezni¢nich drednikd, Zelezni¢nich odbord, vyrobct
zelezni¢niho materidlu, cestujicich i pfepravcu. Stat hral (hraje) v této zalezitosti nékolik auto-

v v,

nomnich, misty si protifecicich roli:

Role vlastnika — byla reprezentovdna resortnim ministerstvem a pfipadné kolektivnim Fidicim or-
ganem (spravni rada, dozor¢i rada, predstavenstvo). Vlastnik jmenuje nejvyssiho vedouciho (ge-
nerdlniho feditele) a rozhoduje o celé fadé vécnych otazek (investice, dispozice s majetkem, za-
méstnanecké vyhody). V této roli by mél podporovat co nejvétsi prosperitu Zelezni¢nf instituce.

2 Jesté v roce 1972 pievzal stat ve Francii 49 % akcii SNCF, které dosud nevlastnil.
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Role regulatora — reprezentovdna resortnim minis-
terstvem, draznim dfadem, pfipadné dalsimi minis- | Zeleznice byla a je kolbistém

terstvy (pf. ministerstvo financi jako regulator cen). simd ministerskvich i drasnich
V této roli odpovida za legislativni Gpravu systému, Zajmu ministerskych I araznic

feeni vztahi mezi dopravnimi soustavami, za dro- | tFednikd, odbord, dodavateld,
ven regulovanych tarift i celkovou funk¢nost Zelez- cestujicich ipFepraVCfl.

nice. Tato role by méla vést k optimalni rovnovaze
mezi zajmy zeleznice a jejiho okoli.

Role kontrolora — ob¥i Zelezni¢ni instituce ma sice autonomni vedent, jeji hospodareni je vsak
velmi obtiZzné kontrolovatelné pro kohokoliv. Statni orgdny (zejména resortni ministerstvo) tudiz
citi odpovédnost periodicky provadét kontroly funkénosti a hospodarnosti systému. Mély by hrat
roli ochrance zajma zakaznika a danového poplatnika.

Role pFispévatele — reprezentovdna ministerstvem financi a resortnim ministerstvem. Tato minis-
terstva se souhlasem parlamentu poskytuji ,pfirozené” ztratové a neefektivni instituci dotace
k osobni a kombinované ndkladni dopravé a na sitové investice a obcasné prostfedky na oddlu-
zeni. V této roli by mély dbat na maximalni efekt z vynalozenych penéz danovych poplatnika.

Role garanta zajmu vefejnosti — reprezentovana Sirsi politickou komunitou parlamentu a vlady.
Voli¢i — cestujici a voli¢i — prepravci si roli statu uvédomuji a politikové by si pFali, aby to bylo

hodnoceni veskrze kladné. Zde by stat chtél garantovat co nejlevnéjsi, nejkvalitnéjsi a nejdo-
stupné&jsi sluzby pro kazdého.

Zaroven ucastnici popisovaného procesu navzajem ocekavaji kazdy trochu néco jiného:

Ridici pracovnici a ostatni zaméstnanci statni drahy predpokladaijf, Ze dostanou plnou provozni
a ekonomickou volnost a jejich pfipadnd ztrata bude vzdy uhrazena®. Za svého zdkaznika po-
kladaji vyssi statni organy a usiluji o statut staitniho zaméstnance v tradi¢nim smyslu slova (slu-
zebni postup, definitiva), popfipadé téz verejného Cinitele. Pokud toto neni mozno prosadit, dal-
S§im smérem FeSeni je snaha o tzv. komercionalizaci statnich drah, tj. ziskani statutu
soukromopravni akciové spolecnosti bez zmény vlastnika a zdsadnich vnitinich piemén. Zelez-
ni¢ni monopoly (napf. francouzska SNCEF, italské FS, dfive i némecka DB) vyuzivaji akciového sta-
tutu k odpoutani od statnich direktiv, bézné se zadluzuji a bezmocny stat je poté periodicky odd-
luzuje, aniz by ziskal zaruku zlepsené vykonnosti. Stat md tedy na vybranou byt bud univerzalnim
sponzorem nebo vieobecnou pojistovnou.

Verejnopravni instituce (stat, regiony, obce) vykondvaji administrativni tlak na drahy (ukladané
tkoly, kontrolni akce, medializace problém) a pfedpokladaji, Ze tim donuti drazni instituci k hos-
podarnosti a respektovani potreb cestujicich a prepravct. Jako optimalni by bezpochyby uvitaly
poslusny uredni systém Fesici bez odmluvy i jejich vlastni politické dkoly (dopravni feseni expo-
novanych lokalit, kulturu verejnych prostor, nedostatky v legislativé). Nejsou ovsem schopny na
zeleznici prosadit efektivni vnitini ekonomické Fizeni. Jeho vzniku vedle nedostate¢ného know-
how statnich dfad a neochoty draznich funkcionari prekazi také slozitost a regiondlni systém

specializace organizacnich slozek zeleznice.

Vlastni vliv cestujiciho a pFepravce na ¢innost zelezni¢niho monopolu je v tomto tradi¢nim
konfliktu obfich drednich instituci zanedbatelny. Ve spleti rozpornych p¥ikazd, predpist, zabéhané
rutiny a partikularnich zajma se ztraci moznost respektovat individudlni potfeby i koupéschop-
nou poptavku zdkaznika; tomu je souzeno, aby se ve vétsiné pfipadud pfizplsobil. Typickymi pfi-

3 Piikladem tohoto postoje maze byt ndsledujici piedstava ,vyfeseni vztahu mezi zeleznici a staitem” (Stfednédoby
strategicky rozvojovy zamér CD 1999-2003, str. 20):
,1. sluZzbou ve vefejném zdjmu se rozumi osobni doprava, jejimz objednatelem pro obyvatelstvo je stat,
2. jeliko je tato sluzba v zdjmu stétu, uhradi stat Ceskym draham, a.s., prokazatelnou ztratu predstavujici rozdil mezi
ekonomicky opravnénymi naklady vynaloZzenymi na splnéni zdvazku vefejné sluzby vcetné ptriméfeného zisku
vztahujiciho se k témto ndkladdim a vynosy dosazenymi z tohoto zdvazku,
3. predpokldda se zachovani stavajiciho poméru mezi regulovanou cenou a ndklady; vyse tarifu bude ¢init cca 26 %
vlastnich nakladti Ceskych drah na danou ¢innost,...”

23



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

vz

. s 0 v . o klady jsou odlidstény jizdni Fad v osobni dopravé s ,ne-
ve spletl prlkazu, predplsu, pfipoji” a nedbald péce o zasilky prepravci. Nejvétsim po-
rutiny a partikularnich tizim celi ,captive shippers” (tzv. zajati zdkaznici, v tomto
zdjmii se ztrdci potfeby pfipadé prepravci odkdzani na zeleznici, napt. z oboru téz-
by pevnych paliv, kamenoprdmyslu, vyroby cementu atd.).
Dasledkem nedostate¢né péce o zakazniky je jejich staly
dbytek. Ve vyspélych zemich zminéné postoje podstatné
vice narazeji na odpor verejného minéni a rozvinutou sebeobranu danovych poplatnikl. Proto
tam dochazf k principalnim zméndm v instituciondlnim postaveni zeleznice a jejim fungovani.

zakaznika.

Kvalita sluzeb poskytovanych Zeleznici zakaznikdim je pfimo imérna vyspélosti zemé. Proje-
vuje se zde jednak nepiimy vliv okolnich podnikatelskych systém, jednak kapacita vydajové stran-
ky statntho rozpoctu, umoznujici nejen provoz a Udrzbu, ale také vétsi ¢i mensi investice. Kvalita
fizeni a hospodareni Zeleznice je naproti tomu vyspélosti zemé ovlivnéna jen velmi malo.

3.1.3. VZTAH ZELEZNICE A VEREJNOPRAVNICH SYSTEMU

Ve vztahu vefejnopravnich systém( a zeleznice se pomalu, avsak zfetelné prosazuje posun
od statniho administrovani a ochrany statntho monopolu k podpore soukromého podnikani a kon-
kurence, od dfednich zasah( k legislativni regulaci a trznim vztahm mezi subjekty, od narodnf
domény k jednotnému mezindrodnimu trhu. Brzdnymi vlivy jsou mocenské ambice stitnich a ze-
lezni¢nich drednikd a zajmy silnych odborovych central.

Integrace Evropy, rostouci ddraz na svobodu
Snaha ZPl'lolhIednit vynosy jednotlivce oproti statnimu paternalismu a nepfizni-
a naklady jednotlivych c¢innosti vy vyvoj v poptavce po sluzbach Zeleznice vedou
stroskotdva na obrovském Clen.ske staty E/vrop/svke unie k naruste/mcnmu tlaku
PR proti dosavadnimu dfednicky arogantnimu a ,maso-
rozsahu centralni reZie a na vému” piistupu zelezni¢nich instituci k cestujicim
netransparentnfch transferech a prepravcim. Zelend kniha Evropské komise ,Sit
mezi vnitinimi slozkami. obg/ar}u” z rolfu 1'/996 zglurazmla, e ,se potrek?y/ce—
stujicich dostavaji do stfedu procesu rozhodovani na
mistni, celostatni a komunitarni drovni“.

V Zelezni¢nim hospodareni roste snaha zprihlednit vynosy a ndklady jednotlivych ¢innostf,
zejména tlak na dcetni oddéleni dopravni ¢innosti (pfedevsim osobni dopravy) od provozu infra-
struktury. Tato snaha oviem ztroskotava na obrovském rozsahu centrdlni klicované reZie, na ob-
tizné dokumentovatelnych transferech mezi vnitinimi slozkami (realizovanych dstnim ptikazem
nebo transakci pod rozlisovaci schopnosti oficidlniho tcetnictvi), stejné jako na bezplatném, ,re-
Zijnim” poskytovani sluzeb mezi slozkami®. Neefektivnost je tak neoddélitelné spjata s existenci
monolitni Zelezni¢nf instituce samotné. Stava se jejim charakteristickym rysem.

3.2. DEFINICE VEREJNEHO ZAJMU A FINANCOVANI DOPRAVNI OBSLUZNOSTI

3.2.1. VEREJNY ZAJEM NA EXISTENCI ZELEZNICE

JelikoZ jiz doslo k faktickému zéaniku vojensko-strategické role zeleznice ve prospéch mo-
bilngjsich dopravnich obord, vefejny zajem se nyni soustfeduje na jeji roli v dopravni obsluze ve-
fejnosti. Ocenuje se zejména jeji nezavislost na siti zahlcenych silnic, kapacitni rezerva pfi obs-
luze velkych mést a jejich okoli a potencidl v tézké ndkladni dopravé. Pozitivné je hodnocena

4Viz napf. finan¢ni princip uvedeny ve vyro¢ni zpravé Deutsche Bahn AG za rok 1998: ,Pfedtim, nez by byly ziskdny
externi finan¢ni prostiedky, dava se prednost krdtkodobému a dlouhodobému vyrovnani finan¢nich prostredkd v ramci
koncernu.”
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také jeji ekologicka role, vyplyvajici z nizsi a Iépe kontrolovatelné mérné emise znecistujicich la-
tek a sklenikovych plyn@°.

Zeleznice se stava jednim z prvkil vefejné zaru¢ované dopravni obsluznosti v ramci strate-
gické koncepce rozvoje dopravy v zemich Evropské unie. Amsterdamska smlouva akcentovala po-
jem trvale udrziteIného rozvoje, ktery se v dal$ich dokumentech® transformoval do podoby ,dob-
ré, trvale udrzitelné osobni dopravy” nebo ,trvale udrzitelné mobility”, jakozto ,feSeni naroku
obcana na dopravni obsluhu”. Je ovsem tfeba zd(raznit neujasnénost téchto pojm, které jsou spi-
Se politickymi hesly a nemaji konkrétni, vseobecné aplikovatelny obsah.

Ceské pojeti dopravni obsluznosti zakotvil poprvé zakon ¢. 304/1997 Sb., novelizujici zakon
¢. 111/1994 Sh., o silni¢ni dopravé. Definoval zakladni dopravni obsluznost velmi extenzivné ja-
ko ,dopravu do skol, do dfadd, k souddim, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zakladni zdra-
votni péci a do zaméstnanf, véetné dopravy zpét”. Rozsah podilu statu na jejim zajisténi ma pod-
le mistnich podminek stanovit ,pfislusny dopravni dfad s prihlédnutim k zajisténi zakladnf
dopravni obsluznosti vefejnou drazni osobni dopravou”.” Toto pojeti bylo kritizovdno jako nevy-
chézejici z ,pozadavku jen trvale udrzitelné mobility” a jako ,neomezena volba druhu a zptso-
bu dopravy” i z pozice levicové vldady®, nicméné objevilo se znovu v zdkoné ¢. 23/2000 Sb., kte-
rym se méni zdkon ¢. 266/1994 Sb., o drahdch®. Cena takto definovaného naroku ma ovsem byt
Gctovana obecné danovému poplatnikovi bez ohledu na to, jakou dopravni obsluhu skute¢né
osobné potiebuje.

Novela zdkona stanovi povinnost thrady prokazatel-

né ztréty, kter v désledku zajigtovani dopravni obsluznosti | J€ neprijatelné, aby lidem
dopravci vznikd, podle typu dopravni obsluznosti (zdklad- byla vnucovana dopravnf
ni, ostatni, v dalkové doRrave) okres’mmuvuradU rJebole— obluznost tim & onim
nisterstvu dopravy a spoju, a to na zdkladé propoctu pred- . 3 .
lozeného dopravcem'®. Prokazatelnou ztrdtu definuje prostiedkem bez moZnosti
novela zdkona jako ,rozdil mezi ekonomicky opravnény- | vybéru.

mi naklady vynalozenymi dopravcem na splnéni zavazku
verejné sluzby vcetné pfiméreného zisku vztahujiciho se
k témto ndkladim a trzbami a vynosy dosazenymi dopravcem z tohoto zavazku“''. Takovy
systém je ovsem velmi obtizné kontrolovatelny, nebot veskeré informace jsou v rukou dopravce,
a navic ponechava stranou zajmy skute¢ného zakaznika — cestujiciho.

3.2.2. NAVRHOVANE RESENI VEREJNEHO ZAJMU NA DOPRAVNI OBSLUZNOSTI

Potfeba zajistit ob¢antm dopravu je nesporné stejné naléhava, jako jim zajistit zasobovani
potravinami ¢i telefonické spojeni. Vychazime vsak z toho, ze obdobné jako v jinych oborech tr-
hu je adresatem poskytovanych sluzeb Zeleznici konkrétni soukromy cestujici ¢i prepravce, kte-
ry nema byt nijak ukracovdn ve svém pravu volby dopravniho prostfedku. Tak ¢i jinak definova-
ny vefejny zdjem nesmi byt pouhou zaminkou k posilovani reglementace a byrokracie na dkor
osobni volby. Zejména je neudrzitelné, aby byla ob¢antim vnucovédna dopravni obsluznost tim ¢i
onim dopravnim prostifedkem bez moznosti vybéru, jako je pokus vyradit vybér mezi zelezni¢ni
a autobusovou dopravou, popt. MHD dokonce na celém dzemnim obvodu okresu, obsazeny
v textu novely zdkona o drahdch’?. Nenf také udrzitelné, aby tato obsluznost byla ukladana cent-

> Obrazné feceno, tisice $patné sefizenych vyfukd nahradi jeden regulovany elektrarensky komin.
6 Napf. sdéleni Komise ES Rozvijet sit obc¢ant (Developing the Citizen's Network), ¢ervenec 1998
7§ 19a, odst. 1 a 3 zdkona ¢. 111/1994 Sb.

8 Zprava o ¢innosti MDS za obdobi srpen 1998 — biezen 1999, str. 1

9§ 39b odst. 1 zdkona &. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni zdkona &. 23/2000 Sb.

10§ 39a odst. 2

11§ 39a odst. 1

12.§ 39b odst. 2
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ralni legislativou a administrativou oddélené jednotlivym dopravc@m a dopravnim obortim, jak je
tomu v pfipadé novelizovaného zakona ¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé, a novely zakona
¢. 266/1994 Sb., o drahdch.

Podpora dopravni obsluznosti je véci volby region(l a obci v ramci prostiedka, jez maji k dis-
pozici, a jejich smluvniho vztahu k pfislusnému dopravci. Efektivnost feseni pfijatého regionem
¢i obci je poté testovana v kazdodenni praxi voli¢t -cestujicich, ktefi jsou jedinymi skute¢nymi
,objednateli” a v kone¢ném dtsledku (prostfednictvim tarif(i i dani) také univerzalnimi platci slu-
zeb Zeleznice i jinych dopravnich odvétvi.

Ma-li byt dopravni obsluznost podporovana dotacemi z vefejnych zdroji, méla by byt dota-
ce pridélovana ¢aste¢né krajim a ¢astecné obcim. V obou pfipadech Ize téZko najit jiny kli¢ k pFi-
délovanf prostfedkd, jez jsou k dispozici, nez prosty pocet
: — obyvatel. Pokud budou existovat fondy regiondlni pomoci
Podnikatel by nemél byt (véetné strukturalnich a koheznich fondd vyuzivanych EU na
uméle zainteresovan na podporu zaostalych oblasti), mélo by byt umoznéno, aby je-
dosahovani ztrity. jich urcita ¢ast (napf. do 20 %) mohla byt rovnéz vyuzita na

posileni podpory dopravni obsluznosti v danych méné rozvi-
nutych regionech.

Dlouhodobé obtizné akceptovatelny je dosud uplatnény princip ndhrady prokazatelné ztra-
ty zakotveny v noveldch zakont ¢. 111/1994 Sb. a 266/1994 Sb., pro silni¢nf i Zzelezni¢ni dopra-
vu, protoze:

— podnécuje umélé dosahovani ztraty, aby mohla byt ,prokdzana” a nasledné zaplacena, ji-
nymi slovy motivuje dopravce na dosahovani tGcetni ztraty

— vede k neustélé eskalaci pozadavk( na dotace a tim i k napéti v rozpoctové bilanci; neni
pfitom zfejma vazba rozpoctovych vydaja a kvality a spolehlivosti obsluhy.

Dotace k zajisténi dopravni obsluznosti ma ocenit skute¢né vykonanou sluzbu dopravce sou-
kromym zakaznikiim v danych nepfiznivych podminkdch a jeji pridéleni by mélo byt prihledné
a snadno kontrolovatelné.

Regionu ¢i obci ma byt ponechéno na vili, zda

— rozdéli pfedem dotace na konkrétni sméry dopravni obsluhy a vyhlasi vefejné vybérové fi-
zeni na smluvni zajisténi téchto preferovanych spoja

— vyhlasi predem pravidlo rozdéleni dotaci podle prokdzaného objemu prepravy redlné za-
jisténého konkrétnimi dopravci (osobokilometry, prokdzané trzby)

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

— budou pfispivat na jizdné pfimo ob¢antim a zvysi tak jejich efektivni poptavku na doprav-
nim trhu atd.

Je tfeba varovat pred vybérovymi fizenimi na vysadni poskytovani dopravni obsluhy jako au-
tomaticky nejlepsim feSenim, zvlasté jsou-li primarné orientovany na minimalizaci verejnych do-
taci. Jak ukazaly nékteré zkusenosti z Zelezni¢ni reformy ve Velké Britanii, riskujici vitézové vy-
radili svou vice riziko aversni konkurenci a poté se ekonomicky vycerpali dhradou najemného
a snizenymi dotacemi, jejichz vysi nabidli. Kvalitu sluzeb, zejména v Zelezni¢ni dopraveé, nelze
substituovat zvy$enim nabidky kapacity. Podnikatel nema byt zainteresovan na dosahovani ztra-
ty. Dosdhne-li pfi zapocteni dotace zisku, bude nesporné chtit ddle rozvijet své sluzby.

Role statniho aparatu by méla spocivat v kontrole dodrzeni zakona a ve zpracovani vzorové
metodiky pro jednotlivé formy rozdéleni dotace, jez ma byt regiontim a obcim k dispozici.

Navrzené feseni by bylo kompatibilni s obecnymi dotacemi v Zelezni¢ni osobni dopravé (kde
by také mélo vzniknout financovani dle prokdzanych trzeb/vykona). Obecna dotace kompenzu-
jici vy88i mérnou ztratovost Zelezni¢ni dopravy oproti silni¢ni dopravé (odpovidajici dnesni su-
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marni dotaci pro Ceské drahy s. 0.) by byla poskytovéna statem pfimo dopravci bez zprostredko-
vani regiondlnich ¢i obecnich uradd. Tato dotace odrazi rozdilné podminky hospodareni v ze-
lezni¢ni dopraveé a v silni¢ni dopravé, kde provozovatelé nehradi své ndklady v takové mite jako
na zeleznici. S eliminaci téchto rozdild by se vyse dotace méla snizovat. Za téchto podminek by
nemélo byt pro region/obec kriticky nevyhodné zvolit, je-li zapotfebi, podporu pfislusného ze-
lezni¢niho spoje.
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Kapitola 4

REGULACE A FINANCOVANI ZELEZNICNI DOPRAVY

4.1. SYSTEM PROVOZNI REGULACE ZELEZNICE

4.1.1. HISTORICKY VYVOJ

Za vice nez 100 let rozvoje zelezni¢ni dopravy se obecné ustalilo Fizeni statni zelezni¢ni or-
ganizace pfislusnym resortnim ministerstvem (v nékterych pripadech dokonce oboji splynulo v mi-
nisterstvo zeleznic, pfipadné dtvar ministerstva dopravy — Rusko, Ukrajina, Indie, v CSSR do ro-
ku 1988).

Tento systém fizeni vykazuje zna¢né neefektivnosti, proto v urcité dobé nastala etapa poku-
sti o pfeménu statni Zelezni¢ni organizace v akciovou spole¢nost, kde mélo byt omezenf statni
kontroly kompenzovano lepsi obchodni sluzbou zakaznikovi. V praxi se dosahlo zejména toho
prvého. Proto se nyni akcentuje organiza¢ni rozc¢lenéni statni drahy, konkurence v dopravé
a vznik instituce nezdvislého regulatora s jasnymi legalnimi pravomocemi a odpovédnostmi.

Stat tradi¢né reguloval Zeleznici provozné (ptikazy, predpisy) a cenové. Po rozdéleni statnf
zelezni¢ni organizace na zelezni¢ni dopravu a spravu dopravni cesty a po demonopolizaci Ze-
lezni¢ni dopravy k tomu nové pristupuje regulace vztahu dopravce a provozovatele drahy a re-
gulace vstupu nestdtnich a zahrani¢nich dopravcl na zelezni¢ni sit.

4.1.2. ROLE REGULATORA

Evropska unie i administrativy jednotlivych statd tenduji dlouhodobé pres fadu brzdnych vli-
vi k vytvofeni rovnopravnych vztahG mezi dopravci
EU (i jednotlivé stdty) pFes a omezeni technologického (tzv. pfirozeného) monopolu

Fadu brzdnvch viivi sméruii provozovatele drdhy. Tento vyvoj je v soucasnosti posilo-
Y J van tendencemi ke vzniku jednotné sité pro nakladni pre-

k vytvofeni rovnopravnych pravu. Od pozadovaného tcetniho oddéleni provozu od
vztahd mezi dopravci ddrzby trati (tedy od tzv. mrtvé dopravni cesty) se princi-
a omezeni monopolu pi}élné pFec}hézn’ k or.ga,ni,za(:m’mu a vla’strlickf’zmu. oddéle-

B ni dopravniho podnikani od provozovani drahy jako cel-
provozovatele drahy. ku (princip tzv. zivé dopravni cesty). Nové se formuluji
prava pfistupu k zelezni¢nf infrastrukture a prava tranzitu.

Rychlost a radikalnost postupu v jednotlivych zemich EU se vyrazné lisi (Velka Britanie — Fran-
cie, Italie). Hlavnimi ovliviujicimi prvky jsou:

— mira statniho paternalismu a pferozdélovani v ekonomice, brzdna sila odborovych central
a statni byrokracie (Casto dlouhodoba politicka konstanta)

— finan¢nf sila a produktivita podnikatelského sektoru
— kvalita a vyvazenost soutéznf, cenové a regulacnf legislativy
— technicky stav drah a draznich vozidel.

O obezrelé, avsak stabilni podpore Evropské unie postupné transformaci evropskych zelez-
nic svéd¢i napt. tyto dokumenty:

— Smérnice Rady ES ¢. 91/440/EEC, o rozvoji zeleznic SpolecCenstvi, kterd pozaduje mini-
malné dcetni oddéleni Zzelezni¢ni dopravy od infrastrukturnich ¢innostf, vytvorent regulac-
nich mechanismu pro zdravé finance Zelezni¢nich podnik a zajisténi vstupu jinych ope-
ratort na sit ¢lenskych statd
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— Smérnice Rady ES ¢. 95/18/EC, o udélovanf licenci zelezni¢nim podnikdm

— Smérnice Rady ES €. 95/19/EC, o alokaci kapacity zelezni¢ni infrastruktury a Gctovani ce-
ny za jeji pouziti
— Bila kniha ,Strategie oZiveni Zeleznic Spolecenstvi“ (1996) s pozadavky na komercionali-

zaci zeleznic, transparentni financovani, pravo pfistupu externich operator(i a organiza¢nf
oddélent zelezni¢ni dopravy od infrastrukturnich ¢innostf

— Zelena kniha ,,Sit ob¢ant” (1996) zabyvajici se dostupnosti dopravnich systémd pro ob-
¢any a moznostmi celkového zvyhodnéni vefejné dopravy oproti dopravé individualnf,
vcetné rozvijejiciho sdéleni ,,Rozvoj sité obcant (1998)

— Bila kniha ,,Spravedliva cena za pouziti infrastruktury” (1998) akcentujici potfebu zahr-
nout do ceny infrastruktury na zeleznici a silnici téz externi naklady.

Funkce zelezni¢niho regulatora se stale vice pfiblizuje statutu regulatort jinych druh( do-
prav (leteckd) i jinych sitovych odvétvi (energetika, telekomunikace). Reguldtor nenf tviircem systé-
mu, ale jen dotvafi a prakticky aplikuje zakonem uloZena pravidla soutéze a pfistupu tfetich stran
(TPA). Jeho administrativni rozhodovani je striktné zakonem
limitovano. Regulator ma zajistit rovné a fadné vztahy mezi
dopravci navzdjem a mezi dopravci a provozovateli drah, B L
a rovnéz trzné konformnim zptisobem pecovat o vyuziti ka- regulatora se stale vice
pacity sité. podoba iloze regulatord

Existujici predpisy Evropské unie (napf. Smérnice Rady ES jinych doprav i sftbvy’ch
.95/18/EC o udélovani licenci zelezni¢nim podnikim, | odvétvi viibec.
. 95/19/EC o alokaci kapacity zelezni¢ni infrastruktury
Gctovani ceny za jeji pouziti) se jen pozvolna vymanuji
paradigmat prosazovanych lobby zelezni¢nich dfednikd, a proto toleruji omezeni soutéze
a nadpravi provozovateld drah, kterd by v jinych sitovych odvétvich byla velmi neobvykla (roz-
hodovani o pfipusténi dopravce na infrastrukturu, urCovani cen bez moznosti smlouvani, slevy
pouze v taxativné urCenych pfipadech ap.). Pfesto se v nich napfiklad stanovi, Ze:

Funkce Zeleznicniho

(@l

L )

N

— Zelezni¢ni podnikatel ma pravo pozadat o licenci k dopravnimu podnikani ve staté, kde je
registrovan,

— podnikatel, ktery splnuje pozadavky podle smérnice ¢. 95/18/EC, je opravnén obdrzet li-
cenci,

— zelezni¢ni kapacita se ma alokovat na spravném a nediskrimina¢nim zakladé,

— aloka¢nfi organ (provozovatel drahy) je povinen rozhodovat o Zadosti do jednoho mésice,
v mezindrodnich aktivitich do dvou mésica.

A soucasné evropské tendence'? jdou jesté podstatné ddle:

— provozovatel drdhy (infrastructure manager) ma byt povinen zvefejnit sitové prohldseni (net-
work statement), obsahujici detailni a obecné platné podminky alokace jeho zelezni¢ni ka-

pacity,

— md byt stanoven minimalni soubor prav pfistupu (mi-
nimum access package), tj. rozsah sluzeb, které je ) .
provozovatel drdhy povinen poskytovat Zelezni¢nim platna , pravidla hry*
podnikateltim, stejné jako povinnd obsluha (manda- | a kontrolovat Vykon prév

tory ser/vnces.) provozvovatele drahy, kterou jsou pod- a povinnosti ticastnikd.
nikatelé povinni strpét,

Reguldtor ma upresriovat

13V soucasnosti je v EU projedndvan ndvrh smérnice, kterd by FeSila otdzky alokace zelezni¢ni kapacity a Gc¢tovani
ceny za pouziti zelezni¢ni infrastruktury jasnéji a prehlednéji a nahradila smérnici ES ¢. 95/19.
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— maji byt ur¢ena pravidla kvality vykonu (performance scheme), obsahujici kompenzaci
Gcastnikd pfi nedodrzeni zaruc¢enych prav a povinnosti a zvyhodnéni lepsiho nez plano-
vaného vykonu,

— pokud nenf provozovatel drahy zcela uvolnén od Zelezni¢niho podnikani, ma byt alokace
zeleznic¢ni kapacity pfenesena na nezdvisly organ.

Regulator ma konkretizovat platna ,pravidla hry”, kontrolovat vykon prav a povinnosti tGi¢ast-
nikd, fidit licen¢ni procedury, pfijimat opatfeni k napravé nezadouciho stavu a podle potieby roz-
hodovat spory.™

4.1.3. PROVOZNI REGULACE V CESKE REPUBLICE: CELKOVY POHLED

Regulace Zelezni¢niho systému v Ceské republice byla tradi¢né uskute¢iiovana kombinaci
legislativy (zelezni¢niho zdkona, napt. zakona ¢. 51/1964 Sb., o drahach) a pfimého fizeni na za-
kladé zaclenéni Zeleznice do struktury resortniho ministerstva (zeleznic, dopravy ap.). V roce 1988
byla v kontextu ptestavbovych zmén zaloZena statni organizace Ceskoslovenské statni drahy, coz
bylo podminéno vydanim zvlastniho zdkona ¢. 68/1989 Sb., o organizaci Ceskoslovenské statni
dréahy. Systém fizeni Zeleznice viak zstal do roku 1994 (i pres rozdéleni CSD a vznik samostat-
né Ceské a slovenské drazni organizace) bez zasadnich zmén.

Sitové regulacni prostfedi umoznujici vznik novych podnikatelskych subjekti na ¢eské ze-
leznici bylo konstituovdano zdkonem ¢. 266/1994 Sh., o drahach, pfipravenym a schvalenym pod
vlivem smérnice &. 91/440/EEC i transformac¢nich zmén tehdy probihajicich uvnité Ceskych drah.
Ve své dobé se jednalo o velmi kvalitni a trzné kompatibilni pravni normu, v¢etné provadécich
predpisti. Po zastavenf transformace CD s. o. v roce 1995 viak jiz nedoslo k revizi jejich vniti-
nich predpisd, které jsou s témito normami ¢asto v rozporu, a v prostfedi nepfilis pfiznivém pro
soukromé podnikani na Zeleznici se naopak projevily snahy o novely omezujici trzni atributy to-
hoto zakona a k extenzivni pravni kodifikaci vysadniho postaveni Ceskych drah s. o., zakotvené-
ho jiz v zdkoné ¢. 9/1993 Sb., o Ceskych drahdach.

V dosavadnim obdobi nedoslo ani k pravni Gpravé, kterd by v Ceskych drahdch s. o., reali-
zovala ustanoveni smérnice ¢. 91/440/EEC o nezavislosti fizeni zelezni¢niho podnikatele podle
zasad platnych pro obchodni spole¢nosti. V podminkach konzervace monolitniho charakteru a vy-
sadniho postaveni Ceskych drah s. 0. na Zelezni¢nim trhu to zabezpecilo ur¢itou miru nutné kon-
troly ve prospéch verejnosti. Na druhé strané to ovsem také vedlo k upevnéni velmi neefektivni-
ho vnitfniho drednického fizeni a nejistot plynoucich z vnéjsich direktivnich zdsaha. | nadale se
na fizeni a kontrole Ceskych drah s. o., podileji tyto orgédny:

Generilni feditelstvi Ceskych drah — vykonny management témé¥ vylu¢né pochézejici z vnitinich
struktur CD,

Spravni rada Ceskych drah — kolektivni organ jmenovanymi vladou z vladnich dtednikd, vybra-
nych predstaviteld odborné a municipalni sféry a zastupct odbort. Podle zdkona ¢. 9/1993 Sb.,
o Ceskych drahach', spravni rada CD schvaluje podnikatelské zaméry CD, rozhoduje o vybra-

14 Specificka je situace ve Velké Britdnii, kde byly nejprve zalozeny dva regula¢ni orgény pro zeleznici:
— Franchising Director (Fransizovy Feditel), jehoz tkolem bylo uzavirat franizové smlouvy na provozovani osobnf
dopravy a prondjem vozového parku, sledovat plnéni kontrahované kvality sluzeb dopravct a vyvijet podporu sitové
spoluprdce dopravct a zelezni¢nich investic,
— Rail Regulator (zelezni¢ni reguldtor), jenz kontroloval dodrzeni podminek pro sluzby Railtracku Zelezni¢nim
podnikateldm, pfiméfenost cen tctovanych Railtrackem a byl povéien ochranou konkurence na Zeleznici.
Oba podléhaly resortnimu ministerstvu (Department of the Environment, Transport and the Regions, DETR) a jejich
spole¢ny zdjem byl definovan jako ,vytvoreni lepsi zeleznice pro cestujici a pfepravce a tim ziskani vice zakaznikd
na tkor silnice”. Od 1. dnora 2001 jejich roli na zdkladé nového zdkona o dopravé (Transport Act 2000) prevzal
Strategic Rail Authority (Strategicky Zelezni¢nf dtad), ktery sloucil aktivity obou reguldtort a zaroven prevzal prava
pridélovat dopravni cestu pro ndkladni dopravu od DETR.

15 8§ 4d a 4e
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nych ekonomickych otdzkach (pridély do rezervniho fondu a zfizovani dalich fondd, pronajmy
pozemk, dvérové smlouvy), schvaluje ro¢nf dcetni zavérku CD a predkldda vladé projekty or-
ganiza¢né pravniho uspofadani CD,

Generilni inspektor — je dle zdkona ¢. 9/1993 Sh.'¢ dozor¢im a kontrolnim orgdnem Ceskych drah.
Pochdzi z drazni ¢i ministerské administrativy nebo politickych kruht. Protoze zdkon sdm nesta-
novi jeho podfizenost, vznikaly spory a jeho dkolovani v kone¢ném disledku prevzala Spravni ra-
da CD. Vykonny management CD mad v sou¢asnosti vlastni kontrolni titvar — Odbor kontroly,

Ministerstvo dopravy a spoji — ma pravomoci vyplyvajici z vykonu statni spravy v doprave, tedy
i obecné v zelezni¢nim systému. Dle zdkona ¢. 9/1993 Sb.!'” m4 také prava a povinnosti zakla-
datele v oblasti privatizace Ceskych drah a stanovi tarif jizdného a prepravného pro prepravu pra-
covnikd a dachodct Ceskych drah a Ministerstva dopravy a spojti. Vedle toho je dle rozpo¢tové
legislativy pridélovatelem dotaci pro ¢eskou zeleznici. Je pfedkladatelem koncepcnich material(
o Zelezni¢nim systému vladé CR. To vie vytvaii znaény prostor pro stiety zajmu (Cesky zeleznic-
ni systém nerovna se Ceské dréhy s. o.; naopak nezahrnuje zaméstnance ministerstva). V dtisled-
ku viech téchto pravomoci maji specializovanf drednici ministerstva ve strukturach Ceskych drah
velmi silny neformalni vliv,

Drazni dfad — je organem statni spravy zfizenym zdkonem ¢&. 266/1994 Sb., o drahdch'®, ktery
vsak prevzal kontinuitu po pfedchozim Draznim spravnim uradu. Jeho pravomoci a plsobeni bu-
dou detailngji rozebrany ddle,

s

Nejvyssi kontrolni dFad - sleduje hospodarenti s rozpoctovymi prostfedky, neméa pravomoci se pfi-
mo vmésovat do Fizeni organizace,

Odborovi predaci — jde zejména o zastupce nejsilnéjsiho ze-
lezni¢nitho odborového svazu, Odborového sdruzeni zelez- | Struktura regulace
nicara. Tth prt,ad/aa si na E}Iosavad'mch vjad/ach vvymvohll rvzio!u a Fizeni ceské 7eleznice
krokd, revidujicich vladni strategie, coz vyrazné prekracuje . . i J
tlohu odbor ve standardnich trznich ekonomikach. Nefor- | je velmi komplikovana
malnim zptsobem ovliviiuji kazdodenni ¥izeni Ceskych drah | a sloZitd ipro prévné
ze strany vykonného managementu a Gcastni se také rozho-
dovanfi Spravni rady. Tim se vSak zaroven podileji i na odpo-
védnosti za ekonomicky i strategicky vyvoj statni organizace
Ceskych drah.

fundovaného odbornika.

VySe popsand struktura provozni regulace a fizeni Ceské Zeleznice je velmi komplikovana
a slozita k desifrovani i pro pravné fundovaného odbornika. Jejim efektem je kompetencni klima
posilujici pravomoci Gcastnikil, ale zaroven umoznujici omezeni odpovédnosti za negativni vy-
voj, kdykoliv je zapotieb.

4.1.4. PRAVOMOCI DRAZNIHO URADU

Mezi vyznamné dllohy zelezni¢niho reguldtora — Drazniho udradu — patii dle zdkona
¢. 266/1994 Sb. zejména:

— kontrola dodrzovani zakona o drahach a provadécich predpist k nému (stavebni a tech-
nicky fad drah, dopravni fad drah, fad pro odbornou zptsobilost pracovniki drah a fad pro-
vozu ur¢enych technickych zafizeni)

— statni dozor ve vécech drah

16§ 4h
7§ 4l
18 §§ 53-55
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— vydavani a zmény ufedniho povoleni k provozovani drahy

sz~ -

— udélovani a zmény licenci k provozovani drazni dopravy
— vykon pravomocf specidlniho stavebniho dradu na draze
— schvalovani typt (véetné zmén) a kontrola technického stavu draznich vozidel

— vydavani osvédceni o odborné zptsobilosti osob vykondavajicich urc¢ené ¢innosti pfi pro-
vozovani drahy a provozovani drazni dopravy

- rozhodovani o omezeni provozovani drahy, zruseni drahy a o omezeni drdzni dopravy.

Tyto pravomoci zhruba odpovidaji pozadavkim, jaké na Zelezni¢niho regulatora klade Ev-
ropska unie. Presto vSak vznikaji problémy z toho, Ze personal Drazntho dfadu je spiSe navykly
¢innostem technického charakteru nezli ekonomickym analyzam nebo fesenim sport z podnika-
ni na zelezni¢ni siti. Navic ma soucasnd pravni dprava nékteré nedostatky, k nimz patii zejména:

— nékterd zbyte¢né pfisnd omezeni prav podnikatele provozujiciho drahu v zdkoné
¢. 266/1994 Sb., ve znéni zakona ¢. 23/2000 Sb., napf. v § 18, kde provozovatel drahy mu-
si vyrozumét drazni spravni drad a vlastnika rok pred podanim vlastniho ndvrhu na zruse-
ni Gredniho povoleni k provozovani drahy.

sz~ -

— piili§ rozsahlé nalezitosti udélent licence k provozovani drazni dopravy, napf.
e rozsah sluzeb poskytovanych v souvislosti s pfepravou osob a véci (§ 28 odst. 1 pism. d)

e navrh Casového vedeni pozadovanych spojt, které se budou po zahdajeni dopravy jisté
pfizplsobovat poptavce (tamtéz, pism. g)

e pozadavek vici provozovateli drahy vychazet pfi zpracovanf jizdniho fadu z pozadavki
dopravcli obsazenych v zadosti o licenci (coZ je informacné obtizné zajistit) (§ 40)

— ustanoveni § 29 odst. 1 o tom, Ze splnéni zdkonem stanovenych podminek nezaklada zad-
ny pravni narok na vydani licence k provozovani drazni dopravy, bylo sice novelou zru-
Seno, chybi viak ujisténi, Ze po splnéni viech predepsanych podminek ma dopravce ve
smyslu ¢l. 4 Smérnice Rady ES ¢. 95/18/EC zminény pravni narok na udéleni licence

— ustanoveni § 29 odst. 2 novely umoznuje drdznimu spravnimu Gradu vnutit v rozhodnuti
o udélenfi licence podnikateli podminky lisici se od jeho podnikatelského zaméru (zajisté-
ni tzv. dopravni obsluznosti Gzemi, rozsah bezbariérové prepravy cestujicich v § 30 pism.
d) ap.). Drazni spravni 4rad maze zménit licenci dokonce i tehdy, ,doslo-li ke zméné sku-
te¢nosti, na zakladé kterych se rozhodovalo o udéleni licence” (§ 32 odst. 2 pism. b). Po-
kud podnikatel podminky licence (i takto zménéné) neplni, drazni spravni drad maze li-
cenci odejmout (§ 33)

— podle § 18 odst. 2 bod 2. dfedni povoleni k provozovani drahy zanika rozhodnutim draz-
niho spravniho uradu, jestlize provozovatel porusil zdkon o drahach, aniz je specifikova-
no, o jak zdvazné poruseni se mize jednat (viz. napf. § 22 a 23)

Ze vsech téchto souvislosti plyne, ze povolovaci a zakazovaci pravomoci drazniho spravni-
ho tdfadu jsou nedostatecné zakonem regulovany a v podstaté neomezené, coz vytvari rozsahly
prostor pro arbitrarni dfednickd rozhodnuti a vyrazné rozsifuje nejistotu podnikatel, ktefi pri-
padné na ceskou Zeleznici vstoupi. Pfes fadu zlepseni po vzniku zdkona o drahach v roce 1994
jsou soucasné Ceské pravni predpisy vyrazné nevyhodné k soukromym podnikatel&im hodlajicim
provozovat drazni dopravu ¢i drahu. Uplatiuje se celd fada zbyte¢nych omezeni a ukladaji se
nadmérné povinnosti. To je doplnéno nendpadnym, avsak Gd¢innym dtlakem ze strany konkuruji-
ci instituce Ceskych drah s. o., jez je zvyhodnéna vlastnim zdkonem a na niZ jsou tito nestatnf
provozovatelé v mnohém ohledu odkazani.
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4.1.5. PROVOZNI REGULACE V CESKE REPUBLICE: NAVRHY NA RESENI

Funkénfi Fesent regula¢nich pravomoci Drazniho dradu v podminkach zeleznice jako soucdsti
dopravniho trhu spociva v dcelné novele zakona o drahach, kterd by zrusila prebyte¢né poza-
davky kladené na Zelezni¢ni podnikatele, a ptresnéji specifikovala a zprdhlednila podminky, za
nichz Draznf dfad rozhoduje ve prospéch i neprospéch draznich podnikatelt, a pfizpGsobila je
jak podminkdm v jinych dopravnich i sitovych odvétvich, tak i pozadavkdm vyplyvajicim z no-
vych dokumentd Evropské unie.

Bude nezbytné zejména:

— zpfesnit postaveni drazniho dfadu v oblasti licenc¢ni, regula¢ni i kontrolni ¢innosti

— zajistit nediskriminac¢ni charakter regulace,
tj. stejnd prdva a povinnosti pro Ceské drahy | Povolovaci a zakazovaci

a jejich nastupce na strané jedné a ostatnf pravomoci drazniho dradu jsou

provozovatele drahy a drazni dopravy na dostatecné lova v
strané druhé vcetné zrusenf zvlastni legisla- nedostatecne regulovany, coz

tivy upravujici status CD s. o. Vytva’Fi rOZSéth prostor pro

— standardizovat podminky udéleni a zmén arbitrarni dfednicka rozhodnuti
dredniho povoleni a licence k zelezni¢nimu | a rozsifuje nejistotu podnikateli.
podnikanf, oprostit je od zbyte¢nych poza-
davkd a nadmérnych povinnosti

— vyrovnat vztah provozovatelt drahy a drazni dopravy tak, aby byl pfiméfené omezen tech-
nologicky (,pfirozeny”) monopol provozovatele drahy, zejména v oblasti jizdniho fadu a fi-
zenfi zelezni¢niho provozu (pfi zachovani pozadavkd na plynulost a bezpecnost dopravy)

— stanovit vyvazena pravidla vstupu a vystupu pro ¢innost provozovani drahy a drazni do-
pravy vcetné vyuzivani majetku k nezelezni¢nim dGceltim, kterd utvofi funkéni rovnovahu
mezi tzv. vefejnym zdjmem na dopravni obsluznosti a potfebou bezpecného a kontesta-
bilntho prostfedi pro soukromé investice do zelezni¢niho systému

— ve vazbé na novelizaci evropské legislativy zahrnout do novely zakona o drahach pfipra-
vované instituty sitového prohlaseni (network statement), minimalniho souboru prav pfi-
stupu (minimum access package), povinné obsluhy (mandatory services) a pravidel kvality
vykonu (performance scheme); dale doplnit i ustanoveni zabranujici stfetu zajma v pfipa-
dé&, ze provozovatel drdhy je zaroven provozovatelem vefejné drazni dopravy

— a konec¢né pfeménit v obecné zavazny pravni predpis zbylou raciondalni ¢ast vnitfnich pro-
voznich predpist Ceskych drah s. o.

Jako rozumné a z administrativniho a vécného hlediska vyhodné fesenf se jevi také varian-
ta, kdy by vznikl perspektivné pouze jediny nezavisly regulator pro cely dopravni trh s vyjimkou
méstské dopravy. Vedle nesporného harmoniza¢niho Gc¢inku na rizné druhy doprav by tim mij.
mohla zaniknout dichotomie mezi Ministerstvem dopravy a spojd a Draznim tfadem, jez oba hra-
ji roli drazntho spravniho uradu pro zelezni¢ni dopravu dle zdkona ¢. 266/1994 Sb., ve znénfi po-
zdéjsich predpisa.

4.2. STATNI REGULACE CEN NA ZELEZNICI

4.2.1. STATNI REGULACE CEN: SOUCASNY STAV A OBECNE TENDENCE

V evropskych podminkach byly a jsou vzdy ceny statni osobni zZelezni¢ni dopravy regulo-
vany, nebo jsou jinak ovlivnény vali vlastnika (v pfipadé stitu a jeho organd). Tato regulace nenf
bez vlivu na soubé&zné nebo navazujici nestatni zelezni¢ni dopravce ani v pfipadé, Ze regulaci
(Fizeni) cen nepodléhaji. V pfipadé Evropskou unii prosazované koncepce trvale udrzitelné mo-
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bility, jez postuluje podporu vetejné dopravy proti individualni dopravé, a v tom cenovou do-

stupnost Zelezni¢ni dopravy, kterd ma podstatné vyssi ndkladovost nez doprava autobusova.'

e P Postupny rozvoj zelezni¢niho trhu Evropské unie si vynu-
Jako tcelné Feseni se cuje legislativni regulaci ceny za pouziti dopravni cesty. Bez ry-
Jjevi vznik pouze chlé evropské standardizace podminek dc¢tovani této ceny by ne-
jediného regul;itora bylp moir)é vyuzivat vyhody z .projektu !EUFRANET (European
Freight Railway Network). Existujici pfedpisy (Smérnice ES 95/19
o alokaci kapacity Zelezni¢nf infrastruktury a Gc¢tovani ceny za
jeji pouziti) maji viceméné obecny charakter a vyzaduji zpftes-
néni. | proto existuji v evropskych zemich velmi rozdilné pfistupy od detailné reglementovanych
cenikd za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty (Némecko) aZ po rezignaci na Gc¢tovani této ceny mo-
tivovanou usilim o podporu zelezni¢ni dopravy (Nizozemi). Logickym dasledkem jsou mj. velmi
rozdilné drovné cen.

pro cely dopravni trh.

V evropském pojeti se ma cena za pouziti dopravni cesty odvozovat od tzv. dlouhodobych
margindlnich socidlnich ndkladd.?° Rozumi se tim zabezpeceni dlouhodobé&jsi rovnovihy mezi
pfijmy z dhrad za pouziti infrastruktury, zisky z nezelezni¢nich aktivit a pfipadné statni pomoci
na strané jedné a vydaji na infrastrukturu na strané druhé. Od ¢lenskych statli se o¢ekava urcent
podminek pro zajisténi této rovnovihy bud smluvné nebo obecnym regula¢nim schématem.

Smérnice 95/19 stanovi ndasledujici hlavni principy Gc¢tovani ceny za pouziti infrastruktury:
— nediskriminac¢ni pravidla pro Gc¢tovani cen za pouziti infrastruktury na daném trhu

— stanoveni cen za pouziti souboru obecnych kritérii (povaha sluzby, doba sluzby, situace na
trhu, stupen opotiebeni infrastruktury ap.)

Hlavni evropské tendence zpresnujici sjednavani ceny za pouziti infrastruktury sméfuji k tém-
to ustanovenim?':

— pokud nenfi provozovatel drahy zcela uvolnén od Zelezni¢niho podnikani, ma byt Gc¢tova-
ni ceny za pouziti infrastruktury pfeneseno na nezavisly organ,

— provozovatel drdahy nebo povéreny organ ma byt povinen zverejnit nabidkovy cenik (sta-
tement of charges), obsahujici detailni popis zptsobu tvorby ceny a struktury dil¢ich dhrad
a slev a odpovidajicich ur¢enych podminek.

V nékterych pripadech jesté pretrvdvaji zbytky regulace cen v zelezni¢ni nakladni dopravé.??

PfestoZe zatim evropska administrativa spoléha na statni zasahy do cen Zelezni¢ni dopravy,
Ize predpoklddat, Ze odbourdnim administrativnich p¥istupt pfi regulaci sitovych odvétvi a dal-

19 Regulace cen osobni zelezni¢ni dopravy nabyva réiznych, mnohdy velmi slozitych forem.

Nap¥. ve Velké Britanii byl na zdkladé ustanoveni zelezni¢niho zdkona (Railway Act) z roku 1993 v obdobi do ledna
1998 limitovdn nérdst jizdného na rlst inflace. Od ledna 1999 bylo operdtordm umoznéno zvysit jizdné o rast inflace
snizeny o jeden procentni bod. MoZnost zvysit Zelezni¢ni jizdné v regionu Londyna je vdzdna na zlepSovanf sluzeb;
v takovém pfipadé je mozno prevysit trend inflace az o dva procentni body. ZkuSenosti v podminkdch silné
intermodalni i intramodalni konkurence ovsem logicky ukazuji, Zze zdaleka ne vsichni operdtofi této moZnosti
vyuzivaji.

V Némecku nesméji byt bez predchoziho schvdleni pfepravnich podminek a dhrad za kolejovou osobni pfepravu
sluzby ve vefejné dopraveé poskytovédny. O tarifech pro kolejovou délkovou dopravu osob rozhoduje spolkova vlada,
v ostatnich pfipadech rozhoduji spolkové zemé.

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

21V soucasnosti je v EU projedndvan ndvrh smérnice, ktera by Fesila otazky alokace zelezni¢ni kapacity a G¢tovani ceny
za pouziti zelezni¢nfi infrastruktury jasné&ji a prehledné&ji a nahradila smérnici ES ¢. 95/19.

22 Nap¥. v USA stanovi v Zelezni¢ni nakladni dopravé ICC (Interstate Commerce Commission, Mezistatni obchodni
komise) pro zdvislé pfepravce cenovy limit (price cap) na drovni ,,0 néco vyssi nez jsou marginalni nebo pfirtstkové
ndklady dopravnich sluzeb”, a to pro piipad, ,ze zelezni¢ni spolec¢nost dosahuje alespor pfiméfeného zisku”. Tento

cenovy limit je pfedmétem stdlého lobbovanf ze strany zelezni¢nich spole¢nosti i zdjmovych svazd prepravc(.
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$im omezovanim vydajd verejnych financi vznikne prostor pro odstranéni tohoto administrativni-
ho reliktu — regulovanych cen — i v zelezni¢ni dopravé.

4.2.2. STATNI REGULACE CEN

Regulatorem cen na Zeleznici je na zakladé zakona ¢. 526/1990 Sb. Ministerstvo financi CR,
avsak obdobné jako v pfipadé jinych technologickych monopold je vyse regulovanych cen ovliv-
Rovédna resortnimi zajmy Ministerstva dopravy a spojti a zajmy trednikd Ceskych drah. Regulo-
vany jsou v soucasnosti cena Zelezni¢ni osobni dopravy a cena za pouziti vnitrostatni zZeleznic-
ni dopravni cesty. Dfivéjsi regulace cen zelezni¢ni ndkladni dopravy byla zrusena jiz v prvni
poloviné 90. let.

Ceny zelezni¢ni osobni dopravy:

Ceny zelezni¢ni osobni dopravy byly od pocatku platnosti zdkona o cenach (1. 1. 1991) az
do roku 2000 regulovdny stanovenim maxim. Jejich skute¢nd droven, pfesné kopirujici limit ma-
ximalnich cen, se po roce 1989 vyvijela nasledovné:

—k 1.9. 1990 doglo k linedrnimu zvy3enf Zelezni¢- | Regulovana je v soucasnosti
nich tarifti 0 100 %, cena Zelezni¢ni osobni

—k 1.4.1995 doslo ke zvySeni maximdlnich tarifd | dopravy a cena za pouZiti

Zeleznic¢ni osobni dopravy v préiméru o 55 % s vy- drazni dopravni cesty.
raznou progresi v kratsich vzdalenostnich pas-
mech,

—k 1.9. 1997 doslo k dalsimu zvyseni maximalnich tarifd v prdméru o 33 %, opét s vétsi
progresi pro kratké vzdalenosti,

— dosud posledni zvySeni maximalnich tarifi, v prdméru o 22 %, opét s progresi v nepro-
spéch kratkych pasem, bylo realizovano k 1. 7. 1998.

Souvislosti mezi stanovenym tarifem za osobni dopravu a hospodafenim Ceskych drah jsou
v Casové radé zachyceny v nasledujici tabulce:

Tab. ¢. 4: Ceny osobni Zelezni¢ni dopravy a jejich vliv na hospodareni CD

1995 1996 1997 1998 1999 ([ 2000**
1-10 km 2,00 4,00 4,00 6,00 8,00 8,00
41 - 50 km 12,00 20,00 20,00 27,00 32,00 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
Trzby na 1 oskm (K<) 0,34 0,42 0,44 0,55 0,61 0,65
Prdm. cena za 1 vlkm (K¢) 25,14 32,96 34,59 41,61 58,98 66,47
Dotace na 1 oskm (K¢) 0,66 0,63 0,68 0,82 0,86 0,89
Podil dotace na vynosech* (%)| 66,00 60,00 60,70 59,85 58,50 57,80

Ceny ve vybranych tarifnich pasmech jsou k 1. lednu, 2. voz.tfida, v K¢

* vynosy: zde trzby + dotace

** predbézné vysledky hospodarent

Pramen: Cenovy véstnik MF CR, Vyro¢ni zprava Ceskych drah s. 0., 1994 — 1999

Zatimco trzby z osobni dopravy vzrostly mezi lety 1995 — 1999 o 69 % pfi rdstu dotaci
o 15 %, celkové naklady osobni dopravy se za totéz obdobi zvysily jen o0 15 %. To umoznilo po-
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stupné zlepsit hospodarské vysledky osobni dopravy. Vzhledem k nizké absolutni hodnoté trzeb
ovsem celkova ztrata z osobni dopravy v absolutni hodnoté poklesla vyraznéji teprve v roce 1998
(1995: 6,5 mld K¢; 1997: 6,2 mld. K¢&; 1998: 5,4 mld K&; 1999: 5,3 mld K¢) a nezbyvalo tedy nez
ji i naddle kryt kiizovym financovanim z nakladni dopravy a nerealizaci odpis(i.??

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

Od roku 2001 jsou ceny osobni zelezni¢ni vnitrostatni dopravy presunuty vymérem Minis-
terstva financi?* do kategorie vécné usmérfiovanych cen. Povolend drover vécné usmérriovanych
cen zahrnuje:

— ekonomicky opravnéné ndklady na provozovani zelezni¢ni vefejné vnitrostatni pravidelné
osobni dopravy (pouze prepravy osob) a na provozovani a provozuschopnost Zelezni¢ni
drahy pro tuto dopravu, snizené o ¢ast nakladd hrazenou jinymi dopravci; odpisy Ize pfi-
tom zahrnovat do ceny maximalné ve vysi skute¢né uplatnéné,

— zaplacené ceny za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty pro tuto dopravu, pokud ji provozo-
vatel drazni dopravy plati jinému subjektu,

— pfiméreny zisk, ktery se vaze k provozovani této dopravy.

Vymér déle stanovi, Ze kalkulace vécné usmériiované ceny musi byt provedena na jednotli-
vé kategorie vlakl osobni pfepravy, u kterych je uplatinovano rozdilné jizdné. V pfipadé ceny ne-
bo priplatku za pouziti vlaku vyssi kvality musi byt provedena samostatna kalkulace. Pro kalku-
lované ceny ma platit nasledujici vztah:

N+Z-D=T,
kde
N = ekonomicky opravnéné ndklady zvysené o prokazatelné naklady na vstupech bézného roku

Z

priméreny zisk odpovidajici podminkdam bézného roku
T = planované trzby na bézny rok bez DPH

D = dotace poskytnuté ze statniho rozpoctu, statnich fondd ¢i rozpocta okresnich dradd 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 ma pfi tvorbé tarifl fidit veli¢cinami v fadé pfipadd obtizné zjistitelnymi ¢i viibec nezjistitel-
nymi (napt. statni 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 nuje Ministerstvo financi pfi provadéni cenové kontroly,
osobni dopravy se fakticky kterd je v tomto pfipadé nesrovnatelné obtiznéjsi nez u ma-
ximalnich cen. Lze proto konstatovat, Ze ceny zelezni¢ni
osobni dopravy jsou fakticky volné. Regulujicim prvkem
jsou ceny konkurujici dopravy autobusové a MHD a uro-
ven cen pohonnych hmot pro individualni automobilismus. Vzhledem k tomu, ze jiz v minulych
letech dospély regulované zelezni¢ni tarify na droven odpovidajici cendm autobusové dopravy,
zneuzivani dominantniho postaveni a rychlé zvysSovani cen zde prakticky nehrozi.

chovaly jako ceny pevné.

Prostfednictvim regulace cen se vsak i nadale prosazuji priority, které by mély byt fakticky fe-
Seny socidlnim systémem (v pfiloze vyméru definovana zlevnéna preprava diichodcd, pfeprava osob
s prikazy ZTP a ZTP/P, zvlastni jizdné pro rodice k navstéveé zdravotné postizenych déti ap.), nebo
kompenzovany jinak (dichodci — Gcastnici odboje, predstavitelé statni moci a statnich organ).

23 podle propoc¢tt Ceskych drah neti¢tované odpisy v letech 1992-98 ¢inily v kumulované hodnoté 35,5 mld. K&.

24 VVymér MF ¢. 01/2001 ze dne 5. prosince 2000, kterym se vydava seznam zboZi s regulovanymi cenami, Cenovy
véstnik, ro¢nik XXVIII, ¢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 drahach. Smyslem této regulace bylo zabezpecit dhradu
za pouziti dopravni cesty provozovateli drazni dopravy a zaroven ochranu noveé vznikajicich sou-
kromych Zelezni¢nich dopravci proti mozné ce-

nové diskriminaci ze strany témér vylu¢ného ve-

! Cenova kontrola je v tomto
fejného provozovatele driahy, Ceskych drah s. o. . I (11 leko obtizndisi
Cena za pouziti dopravni cesty je regulovana ma- | F€ZImu regulace daleko obtiznéjsi

ximdlni cenou, pfitemz se do regulované ceny | neZ u maximalnich cen. Lze proto
n(?.zahrn’un naklavd/y na dodani e/lektncke energie, | Fici, Ze ceny Zelezni¢ni osobni
ndjemné za pouzivani provoznich budov, vypra-
covani jizdnich fadd, vyzadany doprovod vlaka
a nékteré dalsi dopravcem vyzddané vykony.?

dopravy jsou dnes fakticky volné.

Lze konstatovat, ze rozsah praktického uctovani této statem regulované ceny je velmi ma-
ly vzhledem k nevyznamnosti soukromého sektoru v drazni dopravé. Od roku 1998 vynalozily
Ceské dréhy, s. o. velké dsili, aby omezily rozsah dosud vzniklého soukromého Zelezni¢niho sek-
toru, a nutily s jistym dspéchem tyto soukromniky (napt. drivéjsi Jizerska draha) k opusténi pod-
nikdni v Zelezni¢ni dopravé. Rovnéz politika socialné demokratické vlady po roce 1998 rozsi-
fovani soukromého sektoru na ceské Zeleznici nijak neprala. Redlné vyuziti regulované ceny
zUstalo omezeno viceméné jen na nékolik mélo pfipadd. llustruje to koneckoncd i fakt, ze i pfi
nesporném rdstu cen vstupl zGstavaji koeficienty této regulované ceny jiz nékolik let bez ja-
kychkoliv zmén.

Maximalni ceny za pouziti vnitrostatni zelezni¢ni dopravni cesty se od samého pocatku
uplatnovani pocitaji pomérné slozité podle vzorce o nékolika konstantach. Od roku 1998 maji
ndsledujici podobu:

Q

Cm=(S1XL)+[(W

xS, +8S,) xLlxd,

C_= maximalni cena za pouZziti vnitrostatni zelezni¢ni dopravni cesty celostatnich nebo regio-
nalnich drah jednim vlakem pro sjednanou dopravni trasu

Q = hruba hmotnost vlaku v tunach

L = vzdalenost jizdy vlaku v kilometrech

S, = cena za 1 vlkm pro pfislusny 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, = cena za 1 vlkm pro pfislusny druh vlaku jako podil ceny za infrastrukturu dopr. cesty za je-

den vlkm

3

d = diferencia¢ni koeficient (podle druhu nédkladniho vlaku kolisa od 1,00 do 1,50).

Maximalni ceny jsou tedy trojslozkové (slozky S,, S, a S,) a jsou Ministerstvem financi CR ur-
¢ovany zvlast pro nakladni a osobni vlaky s pomérné zna¢nym zvyhodnénim osobni dopravy, jak
naznacuje ndsledujici tabulka slozek S, —S,:

2> Cenovy véstnik, ¢astka 16/2000, str. 50-51
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Tab. ¢. 5: Slozky regulované ceny za pouziti dopravni cesty

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

Pramen: Cenovy véstnik, ¢dstka 16/2000

Tento typ regulované ceny za pouziti dopravni cesty (DC) tudiz obsahuje urc¢itou formu kfi-
7ové dotace Zelezni¢ni osobni dopravy dopravou nakladni a je fakticky kompatibilni pouze se Ze-
leznici s pfevahou statniho vlastnictvi trati (soukromy podnikatel by asi daval, pokud to jde, pred-
nost nakladnim vlakim, které na 1 hrtkm i vlkm vice vynaseji). Ma i dalsi vady na krése:

— zatimco u prvnich dvou slozek Ize jakztakZ odvodit logiku, s niz vznikly (S,: cena za za-
hrnuti vlaku do jizdniho fadu a za prdci vypravcich, signalistl, dispecerG ap.; S,: cena za
ddrzbu traté vlakem fyzicky opotfebené), vécny smysl tfeti slozky je naprostou zdhadou,

— nenf jasné, proc¢ je celkova cena za pouziti DC ndkladnim vlakem upravovana diferenci-
ac¢nimi koeficienty a pro¢ pravé témito a ne jinymi. Dle ur¢enych podminek se navic pro
cely vlak pouziva ten diferencia¢ni koeficient, ktery odpovida substrdtu v prevazujicim po-
¢tu vozd, coz je velmi problematické,

— do ceny dopravni cesty se nezapocitava cena spotifebované elektrické trakce, neni viak ur-
¢eno, zda je regulovana cenou elektfiny pro maloodbér ¢i velkoodbér, ¢i zda nenf regulo-
vana vlbec. Tato cena ma pfitom rovnéz charakter technologického monopolu.

Na rozdil od pocatec¢nich let neni regulovana cena dopravni cesty diferencovdna podle ka-
tegorie trati, coz pridavalo vzorci dalsi zbyte¢nou sloZitost.

| v pfipadé ceny za pouziti dopravni cesty plati, Zze se regulované ceny chovaji v zdsadé ja-
ko pevné a ti¢tovan je zpravidla maximalni limit. Argumentem (celkem pochopitelnym) je, ze Ces-
ké drahy s. o. maji trvaly nedostatek prostiedk( pro ddrzbu a obnovu trati a tratovych zafizeni.
Problémem z(istavd, ze Ceské drdhy nejsou nuceny Gctovat, a také nedctuji, obdobnou cenu za
pouziti dopravni cesty vnitiné svym utvartim dopravce (jde o divizi obchodné-provozni, ktera by
ovsem méla sama sobé uctovat ¢ast ceny odpovidajici dhradé fizeni provozu), coz je jednim z prv-
kG zkresleni vnitiniho hospodareni. Kromé toho jsou ¢inény pokusy konstruovat a Gctovat exter-
nim dopravciim jiné, svou povahou sporné polozky (tzv. poplatek za zavedeni vlaku apod.). Obec-
né je zde pocitovdna potieba legislativni dpravy, jez by vylouc¢ila nebo omezila diskriminaci
externich dopravca.

Ostatni cenové regulace viici Zeleznici

Regula¢ni opatfeni zvyhodnujici zeleznici obsahuje navic systém maximalnich cen a urce-
nych podminek pro doddvku elektrické energie. Zde je zavedena tzv. specidlni sazba pro odbé-
ry elektrické trakce CD s. 0. a zvlastni systém vyhodnocovani odbéru, umoziiujici hodnoceni
trak¢nich napdjecich stanic pfipojenych v jedné REAS na stejné hladiné napéti jako jediného od-
bérného mista.?°

26 Sazby 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 zelezni¢ni dopravé je dasledkem mixu tradi¢nich pfistupt z do-
by planovaného hospodarstvi a pragmatickych kratkodobych opatfeni z obdobi po roce 1991. Typicka
je jeho nesystémovost a vliv zajm( dfednikd Ministerstva dopravy a spojd a Ceskych drah s. o.

Dosavadni argumentace odGvodnujici pretrvavajici statni regulaci konecnych cen zeleznic-
ni osobni dopravy byla vysvétlovana potfebou najit formalnf titul pro poskytovani statnich dota-
ci. Jiz tehdy bylo ovsem zfejmé, ze vlada ma dostatek jinych pdk, jak ovlivnit cenovou politiku
Ceskych drah s. 0., nez striktni cenovou regulaci vyrazné omezujicf i tak dost ztiZzeny prostor pro
obchodnf strategii této monopolni statni organizace. Pokud by byly dotace Zelezni¢ni osobni do-
pravé chdpany jako thrada ndklad@ (k automobilismu alternativni) sitové vefejné sluzby, popfi-
padé jako kompenzace pFirozené (technologické) ztratovosti osobni zelezni¢ni dopravy, zminé-
nd velmi pochybnda argumentace by padla. Zruseni cenové regulace zelezni¢ni osobni dopravy
prostfednictvim maximalnich cen a pfechod k mirng&jsi, fakticky téméf nekontrolovatelné regula-
ci pomoci vécného usmérnovani cen je uznanim redlného stavu daného predevsim konkurenc-
nim tlakem ostatnich druht dopravy. Zasadni zvySovani tarifa zelezni¢nimi dfedniky by silné pod-
lomilo poptavku po Zzelezni¢ni dopravé i jejich vlastni postaveni. Obdobnymi obchodnimi
dvahami by byli koneckonc( limitovani i soukromi zelezni¢ni dopravci. Timto zplsobem se pro-
jevuje konkurence jednotlivych druh@ dopravy a cenova regulace zelezni¢ni dopravy tak faktic-
ky ztraci smysl. Nezbyva tedy, nez ucinit posledni krok a formalné uvolnit dnes zcela formalni
regulaci cen zelezni¢ni osobni pfepravy. Cestujici tim nebudou nijak poskozeni.

Regulace ceny za pouziti dopravni cesty maximalnim — —
limitem bude pravdé&podobné& nadale pokracovat, aby by- Formalnim uvolnénim dnes
lo zabranéno zneuzivani monopolniho postaveni provo- | uz zcela bezzubé cenové
zovatele drahy pfi sjednavani ceny. Méla by vsak byt jed-
noduSe vdzana na méfitelné vykony Fizeni provozu .
a Udrzby tratf. Po ur¢ité adjustaci podnikatelského prostre- dopravy nebudou cestujici
di na zeleznici bude patrn& mozno regulaci ceny za pou- | nijak fakticky poskozeni.
ziti dopravnf cesty zrusit a nahradit obecnou ochranou dle
zdkona o cenach.?”

regulace Zeleznicni osobni

Zaroven bude potifebné ve vazbé na novelizaci evropské legislativy zahrnout do novely za-
kona o drahdch (pfipadné do seznamu zboZi s regulovanymi cenami)?® ur¢ené podminky definu-
jici institut povinného nabidkového ceniku (statement of charges) provozovatele drahy; a déle fe-
Sit i potencidlni stfet zajmG v sjedndvani cen v pfipadé, 7ze provozovatel drahy je zdaroven

sz~ 2

provozovatelem verejné drazni 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 umoznujici po-
skytnuti mnozstevni slevy.

4.3. FINANCOVANI ZELEZNICE

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

V prabéhu provozovani zelezni¢ni dopravy vznikly a uplatnily se nasledujici formy financo-
vani zeleznice:

— ceny za prepravu,
— dotace z vefejnych rozpocta,

— nenavratné uveéry

27§ 2 odst. 3 zdkona €. 526/1990 Sh., ve znéni pozdé&jsich predpist
28°§ 10 zakona ¢. 526/1990 Sb.
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— a (zejména v méné vyspélych zemich) vnitini dluh (odrazejici chatranf, resp. nepouziti od-
pist, zdzenou reprodukci).

Vedle toho se prosazuje Gctovani ceny za pouZiti dopravni cesty.

Zatimco v zelezni¢ni nakladni dopravé Ize dosdhnout ziskovosti (s vyjimkou kombinované
dopravy a kusovych zasilek), zelezni¢ni osobni doprava je prakticky bez vyjimek ztratova. Ztra-
tova je (az na vyjimky) i zeleznice jako celek.

PFiciny ztratovosti Zeleznice jsou predevsim tyto:

— cenovym vadcem je silni¢ni doprava, coz vyplyva z jejiho podilu na celkovych doprav-

nich vykonech

— prosadila se prirozené vyssi ndkladovost zelezni¢ni dopravy, vyplyvajici z

e vysSich narokl na technicky stav dopravni cesty

e vyssiho procenta mrtvé hmoty (tary) v dasledku existujicich technickych pozadavkl na
pevnost a robustnost Zzelezni¢nich vozidel

* vy33i provozni centralizace; vznikd obvykle nutnost ndvazné mistni dopravy a manipula-
ce s jednotlivymi vozy, ktera celkové feseni prodrazuje

N

e dodatec¢nych pfic¢in: administrativni charakter fizenf, neefektivnost statntho hospodarent.

Vzato z ucetné — ekonomického pohledu, Zelezni¢ni doprava by jako méné efektivni do-
pravni systtm méla zaniknout a byt pIné nahrazena dopravou silni¢ni. Existuje vSak fada ddvo-
dl, pro néz by Zelezni¢ni doprava neméla zahynout (alternativa k silni¢ni dopravé, volna kapa-
cita ap.); proto byla zavedena praxe financovanf{

Zejména v zemich, kde ma stitni z vefejnych rozpoctd. Plati to pro osobni dopravu,
’

seleznicni instit — kterd je dotovana ¢asto v ramci Sirsiho prispévku na
zeleznicnl instituce pravni formu dopravni obsluznost regiont. Vedle toho je — jinou

obchodni spolecnosti, dochazi formou a pravdépodobné v odlisném rozsahu opro-

k opakujl’cim se Cykh‘im ti silnici — z vefejnych rozpocth financovédna i ze-
IV p p lezni¢ni dopravni cesta.

zadluZovani a jednorazového

oddluzeni stitem. Financovani zeleznice z vefejnych rozpoct

ma nejcCastéji charakter pfimého prispévku, dotace
ze statniho, resp. regiondlniho ¢i obecniho rozpo-
¢tu. Dotace je poskytovdna bud pfidélem, nebo na zakladé zvI4stni smlouvy mezi administrativ-
nim organem a Zelezni¢nim dopravcem, nositelem tzv. zadvazku vefejné sluzby. Vedle toho se ta-
ké pouziva poskytnuti a nasledné odpusténi statem garantovaného dvéru. Zejména v zemich, kde
ma statni zelezni¢nf instituce pravni formu obchodni spolec¢nosti, dochazi k opakujicim se a eko-
nomicky pochybnym cykltm jejiho zadluZzovani a jednordazového oddluzeni statem.? Toto odd-
luzovani je podporovano i smérnici ¢. 91/440/EEC, kterd pozaduje od ¢lenskych zemi EU snize-
ni zadluzenosti Zelezni¢nich podnikatel& na droven, kterd nebrani zdravému finan¢nimu fizeni
a zlepsi jejich finan¢nf situaci.

Ve vyspélych zemich se uplatiuje, v zavislosti na ekonomické vyspélosti a toleranci dano-
vych poplatnikd, kromé osobni dopravy a rozvoje infrastruktury fada dalSich tituléi pro financo-
vani Zeleznice z verejnych rozpoctl, napf. obnova vozidel, informacni systémy, ekologické sko-
dy, socialni program, vnitrozemska koheze apod. Pasobi zde i ur¢itd forma demonstra¢niho efektu
znamého z teorie vefejné volby: Politicky je ur¢ité prodejnéjsi zavést narazové novy titul dotace,

29 Prikladem urcitého stavu v zadluzovacim cyklu je finan¢ni pozice Deutsche Bahn AG k 31. 12. 1998, kde na
16,7 mld. DEM vlastniho kapitdlu jiz pfipadalo 51,4 mld. DEM zdvazk( a rezerv na zavazky (,Rickstellungen” +
,Verbindlichkeiten”). Vezmeme-li na védomi obrovsky rozsah fixnich aktiv spolecnosti, je oddluZzovaci operace statu
prede dvefmi. Podobnd byla situace SNCF, kde i po oficidlné skon¢eném oddluzeni stdlo k 31. 12. 1997 proti
32,5 mld. FRF vlastniho kapitdlu 203,8 mld. FRF finan¢nich a provoznich dluh.
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tedy vséem malo vzit a nékomu mnoho dat, nezli dlouhodobé budovat nediskrimina¢nf rezim pro-
sp&sny pro véechny dcastniky.3°

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

Jednim z moznych Feseni, jak z¢asti odbrfemenit vladu od fizeni nepfijemného Zelez-
ni¢niho systému, je tzv. regionalizace, tj. pfevod regionalni dopravy a trati do vlastnictvi region(
(1996 SRN), popt. zakladani autonomnich regiondlnich jednotek osobni dopravy (1996 Svycar-
sko nebo 1999 ltdlie). Regiony ziskavaji zaroven rozsahlé, nékdy vylu¢né pravomoci v naklada-
ni s finan¢nimi prostfedky na dopravni obsluznost. Pouzita schémata jsou riznd, v nékterych pfi-
padech se koncept tzv. vefejné objednavky snazi predstirat, Ze se nejedna o subvence z vefejnych
rozpoc¢tt, nybrz o jakési ,objednané” dopravni trzby.3?

V regionalizaci nelze spatfovat jen proceduru, kdy se jeden chudy verejny vlastnik nahrazu-
je jinym. Je to dalezity prvek eliminace monopolu narodni monolitni zelezni¢ni instituce. Navic
se rozhodovani o regionalni nabidce Zelezni¢ni dopravy dostava tam, kam patii, do blizkosti kon-
krétnich mistnich zdkaznikd. Je logické, Ze regiondlni organy obvykle davaji pfednost subvenco-
vani dopravnich spolec¢nosti, které mohou Gc¢inné ovlivnit. Regionalizace je prvkem, ktery miize
pomoci zachranit fadu mistnich drah.

Smérnice Rady ES ¢. 91/440/EEC poZaduje vytvoreni regula¢nich mechanism( pro zdravé fi-
nance zelezni¢nich podnikd (coz se v dobé schvaleni tykalo fakticky narodnich zelezni¢nich mo-
nolitd). Prevazujici administrativni charakter téchto instituci
a existence rezijnich, ¢asto netrznich vztahl mezi jejich rliz- | §mérnice Rady ES
Porodyml c/lnnost.m| i ngda!e brani v%nlku/efe/ktl/vmch rezimd | 91/440/EEC Z4d4
inancovani. Vznik akciovych spole¢nosti statnich drah, for- h o
malné nezdvislych podnikatelskych subjektd se smluvné za- vytvoreni prostredi pro
ru¢enou thradou tzv. zavazk( verejné sluzby, nijak nezabra- | zdravé finance
nil tomu, aby tyto spole¢nosti opakované neupadaly do
finan¢nich nesnazi a nepozadovaly poté statni podporu
a oddluzeni.

Zeleznicnich podniki.

4.3.2. FINANCOVANI ZELEZNICE V CESKE REPUBLICE

Ceska Zeleznice je v sou¢asnosti financovdna pomoci nasledujici struktury statnich dotacf:
1. Neinvesticni dotace:

— dotace na pokryti ztrat z osobni pfepravy

— socialni program (poprvé v roce 1998)

30 Nap¥. Deutsche Bahn v soucasnosti vedle investi¢nich dotaci a dotaci na vefejnou osobni pfiméstskou dopravu
dostava statni pFispévek na tzv. ,stard bremena”, tj. ekologické skody, zanechané dfivéjsi Deutsche Reichsbahn na
tzemf byvalé NDR. Dadle stat pfispiva na sblizovanf kvality Zelezni¢nf sit€ na dzemi byvalé NDR se zbytkem zemé.
Britské Zeleznic¢ni spolecnosti dostavaji celou fadu ,grant”, jednak prispévek na investice, na franchising osobnf
dopravy (1,11 mld. GBP pro finan¢ni rok 1998-1999), integrovanou dopravu, zelezni¢éaiské penzijni fondy ap.

31 Napt. v Némecku nalezi spolkovym zemim pro oblast vefejné osobni pfiméstské dopravy od roku 1997 ro¢ni dotace
v Ghrnné vysi 12 mld. DEM. Tato ¢éstka je poskytovana z pfijmd ziskanych z dani z minerdlnich olejd. Maji na vybér,
zda podpofi zeleznici ¢i silnici. Podobné Feseni bylo navrhovano také soucasnou ceskou vlddou v zdkonnych
osnovach o danovych asignacich a Fondu dopravy.

32 Ve Svycarsku jsou finan¢ni dotace na vefejnou dopravu ze statniho rozpoctu rozdéleny na jednotlivé kantony. Zde
jsou k nim pfi¢lenény finan¢ni dotace prislusného kantonu a jejich dhrn se pouziva na subvencovani konkrétni nabidky
verejné zelezni¢ni a silni¢ni dopravy. Dotace se pridéluji na zdkladé vefejné soutéze, jejimiz kritérii nejsou zdaleka
jen nizké pozadavky na dotace, ale také komfort sluzeb, ndvaznost na ostatni dopravni systémy, ekologicka hlediska
apod. Blize viz. Janetek: Financovani vefejné osobni piepravy na Zeleznici, Zelezni¢ni magazin 7/99, str. 16 - 17.
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— dotace na udhradu drokd (1997), obdobné v roce 1999 dotace na splatky dvéru od Crédit

Lyonnais

— dotace na podporu kombinované dopravy

— dotace na odstrariovani nasledkd povodnovych skod

— dotace na vyzkum a vyvoj

Novinkou byla v roce 2000 nepravidelna dotace v rozsahu 3,5 mld. K¢, poskytnuta k vy-
rovnani hospodareni v zavéru roku, a dalsi dotace ve vysi 2,5 mld. K¢ s vicedicelovym pouZitim,

poskytnutd pocatkem roku 2001.
2. Investi¢ni dotace
— systémové dotace

— individudlnf dotace

— dotace na odstranovani nasledkt povodnovych $kod

— dotace na vyzkum a vyvoj

vy

podporu kombinované dopravy a investi¢ni dotace.

Dotace jsou predmétem stalého smlouvani se statem (s Ministerstvem dopravy a spoji, které
je administrativné déli na silni¢ni a zelezni¢ni ¢ast, nékdy i pfimo s Ministerstvem financi). O kon-
krétnich dotacich pro ¢eskou Zeleznici se tedy rozhoduje na Ministerstvu dopravy a spoja po schva-
lenf statniho rozpoctu na piislusny rok. Vzhledem k ¢asové tisni nejsou Ceské drahy s. o. schopny
zapocitat dotace predem do svého planu a provést jejich pfipadny vnitini rozpis (osobni doprava).

dlouhodobou koncepci, ale

Velikost dotaci pro CD se nefidi

politickym rozhodovanim mezi
naléhavymi rozpoctovymi prioritami.

Velikost dotaci pro CD se nefidi dlouho-
dobou koncepci, vznika jako dasledek kratko-
dobého politického rozhodovani mezi naléha-
vymi rozpoctovymi prioritami. Dosavadni
systém financovani celkovou c¢astkou, ktera je
predmétem stalého smlouvani obsahujiciho
rozsahlé prvky nejistoty, mdze byt tim méné

prijatelny pro soukromého investora. V tom lze najit jednu z pficin — ale ne jedinou — neustalych
pozadavkd na ,smlouvu se stitem” ¢i jind dotacni pravidla, i viry nékterych zelezni¢nich udred-
nikd, Ze se véci zméni po preméné pravni formy CD na akciovou spole¢nost.

Naésledujici tabulka uvad velikost a strukturu dotaci pro Ceské dréhy s. o. v letech 1993-1999:

Tab. ¢. 6: Vyvoj dotaci pro Ceské drahy, s. o., v letech 1993-1999 v mil. K¢&

Ukazatel 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999
Dotace celkem 8050 | 7900 | 8527 | 8738 997510894 [12 956
z toho:

zgoggjglifgz:i‘;vy 6050 | 5771 | 5294 | 5150 | 5261 | 5750 | 6017
Investi¢ni dotace 2000 | 2129 3222 | 3514 4318 4505 | 5791
Ostatni 11 74| 396| 639 1148
HV (véetné provoz. dotac) | -3 185 | 2701 | 3093 | -4 744 | -4 699 | -3 390 | -3 964

Pramen: Vyro¢ni zprava Ceskych drah, s. 0., 1994 — 1999
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Vyvoj dotaci dale osvétluje nasledujici tabulka:

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

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

Dotace inflacné upravené

(zdklad 1993) 8050 7182 | 7105| 6692 | 7041 | 6946 8 090

z toho provozni dotace

do osobni dopravy 6050 | 5246 | 4411 | 3944 | 3714 | 3666 | 3757
(bez dotaci od regionii)
Investi¢ni dotace 2000 1935 2685 2691 | 3352 2873 | 3617

Pomér provozni dotace

Kk trzbam osobni dopravy v % 306,0  247,8 | 192,7 | 126,9 | 132,86 | 133,0| 129,6

Pramen: Vyrocni zprava Ceskych drah, s. 0., Vyro¢ni zprava Ceské narodni banky 1994 — 1999

Jak je vidét z ddaju, inflacné upravené hodnoty celkovych dotaci i provoznich dotaci do osob-
ni dopravy mély az do roku 1999 stidle mirny klesajici trend. V tomto roce dotace vzrostly, doslo
vsak také ke vzrastu trzeb, takze se vysledny pomér provozni dotace k trzbdm osobni dopravy
udrzel na drovni zhruba 130 %. Problémem oviem je, e hospodaisky vysledek CD se po krat-
kém zlepSovani zacal opét propadat, a to i pres trvale nizsi realizované odpisy oproti platnym od-
pisovym |hatdm a koeficientim i pres eskalujici provozni zadluzenfi (viz pfislusna tabulka). Jed-
nim z prvkl nepfiznivého ekonomického vyvoje je zna¢ny narlist mzdovych nakladd vyvolany
tlakem odbor.

Dota¢nfi rezim pro omezeny sektor soukromych konkurentt Ceskych drah s. o. nenf stano-
ven, ac je zietelnd snaha Ministerstva dopravy a spojl priblizit se schématu platnému pro Ceské
drahy.

Ve financovéni Ceskych drah s. 0. se v poslednich letech vyrazné projevil rist externiho za-
dluzeni, jak o tom svéd¢i nasledujici 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 (22708 [26 995 |33 611
z toho zavazky 3829 | 3878 5421 | 6757 7405 | 6438 | 8105
Uvéry 671 5541 1588 576115303 20558 [25 506
Ndkladové troky 164 140 173 292 593 | 1144 | 1376

Pramen: Stiednédoby strategicky rozvojovy zamér CD 1999 — 2003, bfezen 1999; Situacni zprava o hospodateni
CD s. 0., Z&fi 1999, Vyro¢ni zprava CD s. 0., 1999

Uroven zadluzenosti Ceskych drah s. o., jejiz rast byl dlouhodobé tolerovan vykonnym ma-
nagementem i spravni radou, za¢ind nabyvat alarmujicich hodnot, které jen dluhovou sluzbou
(splatkami drokd) ohrozuji bézny ekonomicky chod organizace. To konstatuje i auditorska zpra-
va za rok 1999, v niz auditor vyjadfuje ,pochybnosti, zda bude organizace schopna vyfesit pro-
blémy likvidity bez vyznamného dopadu na soucasny rozsah nebo charakter jeji ¢innosti”. Le-
gislativni i finan¢ni hadankou by byla situace, kdyby néktery z dodavatelt, jimz Ceské drahy
dlouhodobé dluzi, podal na CD s. o. ndvrh na konkurs. To by pravdépodobné mélo za nasledek
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urychlenou snahu statni administrativy o vyrovnani zavazk( tomuto véfiteli a intenzivni snahy
o oddluzenfi Ceskych drah. Problémem oviem je, ze

Legislativni i fi *ni hddank potieba oddluzeni CD s. o. ptichazi ve chvili, kdy se
egislativnr I linancnl hadankou vefejné finance ocitly v hlubokych deficitech diky

by byla situace, kdy by néktery predprivatiza¢nimu oddluzovani bank a rozsihlou
z dodavateli, jimz Ceské drahy sanaci pramyslovych podnikd, doprovazenych prud-

v ., kym rdastem mandatornich vydajd vyvolanych $pat-
dlouhodobé dluzi, podal na Y ma yeays vyvoranyen b
v b né nastavenymi parametry socialntho systému. Za
CD s. o. navrh na konkurs. téchto okolnosti riziko dpadku ceského Zelezni¢ni-

ho systému vyrazné vzrista.

4.3.3. INANCOVANI ZELEZNICE V CESKE REPUBLICE: NAVRH RESENI

Poskytovani provoznich dotaci Zeleznici oproti podstatné vyse zdanéné silnici je formalné
zdGvodnovano verejnym zdjmem a potiebou zajistit alternativni formu dopravy oproti silnici. Za
vydatné podpory Zelezni¢ni administrativy je obecné pfijimana argumentace o tom, Ze silnici ne-
jsou uctovany jeji nékteré negativni externality (emise, zacpy, dopravni nehody) a Ze je potieba ty-
to naklady douctovat (harmonizovat). Ackoliv tomuto pohledu nelze upfit urcitou racionalitu, do-
mnivdme se, Ze zplGsob méfeni externalit (uZ z definice) je slozity** a mira poskytnutych dotaci
zeleznici je tudiz pfedmétem spolecenské smlouvy o zpdsobu a finan¢nim rozsahu dhrady, jejiz
vyse je dana schvalenymi rozpoctovymi pravidly. V zadném pfipadné nelze akceptovat, aby ,har-
monizace” slouZila jako dalsi ze zaminek pro navyseni verejného financovani zeleznice. Ztrato-
vost Zeleznice Ize podle naseho ndzoru vyznamné snizit, bude-li se Zeleznice fidit béznymi prin-
cipy podnikdni, coz oviem v monolitni monopolni zbyrokratizované statni organizaci neni mozné.

Docasné lze akceptovat, aby statni dotace zcasti kom-
Je-li dotace predmétem penzovala pfirozené vys$i mérné naklady zeleznice na osob-
smlouvani, nevytvari ni dopravu, ¢imz by Zeleznice nebyla zcela vyloucena z re-
giondlniho a obecniho rozhodovani o zajisténi dopravni
obsluZnosti. Tato statni dotace ovsem musi klesat relativné
(a pozdéji téz absolutné) ve vztahu k vykonam.

potiebnou motivaci.

Dvé zdkladni a dlouhodobé ztratové cinnosti Zeleznice, osobni doprava a investice do trati,
jsou v soucasnosti dotovany ze statniho rozpoctu. Pokud predpokladdame vstup soukromych in-
vestorll do téchto segmentt zelezni¢niho trhu, bude pravdépodobné nutné zménit systém dotaci.
Dotace, ktera je predmétem dal3iho potencidlniho smlouvani, neni pro soukromého investora pfi-
jatelna. Navic nevytvafi potfebnou motivaci k expanzi, kterd je ddlezitym prvkem podnikatelské-
ho chovani.

v~ oo

Tzv. vefejny zdjem na zabezpeceni dopravni obsluznosti Ize stézi v soucasnosti popfit. Pre-
sto je zadouci hledat formy financovani, které budou skute¢nym ocenénim sluzeb poskytnutych
verejnosti a také individualnimi zdkazniky-cestujicimi vyuzivanymi. Vefejné rozpocty by proto ne-
mély poskytovat dotace ex ante, ale ex post, jako odménu za zdkaznikem dobrovolné pfijaté a za-
placené sluzby v jejich kvantité i kvalité.

Prakticka obtiznost dota¢niho rezimu v Zelezni¢ni osobni dopravé spociva v tom, ze:

1. zeleznice bude jesté dlouho ztratovym odvétvim s dlouhodobou navratnosti vlozenych
prostiedki i pfi poskytovanych dotacich

2. pfitom je svrchované nutné, aby odvétvi bylo stimulovdno na zisku (a tedy fakticky zain-
teresovano na dlouhodobé Uspore statni dotace). Zeleznice ma navic dplatné slouzit po-
trebam individualnitho zdkaznika podobné jako podnikatelé v jakémkoli jiném odvétvi.

33 Odhady vlivi externalit v dopravé EU obsahuje Zelend kniha Evropské komise , K spravnému a efektivnimu stanovenf{
cen v dopravé” z roku 1996. White Paper ,Fair Payment for Infrastructure Use...” pfedpokladd dosazeni evropského
konsenzu o méfenf externalit a jejich zahrnuti do cen dopravy postupné do roku 2004 (str. 12 — 15).
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~

Vzhledem k bodu 2. nelze pouzit schéma znamé z dotovani klasickych vefejnych statkl (ar-
mada, policie, vefejné osvétleni), o coz se nelspésné ve vztahu k drdznim institucim v minulos-
ti snazila fada vlad. Vysledkem byl pouze vznik mentality ,rozpoc¢tové organizace” a neefektiv-
nost v draznim odvétvi.

Reseni Ize spatfovat v kodifikaci dlouhodobych principt poskytovani dotaci v Zelezni¢ni
osobni dopravé zdkonem a jejich konkrétni formulaci v podobé dota¢niho pravidla, odménujici-
ho ex post realizované vykony. Takovato zména by se méla promitnout i do zmény rozpoctovych
pravidel v zdkoné o statnim rozpoctu. Nenavrhujeme pfitom zvySovani celkové dotac¢ni ¢astky,
pouze jeji pfifazenf k realizovanym vykontdm; dotace ze statniho rozpoctu by mély béhem pre-
chodného obdobi (feknéme pétiletého) stile klesat a poté prestat byt vyplaceny viibec.

Dota¢ni pravidlo by mélo

— byt vytvoreno na zdkladé dlouhodobé platnych a obecné znamych principt, vazanych na
jednoduchy ukazatel odrazejici sluzbu zakaznikovi,

— odmeénovat skute¢ny vykon (pfip. rozsah nezbytnych kapacit),

— nerozliSovat mezi soukromymi, regiondlnimi a pfip. statnimi dopravci,

— odrazet miru inflace, projevujici se v ndkladech a vynosech podnikateld.
Dotacni pravidlo by zahrnovalo nasledujici prvky:

— formuli, podle které by mély byt dotace pridélovany jednotlivym podnikateldm (napt. K¢
dotaci/osobokilometr, nebo — lépe — na 1 K¢ trzeb z osobni dopravy).

— maximalni limit nebo rozmezi omezujici pouziti tohoto pravidla ve vazbé na ro¢ni rist tr-
7eb dopravce (provozovatele drahy). Toto omezeni je jen ochranou statniho rozpoctu pred
neocekdavanymi vydaji oproti rozpoctované sumé (napf. pouze v jisté mite ma smysl pod-
porovat rozsifovani zelezni¢ni osobni dopravy, neni zdjem na dotovani pIného rozsahu exi-
stujicich trati atd.).

Takové pravidlo, vyhlasované kazdy rok klou-
zavym zpGsobem i pro nékolik let nasledujicich by v . . 9 .
omezilo (pfipadné pfimo vyloucilo) smlouvani ze- Dovtac;m pravidlo, ‘iyhlasocvane
lezni¢nitho dopravce o vysi rozpoctovych dotaci kazdy rok klouzavym zpisobem
a zdroven mu poskytovalo potfebné tdaje pro pro- | i pro nékolik let nasledujicich, by
pocet navratnosti investic. Mélo by platit obecné pro v e v

. . . . . otfebné udaje pro propocet
vsechny podnikatele bez jakychkoliv kategorizaci p J€ pro prop

(jinak hrozi tlak na umé&lé presuny mezi kategorie- | PAvratnosti investic poskytovalo.

mi vlakd a trati, a zkresleni ekonomickych ukazate- | Mélo by samozrejmé platit pro
ICI)..}/VyQ.oFéda’nfvdota/cf a jgjich vykazovg’ml’ a inkavso viechny podnikatele bez rozdilu.
maji fesit rozpoctova pravidla. Obdobné by byla fe-
Sena i dotace dopravciim na kombinovanou na-
kladni dopravu.

U dotaci na konkrétni investice (koridory apod.), budou-li drahy nadéle ve vlastnictvi statu,
existujici systém dotaci pfipominajici ,jmenovité investi¢ni akce” z doby centralné planovaného
hospodafstvi patrné pretrva. Vzhledem k nastavajici privatizaci ¢asti trati a pfijeti legislativy EU
vsak bude nutné kodifikovat obecné a nediskriminujici podminky (pravdépodobné formou gran-
t a vybérovych Fizeni), za nichz se zelezni¢ni investice zatadi do pravidel standardniho rozpo-
¢tového financovani. Pozitivné by mohla prispét dislednéjsi ekonomicka kontrola opfena o de-
tailngj3f systém nakladovych stfedisek v ramci soucasné divize dopravni cesty Ceskych drah
a propracovanéjsi projektové fizent.

Pro dplnost je tfeba dodat, Ze Zeleznice bude nesporné stejné jako autobusova doprava ad-
resatem dotace k zajisténi dopravni obsluznosti ve smyslu ¢asti 4.2.2. Po vyrovnani mérné ztra-
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tovosti zeleznice centralni dotaci na zelezni¢ni osobni dopravu odpadaji ddvody, aby kraje a ob-
ce vytvarely pfi zajistovani dopravni obsluznosti pro Zelezni¢ni dopravu jakykoliv zvI&stni prefe-
ren¢ni rezim.

Pokud jde o dluhovou sluzbu stavajicich Ceskych drah s. 0., nelze s ohledem na potiebu je-
jich dakladné restrukturalizace, deetatizace a deregulace doporucit nic jiného, nez dnesni statni
organizaci v zadném pripadé dale nezadluzovat, a kdyz oddluzovat, tak jen v rozsahu zabraru-
jicim akutnimu finan¢nimu rozvratu. K oddluzenf restrukturalizovanych Zelezni¢nich majetk
muze dojit teprve pfi jejich privatizaci, obdobné jako se stalo v pfipadé polostatnich bank. Nenf
zésadni déivod oddluzit Ceské drahy s. o. nyni (v jejich dneni podobé), kdyz chybi jakdkoliv z&-
ruka jejich efektivnéjsiho provozovani. Oddluzeni by spise pomohlo snaham zablokovat jejich
skute¢nou trznf transformaci.

4.3.4. PERSPEKTIVY ZISKOVOSTI ZELEZNICE JAKO ODVETVi
Ziskovost zelezni¢ni nakladni dopravy je realitou.

Zelezni¢ni osobni doprava miize dosdhnout ziskovosti pouze vyrazné nadinflacnim rdstem
deregulovanych tarifdi, opfenych o nadproporcionalni rést poskytovanych sluzeb, jejich kvality
a spolehlivosti. To bez soukromych investic a moderntho manazerského fizeni neni mozné.

Dulezitym prvkem zlepsovani ekonomickych vysledkt zeleznice je podstatné vyssi vyuziva-
ni principu intermodality, vzdjemné navaznosti a spoluprace jednotlivych dopravnich prostied-
kG, modu (vlaky, autobusy, automobily, letadla). Zatimco soukromi dopravci vyhody tohoto prin-
cipu dobfe chdpou a vyuzivaji, prekonat nevrazivy pfistup tfednik(i dnesnich statnich Ceskych
drah k jinym dopravnim mod@m nebude snadné. Zeleznice m(ize v ndkladni dopravé ve spolu-
praci s mistnimi automobilovymi dopravci realizovat dodavky na principu ,door-to-door” a v ¢a-
sovém rezimu ,just-in-time” stejné dobre jako doprava silni¢ni, a mdze to vést k urcité rehabili-
taci vozovych ¢i kusovych zasilek. Rozhodujici je motivace zelezni¢nich dopravct na vynosech
a uspokojeni zakaznika. V osobni dopravé musi vzniknout spoluprace v presné fungujici po-
sloupnosti letecka doprava — dalkova zelezni¢ni doprava — regionalni zelezni¢ni / autobusova /
individudlni doprava — mistni hromadnd doprava / taxisluzba / individualni doprava. Neptjde
o zadnou kartelizaci nebo administrativni reglementa-
ci, nybrz o poptavkou vynucenou spolupraci podni-
katelt v podminkach plné (i mezindrodni) konkuren-
ce vné i uvnitf zelezni¢ni dopravy.

Zelezni¢ni osobni doprava se
(a to i bez ,dotacni berlicky")

miiZe stat ziskovou luxusni ) o s
. ) . Samostatnou otazkou ovliviujici hospodarské vy-
formou prepravy, ktera (oproti sledky zeleznice, a to mezinarodné, jsou dlouhodobé
zablokované dopravé silnicni existujici velmi naro¢né bezpecnostni standardy Me-
a pouli¢ni) bude vozit rychle zmaro}dm zeleznic¢ni ume’(UIC), upravuycn’tgchmc.lie
. ol podminky konstrukce, vyroby a vybaveni Zzeleznic-
a komfortné cestujici pfimo nich kolejovych vozidel. V dasledku napf. predepsa-
do center mést. nych hodnot tuhosti ram@ nedmérné nardsta celkova
hmotnost vozidel, coz ma vliv na spotfebu energie pri
provozu i na opotiebenf trati, a tedy i na naklady do-
pravy. Sta¢i srovnat technické charakteristiky ,lehkého” motorového vozu fady 810 pouzivaného
na regiondlnich tratich a béZného méstského tramvajového vozidla, jejichz provozni podminky
se vyraznéji nelisi. | v této oblasti existuji rezervy pro zvyseni ekonomické efektivnosti priméstské
a regionalni zelezni¢ni osobni dopravy.

Dal3i prostor se otevird zavedenim Fadného hospodareni na soukromo — podnikatelském za-
kladé, vcetné vyuziti volnych pozemkt a budov (nadrazi, skladisté, depa, nevyuzita kolejisté, de-
ponie) k podnikdni spolupracujicimu s zelezni¢ni dopravou (obchodni centra, hotely, pramyslo-
vé a skladovaci zény). Zakladem musi byt (i z pozice politikd) zménény pfistup k takzvanému
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Vv o

,zbytnému” majetku, ve skute¢nosti tomu nejlukrativnéjsimu, co zeleznice v sou¢asnosti ma k dis-
pozici. Nutné je sdruzovani majetku zeleznic¢nich, prdmyslovych a finan¢nich podnikateld do roz-
vojovych projekta atraktivnich pro dlouhodobé investice. Je ovsem tfeba podotknout, Ze novy za-
kon ¢. 219/2000 Sb., upravujici vztahy ke spravé statniho majetku, veskeré moznosti CD rozvijet
méné vyuzitd aktiva podstatné ztéZuje.

Bude-li pokracovat souc¢asna evropska i svétova tendence v automobilové dopravé, zeleznic-
ni osobni doprava se i bez ,dota¢ni berlicky” maze stat ziskovou luxusni formou prepravy na stfed-
ni vzdalenosti, navazejici rychle a komfortné cestujici pfimo do center mést (oproti zablokované
a nefunk¢nf silni¢ni a pouli¢ni dopravé). To predpoklada postupné odbourani mytu o osobnim vla-
ku jako statem poskytované lidové piepravé a vznik nové koncepce vztahu kvality a ceny. Je prav-
dépodobné, ze zejména tato zména v mysleni zakaznikd si vyzada delsi casové obdobi.
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Kapitola 5

VZTAHOVE ATRIBUTY ZELEZNICE

Jakakoli firma je mnozinou smluy, které urCuji jeji vnitini strukturu a chovanf vici jejimu oko-
[i — dodavateltim a zdkaznikdm. Monolitni monopolnf statni organizace nenf vyjimkou, jen se od
standardniho soukromo-podnikatelského subjektu lisi jak vnitfni strukturou, tak zpGsobem cho-
vani vaci okoli, coz se projevuje nizkou ekonomickou efektivnosti. ProtoZze zelezni¢ni doprava je
v Ceské republice reprezentovana predeviim CD s. 0., budeme se v této kapitole vénovat pravé
této organizaci.

Cilem analyzy historicky vzniklych vztahti mezi zakazniky a Ceskymi drahami na jedné stra-
né a vztah( mezi managementem této organizace a jejimi zaméstnanci na strané druhé je de-
monstrovat nékteré zvyklosti a pretrvavajici skute¢nosti, které v soucasnosti ¢innost Zeleznice
ovliviuji. Na zakladé této analyzy lze najit vychodiska pro aktivaci dopravce jako obchodniho
subjektu plsobiciho v oblasti Zelezni¢ni osobni i nakladni dopravy.

5.1. ZELEZNICE A ZAKAZNIK

V tomto stoleti prosla Zelezni¢ni doprava zménami, které na jeji vykonnosti zanechaly pod-
statné stopy. Zeleznice byla svého ¢asu technickym a spole¢enskym fenoménem. Tim vynikl jeji
vojenskostrategicky vyznam. Za této situace byl vstup statu do podnikani na zeleznici pfirozenym
vylsténim postaveni Zeleznice na dopravnim trhu. Ucast statu v Zelezni¢nich podnicich viak zmé-
nila tento segment dopravniho trhu na monopol.

Exkluzivita postaveni Zeleznice byla v obdobi planovaného hospodarstvi dokonce povysena
na systém. Ten ji zaruc¢oval jak dostate¢nou poptavku, tak v podstaté neomezené kryti investic-
nich i provoznich ndkladd pfimou navaznosti na statni rozpocet. S urc¢itou mirou nadsazky je moz-
né konstatovat, ze vylu¢nym zakaznikem Zeleznice byl stat. Proto neni mozné postihnout sou-
Casny vztah Zeleznice a zdkaznika bez toho, aniz bychom z tohoto hlediska alespon ve stru¢nosti
analyzovali vztah Zeleznice ke statu.

Politické a spolec¢enské zmény po roce 1990 postupné pfinesly zmény i ve vztahu stitu a ze-
leznice. Pfitom se neménila ani tak Zeleznice sama, ale predevsim jeji okoli. Tento vyvoj mél ostat-
né své paralely u vsech Zelezni¢nich sprdv, a to nejenom
Jakakoli firma je mnoZinou evropskych. Snad jediny dtilezity rozdil mezi nimi a Ces-
b v ese e kymi drahami je v tom, Ze témér ve vsech ostatnich statech
smluv, které urcuji jeji na zapad od ,zelezné opony” byla Zelezni¢ni doprava vni-
vniténi strukturu a chovani | maéna predeviim jako problém ekonomicky, a od padesa-
vici okoli. tych let v kazdém z téchto statd probéhlo vétSinou néko-
lik pokust jej Fesit. V Ceské republice i v fadé dalsich
postkomunistickych zemi vsak byl (a dosud je) tento pro-
blém vniman predevsim jako politicky a spolec¢ensko-socidlnf, coz v rozhodujici mife blokuje je-
ho raciondlni ekonomicky efektivni fesent.

Historicky prvnim signdlem o zméné pfistupu stitu k finané¢nim potfebdam zelezni¢ni dopra-
vy bylo zruseni pfimé vazby tehdejsich CSD na statni rozpocet.

Druhym potom uplna liberalizace tarifG v nakladni zelezni¢ni dopraveé, ktera méla umoznit
jeji dplnou finan¢ni nezavislost na vefejnych rozpoctech. Dosazeni tohoto cile viak predpoklada
i adekvétni odezvu u dopravce, predevsim nalezeni vyvazeného vztahu mezi vlastnimi naklady
a vysi tarifa. To predpokladd presnou znalost celkovych finan¢nich ndkladd pro poskytovani slu-
7eb v nadkladni dopravé a ndvazné na to stanoveni odpovidajicich tarift, nebo lépe systému smluv-
nich cen pro vybrané okruhy pfepravca. Tento krok je ovsem nemozny bez znalosti realnych na-
kladt na pouzivani dopravni cesty, coz u Ceskych drah s. 0. nenf v sou¢asnosti v potiebné formé
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zajisténo, nebot cena za pouZivani dopravni cesty je taxativhé stanovena cenovym vymérem
MF CR. Potiebu ziskdvat objektivni ekonomické tidaje o dopravni cesté viak predpokladal jiz z&-
kon ¢. 9/1993 Sb., o Ceskych drahach. Podle n&j mély CD s. o. od svého vzniku samostatné hos-
podafit ve dvou oddélenych udcetnich okruzich
(poskytovéni dopravné-piepravnich sluzeb a pro- | PotFebu objektivnich

vozovani dopravni infrastruktury). To ovsem ne- ekonomickych ljdajﬁ 0 dopravm’

bylo dodnes zcela realizovano. Vysledkem jsou t& pFedpoklidal ii5 zak
netransparentni Ucetni poznatky o nakladovych ceste predpoklaaal jiz zakon

polozkach, klicovani celkovych provoznich na- | € 9/1993 Sb., o (feskych drahach.

kladii mezi osobni a ndkladni dopravu podle sta- | Podle néj mély CD s. o. od svého

tistickych ukazatel( i nesoustavnost vnitropodni- . v v
vzniku samostatné hospoda¥it ve

kového ucetnictvi mezi jednotlivymi divizemi.
, dvou oddélenych ucetnich
Tretim impulzem zmén pak bylo schvalent . o .
novely zdkona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve zné- okruzich (zvlast dopravne-
ni pozdé&jsich predpisti. Podle ni je od 1. 1. 2001 | pFepravni sluzby a provozovani

cast statni dotace na thradu ztraty v osobni dopra- infrastruktury). To vsak nebylo
vé poskytovdna nikoli ve formé zavazku statniho dodnes zcela realizovino
rozpocCtu, ale cestou dhrady vzniklé ztraty za pfi- :

jeti zavazku vefejné sluzby pfi zajistovani zaklad-
ni dopravni obsluznosti ur¢itého tizemi. ProtoZe tyto dhrady jako doplnénfi pfepravnich trzeb budou
poskytovany nejprve cestou urc¢enych okresnich dradd a pozdéji prostfednictvim krajd, budou mu-
set Ceské drahy zaujmout k tomuto novému ,zdkaznikovi” v osobni dopravé adekvatnf piistup.

Protoze Zeleznice prepravuje jak cestujici, tak zboZzi a kazda z téchto preprav ma své naprosto
specifické podminky i dpravu vztahu k zdkaznikovi, pojedname o nich oddélené.

5.1.1. OSOBNi DOPRAVA

V oblasti osobni dopravy pfipravil rozsahly narast individudlni osobni dopravy Zeleznici o fa-
du jejich tradi¢nich zakaznikl. Také privatizovand linkova autobusova doprava ji svou pruznosti
a svymi prepravnimi tarify vystavila tvrdé konkuren¢ni zkousce. Na poklesu poctu prepravenych
cestujicich se viak podileji i Ceské drahy s. o., pfedeviim nevyhranénou a v obdobi poslednich
péti let neustale se ménici koncepci osobni dopravy. Témér bezstarostny pfistup k tvorbé jizdnich
rada a vyrazné prezirani ekonomickych nakladd osobni dopravy, charakteristické pro obdobi do
pocatku 90. let, kdy byla Zzeleznice plné dotovadna statem, bylo kratce po vzniku statni organiza-
ce Ceské drahy vysttidano obdobim pfipravy rozsahlé privatizace Zelezni¢ni dopravy. Od ni by-
la o¢ekavana vétsi flexibilita dopravce, snaha o zvySovani komfortu osobni pfepravy a postupné
snizovani statniho pfispévku na osobni dopravu. Nez mohlo dojit k jeji praktické realizaci, byla
v poloviné devadesatych let transformace zeleznice zastavena.

Poté se tlak na rentabilitu osobni dopravy v jednotném Zelezni¢nim podniku projevil na je-
jim vyrazném omezovani. Ziejmé u Ceskych drah v tomto obdobf neexistoval désledny rozbor
provoznich nakladd ani finan¢nich dspor z realizova-
nych o/Iopra)/mch omezeni. Dalsi v/e(?lem C?skych dra'h KaZd4 sluzba, kterd ma byt
po svém nastupu v roce 1998 vrétilo zpét na koleje
nékteré vlakové spoje, které z jizdniho fadu vymize- rentabilni, musi byt vyuZivdna
ly, a to opét bez predchazejici analyzy ucelnosti vy- | a mit sviij okruh zdkaznika.
naloZenych ndkladd, pouze na zakladé politické ob-
jednavky a s verbdlnim prohldasenim, Ze se tak stalo
s minimalnimi naklady. Az Jizdni fad osobni dopravy pro obdobi 2000/2001 pfines| v tomto tren-
du zménu a snad i potfebnou stabilitu. Nabidka pfepravnich sluzeb se nezanedbatelné zvysila,
aniz to prineslo zvyseni celkové potieby dopravnich prostfedkd.

Pfitom nejmarkantnéj$im vysledkem vsech téchto zmén, pridavani a opétovného ruseni vla-
kovych spojl osobni dopravy, je zna¢na ztrata divéry verejnosti ve schopnosti a spolehlivost Ze-
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leznice. Pro vechny realizované koncepce osobni dopravy je totiz mozné najit jednu charakte-
ristickou vlastnost: Zddna z nich se dlsledné nezabyvala skute¢nymi pfepravnimi potfebami, zad-
na z nich nehledala partnera pro stanoveni potfebné dopravni obsluznosti.

Kazda sluzba, pokud ma byt pro svého nositele ekonomicky zajimava, musi byt vyuzivana
a musi mit svlij okruh zdkaznikd, aby pfinesla oc¢ekavanou rentabilitu. Ma-li se tak skute¢né dit,
musi se sluzba dostat do véeobecného povédomi. Musi byt tedy nejen znamo, Ze tato sluzba je
nabizena, ale téz Ze je spolehliva a na dobré drovni. Navic musi byt informace o rozsahu posky-
tované sluzby snadno dostupné. Tyto charakteristiky jsou v pfipadé pfepravy cestujicich napros-
to klicové. Zdaleka nejlepsim zptsobem propagace je proto dlouhodobé a bez vétsich zmén plat-
ny celostatni jizdni fad, ktery je potencidlnim zdjemcdm pfistupny i jinymi informac¢nimi
prostiedky nez v tradi¢ni tisténé formé. K dalsim faktortim, které ovliviiuji tspéch zelezni¢ni osob-
ni dopravy, patfi napriklad:

- logika, vzajemna navaznost a vedeni spoju jizdniho fadu v ¢asech, vyhovujicich potencidl-
nim zdkaznikdm, a nikoliv primdrné provoznim potfebam zeleznice,

— schopnost promitnout tuto navaznost také do intermodalni spoluprace s dopravci v auto-
busové a méstské dopraveé, s taxisluzbou, individudlnim automobilismem (odstavna parko-
visté, autovlaky),

— stabilni a funk¢ni standard pfepravniho komfortu — pfesnost jizdy vlakd a pro cestujiciho
pfijatelny interiér zelezni¢nich stanic i zelezni¢nich vozidel,

— doplnkové sluzby: moznosti ndkupu, stravovani, pfenocovani a ostatnich sluzeb v Zelez-
ni¢nich stanicich i ve vlaku. Jsou nejenom tim, co cestujici mlze vyuZit a ocenit, ale co
maze byt pfislove¢nym jazyckem na vahach rozhodovani, jaky druh dopravy vefejnost na-
konec pouzije.

Rada téchto faktorti je p¥imo ovlivnitelnd Cinnosti Zeleznice a citlivym pfistupem jejich za-
méstnancl k zdkaznikdm. Mnohé jsou vsak realizovatelné pouze cestou investic, coz vsak 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 obchodni
politiky a jaky je podil obecného hospodarského oziveni v Evropé.

Zelezni¢ni osobni doprava je sice sluzbou pro vefejnost, ale pro statni organizaci Ceské dra-
hy je ¢innosti ekonomicky hodnocenou. Cena za tuto sluzbu — tedy vyse jizdného — je statem re-
gulovéna. Stat v ramci regulace ceny jizdného poskytuje Ceskym draham ur¢itou kompenzaci for-
mou ,statni dotace na kryti ztrat osobni dopravy”. Mimo jiné praveé tento dvoji vztah ke statu jako
,umensovateli” a zroven ,navysovateli” p¥ijmu posiluje fikci o tom, Ze zakaznikem Ceskych drah
s. 0. v zelezni¢ni osobni dopravé je fakticky stat. Z toho pak plyne mnohdy preziravy vztah ke
konkrétnimu zakaznikovi, ktery pfijem zeleznice p¥ilis neovlivni.

Zminény ,statni ptispévek” pro Ceské drahy na jimi realizovanou osobni dopravu je navic
dosud poskytovan bez relevantnich kritérii. Je trvalou, ale velmi variabilni soucasti statniho roz-
poctu v kapitole Ministerstva dopravy a spojl, ovlivnénou predevsim faktory lezicimi mimo do-
sah aktivit Ceskych drah. Mezi rozsahem a kvalitou sluzeb
Mezi rozsahem a kvalitou cestujicim a velikosti statni dotace neni zadny pfic¢inny
. . vztah. Pfitom jiz z pouhého nazvu této statni dotace
sluZeb cestujicim (,Ghrada ztraty v osobni dopravé”) by se dalo usuzovat na
a velikosti statni dotace ur¢ita kritéria pro jeji poskytovani. Tim nejpfirozen&jsim
neni Zadny pFicinny vztah. kritériem by byl pfepravni vykon Zelezni¢ni osobni dopra-
vy, nebot by se tak ocenoval skute¢ny piinos pro konkrét-
niho pfimého spotrebitele dané sluzby. Logickym kritériem
by tfeba bylo i dodrzeni rozsahu a drovné poskytovanych prepravnich sluzeb, tj. napf. skladba
vlakovych spojti, v¢asnost jejich jizdy atd. Podobna kritéria by potom jednoznacné ovlivnila ko-
ne¢nou vysi prispévku statu na osobni dopravu, ktery by byl soucasti pfepravnich trzeb. Kromé
ukonceni nekone¢nych a neproduktivnich diskusi by to mohl byt pro Zelezni¢niho dopravce —
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tedy dnes predeviim pro statni organizaci Ceské drahy — vyrazny podnét ke zvysenf Usil o ziska-
ni novych cestujicich, tedy podnét k spole¢ensky odpovédné obchodni politice.

Zménu do tohoto systému — je tfeba predem fici, Ze kontroverzni — pfindsi novela zakona
o drahdch ¢&islo 266/1994 Sh. Pro Ceské drahy s. o. se tim sjednocuji podminky financovani s ve-
fejnou osobni silni¢ni dopravou®* a dostava se jim, stejné jako dfive autobusovym dopravcim,
moznosti vymdhat na orgdanech tzemni sprdvy ,Ghradu prokazatelné ztraty”. Na druhé strané se
mohou dostdvat do vaznych probléma tim, ze se od provozovatelt drahy i drazni dopravy vyza-
duje nejenom vérohodné prokazani téchto ztrat u jednotlivych spojt, ale nové také prikaz o fi-
nanéni zptsobilosti provozovatele drazni dopravy. Samotné CD s. o. vak ve svych vyro¢nich
zpravach uvadéji trvaly propad hospodareni i skute¢nost, Ze jejich ¢innost neni béznym zpuso-
bem pojisténa. Je tedy otazkou, jak budou schopny tyto pozadavky naplnit. Pokud tedy Ceské dra-
hy, s. 0. pfi svych stavajicich finan¢nich obtizich budou i nadale provozovateli drahy i drazni do-
pravy, maze to pak znamenat bud ze porusuji zakon, nebo ze pro tento dominantni zelezni¢ni
podnik tato novela zdkona neplati.

CD s. o. tak budou, minimalné u ,regiondlni osobni dopravy”, vystaveny vefejné soutézi se
silni¢ni dopravou i v oblasti ziskdvanf finan¢nich prostiedkt z vefejnych rozpocta. Jsou viak Ces-
ké drahy v soucasné podobé na tuto zménu pfipraveny a budou schopny na ni adekvatné reago-
vat? Snadnd by byla odpovéd, Ze v pfipadé neudspéchu (tedy pfi neshodé mezi provozovatelem
zelezni¢ni osobni dopravy a okresnim tfadem)

nebude urcity rozsah osobni dopravy provo- X g s e
zovan. Pokud by obdobny charakter uvazova- Pokud tedy Ceské drahy pfi svych

ni mé&l byt zakladem obchodniho pfistupu Ces- stdvajicich financnim obtiZich budou
kych drah (a nezélezi na tom, zda budou statni | i nadale provozovat drahu i drazni
organizaci nebo statem vlastnénou akciovou dopravu, miiZe to potom znamenat

spole¢nosti) k pozadavkdam tdzemné spravnich bud' > suit zdk bo >
organdl (a opét nerozhoduje, zda to budou sou- ua ze porusuji zakon, nebo ze pro

¢asné OkU nebo kraje, popt. tzv. NUTS Il), po- | tento dominantni Zeleznicni podnik
tom Ize opravnéné ocekavat vyrazné omezeni | povela zikona neplati.
Zelezni¢ni osobni dopravy na mistni drovni. Je
vsak treba vidét i to, Ze novela zdkona stano-
vila mechanismus vefejnych sluzeb a thrad za né, ale sama statni sprava na to nenfi pfipravena
a pro roky 2001 a 2002 hleda pfechodné a nesystémové feseni mimo oblast platné legislativy.
Cesta k zachovani potfebného a tcelného rozsahu zelezni¢ni osobni dopravy vede pres dvé za-
kladni oblasti. Jednou je vhodnd nabidka sluzeb, druhou pfijatelna droven finan¢nich naklada.

Budeme-li hledat za téchto okolnosti analogii zeleznice se silni¢nimi dopravci, mizeme snad-
no najit pravdépodobné slabé stranky ¢innosti Ceskych drah. Silni¢ni dopravci pruznéji reaguji
na dopravni pozadavky. Navrhuji a projednavaji jizdni fad v mistech své plisobnosti pfimo s pfi-
slusnymi okresnimi tfady a rozsah své ¢innosti jejich pozadavkdm pfizplsobuji. Ukazuje se, ze
v ramci privatizace provedené rozc¢lenéni pavodné celoplosné ptsobiciho monopolniho doprav-
ce CSAD na tizemné plisobici podnikatelské subjekty je pro zajistovani zakladni dopravni ob-
sluznosti vyhodné. Nejenom Ze ma okresni Grad rozhodujici vliv na tvorbu jizdnich ¥ada a ma-
ze snadno kontrolovat vysi vykazované provozni ztraty, ale jedna se subjektem, ktery ma
prevazujici okruh pdsobnosti pravé v tomto okrese. Na rozdil od silni¢nich dopravcil celostatné
pasobici Ceské drahy dosud pouze predkladaji okresnim tadtim ke schvaleni svoji verzi jizdnich

34 Novela zdkona ¢islo 111/1994 Sb. s platnosti od dubna 1998 nové vymezuje vztahy mezi zemnéspradvnimi organy
a dopravci ve vefejné silni¢ni dopravé. Definuje zdkladni i ostatni dopravni obsluznost izemi a pravo Okresnich
Gradd urcit ve svém obvodu rozsah zdkladni dopravni obsluznosti a schvalovat jednotlivym dopravctim jizdni ¥ady
v souvislosti s udélovanim licence na provozovanf linkové dopravy. Opominuta neni ani povinnost Okresniho tradu
jako objednavatele pfepravnich sluzeb poskytovanych ve vefejném zdjmu provadét dopravctim dhrady ,prokdzanych
ztrat” a tak se finan¢né bezprostiedné podilet na financovani verejné dopravy. Protoze Okresni dfad je soucasti statni
sprdvy, je naplnéna role stitu ve vefejné osobni dopravé a finan¢ni prostfedky jsou pFidélovdny nejenom podle
jednoznac¢nych kritérii, ale také z mista, které mdze snadno kontrolovat tc¢elnost jejich vyuziti. Obdobné pojeti nyni
tedy zavadi novela zdkona ¢islo 266/1994 Sb. i pro zelezni¢ni dopravu s terminem od 1. ledna 2001.
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rada, ktera na jejich pozadavky na zakladni dopravni obsluznost obvykle reaguje jen minimalné.
Za téchto podminek se zda byt pravdépodobnost dspé&snosti ziskani finan¢ni dotace pro Zelez-
ni¢ni osobni dopravu od okresnich dradd minimalni. Nelze se ani domnivat, ze sty¢ni pracovni-
ci, uréenf Ceskymi drahami pro jednotlivé kraje, pfinesou v této oblasti rozhodujici zménu.

Druhou slabou strankou Ceskych drah bude vérohodné prokdzani vyse ekonomickych ztrat
v osobni dopravé. Z tohoto pohledu jsou Ceské drahy na schvélenou zménu v podstaté nepfi-
praveny, nebot pro né bude velmi obtizné predkladat
. v ekonomické ddaje o skute¢nych nakladech podle jed-
Pro dopravce je ovsem L . o . B
. notlivych vlakovych spoja, za které bude pozadovana
prokazatelna ztrata motivem | (hrada finanénich ztrat od Gzemnéspréavnich organd.
rentability. A to motivem Otaznikem z(stava ovsem i samotny poZzadavek na ur-
¢enf vyse skute¢nych ndklad na jednotlivé vlakové
) J spoje. Rozdil odpisovych polozek novych a starSich ze-
ale naopak prokazat vlastni lezni¢nich vozidel miize vyustit v propastné rozdily, di-
ztratu v co nejvétsi vysi! ky nimZ by mohlo byt upfednostiiovdano provozovani
odepsaného vozidlového parku. ProtoZe takovéto roz-
dily u vozidlového parku v linkové dopravé neexistuiji,
maze si vefejna sluzba v Zelezni¢ni osobni dopravé do budoucnosti vyzadovat stanoveni neje-
nom rozsahu, ale i Grovné poskytovanych sluzeb.

nikoliv ztratu minimalizovat,

Samostatnou zminku zasluhuje vlastni systém, jakym je u zelezni¢ni osobni dopravy navr-
hovana a u silni¢ni dopravy jiz realizovana finan¢ni podpora osobni dopravy z vefejnych pro-
stredkd. Stat prostfednictvim okresnich dfada hradi tzv. ,prokazatelnou ztratu dopravce”. Defi-
novani tohoto kritéria je snad pochopitelné ze strany platce, nebot by mu mélo zarucovat
minimalizaci vlastnich vydajd. Pro dopravce je ovsem ,prokazatelna ztrata” motivem rentabili-
ty. A to motivem nikoliv ztratu minimalizovat, ale naopak prokdzat vlastni ztratu v co nejvétsi
vysi! O ucelnosti takto definované finan¢ni podpory je nejenom mozné pochybovat, ale navic
svym pojetim viibec nepatfi k dopravnimu trhu. Na ném by méla na pozadavek (objednavku, ve-
fejnou soutéz ...) okresniho tifadu uspét ta nabidka, ktera je pfi své komplexnosti cenové nejvy-
hodnéjsi.

Jak budou schopny Ceské dréhy reagovat na takovéto pozadavky? Stavajici organizace osob-
ni dopravy je mdlo flexibilni na to, aby pruzné zvladala drobné detaily zdkladni dopravni ob-
sluznosti v jednotlivych okresech a krajich. Nejsnadnéji a nejlcinnéji je mozné se tomu pfizpU-
sobit obdobné, jako se stalo u silni¢ni dopravy, tedy cestou segmentace dopravné-prepravni
¢innosti zeleznice. Daleko presnéji to Ize vyjadfit terminem o , produktové nabidce dopravné-
prepravnich sluzeb” zelezni¢ni osobni dopravy. V ramci toho se osobni doprava maze roz¢lenit
na mensi regiondlni celky, které budou schopny Iépe spolupracovat s pfislusnymi tzemnésprav-
nimi organy. Na drovni statni spravy bude projednavan rozsah jizdniho fadu podle pozadavkd
mistnich organt, samoziejmé s pFihlédnutim k pfednosti vlakovych spojd osobni dopravy vyssi
kategorie a ¢asové ndvaznosti na né. Pfedpokladand segmentace osobni dopravy bude tedy ve
své podstaté znamenat decentralizaci zodpovédnosti za pFipravu jizdnich fada Zelezni¢ni osob-
ni dopravy i za jejich skute¢nou realizaci. Ridici orgdny téchto decentralizovanych organizaénich
celk osobni dopravy mohou mit minimalni administrativu a sidlit v mistech své skute¢né pa-
sobnosti.

Vedle nich musi v osobni dopraveé fungovat i celostatné ¢inny operator, ktery bude zodpovi-
dat za osobni dopravu presahujici obvody jednotlivych zdjmovych tzemi nebo hranice Ceské re-
publiky. U ného se predpoklddaji finan¢ni vazby nikoliv na regiondlnf, ale na celostatni drovni.
| zde tomu vsak musi byt na zdkladé presné definovanych kritérif.

Pro poskytovani kvalitnich dopravné-prepravnich sluzeb s nalezitym komfortem pro cestuji-
ciho viak Ceské dréhy nedisponuiji dostatkem odpovidajicich Zelezni¢nich vozidel. Jednou z roz-
hodujicich pfic¢in jsou malé pFepravni trzby, limitujici opravy nebo modernizace stavajicich
a omezujici ndkupy novych vozidel pro osobni dopravu. Tim jsou také snizovany trzby z vyuzi-
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véani osobnich voz(i Ceskych drah mimo tizemi Ceské republiky. Naproti tomu nartstaji poplatky
za nasazovani osobnich vozd zahrani¢nich zelezni¢nich sprav na nasem tdzemi a finan¢ni krize
se dale prohlubuje. Jeji fesenf se hleda v intenzivni snaze domoci se navyseni prispévku statu na
ztraty v osobni dopravé, a tim se uzavira bludny kruh.

5.1.2 NAKLADNiI DOPRAVA

V oblasti nékladni dopravy je absence obchodni politiky Ceskych drah s. o. a jeji propojent
do vlastnich organiza¢nich struktur jesté vyraznéjsi. Propad domaci vyroby, omezeni pfepravy hro-
madnych substrétd i snizeni mezinarodniho tranzitu omezily vykon Ceskych drah piiblizné na po-
lovinu stavu pfed rokem 1990. To se vyrazné projevilo snizenim ptepravnich trzeb v nakladni do-
pravé. V tomto celkovém a dlouholetém trendu nepfines| pfilis vyraznou zménu ani rok 2000.
Trebaze se prepravni vykony zvysily proti roku 1999 o vice nez 9 %, zustaly p¥iblizné o 3 % pod
drovni roku 1998.

Pfitom nabizeny rozsah potencialni pfepravni kapacity za posledni desetileti klesl o pouhou
tretinu. Ceské drahy tedy spravuji nedmérmé vysoké pocty nakladnich vozu, pro které nemaji ade-
kvatni vyuziti. Pfirozenym disledkem je dlouhodobé omezovani jejich ddrzby a odkladani tech-
nickych rekonstrukci, potfebnych k jejich udrzeni v rezimech RIV a RID. Tento vyvoj vede k pa-
radoxni situaci. Priblizné 15 % vyuzitelného poctu nakladnich voz( je odstaveno z provozu pro
neprovedeni povinné periodické udrzby nebo opravy. Ze zbyvajici Casti je asi jedna tfetina na-
kladnich vozii neschopna provozniho nasazenf za hranicemi Ceské republiky. Vysledkem je roz-
trpceni prepravcd, ktefi od provoznich sloZek statni organizace Ceské drahy nemohou ziskat na-
kladni vozy ve slozeni a poctech, které maji potvrzeny ve smlouvdch uzavienych s obchodnimi
zastupci téZe organizace. Rada vyrobnich podnikd, kterd exportuje své vyrobky do zahranici, fe-
S tuto situaci pfechodem na silni¢ni dopravu, kterd v soucasné dobé nabizi vyssi a flexibilné;jsi
kapacitu. Je to pro né sice vétsinou nakladné&jsi fesent, ale umoznuje jim dodrzet sjednané doda-
ci lhaty a neztratit své postaveni na zahranic¢nich trzich. Ale i pro vyrobce realizujici svoji pro-
dukci pouze v tuzemsku je ¢asto levnéjsi pouziti silni¢ni dopravy nez vystavba skladovacich ka-
pacit, kterd by umoznovala vyrovnavat nepravidelnosti v pfistavbé lozného prostoru ze strany
Ceskych drah.

Zaroven lze pozorovat i urcité vahani prepravcu, ktefi povazuji Zzelezni¢ni dopravu za ne-
stabilni, a to pod dojmem potizi, které méli s uplatnénim své produkce v dobé stavky na zelez-
nici — jeji opakovanf totiz povazuji (pfi rétorice pred-
staviteld odborovych organizaci pdsobicich na R
zeleznici) za redlnou hrozbu. Lze pozorovat i urcité vahani

Vysledkem je opét pohyb v ,bludném kruhu“: | Prépravcy, ktefi nyni povaZuji
pokles nakladky s sebou prinasi pokles prepravnich | Zeleznici za nestabilni.
trzeb. PFi nesnizujicim se podilu mzdovych nakladu
na celkovych nakladech CD s. o. (dnes jiz dosahuje
hodnoty kolem 50 %) se vyrovnana finan¢ni bilance divize obchodné provozni jako rozhodujict
Casti organizace Fesi omezenim tdrzby vozidlového parku, co? snizuje schopnost Ceskych drah
uspokojovat pfepravni pozadavky. Vysledkem je pokles nakladky ... atd.

Z pohledu jediného celostatniho dopravce se tak trvale omezuji moznosti prelévanfi financ-
nich prostiedk mezi nakladni a osobni dopravou a feseni je hleddano ve snaze o zvySovani pre-
pravniho tarifu nakladni dopravy a usili o vétsi podil statniho rozpoctu na dhradé ztrat v osobni
dopravé. Zvysovani dovozného potom odrazuje dalsi prepravce od pouzivani nakladni dopravy
a propad mezi (neregulovanymi) ndklady a realnymi trzbami se déle zvysuje.

5.2 ZELEZNICE A ZAMESTNANCI

Jako v jinych zaméstnaneckych organizacich je zdkladem vztahu mezi zeleznici a jejimi za-
méstnanci bézna pracovné-pravni smlouva. S ohledem na dlouhodobé hierarchické budovanf
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vztah( nadfizenosti a podfizenosti na vsech udrovnich a stupnich fizenf zelezni¢niho podniku je
blize jejich pfirovnani k organizacim autoritativniho (vojenského) typu nez k obvyklé pracovni ko-
munité. Takovouto strukturu si ostatné nejenom v minulosti, ale i dnes vyzaduje tzka zavislost
a navaznost technologickych ¢innosti jednotlivych profesi a zajisténi plynulosti a bezpecnosti ze-
lezni¢ni dopravy. Zlom by mohla pfinést pouze rozsdhld automatizace fizeni dopravnich a tech-
nologickych procest, kterd bude silné omezovat podil lidského cinitele, coz je sam o sobé pro-
ces, ktery je povazovén za faktor narudujici stabilitu pracovniho prosttedi Ceskych drah.

To, co vztah mezi zaméstnanci Ceskych drah a jejich zaméstnavatelem jiz na prvni pohled
postradd, je urcitd mira ztotoznénf se zaméstnancl se ,svym” podnikem, s jeho podnikatelskymi
zameéry a s jeho pozitivnim budoucim vyvojem. Jednim z naprosto hmatatelnych projevii tohoto
stavu je silné kritické vystupovani zaméstnanc( vaci Ceskym drahdm jako celku. V souvislosti se
sluzebnf hierarchii by snad byla lidsky pochopitelna kritika bezprostfedné nadfizenych i ostatnich
vedoucich pracovnikli organizace, jako jevy bézné i v jinych typech zaméstnaneckych organiza-
ci. Kriticky postoj vsak vyjadfuje vétSinou zaujatost zaméstnanct vaci organizaci jako celku. PFi-
¢in tohoto stavu je zajisté vice. Z nedavné minulosti mezi né urcité patii pokles spolec¢enského
hodnoceni Zeleznice a jejich zaméstnanct v ocich vefejnosti. Z téch soucasnych je to na prvém
misté dlouhotrvajici série organiza¢nich zmén v CD s. o. (a jesté dfive jiz u CSD: nelze totiZ opo-
menout, ze pocatek téchto zmén trva jiz od poloviny roku 1988, kdy doslo na Zeleznici k oddé-
lenf statni a podnikové drovné). Dal$imi pficinami jsou v poslednich letech stile se opakujici per-
sonalni zmény a neujasnénost koncepce dalitho rozvoje Ceskych drah, kterd se ménf s kazdym
novym (obvykle po roce az dvou se ménicim) generdlnim feditelem. Toto negativni vnimani ze
strany zaméstnanct neni kupodivu ani vyvazovano jinak dobrymi pracovnimi podminkami, vy-
mezenymi Kolektivni smlouvou (snizena délka pracovniho tydne, délka dovolené na zotavenou,
rekondi¢ni dovolend, garantovany nardst mezd ... ).

Kolektivni smlouva statni organizace Ceské drahy viak vnasi do hierarchickych zaméstna-
neckych vztah( i dalsi netypické prvky. Jednim z nich je automaticky nartst urcité slozky mzdy
zaméstnance v zavislosti na po¢tu odpracovanych let. Dal-
Kolektivni smlouva stdatni §im je potom zvy$end ochrana zaméstnancd, u nichz do-
ba nepfetrzittho zaméstndni prekrocila urcitou ¢asovou
. . C hranici. Oba tyto prvky jsou z hlediska organizace demo-
vnasi do h’erarCh’CkyCh tivujici ve vztahu k pracovni vykonnosti zaméstnanct a na-
zaméstnaneckych vztahd vic se podili na urcitém ,starnuti“ organizace. Svij vliv na
utvareni vztaht mezi zaméstnanci a zaméstnavatelem ma
viak i ur¢itd mira zaméstnanecké nestability, vyplyvajici
z opakovanych tvrzeni o zaméstnavani poctu zaméstnan-
cl neimérného provoznim potfebam, v realité potvrzovana kazdoro¢nim snizovanim personal-
nich stavd. Nelze pfitom prehlédnout, Zze dosavadni mira zaméstnanosti je udrzovdna pfevazné
tlakem odborovych organizaci a jejich aktivnim ovliviiovanim politiky zaméstnanosti.

organizace Ceské drahy

netypické prvky.

Otazka rozsahu zaméstnanosti je jednim ze zdkladnich prvkl vztaht zaméstnanec — za-
méstnavatel. Pomineme-li provozné-technické podminky, které k témto dvaham vedou, je jednou
ze zdakladnich pri¢in nedostatek vile statu situaci na zeleznici fesit. Pocinaje rokem 1995, kdy
vldda CR pod hrozbou stavky ukon&ila prvni pokus o restrukturalizaci a transformaci statni orga-
nizace Ceské drahy, se periodicky opakuji situace, ve kterych je na tdrovni vlady ¢&i parlamentu
oddalovéno rozhodnuti o budoucnosti elezni¢niho podniku i Zelezni¢ni dopravy v Ceské re-
publice. Jako pfiklad by mohl slouZzit zplisob a droven projednavani navrhu zdkona o transfor-
maci Ceskych drah. Nelze jinak neZ konstatovat, Ze na sou¢asnych potizich statni organizace Ces-
ké drahy nese Ivi podil zodpovédnosti stat. Je proto pfirozené, ze stat bude muset v budoucnosti
nést i nasledky této své liknavosti a s velkymi nepfijemnostmi fesit situaci v organizaci, kterou si
zakonem vytvoril k usnadnénfi spravy svého zelezni¢niho majetku.

Jakékoli budouci zmény ve fungovani Ceskych drah, poc¢inaje jejich obchodné-pravni for-
mou a konce organiza¢nim uspofaddanim a personalnim obsazenim, budou znamenat zasadnf re-
strukturalizaci dosavadniho Zelezni¢niho podniku. Je velmi pravdépodobné, Ze to bude dopro-
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vazeno socialnimi obtizemi. Vlada tedy bude muset umét prevzit odpovédnost za jejich Feseni.
V jeho prébéhu se budou muset organy statni spravy aktivné zapojit do procesu pfemény profes-
ni struktury Ceskych drah. Mnoha dnes existujici pracovni mista budou muset byt z déivod¢ hos-
podarské neefektivnosti zrusena. Naopak nova pracovni mista budou vytvofena v soukromych fir-
mach, které za¢nou hospodafit s dosud nerentabilné vyuZivanym majetkem CD.

Restrukturalizace statnf organizace Ceské drahy a s tim souvisejici vytvofeni nové organizaéni
struktury zelezni¢niho podniku bude znamenat zrusenf ur¢itého poctu funkénich mist. Dojde k od-
¢lenéni fady cinnostf, které spadaji do sféry sluzeb a ser-
visu a také sluzeb, a které musi byt rovhocenné a nedis- | Odkladani restrukturalizace

krimihaéné poskytovény véem subjektlim, jez se budou | D s. 0. bude znamenat jen
podnikdnim na Zelezni¢nim dopravnim trhu zabyvat. o~ . . .
Proti absolutnimu sniZovani poctii zaméstnancii nového ztizeni podminek dalsiho
zelezni¢niho podniku tedy na druhé strané nepochybné | pracovniho i spolecenského
naroste personalni potfeba ve sluzbach se zelezni¢ni do- uplatnéni pro jejich

pravou bezprostfedné souvisejicich. Obdobné nelze za
této nové situace vyloucit vznik novych ¢innosti, které se
budou realizovat v nadbyte¢nych a uvolnovanych objek-
tech, dosud vyuzivanych Ceskymi drahami. Pravdépodobny je vznik takovych subjektt, které do-
kazi v dzkém spojeni se zeleznici nebo v plsobeni pobliz zeleznice najit pro sebe urcitou kon-
kuren¢nf vyhodu.

uvolriované zaméstnance.

Jak jiz bylo uvedeno, viechny kroky sméfujici k restrukturalizaci Ceskych drah budou mit na
Cast jejich dosavadnich zaméstnancd vétsi ¢i mensi socidlni dopad. Jeho zmirnéni je — vedle fun-
gujici socidlnf sité — predevsim v hledani dalsiho uplatnéni nadbyte¢nych zaméstnancd. Protoze
nelze oCekdvat vyrazné zlepseni soucasné situace na trhu prace, bude odkladanf restrukturaliza-
ce statnf organizace Ceské drahy znamenat ztizeni podminek dal$tho pracovniho i spole¢enské-
ho uplatnénf pro jeji uvolinované zameéstnance. To s sebou prinese nardst potfeby finan¢nich pro-
stfedkd na socialni oblast a ve svém disledku déle snizi konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy.
Vysledkem mze byt dalsi pokles pfepravnich vykont a vyvolana niZsi potfeba zivé prace, pfi-
padné i rozsahu Zeleznic¢ni sité. Tento cyklus se mlze opakovat az do limitni hranice, ve které Ze-
lezni¢ni doprava ziska postaveni dopliikového a nespolehlivého dopravce, ktery neni schopen ob-
stat vedle silni¢ni dopravy. Oddalovani restrukturalizace Ceskych drah by tedy i z hlediska
lidskych zdrojd bylo krokem k jejich budoucimu utlument.

5.3 ZAVEREM

Zelezni¢ni doprava musi byt chdpéna jako sluzba, kterd je poskytovana v rdmci obecné plat-
nych ekonomickych zakonitosti. Dopravce se proto musi chovat jako ekonomicky samostatny sub-
jekt, se svym podnikatelskym i finan¢nim planem, jehoz obchodni a provozni aktivity jsou ve vza-
jemném souladu a ktery dokaze vcas, pruzné a adekvatné reagovat na podnéty dopravniho trhu.
Nelze vsak zatim zpochybrnovat naroky dopravce, aby mu byla dopldcena ztrata vyplyvajici z re-
gulovaného nebo vécné usmérnovaného jizdného a z pozadavkd na vykon verejné sluzby, kte-
rymi je nucen provozovat i takové spoje, které jsou za normalnf situace ekonomicky nerentabil-
ni. Samozfejmosti by mélo byt, ze vSechny druhy vefejné dopravy funguji ve stejnych
legislativnich podminkach.

To, Ze tomu tak neni v sou¢asném monopolnim Zelez- —
ni¢nim podniku — statnf organizaci Ceské drahy, Ize spatiovat | I na Zelezni¢ni dopravu,

v nasledujicich pfi¢inach: tak jako na poskytovani
1. Legislativni podminky pro provozovani vefejné zelezni¢- | kterékoliv jiné sluzby,
ni a silni¢ni dopravy nejsou srovnatelné. plisobi obecné platné

2. V organizacni a finan¢ni struktufe statni organizace Ces- | ekonomické zékony.
ké drahy neni disledné napliiovana legislativni podmin-
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ka oddéleného tcetnictvi dopravce a provozovatele infrastruktury. Chybi tak vérohodné pod-
klady pro sledovani nakladi jednotlivych druhii doprav.

Uvniti Ceskych drah neexistuje samostatné sledovani nakladi pro osobni a nakladni dopra-
vu a dochazi k prerozdélovani trzeb mezi nimi. Chybi tak vérohodné podklady pro sledova-
ni vlastnich naklad.

Nedostava se politické viile k feSeni prohlubujicich se problémi statniho Zelezni¢niho pod-
niku pomoci standardnich ekonomickych nastroji.

Stagnace v technickém vyvoji a absence vztahu zaméstnancii k nezbytnym strukturalnim
zménam negativné ovliviiuje zapojeni zelezni¢ni dopravy do délby prace na dopravnim tr-
hu. Za rozhodujici je mozné povazovat trvalé zastaravani vozidlového parku a dopravni ces-
ty regionalnich trati, kterymi se zhorsuje komfort pro cestujici i podminky pro pfepravu zbo-
Zi.

Ceské drahy jsou produktem ,organizace Zelezni¢ni dopravy z poloviny minulého stoleti,
ktera je z ekonomického hlediska dnes stézi akceptovatelna. Pfedevsim chybi realna a reali-
zovana obchodni politika s provazanim do béznych provoznich ¢innosti.

Ceské drahy jako celostatné pisobici subjekt vénuji malou pozornost poptavce po doprav-
nich sluzbach regiondlniho ¢i obecniho charakteru. Jedna se o systémovy nedostatek, ktery
souvisi s vnitfni organizac¢ni strukturou podniku.

Zelezni¢ni doprava neni obecné pojimana jako zakaznikem placend sluzba. To na jedné stra-
né nepfipustnym zptsobem deformuje formu finan¢ni podpory zelezni¢ni dopravy stitem
a na druhé strané nenuti Ceské drahy predlozit potencialnim zakaznikiim po viech stranach
uspokojujici nabidku.

Realizace nabizenych sluzeb nesmi byt pro jejich poskytovatele nerentabilni ¢innosti. Pro po-
souzeni ekonomiky jednotlivych vlakovych spoji vSak chybi na Ceskych drahach podrobna
znalost skute¢nych nakladi jednotlivych cinnosti.

Zakaznik p¥i pouziti zelezni¢ni dopravy musi platit pouze skute¢né naklady. Samotné Ceské
drahy vsak pfipousti, Ze z vynost nakladni dopravy vnitiné dotuji dopravu osobni. To svadi
k myslence, ze prepravce hradi vice nez naklady a pfiméreny zisk. Napravu pak Ize hledat
minimdlné v jednoznacném tplném dcetnim oddéleni osobni i ndkladni 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 Ceské zeleznice a transformace sou-
¢asné statni organizace Ceské dréhy, které povedou k oziveni Zelezni¢ni dopravy v Ceské republi-
ce, se diskutuje jiz déle nez 10 let. Dlouhodobé odkladani a politickd nechut fesit dlouhodobé pro-
blémy ceské zeleznice poskozuje v konkurenci ostatnich druh@ dopravy predevsim je samotné.

Slozitost transformac¢niho manévru je dana nutnosti prevést jeden monolitni dfednicky sub-
jekt v sitovou soustavu spolupracujicich a ekonomicky rentabilnich subsystému, aniz by tuto zmé-
nu nepfiznivé pocitili zdkaznici zeleznice. Ne-
zbytnou podminkou Usp&snosti je kvalitni | Neustalé odkladani a politicka
legislativni ramec. Cely proces by pfitom mél vy- | nechut Fesit dlouhodobé problémy

chézet z analyzy dosavadniho ekonomického, or- *aské el . Sk .
ganiza¢niho a technického stavu zelezni¢ni do- ceske zeleznice poskozuye

pravy v Ceské republice a definovani zmén | (v soutéZi s ostatnimi druhy

podnikatelského prosttedi, jak je to schématicky dopravy) predevsim ji samotnou.
znazornéno v ptiloze ¢islo 6.1.

V predchdzejicich kapitolach bylo popsano obecné postaveni a dloha zelezni¢ni dopravy jak
v dopravnim systému, tak i v ndrodnim hospodafstvi. Tato kapitola nabizi — na zdkladé analyzy
domacich pomérd a s vyuzitim poznatkl jinych evropskych zelezni¢nich sprav — jednu z moz-
nych cest restrukturalizace, deetatizace a deregulace domaci zelezni¢ni dopravy. Pfedpoklada-
me, Ze Siroky komplex legislativnich, ekonomickych a organiza¢nich zmén bude po schvalenf z&-
kladnich zasad restrukturalizace a transformace rozpracovan v samostatném realiza¢nim projektu.

6.1. ODDELENI INFRASTRUKTURY A DOPRAVCE

Neékolik let trvajici diskuse o vhodnosti ¢i nevhodnosti, o potfebé nebo nepotiebé vyclenéni
drazni dopravni cesty do samostatného subjektu dosud probihala pouze v ramci Ceskych drah,
maximalné v ramci resortu dopravy a spojd. Zakladem diskuse byla, a v pfevazujici mite dosud
je, smérnice Rady ES ¢islo 91/440/EEC (resp. i souc¢asny navrh na jeji aktualizaci), formulujici za-
kladnf priority v oblasti spravy a rozvoje Zeleznic na dzemi ¢lenskych statd. Podklady a argumenty
diskuse vsak vychazely pfevazné z modell fizenf jednotlivych narodnich Zelezni¢nich sprav tak,
jak byly v Evropé dosud realizovany (pfedeviim ve Velké Britanii, Némecku a Svédsku). Takové
pojeti nicméné diskusi neopodstatnéné omezuje a v urcitém smyslu ji konfronta¢nim zptsobem
uamyslné vede do slepé ulicky.

ZkuSenosti Liberdlniho institutu z diskusi o transformaci sitovych odvétvi vedou k zaveéru, ze
problém transformace zeleznice existuje v SirsSim kontextu. Ukazuje se, ze funkéni struktura ze-
leznice nenf od téchto odvétvi zasadné odlisna a Ze jejich zkusenosti — mozna po urc¢ité modifi-

kaci — jsou na Zeleznici pfenositelné. Totéz v jesté vyssi mite plati pro zkuSenosti ostatnich do-
pravnich odvétvi.

Vyvoj sitovych odvétvi v poslednich desiti letech jak v Ceské republice, tak i v jejim okolf
prosel velkymi zménami. To, co se zddlo byt pfirozenym, plné funkénim, a tudiZz nezménitelnym
monolitem, bylo rozdéleno na vzdjemné spolupracujici trzni subsystémy ku prospéchu zakazni-
ka i odvétvi samotného. Ceskd energetika, diive predstavovand monolitni spole¢nosti CEZ, byla
organizac¢né rozdélena na vyrobce, prenos a distribuci, ¢aste¢né privatizovana, coz umoznilo roz-
vinuti konkurence a jeji postupné za¢lefovani do jednotného evropského energetického trhu. Ces-
ké bankovnictvi bylo proménéno jiz koncem osmdesatych let tim, ze byla zrusena monobanka
planovaného hospodarstvi (Statni banka ¢eskoslovenskd) a osamostatnény komer¢ni banky, jejichz
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¢innost je regulovana centrdlni bankou. Svétova leteckd doprava, jesté citlivéjsi na pravidla bez-
pec¢nosti provozu nez zeleznice, prosla v sedmdesatych letech velkym pfevratem. Pfi ném byl
uvolnén trh, oddélena sprava letist a fizeni letového
Ukazuje se, Ze Zeleznice neni provozu, dosud statni vlajkovi dopravci jednotlivych

d iinveh sitovveh odvétvi zemi byli z velké &asti privatizovani a uvedeni do
od jinych sitovych odvetvi stavu vzdajemné konkurence. Pdvodni obavy ze zdra-

zasadné odlisna a Ze jejich Zeni provozu, zanedbdnfi technického stavu letadel

zkusenosti jsou na ni (po urcité a zhorSeni dopravni obsluhy se vibec nepotvrdily.

modifikaci) prenositelné. Naopak Ietec.liéﬁc/)prava vykazuje od osmdesatych

vi. Ani v silni¢ni dopravé by nikdo nechtél — v ana-
logii s dne$nim stavem Ceskych drah — aby se do jednoho pravniho subjektu sloucila sprava sil-
nic, dopravni policie a dopravci (pficemz v osobni dopraveé by na silnice sméli jen Fidi¢i autobust
a taxikari).

Pri diskusich o potencialnich pfeméndch ceské Zeleznice se dosud pozornost zamérovala pre-
vazné na rozdilnosti reformniho postupu v Anglii, Svédsku, SRN a Francii ve smyslu odlisnych
modeld Fizeni. Casto se zdtraziovalo, pro¢ tyto modely nemohou byt v tuzemsku uplatnény. Ak-
tivnimi zastanci tohoto pfistupu byly predevsim konzervativni zelezni¢ni kruhy a lobbisté plso-
bici na zeleznici, kterym se podafilo po roce 1995 Uspésné blokovat veskeré navrhované zmény
uvnitt statni organizace Ceské drahy a mnoh4, jiz realizovana opattenf vratit zpét. Diskuse se sou-
stfedila pfevazné na organizac¢ni otazky, predevsim na oddéleni dopravni cesty od dopravniho pro-
vozu, coz bylo povazovano za klitovou otazku transformace zeleznice. Tak se vyviji i sou¢asna
diskuse probihajici v souvislosti s pfipravou rtiznych navrha zakona o transformaci Ceskych drah.
Nutnost oddéleni dopravnf infrastruktury sice v pozdéjsich letech nebyla vseobecné zpochybno-
vana, ale vladly rozpaky nad rozhodnutim, zda by se v ramci tohoto kroku mélo k ddrzbé do-
pravni cesty pfifadit i fizeni provozu na ni. Jako produkt nejnovéjsiho vyvoje a postoje tradicio-
nalistickych Zelezni¢nich kruht byl oviem v tinoru 2001 schvalen vlddou Ceské republiky dalsi
navrh zikona o transformaci Ceskych drah3’, ktery predpoklada ponechani provozovani drahy
a drazni dopravy naddle v monolitnich Ceskych drahach. Ty maji byt pfeménény v akciovou spo-
lecnost, pficemz nové ma vzniknout organizac¢ni slozka statu (statni organizace) Sprava zeleznic-
ni dopravni cesty jakozto formalni vlastnik zelezni¢nf infrastruktury a instituce uréena k vypora-
danf starych dluhti Ceskych drah. Je zjevné, Ze tento navrh si neklade za cil jakkoliv Ceské dréhy
transformovat, snad kromé pouhé zmény pravni formy. Jeho realizace by naopak byla dalsi pre-
kdazkou nezbytnych restrukturaliza¢nich, deetatiza¢nich a deregula¢nich zmén.

Ze zkugenosti z jinych sitovych a dopravnich odvétvi bez vyjimky vyplyvd nutnost vytvore-
ni podminek pro konkurenci v Zelezni¢nim podnikani. Infrastruktura, ktera je predmétem tzv. tech-
nologického (pfirozeného) monopolu, pfitom musi byt pfedmétem odlisné formy fizeni nez po-
skytovani dopravné-piepravnich sluzeb konkrétnim
Ze zkusenosti jinych sitovych zékaznikam. To pfinese (kromé napravy soucasnych ce-
a dopravnich odvétvi vyplyvd novych relacf. ve vyuzivan{ 2e|e;n.iér)f infrastruktury
b Gk tnost utvoFit a vétsi harmonizace podminek vici silni¢ni dopraveé) ta-

€z Vyjimiy hutnost utvori ké tlak na snizeni vlastnich naklad( zelezni¢ni dopravy
podmfnky pro konkurenci a zkvalitnéni nabidky pfepravnich sluzeb zdkaznikim.

i v Zelezni¢nim podnikani.

Tendence k vytvoreni jednotné evropské Zeleznic-
ni sité nejsou ni¢im jinym nez ptizpGsobenim zeleznic-
niho systému podminkdm, které se v ostatnich sitovych odvétvich prosadily jiz diive. | na zelez-
ni¢ni siti tim vzniknou poméry, kdy si jednotlivi operatofi (dopravci) budou na jedné strané
konkurovat, a na strané druhé zaroven v fadé konkrétnich pfipadd Gc¢inné spolupracovat. Restruk-
turalizace, deetatizace a deregulace zeleznice mimo jiné vytvoii prostor i pro Sirokou intermodal-
ni spoluprdci, jiz se tifednicky organizovany systém Ceskych drah dosud velmi efektivné branil.

35 VI4dni ndvrh zdkona o akciové spole¢nosti Ceské drahy, statni organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a 0 zméné
zdkona ¢. 77/1997 Sb., o statnim podniku, ve znéni pozdéjsich predpist
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Konkuren¢nf prostredi vsak neni mozné vytvorit bez fungujictho dopravniho trhu, na kterém
bude od samého pocatku pasobit vice podnikatelskych subjektd, vénujicich se ur¢itému spektru
dopravné-prepravnich sluzeb. Pro jejich ¢innost je zakladem nediskriminujici pFistup na Zelez-
ni¢ni sit Ceské republiky. K tomu je samoziejmé zapotiebi vytesit nékteré dalezité regulaéni otdz-
ky, v¢etné potfebné parity pravnich a cenovych podminek vstupu ceskych dopravcl na infra-
strukturu zahranicni.

Jestlize je samoziejmosti vzajemné nediskriminacni pfistup do zelezni¢ni sité, je stejnou sa-
moziejmosti podminka, aby Ceska Zelezni¢ni sit nebyla spojena se Zidnym z dopravci, tedy ani
s dosavadnim dominantnim dopravcem. To je zdroven odpovédi na frekventovanou otdzku, kde
leZi rozhrani mezi dopravnim provozem a infrastrukturou, tedy zda fizeni zelezni¢niho provozu
patfi k dopravci nebo k infrastruktufe. Je-li zdsadou, Ze fizeni Zelezni¢niho provozu musi pfistu-
povat ke véem dopravciim rovnym zplsobem ve vazbé na stanovené priority a pravidla provozu,
jak to predpoklada jiz zminéna novela Smérnice Rady ¢. 91/440/EEC, neni mozné, aby fizeni ze-
lezni¢ntho provozu na celostatnich drahdch bylo svéfeno jednomu z dopravct. Rizenf provozu
nemuze a nesmi v konkrétni dopravni situaci rozlisovat mezi ,nasim” a ,jejich” vlakem. Z toho
plyne i samoziejmy pozadavek novely smérnice, ze provozovatel drahy opravnény urcovat tarify
a organizovat jizdni fad nesmi sam provozovat zadnou vefejnou Zelezni¢ni dopravu. Tento zakaz
musi platit i pro provoz na ¢eskych celostatnich drahdch (viz ndavrhy na dpravu zdkona o drahdch).

Samostatny subjekt, ktery bude garantem provozovani Zeleznice na celostatnich drahach, mu-
si splnovat nékolik zakladnich funkci:

e Zajistit trvalou technickou provozuschopnost zeleznicni sité. To zahrnuje pravidelnou tech-
nickou ddrzbu, opravy, pfipadné vystavbu Zelezni¢nich trati a s nimi souvisejicich umélych
staveb, zabezpecovacich a napdjecich trakénich systémda. Tyto ¢innosti jsou obsahem noveé
se prosazujictho pojmu zabezpeceni drahy.

e Zajistit prodej dopravnich tras jednotlivym dopravcdm na nediskrimina¢nim zdkladé, pfi-
¢emz pripadna rozhodnuti spojena s tzv. technologickym monopolem musi byt pfezkouma-
telnd nezavislym orgdanem (napf. vykazovana propustna kapacita trati a stanic). Uplatni se zde
kategorie nové definované navrhovanymi smérnicemi EU: sitového prohlaseni (network sta-
tement), minimalnitho souboru prav pfistupu (minimum access package), povinné obsluhy
(mandatory services) a pravidel kvality vykonu (performance scheme).

e Zajistit propustnost Zeleznicni sité podle platného jizdniho fadu. Proto musi disponovat per-
sonalnimi a technickymi kapacitami, schopnymi fidit sled vlakd na jednotlivych Zelezni¢nich
tratich a operativné zasahovat v pfipadech nehod nebo jinych mimoradnych dopravnich na-
ruseni v¢etné organizace dopravniho provozu pfi planované ddrzbé Zeleznic¢nich trati.

*  Mit schopnost za udplatu poskytovat dopravcim doplitkové sluzby, souvisejici s jejich ¢in-
nosti. MliZze se jednat o urcité standardizované sluzby (prodej jizdnich dokladd, poskytova-
ni skladovacich prostor apod.), stejné jako o atypické smluvni vztahy.

Cely rozsah vyse popsané cinnosti Ize shrnout do terminu ,provozovani drahy”, jak by mél
byt jednoznacné aplikovan z dikce Zakona o drahdch &islo 266/1994 Sb., ve znéni pozdéjsich
pfedpistl. Soubor téchto ¢innostf je jiz z minulosti také znam pod pojmem ,ziva dopravni cesta”
a bude poskytovan dopravctim za uplatu. Jeji vyse, spole¢né s pfipadnymi dotacemi na rozvoj in-
frastruktury, bude kryt ndklady tohoto subjektu, pro ktery bu-
de v po¢dte¢nim obdobi pravdépodobné nejvhodnéjsi forma | Teprve konkurence bude

statniho podniku. dopravni spoleé¢nosti
Vstup dalSich dopravct na doméci zelezni¢ni sit, k né- | géinné nutit k nabidce

muz v nejblizsi dobé nesporné dojde, je mozné posuzovat ze

dvou hledisek a zptsob realizace. Tim prvnim je skute¢nost, . L. .

Ze na misté¢ dosavadniho monolitniho dopravce — statni orga- | 4@ minimalizaci vlastnich

nizace Ceské drahy — se postupné objevi na zelezniénf siti vi- provoznich nakladu.

ce jejich nastupct. Ti ovsem budou podnikat pouze v urcité

kvalitnich sluzeb
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oblasti nabidky prepravnich sluzeb a budou nastupcem CD s. o. tak, Ze se jejich poate¢ni na-
bidka bude ptekryvat pouze vyjimecné. Stav vyvolany transforma¢nim procesem tak sice privede
na zelezni¢ni sit vice dopravc(, ale mezi nimi nebude zpocatku v podstaté zadna konkurence.
Pfinos tohoto kroku spociva v tom, Ze jednotlivé subjekty budou mit jednoznacné definovanu ne-
jenom svoji ¢innost, ale i jeji pfijmovou a nakladovou stranku. Ddle bude muset byt jednoznac-
né definovan jejich vztah k Zelezni¢nf infrastrukture. Lze predpokladat, ze tato skute¢nost je bu-

de nutit k raciondlnéjsimu chovani, nez dnes mazeme sledovat u Ceskych drah.

Takovyto krok vsak sam o sobé jesté nevytvaii postacujici podminky pro dopravnf trh. Konku-
rencni prostiedi na ném muze byt vytvoreno teprve v okamziku, kdy na ném budou nabizet pre-
pravni sluzby v jednom trznim segmentu réizni dopravci. Teprve konkurence bude dopravni spolec-
nosti nutit k nabidce kvalitnich sluzeb a minimalizaci vlastnich provoznich ndklad@ tak, aby jejich
¢innost prindsela zisk. Takovéto prostfedi potom pFirozené vytvaii podminky pro investice a méze
prilakat soukromy kapital, ktery je pro obnovu technické zakladny zelezni¢ni dopravy nezbytny.

6.2. PRAVIDLA PRO POSKYTOVANI VEREJNYCH FINANCNICH PRISPEVKU
ZELEZNICNi DOPRAVE

Ma-li byt proces restrukturalizace, deetatizace a deregulace Ceské Zeleznice udspé&sny, neo-
bejde se bez systémovych pravidel pro poskytovani vefejnych finan¢nich pfispévkil zelezni¢ni do-
prave.

Konkrétni ndvrh feseni téchto finan¢nich pfispévkd je obsazen v Casti 4.3.3. projektu, zde
pouze kratce shrneme zdkladni principy:

— poskytovat provozni dotaci na zelezni¢ni osobnf

dopravu i pfispévek na dopravni obsluznost ni- | A4-Ji b};t proces revitalizace
koliv ex ante, ale ex post, nediskriminujicim zp0- a restrukturalizace ceské
sobem, jako odménu za zdkaznikem dobrovolné

zvolené a zaplacené sluzby v jejich kvantite | Zeleznice tspésny, neobejde
i kvalite se bez systémovych pravidel

— opustit princip ,lhrady prokazatelné ztraty”, ne- | pro poskytova’ni veFejnyCh
bot motivuje dopravce na dosahovani (resp. pro- | finanénich pFispévkﬂ.
kazovanf) co nejvyssi dcetni ztraty, nikoliv na po-
skytovanf kvalitnich sluzeb cestujicim

— konstituovat zajisténi dopravni obsluznosti jako povinnost region( a obci, nikoliv statu a uz
vibec ne jednotlivych dopravci

— vazat objem dotace na méritelné ukazatele (napf. K¢ dotaci na osobokilometr, nebo — Ié-
pe — na 1 K¢ pfijatych trzeb z osobni dopravy)

— zahrnout formuli vypoctu provozni dotace i zdkladni principy pfispévku na dopravni ob-
sluznost v nékolikaletém vyhledu formou zdkona do rozpoctovych pravidel.

Vzhledem k tomu, ze tento krok je pro zahdjenf trznf transformace Zeleznice klicovy, jeho
aplikace musi ¢asové navazovat na prijaté koncep¢ni rozhodnuti o systémovych zménach a mu-
si byt realizovan v predstihu pted privatizaci jednotlivych produktovych celkl zeleznice.

Po formalni strdnce existuje dvoji mozny zpusob stanoveni dotace kompetentnim orgdanem
statni nebo regiondlni (municipalni) spravy:

1. vSeobecné dotacni pravidlo vyhldsené spravnim organem jako obecna a zavazna vefejna na-
bidka. Dotac¢ni pravidlo maze 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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2. smlouva uzaviena mezi spravnim organem (nositelem zavazku tzv. vefejné sluzby) a kon-
krétnim dopravcem.

Zminili jsme se jiz, Ze monolitni celostatni Zeleznice tradi¢niho typu (Ihostejno, zda jde o stéat-
ni instituce nebo akciové spolecnosti) preferuji koncept tzv. smlouvy se stitem, kde by se vyluc-
nym a neporovnavatelnym zptsobem urcily dota¢nf

povinnosti statu vic¢i monolitu. Jako zdkladni kon- Je treba za zéklad dotacniho
cept vztahu mezi organem verejné spravy a doprav-

cem je tento model v podminkéch konkurenéniho | Systému na darovni statni spravy,

dopravniho trhu nepouzitelny, nebot by nezajistil | regiont i obci postavit
nediskriminujici a rovny pfistup vici jednotlivym | y&aobecné dotac“nipravidlo.
dopravclim. Obsah smlouvy se statem by se snadno
stal (za neformdlni souc¢innosti obou stran) zvlastnim
druhem ,,obchodniho tajemstvi“, ¢imz by se dostal do praktického rozporu s ¢eskym i komuni-
tarnim pravem tykajicim se vefejnych zakazek i vefejné podpory.

Proto je tfeba za zaklad dota¢niho systému na drovni statni spravy, regionG i obci postavit
jednoznac¢né vseobecné dotacni pravidlo s pravnim charakterem vefejné nabidky adresované ko-
mukoliv. To plati i pro pfipady, kdy by vybrany dopravce poskytoval verejnou sluzbu vylu¢nym
nebo vysadnim zplsobem (jako napt. drzitelé fransiz ve Velké Britanii). Teprve na této bazi je moz-
no — pokud je tfeba — uzavirat konkrétni obchodni smlouvu s dopravcem, jez ho zavaze posky-
tovat sluzby podle stanovenych podminek. Musi viak byt pravné kodifikovana zasada, ze kazda
smlouva, kterd vytvafi pro vybraného dopravce urcitou formu vysadniho postaveni, je neplatnd
tehdy, pokud by v jeho prospéch ménila vychozi verejné vyhldsené podminky.

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

Projekt restrukturalizace, deetatizace a deregulace stitni organizace Ceské drahy musi byt
vzdy chdpan jako souhrn legislativnich, organiza¢nich a ekonomickych opatfent, kterd povedou
k odstatnéni této organizace a k efektivnimu postavenf jejich nastupnickych subjektd na doprav-
nim trhu. P¥i preferenci uvedeného hlediska se iniciativa Liberdlniho institutu nechce apriori sou-
stiedit na soupis technickych kroka, které by institucionalizovaly tento proces jak z hledisek or-
ganizacnich, ekonomickych ¢i technologickych, ale predklada principy feseni. Pro jakykoli projekt
je ostatné prioritni stanoveni kone¢nych cilG a zakladnich postup( feseni. Jde tedy o to, jak defi-
novat cil zmén v organizaci zelezni¢ni dopravy na tzemi Ceské republiky, ekonomické prostre-
di, v némz lze tyto zmény realizovat a také dil¢i postupné etapy, pomoci nichz je redlné téchto
cilt dosdhnout.

Spolecensky i hospodarsky Zivot naseho statu je historickym vyvojem se zelezni¢ni dopravou
znacné propojen. TrebaZe pokles vykonnosti podnikatelskych subjektl (pfedevsim ve sféfe staveb-
nictvi, strojirenstvi a energetiky) se v minulosti odrazil ve
vyrazném poklesu nakladni dopravy, je i presto jeji dnes- v, e v v
n?’/snfieny F\)/37kon v ramci evroppskycyh J2ele|inic Lijcti/hodm? Lze Fici, ze sPOIeceHSkou
a srovnatelny jen s takovymi Zelezni¢nimi giganty, jako | i hospodaFskou nutnosti je
jsou DB, SNCF ¢i PKVP Pomérné znacna cast podnikatel- nejenom sanace zeleznicni
skych subjektd je v CR se Zelezni¢ni nakladni dopravou d le i ieif efektivni
dosud tésné sviazana. Obdobné je tomu i v osobni dopra- opravy, ale I jeji efextivnl

vé. Pies skokovy narust individudlni osobni dopravy se zaclenéni do konkurencniho
v poslednim obdobi verejnd zelezni¢ni osobni doprava dopravnl’ho trhu.

vcelku stabilizovala a Ize u ni vysledovat mirné nardstaji-
ci trend. Pro fadu oblasti a pfedevsim pak pro pfiméstskou
dopravu ma zeleznice nezastupitelnou tlohu. Vyznamné provozni potize nebo dokonce zhrouce-
ni systému Zelezni¢ni dopravy by tedy pravdépodobné vyvolaly znaéné potize. Ze toto nebezpedi
realné hrozi, je prokdzéno v predchazejicich castech této prace. Lze tedy konstatovat, ze spole-
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censkou, politickou i ekonomickou nutnosti je nejenom sanace zeleznicni dopravy, ale i jeji efek-
tivni zasazeni do konkurencnich podminek dopravniho trhu.

Z cest, jak toho dosahnout, je potfebné vénovat pozornost predevsim nasledujicim oblastem:

e zplGsobim deetatizace majetku statu, ke kterému vykonavaji pravo hospodafeni Ceské dra-
hy statni organizace, a to v¢etné definovani rozsahu majetku potfebného pro vlastni zabez-
pecovani prepravni ¢innosti na zeleznici,

e zménam pravniho a ekonomického postaveni soucasné statni organizace,
e definovani podminek pro poskytovani statnich pfispévkd zelezni¢ni doprave,

e cestdm hladkého pfechodu jednoho celositového dopravniho systému v soustavu spolupra-
cujicich subsystéma,

e vytvoreni subsystémd osobni dopravy, zajistujicich efektivni dopravni obsluznost urcitého
lzemf,

e 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 z(staly otazky sméfujici spise do
praktickych realiza¢nich krok:

e vlastni obsah projektu restrukturalizace, deetatizace a deregulace vcetné odpovédnosti za
jeho zpracovani a navrhu harmonogramu zpracovani a terminli nasledné realizace,

e cesty deetatizace majetku statu, vyuzivaného a potfebného pro zelezni¢ni dopravu.

ProtoZze majetek vyuzivany pro zelezni¢ni dopravu je majetkem statu, je v silach statu také
pfijmout pfislusné rozhodnuti o spravovani zelezni¢ni sité Ci jeji ¢asti samostatnym subjektem.
Takovyto pfistup by nebyl v rozporu s platnou smérnici 91/440/EEC (u ¢lenskych zemi se pozZa-
duje ucetni oddéleni infrastruktury od dopravce a organiza¢ni oddéleni se doporucuje), ani jeji
pfipravovanou novelou, ktera predpoklada organiza¢ni oddéleni. PFi nasi cesté do EU je — z po-
hledu pfipravovanych transformacnich krokl v Zelezni¢ni dopravé — nezbytné dbat na dosazenft
souladu i v této oblasti.

6.3.1. PROJEKT RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE A DEREGULACE

Projekt pfedstavuje urcité formalizované vystupy
teoretickych studii a jednozna¢né formulovaného za-
dani. Proto je opravnéné se domnivat, ze zakladnfi

Pro casovy pribéh zpracovani

projektu a obdobi skutecné struktura projektu musi obsahovat jak analytickou ¢4st,

realizace navrj'enych Vystupﬁ tak zachytit varianty ekonomického, organiza¢niho

musi byt respektovany urcité I socidlniho fesent.

zésady, bez kterych neni toto Pro stanoveni ¢asového prlibéhu zpracovani pro-
.. v . jektu a obdobf skute¢né realizace navrzenych vystupl

Zpracovani mozne.

musi byt respektovany urcité zasady, bez kterych nenf
mozné projekt zpracovat:

e Ekonomickd situace CD s. o. a jeji pozadavky na statni rozpocet se dlouhodobé dostdvaji do
ptikrého rozporu a nefesitelné situace. Nartistajici zadluzeni CD s. 0. a finanéni neschopnost
statu Fedit rozvojové programy Zeleznice (k nimz se mnohdy vldda CR zavdzala) jinak nez
¢aste¢nou garanci za pfijaté dvéry zjevné vyzaduji relativné velmi rychlé resent.

e 7 hlediska statu i spole¢nosti je problematika organizace a vykonnosti zelezni¢ni dopravy
v soucasnosti jiz pfedevsim problém ekonomicky. S ohledem na celospolecenské dopady je
vsak fesitelny pouze v ramci Sirsi politické dohody.
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e Statni organizace Ceské dréhy je subjektem zfizenym ze zakona. Jeji samostatné paisobeni
na dopravnim trhu v8ak predpokladd, ze bude vystupovat jako podnikatelsky subjekt, jehoz
¢innost musi byt ekonomicky rentabilni. To ovsem vyZaduje zmény (napf. v poskytovani stat-
niho pfispévku na osobni dopravu, pravni formé, apod.), které neni mozné provést bez zmén
v soucCasné legislativé a tento krok opét vyZzaduje politickou dohodu.

PFi respektovani uvedenych zdsad je mozné zpracovat navrh redlného ¢asového harmo-
nogramu.

6.3.2. ZPUSOBY DEETATIZACE

Deetatizace majetku stitu vyuzivaného pro zelezni¢niho dopravu pfimo souvisi s postupem
a zptsobem restrukturalizace ¢innosti Ceskych drah. Majetek statu vyuZitelny pro Zelezni¢ni do-
pravu, ke kterému maji Ceské drahy, s.o., pravo hospodaienti, se historicky dlouhodobé& formoval.
Byl ovlivnén jak strategickym postavenim Ceskoslovenskych statnich drah v minulosti, tak jejich
predchazejicimi prepravnimi vykony. Je pfirozené, Ze kdyz se prepravni vykony Ceskych drah
v ndkladni dopravé béhem deseti let sniZily priblizné na polovinu a vykonnost osobni dopravy
poklesla za stejné obdobf o vice neZ tietinu, je Ceskymi drahami spravovan majetek statu v roz-
sahu prekracujicim redlnou vyuzitelnost pro Zelezni¢ni dopravu. Jako pFirozené se jevi jeho vy-
¢lenéni jako majetku nevyuzivaného a nevyuzitelného pro zelezni¢ni dopravu a jeho nasledné
pouziti pro jiné (efektivnéjsi ¢innosti nebo pro sanaci sou¢asného zadluzeni Ceskych drah. To je
ostatné v urcité mife navrhovano i v soucasnych legislativnich iniciativach Ministerstva dopravy
a spojt CR (viz navrhy zakona o transformaci Ceskych drah).

Jedna z cest deetatizace tedy mize mit pocatek v institucionalnim oddéleni vniténich orga-
niza¢nich dtvart Generalniho feditelstvi Ceskych drah, které povede k zaniku statni organizace
Ceské drahy v dosavadni podobé. Tento postup bude prvnim krokem na cesté, na jejimz konci je
vytvoreni systému subjektd, které v oblasti Zelezni¢ni dopravy nabizeji potencialnim klientdm ra-
ciondlnf sit sluzeb. Principidlné je tato cesta popsdna v kapitole 6.3.2.1. Transformace Ceskych
drah institucionalizaci organizacnich dtvard.

Druhd mozna cesta deetatizace vychazi z o¢ekavanych cil tohoto postupu. Ty je mozné ve
zkratce oznacit jako cilenou produktovou nabidku sluzeb v zelezni¢ni pfepravé osob i zbozi a sni-
zenf soucasného dluhu Ceskych drah s. 0. zménou hospodateni a odprodejem nevyuzivaného ma-
jetku. Principidlné je tato cesta popsana v kapitole 6.3.2.2. Transformace Ceskych drah podle pro-
duktové nabidky sluzeb.

6.3.2.1. TRANSFORMACE CESKYCH DRAH INSTITUCIONALIZACI
ORGANIZACNICH UTVARU

Ceské dréhy s. o., resp. jejich generalni feditelstvi, jsou dnes organizovany do dvou divizi
(divize dopravnf cesty a divize obchodné provozni) s pravnim statutem odstépného zavodu. Né-
které predchozi navrhy Ministerstva dopravy a spojl (napf. z let 1999 — 2000) jiz sméfovaly fak-
ticky k pravnimu a ekonomickému osamostatnéni téchto divizi do samostatnych organizaci. Ob-
sahem navrhti bylo napt. vy¢lenéni obchodni organizace Ceské drahy a. s. z dosavadni statni
organizace Ceské drahy. Té napfi§té méla ndlezet pouze ¢innost zabezpeceni dréhy a méla také
prevzit vét§inu zdvazkd i pohleddvek dosavadnf statni organizace Ceské drahy. Névrh v této po-
dobé predpoklddal, Ze tato ¢ast bude zménéna na statni podnik Ceské drdhy podle zdkona
¢. 77/1997 Sb., ve znéni pozdéjsich predpisti. Mezi jeho povinnosti by tudiz nepatfilo fizeni do-
pravniho provozu na draze a byl by tak vytvoren systém, pro ktery se jiz v minulosti vzilo ozna-
¢eni ,mrtva dopravni cesta”.
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Tyto navrhy maji z hlediska dspésného provozovani podnikatelské ¢innosti fadu kritickych
mist. Zejména neberou na védomi skute¢nosti, Ze:

— — fizeni zelezni¢niho provozu je zcela neoddélitelné
Rizeni provozu je i na draze spjato s Zelezni¢ni infrastrukturou, na niz se uskute¢-
zcela neoddélitelné spjato nuje (zelezni¢ni svrek a spodek, umélé stavby, sdélo-

vaci a zabezpecovaci zafizenf i trakéni napdjeci systé-
my). Zaméstnanci a technické prostiedky se zde
doplnuji a mnohdy vzajemné nahrazuiji,

s infrastrukturou.

— infrastrukturni organizace se obecné maji (stejné jako v jinych dopravnich a sitovych od-
vétvich) chovat viici véem operatortim (provozovateldm drazni dopravy) nediskriminujicim
zplsobem, coz je obsahem dfive popsanych novelizaci smérnic Evropské unie (viz kapi-
toly 3. a 6.1). V systému, kdy by dominantni provozovatel drahy v CR byl zaroveri domi-
nantnim provozovatelem drazni dopravy, to v praktickych provoznich podminkach nelze
zajistit,

— samotné provozovani drazni dopravy se ¢leni na vice produktd, lisicich se nezaménitelnou
nabidkou sluzeb, specifickou pfepravni, manipula¢ni a instrada¢ni technologii i typickou
poptavkou zdkaznikd (ndkladni doprava se svou slozkou kombinované dopravy, osobni do-

prava dalkova a priméstskd/regionalni). Totéz na-

Nejnovéjsi navrh zakona z tnora chazime i v jinych odvétvich dopravy a sitovych

2001 je pro revitalizaci Zelezniéni odvétvich obecné (napt. v ramci silni¢ni dopravy

v e jde o kamionovou dopravu, autobusovou dopravu
dopravy nedostacujici. linkovou a pfFilezitostnou, taxisluzbu a individual-
ni automobilismus, v energetice velkoodbér ze sil-
noproudych siti, rdzné typy maloodbér(i apod.). Tyto ¢innosti vyzaduji zna¢nou miru spe-
cializace provozovatele; jejich kombinace je typicka pouze pro malé, flexibilni spole¢nosti
schopné reagovat na okamzitou poptavku.

Z t&chto hledisek plyne, Ze ani takové navrhy, byt pon&kud pokrocilej$i nez nejnovéjsi né-
vrh zdkona z dnora 2001, nejsou pro deetatizaci majetku statu v zelezni¢ni dopravé postacujici.
Vedle jasné definice infrastrukturniho systému, zejména ve sféfe celostatnich drah, jim chybf pfi-
zpUsobeni redlné existujicim rozdilnym typlm poptavky zakaznik( a z toho plynouci produkto-
vé specializaci. Proto je pfedmétem naseho navrhu:

— vyc¢lenéni samostatnych subjektd podnikajicich ve sféfe osobni i ndkladni dopravy

— centralizace zabezpeceni a provozovani dridhy na vybrané ¢asti zelezni¢ni sité, kterd za-
stane v této etapé majetkem statu, do jediné organizace

— a zéaroven definovani zbytkovych aktiv, ktera nutné budou podléhat zvlastnimu rezimu.

Tento postup je ve zjednodusené formé zachycen ve schématu v pfiloze ¢islo 6.2. Jak je z pfi-
lohy patrné, vysledkem transformac¢niho procesu statni organizace Ceské drahy ma byt:

e jediny statni podnik podle zdkona ¢. 77/1997 Sb. (dale oznacovany zjednodusené jako
INFRASTRUKTURA), ktery bude na definované &asti zelezni¢nf sité vykonavat jménem sta-
tu povinnosti vlastnika drahy, dale provadét zabezpeceni drahy (ij. jeji Gdrzbu, opravy a mo-
dernizace vcetné potfebnych kontrol, prohlidek a méfeni) a zajistovat provozovani drahy (ve
smyslu prav a povinnosti ur¢enych pro provozovatele drahy zdkonem ¢. 266/1994 Sb., o dra-
hach, ve znéni pozdéjsich predpistl). Vedle toho ve statnim podniku zGstanou hmotna akti-
va, vyuzitelnd nejlépe pro podnikani spolupracujici na bazi spole¢nych podnikt s zeleznici
(obchodni sit, stfediska sluzeb, nezbytna sefadovaci nddrazi, vefejné piistupna prekladisté
a skladisté apod.) Vznikne tedy systém, ktery je mozné shrnout pojmem ,,ziva dopravni ces-
ta’. S ur¢itym zjednodusenim je mozné konstatovat, Ze jeho Cinnost se povétsinou soustie-
di na drdhy celostatni.
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Pfed jeho vznikem (z divize dopravni cesty o. z.) dojde k vyc¢lenéni zbytnych aktiv (prede-
v8im pozemki a objektll pro zabezpecovani i provozovani drahy nepotiebnych), ktera bu-
dou predmétem zvlastniho rezimu hospodareni. Jeho vynosy budou slouzit k postupné sa-
naci sou¢asného dluhu CD s. o.

Statni podnik INFRASTRUKTURA m(ze byt v dalsim obdobi dale ¢lenén na privatizovatel-
né casti celostatnich drah, nebo transformovan jako celek do podoby akciové spolecnosti,
jejiz akcie mohou byt volné prodejné na burze. Jeho pfeména na akciovou spole¢nost by by-
la vyhodnd uz z toho hlediska, ze novy zdkon &. 219/2000 Sb., o majetku Ceské republiky
a jejim vystupovani v pravnich vztazich, klade zavazné prekazky podnikanf s jakymkoliv ma-
jetkem statu, tedy i s nedostate¢né vyuZitymi pozemky a budovami dnesnich Ceskych drah.

jediny nastupnicky subjekt vznikly z Ceskych drah s. 0., nabizejici dopravné-piepravni sluz-
by v nakladni dopravé. Bude se jednat o podnikatelsky subjekt, ktery bude podle zdkona
¢islo 266/1994 Sb. ve znénfi pozdéjsich predpisti drzitelem licence k provozovani drazni do-
pravy. K jeho majetku budou patfit zavazky a pohledavky z obchodné-pfepravnich smluv,
cely park ndkladnich voza, potfebna hnaci vozidla v poc¢tech odpovidajicich turnusové po-
tfebé s urcitou provozni zadlohou a technologie nutna pro jejich pravidelnou ddrzbu a depo-
novani. V dvahu muaze pfijit i kolejisté pro deponovani ndkladnich voz. Vhodnou pravnf
formou bude akciova spolecnost zfizena podle obchodniho zdkoniku. Tato forma umoznf vy-
tvofit nejenom odpovidajici vychozi postaveni na konkuren¢nim dopravnim trhu, ale také
zprahledni hospodareni s majetkem a zjednodusi moznosti pfijimat cizi zdroje, v¢etné pro-
deje akcii nebo navysovani zakladniho jméni spole¢nosti (ddle je oznacovana zjednoduse-
né jako CARGO).

jediny nastupnicky subjekt vznikly z Ceskych drah s. 0., nabizejici dopravné-prepravni sluzby
v mezistatni a vnitrostatni dalkové osobni dopravé. Ten bude podle zdkona ¢islo 266/1994 Sb.
ve znéni pozdéjsich predpisd drzitelem licence k provozovani drazni dopravy. K jeho ma-
jetku budou patfit interiérova vozidla hnacfi i tazena ve vysi turnusové potieby s pfislusnou
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 urcitou provozni zadlohou. Vhodnou pravni formou bude akciova spo-
le¢nost z¥izend podle obchodniho zdkoniku (ddle je oznacovana zkrécené jako CESTUJICI).
Tato forma umozni vytvorit nejenom odpovidajici postaveni na dopravnim trhu, ale také zpra-
hledni hospodareni s majetkem a zjednodusi moZnosti pfijimat cizi zdroje, vCetné prodeje
akcii nebo navysSovani zakladniho jméni spolecnosti.

veétsi pocet subjektll, které se soustfedi na poskytovani dopravné-piepravnich sluzeb
souvisejicich s dopravni obsluznosti urcitého vdzemi. Kazdy z nich bude podle zakona
¢islo 266/1994 Sh., ve znéni pozdéjsich predpisli, drzitelem licence k provozovani drazni
dopravy. K jejich majetku budou patfit interiérova vozidla pro regiondlni osobni dopravu a to
taznd i tazend a ostatni hnaci vozidla vyuzivana v této dopravé, pfipadné i v regionalni na-
kladni dopravé, ve vysi turnusovych potieb s pfislusnou provozni zédlohou. K majetku spo-
le¢nosti mohou déle patfit regiondlni traté, které budou pro tento dcel vyclenény ze sité spra-
vované a provozované Ceskymi drahami. Kazdy ze subjektti bude také podle zakona &islo
266/1994 Sb. drzitelem dfedniho povoleni k provozovani drahy.

Pravni forma téchto spolecnosti (ddle oznacovanych jako Regiondlni dopravni spolecnosti —
RDS) bude zavisla na struktufe subjektt, které je budou vlastnit. Vedle soukromého a ban-
kovniho kapitalu pfichdzi v dvahu i dc¢ast mést a obcfi, pfipadné dalsich verejnych instituci
v dotéeném regionu. V kazdém pfipadé se bude jednat o spolecnosti zfizené podle ob-
chodniho zdkoniku. Jejich rozsah i vychozi tzemni ptsobnost (atrak¢ni obvod) se utvoii pod-
le pfirozené vzniklych prepravnich proudd a technologickych souvislosti, pficemz utvofené
regionalni dopravni komplexy budou postupné a podle potieby opakované nabizeny k pri-
vatizaci. Podrobnéji je o této formé pojednadno v kapitole 6.4.
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e  Zbyla aktiva, kterd podle povahy véci nevstoupi do vyse uvedenych majetkovych celkd ne-
bo u nichz bude akceptovano, ze je budouci dopravci nebo provozovatelé drah v ramci pri-
vatizace nepfevezmou, budou v zavérecné fazi soustfedéna do samostatné spolecnosti ne-
bo vice spolecnosti, které budou zajistovat hospodateni s nimi. V budoucnosti se mohou
zménit na spolecnosti, které budou zajistovat leasing existujicich nebo nové doddvanych ze-
lezni¢nich vozidel, pfipadné samy provozovat dopravu nebo navazujici sluzby.

Podrobnéji je pravé popsany postup deetatizace majetku statu i restrukturalizace a transfor-
mace statni organizace Ceské drahy graficky zndzornén schématem v piiloze ¢islo 6.3. Z ného je
patrné, které ze zdkladnich vnitfnich organizac¢nich dtvar soucasné statni organizace by vytvo-
fily zdklad novych obchodnich subjektd ¢i statniho podniku. Zaroven je patrné, ze krok, ve kte-
rém by se stavajici divize CD, s. o. pouze pfeménily v samostatné pravni subjekty napii¢ ¢lené-
nim na ,provozovatele drahy” a ,provozovatele drazni dopravy” dle zdkona o drahdach, je zcela
nadbytecny. Pri peclivé pFipraveé a zajisténi potiebné loajality ze strany vedeni Ceskych drah, s. o.,
je mozné vnitini organiza¢nf ttvary jesté v ramci CD s. o., preskupit tak, aby pfimo vznikl statni
podnik vlastnici, zabezpecujici a provozujici jménem stitu ur¢enou dopravni cestu celostatnich
drah (tedy ,ziva dopravni cesta”), a soucasné produktové celky ndkladni dopravy, délkové osob-
ni dopravy a regiondlnich dopravnich komplex@ urcené k privatizaci.

6.3.2.2. TRANSFORMACE CESKYCH DRAH PODLE PRODUKTOVE NABIDKY SLUZEB

Transformacni proces zaloZzeny na existujici produktové struktufe dosavadni statni organi-
zace Ceské drahy je druhou moZnosti. Tento postup by se vice priblizoval metodam pouZitym
u fady Zelezni¢nich sprav zemi EU. Zakladni myslenky této cesty transformace statni organiza-
ce Ceské drahy jsou schématicky znazornény
v ptiloze ¢islo 6.4.

Transformacni proces zaloZeny na

e e . v Odlisnost od metody popsané v predchaze-
existujici produktové strukture ybon p

jici kapitole spociva v postupném odclenovani

dosavadni CD s. o. by se vice jednotlivych produkti (sluzeb) ze souasné stat-
pfiblizoval metodim pouZitym ni organizace Ceské drahy tak, ze na zavér zu-

stavda v CD (s. 0. nebo s. p.) vlastnictvi, zabezpe-
¢eni a provozovani uréené dopravni cesty
celostatnich drah.

u fady Zelezni¢nich sprav zemi EU.

e  Produktovym celkem, ktery je v soucasnosti nejvice pfipraven k odc¢lenéni z celku statni or-
ganizace Ceské drahy, je zelezni¢ni ndkladni doprava, a to z nésledujicich davodu:

— jde o cinnost cisté komer¢ni, bez rozsahlejsich externalit, jez by vyzadovaly v budoucim
ramci EU specialni ndrodni doménu ¢i regula¢ni péci statu,

— obejde se také trvale bez statnich dotaci; vyjimkou je pouze produkt kombinované dopra-
vy (objem dotaci pro rok 1999 ve vysi 86 mil. K¢),

— majetek Ize dobfe identifikovat a jeho vyc¢lenéni je pomérné snadné. Neni nutno provadét
zadné oddluzovaci operace a Ize vychazet pouze z nesporné zjisténého majetku s tim, ze
pfipadna chybéjici hnaci vozidla a vozy by novy vlastnik snadno doplnil z vlastnich zdro-
ji nebo pronajmem,

— 7elezni¢ni nakladni doprava Ceskych drah je momentalné snadno privatizovatelna. V sou-
Casnosti se — i ve vazbé na pfipravované novely komunitarniho prava — trh nakladni do-
pravy EU aktudlné rozdéluje na sféry zajmu nové vznikajicich soukromopravnich nadna-
rodnich subjektl provozujicich ndkladni dopravu. Vzhledem k teritoridlni poloze ceské
zeleznice i k jejimu postaveni (4. misto dle vykon( v evropské nakladni dopravé) bude
o Ceskou Zelezni¢ni ndkladni dopravu zajem. Tato vyhodna situace vsak mdze po dotvo-
feni mezinarodnich alianci pominout.
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Zelezni¢ni nakladni dopravu by bylo moZno relativné snadno od¢lenit a transformovat do
akciové spolecnosti podle obchodniho zakoniku. Tato spolecnost je identickd se spolecnosti ozna-
¢enou v casti 6.3.2.1. jako CARGO. Spolecnost by
by!a na zakl.ade vybérového fizeni predmetemwprl- Vzhledem k jeji teritoridlni
mého prodeje do rukou renomované a hospodarsky o
stabilni Zelezni¢ni spole¢nosti nebo uskupeni s li- poloze bude jisté o Ceskou
cenci v EU a plsobnosti v ramci vznikajici jednot- | Zeleznicni nakladni dopravu
neVSIte I%U pro nakladn/l prepravu. TE) by/rr1|mo jiné zdjem. Tato vyhodnd situace
mélo byt zarukou plného pfistupu ceské zeleznic- . oo .
ni ndkladni dopravy do sité EU, nezbytnych inves- vsak miiZe po dotvoreni
tic i podstatné lepsiho fungovéni této dopravy vici | mezinarodnich alianci pominout.
domdacim prfepravcim a exportériim.

Hlavni podminkou realizace tohoto zdméru je pfezkoumani stavajici statni regulace ceny za
pouziti dopravni cesty, tak aby jeji obsah i forma odrazely zplsob vzniku a rozumnou droven na-
klad(i na provoz infrastruktury. Vzhledem k tomu, Ze by v tomto pfipadé — i v dal$ich jmenova-
nych ptipadech — uz zbytkové Ceské drahy neposkytovaly dany produkt (alespori ne v pfisluném
regionu), lze o¢ekavat, ze by tim i vymizely prvky diskriminace ostatnich dopravct. ProtoZze by
v tomto i dal$ich pfipadech subjekt provozujici celostatni infrastrukturu jiz nebyl provozovatelem
piisluiného produktového celku drazni dopravy, v pIné kompetenci Ceskych drah by mohly tr-
vale zUstat tvorba jizdniho fadu stejné jako nabidkovy cenik za pouziti dopravni cesty.

e Obdobné by bylo tfeba bez zbyte¢ného prodleni od¢lenit produktovy celek mezistatni
a vnitrostatni dalkové osobni dopravy. Tento celek je identicky s akciovou spole¢nosti pod-
le obchodniho zakoniku oznacenou v ¢asti 6.3.2.1. jako CESTUJICI. Oproti produktovému

celku zelezni¢ni nakladni dopravy bude nezbytné navic jesté fesit nasledujici vstupni pod-
minky:

— vymezeni spojl jizdniho fadu vstupujicich do zelezni¢ni délkové osobni dopravy (vnitro-
statni i mezistatni), urCujici objem privatizovaného majetku v tomto produktovém celku,

— plnou deregulaci tarifl osobni dopravy (s moznou vyjimkou vybranych slev definovanych
procentni hodnotou nebo pfimo zakonem),

— rozhodnuti o tom, zda bude dédlkova osobni doprava dotovana a podle jakého dota¢niho
pravidla (pfiklanime se k ndzoru, Ze to neni nezbytné).

Zminéna spole¢nost by byla na zdkladé vybérového Fizeni predmétem piimého prodeje re-
nomované a hospodarsky stabilni spole¢nosti nebo uskupeni vlastnicimu nebo prokazatelné
schopnému ziskat licenci k provozovani drazni dopravy v ramci EU. Investory se zdjmem o kou-
pi zelezni¢ni osobni dalkové dopravy Ize najit napf. mezi soukromymi spole¢nostmi dalkové osob-
ni dopravy nebo jidelnich a [Gzkovych vozl, cestovnimi kancelafemi, hotelovymi nebo letecky-
mi spole¢nostmi. Novy vlastnik by mél zarucit plné zapojeni své ¢innosti do sité dalkové osobni
dopravy EU, zajistit moderni technologii a investice do vozového parku i navaznych sluzeb na

evropské drovni, a tim zarucit lepsi komfort a sluzby cestujicim za pfijatelnou cenu.

e Zaroven by byly zahdjeny prace na vyclenéni subjektd, poskytujicich dopravné-pfepravni
sluzby souvisejici s dopravni obsluznosti urcitého tizemi. Jde opét o celky identické se spo-
le¢nostmi podle obchodniho zakoniku, oznacenymi v ¢asti 6.3.2.1. jako Regionalni doprav-
ni spolecnosti — RDS se zpGsobem privatizace dle predchoziho textu.

e Identicky je v této varianté postup i v pfipadé zbylych aktiv.

Jak jiz bylo naznaceno, po osamostatnéni vsech vyse zminénych produktovych celk( zdsta-
va v CD (v pfisluiné pravni formé statniho podniku, statni organizace nebo po ptipadné konver-
zi na akciovou spole¢nost) dopravni cesta ur¢ené casti celostatnich drah, a to v¢etné fizeni do-
pravniho provozu na nich, tedy v plném pojeti ,provozovani drahy” dle zakona ¢islo 266/1994 Sb.,
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tj. v podobé tzv. ,zivé dopravni cesty”.

Fungujici dopravni trh na Zeleznici miZe | | ., anedbatelnou vyhodou této varianty

vzniknout pouze pokud poskytovatelé je moznost obejit se, na rozdil od prvni
dopravné.pfepravnfch sluzveb budou mft varlanty, .bez tZ'V. rozdélova:m' ieleznlé-
saruden nediskriminovanv pfistup na nich stanic, vii¢i némuz méli zaméstnan-

) Y P P ci CD s. o. v letech 1993 - 95 fadu v za-
dOPran cestu. sadé emociondlnich vyhrad. Podrobnéji

je tento postup graficky znazornén sché-
matem v pfiloze ¢islo 6.5.

6.3.2.3. SROVNANI POSTUPU TRANSFORMACE CESKYCH DRAH

V predchazejicich subkapitolach byly popsany dva odlisné zplsoby zahdjeni transformace
a deetatizace soucasné statni organizace Ceské dréhy, které oviem sméfuji ke stejnému zaméru.
Obéma je spolec¢ny krok, ve kterém vznika subjekt ,ozivena dopravni cesta”. Diiraz, kladeny na
jeho vznik byl jiz mnohokrat zdGvodnén. Pouze si pfipomenme, ze fungujici dopravni trh na Ze-
leznici mze vzniknout pouze tehdy, jestlize poskytovatelé dopravné-prepravnich sluzeb (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 Gcelné&jsi cesta nez
vytvoreni subjektu, pro ktery bude poskytovani dopravni cesty a sluzeb s tim spojenych zdrojem
jeho vynost. Cesta popsand v kapitole 6.3.2.1 a nazvand Transformace institucionalizaci orga-
nizacnich dtvard predpoklada zahdajenf transformace preskupenim vnitinich organiza¢nich dtva-
r& Ceskych drah a jejich kompetencf tak, aby byly vytvoteny ptedpoklady pro vznik budouciho
infrastrukturniho podniku a zaroven byl vnitfné definovan majetek a povinnosti jednotlivych seg-
mentl dopravné-prepravnich sluzeb. Cesta popsand v kapitole 6.3.2.2 a nazvand Transformace
podle produktové nabidky preferuje rychlé od¢lenovdni funkénich segmenti dopravné-preprav-
nich sluzeb jiz ze soucasné statni organizace. To by samozfejmé vyvolalo potfebu takového sprav-
ce dopravni cesty, ktery by umoznil nediskriminac¢ni pfistup. Protoze dalsi postup je v obou al-
ternativach shodny, je druha cesta postupem efektivnéjsim a doporuc¢ovanym.

V této souvislosti je potfebné se zminit o dalSich navrzich, diskutovanych v souvislosti se za-
konem o transformaci Ceskych drah. Navrh ptedlozeny v dnoru 2000 Ministerstvem dopravy
a spojti CR predpokladal, ze dva zékladni od$tépné zavody statnf organizace se zméni zvlastnim
zdkonem na samostatné obchodni subjekty. Z dnesni Divize dopravni cesty by se stal statni pod-
nik (statni organizace), ktery by pouze udrzoval dopravni cestu (v¢etné trak¢nich, sdélovacich a za-
bezpecovacich zafizeni). Jednalo by se

Krok, ve kterém by se stivajici divize o tzv. mrtvou dopravnf cestu. Stavajici Di-
¥ vy . . vize obchodné provozni by se z odstép-
CD s. o. pouze preménily v samostatné

o ] AN ného zavodu zménila na akciovou spo-
prdvni subjekty napfic clenénim na le¢nost podle samostatného zdkona, aniz

,provozovatele drahy” a ,provozovatele | by doslo ke zméné jejiho postaveni

drdzni dopravy”, je zcela nadbytecny. v komplexu Zeleznicniho provozu. Je pa-
pravy”, j Y Y trné, ze krok, ve kterém by se stavajici di-

vize CD, s. 0. pouze preménily v samo-
statné prdvni subjekty napfi¢ ¢lenénim na ,provozovatele drahy” a ,provozovatele drazni
dopravy” dle zdkona o drahdch, je zcela nadbytecny. Pri peclivé pfipravé a zajisténi potrebné lo-
ajality ze strany vedeni Ceskych drah, s. 0., je moZné vnitini organiza¢nf Gtvary je$té v ramci
CD s. 0., preskupit tak, aby pfimo vznikl sttni podnik vlastnici, zabezpecujici a provozujici jmé-
nem statu ur¢enou dopravni cestu celostatnich drah (tedy ,ziva dopravni cesta”) a soucasné pro-
duktové celky nakladni dopravy, ddlkové osobni dopravy a regiondlnich dopravnich komplexd ur-
¢ené k privatizaci.

Nejnovéjsi vladni navrh zakona o transformaci Ceskych drah z dnora 2001 se opét vraci
k myslence ,unitarni” neboli ,integrované zeleznice”, tedy k zajistovani vSech ¢innosti souvise-
jicich s ,provozovanim drahy” a ,provozovanim drazni dopravy” dle zakona o drahach v jedi-
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ném narodnim Zelezni¢nim podniku. Inspiraci |ze vystopovat v sou¢asné organizaci francouzské
zeleznice i v Gsili vedeni DB AG, aby zelezni¢ni infrastruktura nebyla prefazena z DB AG do pfi-
mého fizenf{ stditem. Proto je navrhovdno vytvoreni statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni
cesty. Dle divodové zpravy ndvrhu zdkona mé ,sprava Zelezni¢ni dopravni cesty zajistovat pro-
vozovani infrastruktury a jeji provozuschopnost prostrednictvim akciové spolecnosti Ceské dra-
hy”. Navrh tohoto uspofadani nema vsak paradoxné nic spolec¢ného s principy organizace DB AG
a presné odpovida modelu uplatnénému ve Francii. Tam infrastrukturni podnik RFF spravuje dlu-
hy, kterymi je rozvoj infrastruktury zatizen, a celou ji pronajima k provozovani narodnimu do-
pravci SNCF.

Dal$im problémem je oddluzeni Ceskych drah. Bez ohledu na objem a zptisob vy&lenénf tzv.
nepotfebného majetku nebudou vynosy z jeho realizace postacovat ani na kryti dosud pfijatych
Gvérd pro investi¢ni rozvoj zelezni¢ni technologie a techniky Ceskych drah. Jeho jednorézovy od-
prodej napfiklad v rozsahu uvedeném v pfiloze ¢. 2 vladniho navrhu zdkona z dnora 2001 by za-
roven vyrazné omezil moznost byt i ¢aste¢ného samofinancovani celostitnich drah v budoucnu.
Pfipadné prevedeni tohoto zadluzeni na statni bankovnf dstav bude muset byt nasledné kompen-
zovano finan¢nim zhodnocenim fungujiciho zelezni¢niho podniku. Nelze oviem predpokladat za-
jem investord o zelezni¢ni monolit jako celek, spiSe o podnikdni v konkrétnich segmentech jeho
¢innosti. Proto se bude muset integrovany zelezni¢ni podnik vnitfné restrukturalizovat. Tézko lze
ocekavat jinou restrukturalizaci, nez ktera je popsana v kapitolach 6.3.2.1 nebo 6.3.2.2 a ktera se
ve svych principech neodliSuje od pocatecnich organizac¢nich zmén ve vétsiné evropskych ze-
lezni¢nich sprav.

Potom je ovsem mozno realizaci navrhovanych mezikrokl povazovat jen za neoddivodnény
odklad restrukturalizace Ceskych drah a prekazku, ktera bude branit oziveni zelezni¢ni dopravy.

6.4. REGIONALNIi DOPRAVNI SPOLECNOSTI

Pfijata novela zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znénfi pozdéjsich predpist, vytvari pfi
vsech problémech zminénych dfive v zdsadé srovnatelné podminky pro zajisténi dopravni ob-
sluznosti ur¢itého tzemi zelezni¢ni dopravou, jako je tomu u linkové autobusové dopravy. To se
pfimo tyka stanovovani rozsahu zakladni dopravni obsluznosti, zavazk( verejné sluzby v drazni
dopraveé, zptsobt thrady prokazatelné ztraty, zpracovani jizdniho fadu apod. (viz nové formula-
ce v § 39 a 40 zédkona).

Z hlediska efektivni spoluprace s vefejnou spravou pti zajistovani dopravni obsluznosti tize-
mi by byly idedlnim feSenim dopravni spolecnosti, které by svoji ¢innosti pokryvaly pouze ramec
kraje jako zakladni dzemnéspravni jednotky. To je ovsem pozadavek, ktery by nebyla schopna re-
spektovat ani verejna silni¢ni doprava. U zelezni¢ni osobni dopravy se jedna o predstavu zcela
neredlnou, nebot Zelezni¢ni sit a vlakové spoje v ni vedené v mnohych pfipadech prekracuji hra-
nice nové utvofenych krajd. Opacnym extrémem pro zajistovani vefejné osobni dopravy je jedi-
ny celostatni dopravce, v jehoz silach neni pruzna reakce na pozadavky krajskych samosprav.
Vhodnym kompromisem pro Zelezni¢ni dopravu tedy mohou byt takové dopravni komplexy, kte-
ré svoji ¢innost omezuji v zasadé na tzemi jednoho kraje, budou vsak schopny dcinné spolu-
pracovat s organy krajl, na jejichz dzemi jejich ¢innost také prechazi.

Pro celkové vymezeni takovychto dopravnich spole¢nosti neexistuje Zadné obecné platné
pravidlo. Je pravdépodobné, ze, at tyto komplexy vzniknou jakkoli, pfirozenym vyvojem na do-
pravnim trhu se jejich atrak¢ni obvody stabilizuji do optimalni podoby pro potencialni zakazni-
ky i pro nutnou spolupraci s organy vefejné spravy. Vyzaduje to ovsem ucinit ,prvni krok”: do-
pravné-technickymi studiemi rozdélit dzemi statu na atrak¢ni dopravni obvody s urcitymi
charakteristickymi rysy. Ty Ize v nékterych pfipadech stanovit velmi snadno. Pfikladem muze byt
tfeba pfiméstska doprava v okoli Prahy, Brna, Ostravy ¢i dalSich velkych mést. Ale i nékteré uce-
lené oblasti jsou z dopravniho hlediska snadno definovatelné — napft. sluknovsky vybézek, rekre-
acni oblast Posdzavi apod. Pfesto vSak dopravné-technicka studie maze stanovit pouze zakladnf
charakteristiku regionalnich oblasti osobni dopravy, jejich provozni posldani i nutné materidlové

69



6. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace. Cile a ¢asovani.

vybaveni a technologické zazemf vyplyvajici ze souc¢asného rozsahu osobni dopravy. Takto defi-
nované regiondlni komplexy mohou byt pfedmétem dalstho zdjmu podnikateld, sméfujiciho
k lepsimu dopravnimu uspokojovani prepravnich potfeb vyc¢lenéného tzemi.

Protoze regionalni dopravni komplexy nebyly v dosavadnfi praxi fizeni zelezni¢ni dopravy

utvofeny (a organiza¢ni jednotky CD jako d¥iv&jsi provozni oddily nebo dne$ni obvody provoz-
nich feditelstvi tyto pozadavky nespliuji), uvadime ve stru¢nosti zakladni zdsady pro jejich vznik
a funk¢nost v poc¢ate¢nim obdobi existence:

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

— zejména charakter pozadované dopravni obsluznosti urcitého tzemi, a to jak na pfislus-
nych regionalnich, tak i celostatnich drahach,

— dale charakter pouzivaného parku Zelezni¢nich vozidel, vyuzivajicich dany typ trakce a re-
alizujicich technologicky schidny obéh dle jizdniho Fadu (tzv. vozebni ramena),

— rozmisténi dep kolejovych vozidel a ostatnich

Regionalni dopravni komplexy technologickych objektd slouzicich pro provo-
musi byt vytvofeny na zakladé zovani draznich vozidel na téchto trasdch
dopravné-technické studie.

(s moznosti dil¢ich zamén vozidel nebo objek-
td mezi jednotlivymi, ve studii definovanymi
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komplexy).

Na zdkladé této definice bude stanoven vychozi majetek regiondlnich dopravnich komple-
xU urceny k privatizaci. Bude obsahovat predevsim:

— regionalnf zelezni¢nf traté v dot¢eném tzemi,

— dopravni prostfedky odpovidajici provoznim potiebam dosud realizovaného rozsahu osob-
ni a pfipadné i ndkladni dopravy,

— technologické objekty situované v atrakénim dzemi, které budou slouzit pro pravidelnou
ddrzbu vyc¢lenénych dopravnich prostiedki.

Veskery definovany majetek bude ocenén béznymi nebo pro tento dcel stanovenymi meto-
dami a tyto regionalni komplexy budou nabidnuty k privatizaci. P¥i ni budou mit prfednost
takové privatiza¢ni projekty, které fesi jeden nebo spole¢né vice dopravnich komplexd jako
celek. S privatizovanym majetkem budou formou vécného bfemena vazany zakonem stano-
vené povinnosti, popfipadé budou smluvné zakotveny dals$i povinnosti, které bude z hledis-
ka vefejného zajmu nutno dale udrzet.

Vysledkem privatiza¢niho procesu bude vznik regionalni dopravni spolecnosti, na kterou se
budou vztahovat viechna prava a povinnosti vyplyvajici ze zdkona 266/1994 Sbh., ve znénf
pozdé&jsich predpist i ostatnich obecné zavaznych zdkond, predpist a smérnic. Optimalni
pravni formou takové regionalni dopravni spolecnosti je akciova spolecnost, v krajnim pfi-
padé potom spolecnost s ru¢enim omezenym. Potencialni akcionafi (vlastnici) se mohou
v konkrétnich pFipadech hledat v Sirokém spektru subjektd od jednotlivcd pres podnikatele
(dopravci v silni¢ni dopravé, mistni zaméstnavatelé, podnikatelé v cestovnim ruchu, finan¢-
ni instituce apod.) az po sdruzeni mést a obcfi ¢i organy budoucich kraja.

V pfipadé, ze o majetek daného regiondlniho dopravniho komplexu nebo jeho ¢ast nebude
projeven dostatecny zdjem soukromych subjektd, je mozna alternativa, v niz bude tento ma-
jetek rozhodnutim statu pridélen tdzemnéspravnim celkiim. Ty jej nasledné mohou provozo-
vat samy na vlastni Gcet, pronajmout jej pfislusné dopravni spolec¢nosti nebo jej vlozit jako
svlj podil do takové dopravni spolecnosti.



6. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace. Gile a asovani.

Dalsi vyvoj téchto regiondlnich dopravnich spole¢nosti uz bude probihat na zakladé fungo-
vani dopravniho trhu.

PFi ndvrhu regiondlnich dopravnich komplext a formulovani princip@ jejich ¢innosti je na-
nejvyse vhodné zvazovat jejich vnitini strukturu odchylnou od dopravct s celostatni nebo nad-
narodni pasobnosti. Jak jiz bylo uvedeno, sou-
Casti rveglonalnlhq lfonj/ple>v<u /budo.u s/ve,lkvou V pripadé regionalniho dopravniho
pravdépodobnosti i pfislusné regionalni ze- . i .
lezni¢ni traté. Spole¢nost tedy bude v tomto komplexu je tedy navrhovano spojeni
pfipadé jejich vlastnikem. Je pouze pfirozené, | ¢innosti provozovani drahy a drazni
Ze 7z tohoto titulu se na nich stane i provozo- | gonravy do jediného subjektu.
vatelem drahy — tedy pfevezme povinnosti
vyplyvajici ze zabezpeceni a provozovani
téchto Zelezni¢nich trati. Obdobné je mozné pohlizet i na pripady, kdy regionalni dopravni spo-
le¢nost bude pouze spravcem regionalnich trati, které bude mit pronajaty od statu nebo mistné
pfislusného organu verejné spravy ¢i od sdruzeni mést a obci.

V pripadé regiondInitho dopravniho komplexu je tedy navrhovédno spojeni ¢innosti provozo-
vani drahy a provozovani drazni dopravy do jediného subjektu. Tento navrh nepfedstavuje ne-
soulad s predchdazejicimi pozadavky na organiza¢ni oddéleni dopravnf infrastruktury od doprav-
niho podnikani platnymi pro vybrané celostatni drahy a je snadno vysvétlitelny. Regionalnf
dopravni spole¢nosti budou mit ve svém vlastnictvi nebo spravé pouze desitky nebo maximalné
stovky kilometrd trati (spi$e) mistniho vyznamu. Na regiondlnich tratich bude regionalni doprav-
ni spole¢nost pfevazujicim a pravdépodobné ¢asto i jedinym dopravcem. Centralizace téchto drah
v jedné statem vlastnéné organizaci jako doposud nebo vytvoreni samostatné instituce, kterd by
se zabyvala provozovanim drahy, by pro kazdou z téchto spolec¢nosti znamenaly zbyte¢né per-
sonalni i finan¢ni zatiZzeni a zhorSovaly by i jejich konkurenceschopnost vici ostatnim druhdm
dopravy. Navic spojeni provozovatele drahy a provozovatele drazni dopravy do jednoho subjek-
tu mistniho vyznamu zna¢né usnadni jedndni s predstaviteli vefejné spravy napf. o jizdnim fadu
a jeho zméndach nebo pfi pfipadném prokazovani vyse provoznich ndkladd. Navic smérnice
91/440/EEC (ani ve znéni pfipravované novely) nepozaduje organiza¢ni oddéleni infrastruktury
a poskytovani dopravnich sluzeb u zelezni¢nich podnikatel(, jejichz ¢innost je omezena na po-
skytovani méstské, piiméstské nebo regionalni dopravy?°.

Timto uspofadanim vsak nesmi byt v zadném pfipadé narusena podminka umoznit i na ty-
to traté vstup jinému dopravci dle prijatého modelu TPA. Tento zdvazek bude tfeba — ve shodé
s pfipravovanym komunitarnim pravem — zapracovat do novely zdkona o drahdch. V bézné pra-
xi v8ak obvykle nebude zapotiebi tuto povinnost vynucovat, nebot kazdy z téchto regionélnich
dopravcl bude z provoznich ¢i komerc¢nich d@vodi nucen vstoupit na traté celostatni (nebo svych
sousedd) a bude tedy vystaven pozadavku reciprocity.

V souvislosti s navrhem na vznik regiondlnich dopravnich spole¢nosti nabyva znovu na ak-
tudlnosti otdzka rozdéleni zelezni¢nich trati v Ceské republice na celostétni a regionalni. Pavodnf
rozdélent, vyhlasené usnesenim vlady Ceské republiky ¢islo 766 ze dne 20. 12. 1995 v souvis-
losti s nabytim dcinnosti Zakona o drahach ¢islo 266/1994 Sb., vychazelo z tehdejstho nazoru na
vyznam jednotlivych zelezni¢nich trati. Navic bylo pfijimano v dobé siliciho tlaku konzervativ-
nich Zelezni¢nich kruhd, které se zasazovaly o co nejvétsi domaci zelezni¢ni podnik. Svoji roli
sehréla i skute¢nost, ze zakonem &islo 9/1993 Sb. ve znéni zékona 212/1993 Sb. byly Ceské dra-
hy ur¢eny provozovatelem drdahy a drazni dopravy na tratich celostatnich, aniz by k této ¢innos-
ti potfebovaly ziskat souhlas drazniho spravniho orgdnu. Rozdélenf trati do téchto dvou kategorif
bylo také vyrazné ovlivnéno diivéjsimi statistikami o plvodnim zatiZzeni trati a vice byl bran zre-
tel na minulost nez na budoucnost.

Na zdkladé tohoto rozhodnuti je délka celostatnich trati pfiblizné dvojnasobnd proti tratim
regiondlnim. Z historického pohledu vystavby zelezni¢ni sité na tzemi naseho statu viak charak-
terem prevazuji zelezni¢ni traté mistniho, pfipadné meziregionalniho charakteru. Nazor na pre-

36 Smérnice Rady ES ¢. 91/440/EEC, o rozvoji zeleznic Spolecenstvi, ¢l. 2, bod 2
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hodnoceni ptvodniho rozhodnuti podporuje i skute¢nost, ze Zelezni¢ni traté Ceské republiky

Y vz

s tranzitni dopravou a traté spojovaci netvofi vétsi ¢ast stavajici zelezni¢nf sité.

6.5. DOPLNUJICi POPMiNKY RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE
A DEREGULACE CESKE ZELEZNICE

Restrukturalizace, deetatizace a deregulace ceské zeleznice bude vyzadovat splnéni fady

predbéznych a pravodnich podminek, z nichz shrnujeme a znovu zminujeme alespon ty nejza-
vaznéjsi.

a)

V pFipravném procesu pred rozdélenim zelezni¢ntho monolitu nebo pred vy¢lenénim prv-
niho produktového celku bude tfeba zejména:

— aktualizovat vymezeni celostatnich drah, jez maji v dalsim obdobi zstat ve vlastnictvi sta-
tu, a to v podstatné mensim rozsahu, nez se doposud predpoklddalo

Restrukturalizace a revitalizace

- vymezit majetek pfislusejici k jednotlivym pro-
duktovym celk@m a ovéfit vlastnicky status nemo-

Ceské Zeleznice bude vyZadovat vitosti (pfipadné sporné vlastnictvi majetku lze Fe-
splnéni Fady pfedbézZnych Sit prondjmem novému uzivateli)
a privodnich podminek. — vyfesit efektivni systém statni regulace, dotacnich

pravidel a podpory verejné dopravni obsluznosti

b)

C)

— vénovat naleZitou pozornost slozeni vykonného managementu CD s. 0., aby se minimali-
zovalo nebezpeci selhanf pfi realizaci zasadnich transformac¢nich krokd. Bude mj. velmi
dilezité zabezpecit, aby jistou ¢ast tohoto managementu zejména v oblasti vrcholového fi-
zenfi, ekonomiky a strategie tvofily osoby s predchozimi zkusenostmi z transformace a de-
regulace jinych dopravnich a sitovych odvétvi, z prdmyslového managementu a z financ¢-
nich instituci. Proces restrukturalizace, deetatizace a deregulace ceské Zeleznice bude klast
specifické pozadavky také na slozenf Spravni rady Ceskych drah.

V oblasti regulace vécnych procesii patii k nutnym pfipravnym operacim predevsim:

— legislativni a regula¢ni podpora jednotného komercniho odbaveni cestujicich a rozumné
standardizace prepravnich podminek (prodej cestovnich doklad(i a mistenek, reklamace,
poskytovani slev, zajisténi prepravy zasilky jednou prepravni smlouvou a moznost cesty s je-
dinou jizdenkou apod.) opfena o propojeni dopravct jednotnymi softwarovymi systémy
(napf. ARES, KOC — komplexni odbaveni cestujicich)

— kodifikace jednotného informacniho systému s vieobecné dostupnymi aktualnimi infor-
macemi o odjezdech a pfijezdech vlak(, o alternativnich variantach cesty a dalSich sluz-
bach.

Transformacnfi kroky vyzaduji pribéznou pravni obsluhu v nékolikerém sméru:

— nutné legislativni tpravy (pfiprava zdkona definujictho nové pravni subjekty vznikajici z do-
savadnich Ceskych drah, modifikace nebo zrugeni zdkona o Ceskych drahach, novela za-
kona o drahéch, transformace zbyvajici potfebné &asti vnitinich predpist CD s. o., na usta-
noveni obecné zavazného pravniho predpisu)

— hladky pFevod (cesi) existujicich smluvnich vztahti €D s. o. jak vii¢i zahrani¢nim Zelezni¢-
nim subjektim, tak i vac¢i mezindrodnim institucim, vcetné pravnich aspektd ¢lenstvi v nich
(jde napt. o Spolecenstvi evropskych zeleznic — CCFE, Me-

Transformacni kroky
vyZaduji pribéZnou pravni
obsluhu ve vice smérech. ce jizdnich ¥ad@ nakladnich vlakt — CEM, Sdruzenf pro me-

zindrodni zelezni¢ni unie — UIC, Evropsky zelezni¢ni vy-
zkumny dstav — ERRI, Svaz nakladnich vozl — RIV, Svaz
osobnich a zavazadlovych vozd — RIC, Evropska konferen-
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— pro Ucely tripartitniho vyjednavani bude nezbytné iniciovat vznik stavovské organizace Ze-
leznicnich zaméstnavatel. Pri jejim konstituovani se mlize vychazet z existujicich sdru-
zeni soukromych podnikateld (Sdruzeni zelezni¢nich spole¢nosti apod.) s tim, ze se tako-
vy subjekt stane soucasti Svazu dopravy v ramci Svazu préimyslu a dopravy CR, popfipadé
jinych zaméstnavatelskych svazd.

— samostatnym a velmi dilezitym ddvodem ke vzniku pfislusnych pravnich subjekt zajmo-
vé sdruzujicich zelezni¢ni podnikatele (asociaci, sdruzeni, apod.) je i zajisténi trvalé kon-
tinuity opravnéni a zdvazka ceské zeleznice vici zahrani¢nim a mezinarodnim pravnim
subjektm. Tato potieba vyplyva jak z ¢lenstvi dnednich Ceskych drah s. o. v mezinérod-
nich institucich, tak i ze smluy, jimiz jsou vdazany. To umozni, aby sdruZeni provozovatelé
piislusnych specializovanych ¢innosti na dzemi CR tam, kde je toho zapotiebi, vystupovali
ve vztahu k zahranici jako jediny subjekt schopny hdjit spole¢né opravnéné zajmy.

K restrukturalizaci Ceskych drah na akciové spole¢nosti schopné privatizace bude nutno pfi-
jmout pfislusny zakon nebo jiny pravni predpis. Jesté v roce 2000 bylo mozné provést nezbytné
transformacni kroky pouhym exekutivnim rozhodnutim a zalozenim novych pravnich subjektt,
napi. podle zdkona ¢. 92/1991 Sb. Novy zakon ¢. 219/2000 Sb., o majetku Ceské republiky a je-
jim vystupovani v pravnich vztazich, vSak v § 28 odst. 1 stanovi, ze stat mdze zalozit pouze ak-
ciovou spolec¢nost nebo se muze jejiho zalozeni zicastnit, a to jen v pfipadech, kdy tak stanovf
zvlastni pravni predpis; zvlastni pravni predpis soucasné urci, zda akcie budou znit na jméno ne-
bo na majitele. Tento postup je samoziejmé podstatné zdlouhavéjsi nez prosté exekutivni roz-
hodnuti.

Lze jesté dodat, Ze existence Ceskych drah v dne$ni podobé sama o sobé& znamend porusent
zékona. Zakon o Ceskych drahéch &islo 9/1993 Sb. ve znéni pozdéjsich predpist jim uklada po-
vinnost hospodafrit ve dvou samostatnych dcetnich -
okruzich (pro infrastrukturu a provozovani drazni do- | Lze Fici, Ze existence Ceskych
pravy). Samostatnym dcetnim okruhem je ziejmeé | drah v dne§nipodobé znamena
podle zdakona o ucetnictvi Cislo 563/1991 Sbh. ve v v s
znéni pozdéjsich predpist prepokladan takovy stav, sama o sobé poruseni zakona.
v némz je pro kazdy okruh samostatné zpracovdna
rozvaha i vykaz ziskdl a ztrat. To by znamenalo, Ze v rdmci jednéch CD s. o. by byly zpracovava-
ny dvé samostatné rozvahy a vykazy zisk( a ztrat. Zakon o Ucetnictvi vSak vylucuje, aby v ramci
jedné organizace (pravniho subjektu) byla vedena dvé rozdilna dcetnictvi. Navic — jak konstatuji
opakujicf se kontroly hospodateni CD s. 0. — je zdmér oddélit oba t¢etni okruhy znemoZiovan ta-
ké trvalou nezbytnosti klicovat do naklad@ obou okruht centralni rezii. Naplnéni podminky zdko-
na 9/1993 Sb. je tedy mozné nikoli v rdmci jediného subjektu prava, statni organizace Ceské dra-
hy, ale pouze pf¥i existenci dvou (popfipadé vice) samostatnych pravnich subjektd. Jestlize tedy ani
po sedmi letech dcinnosti zdkona 9/1993 Sh., ve znéni pozdéjsich predpisti, nebyla tato podmin-
ka naplnéna, je to zfejmé diikazem toho, Ze organizaé¢nf stav Ceskych drah, s. o. stanoveny timto
zdkonem, je od pocatku ve sporu s ekonomickymi pozadavky v zdkoné obsaZzenymi. Tento stav je
mozno napravit pouze legislativni cestou, coZz by mélo byt chdpdano nejenom jako vyjadreni po-
trebné shody rozhodujicich politickych sil na jediném feseni, ale pfedevsim jako legislativni opo-
ra pro organy statni exekutivy pfi restrukturalizaci, deetatizaci a deregulaci ¢eské zeleznice.

d) Bude potfebny cely komplex personalnich opatfeni, vyplyvajicich z toho, ze v priibéhu trans-
formacnich procesti zna¢na ¢ast zaméstnanct CD s. 0. opusti statni sektor. Dal3i z nich opus-
ti svou dosavadni profesi a budou muset hledat své nové uplatnéni na trhu prace. Ma-li do-
jit ke zlepSeni funkce Zeleznice jako celku, nemdze se jednat pouze o prosté vyclerovani
nadbyte¢nych zaméstnanct, nybrz i o nabor novych specialisti s dostate¢nou kvalifikaci a vé-
kovou perspektivou. Mnoha z dale uvedenych opatfeni musi byt realizovana alespon z¢asti
jesté v ramci dnesnich Ceskych drah, s. o. Bude tieba:

— rozvinout dosud mdlo uplatrfiovany personalni marketing a zajistit efektivni systém vybéru
a hodnoceni perspektivnich specialist( a potencidlnich manazera,
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— organizovat rekvalifika¢ni kursy a systémy pomoci hledani nového pracovniho uplatnént,

— zajistit nezbytnou kontinuitu nékterych pozitivnich prvkl systému odménovani, zdravotni-
ho a socidlniho zabezpeceni, péce o zaméstnance exponovanych profesi a tic¢elného roz-
sahu mezinarodné uznavanych jizdnich vyhod,

— zabezpecit dobré informovani zaméstnanci o potfebnosti i vyhodach feseni a vést ro-
zumné a cilevédomé jednani s odborovymi organy. Splnéni dlouhodobého dkolu nahradit
u fady zaméstnanct styl chovani nezainteresovaného statniho dfednika vzorcem chovani
typickym pro poskytovatele $pickovych trznich sluzeb zakaznikiim zlstane ovsem 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 ukazalo, ze FeSeni naléhavych
problému cCeské Zeleznice je stale narocnéjsi a bez zahdjeni restrukturalizace, deetatizace a de-
regulace Zelezni¢niho dopravniho trhu a transformace Ceskych drah dokonce nemozné. Po-
dobné jako v jinych odvétvich i na Zeleznici hlediame nejrychlejsi cestu vzniku a nejefektivnéjsi
formu fungovani jednotné a vSeobecné pristupné infrastruktury, optimalni miru regulace v kon-
kurencnim prostiedi operatord, stejné jako maximadlni prostor pro suverenitu soukromého za-
kaznika. Vice nez v jakékoli jiné oblasti narodniho hospodarstvi se na ceské zZeleznici v posled-
nim desetileti projevovaly dasledky vysoké miry politizace hospodaiského Zivota v Ceské
republice. Neschopnost vytvofit politické prostiedi pratelské k hledani vécnych feseni ekono-
mickych problémi v relevantnim case je draze placena rostoucimi spolecenskymi naklady. Tato
kategorie zahrnuje nejen rozpoctové vydaje, nybrz i kvalitu poskytovanych sluzeb verejnosti.

N oo

Vzhledem k blizicimu se o¢ekdvanému terminu vstupu Ceské republiky do EU je nezbytné,
aby legislativni, institucionalni a organizac¢ni stav Ceské zeleznice plné vyhovoval platné i pfi-
pravované evropské legislativé a fakticky podstatné otevienéjsimu evropskému Zelezni¢nimu tr-
hu. Proto je nezbytné vytvofit podminky, aby vykonnost Zelezni¢nich dopravcl a oZivené do-
pravni cesty obstdla v tvrdé konkurenci evropskych dopravcl a drah.

Pozitivni rozvoj Ceské Zeleznice je podminén tim, do jaké miry se toto dopravni odvétvi sta-
ne atraktivnhim pro soukromé investory. S novymi investicemi ,pfijdou” nova zafizeni a techno-
logie, ctizadostivi a schopni manazefi, nova pracovni mista a také nabidka novych produktt. Dou-
fejme, ze pfijde doma, kdy se Zzelezni¢ni spolec¢nosti pfeméni z instituci, které omezuji
zaméstnanost, na instituce, které pomohou stitu s fesenim problému nezaméstnanosti. Statni ad-
ministrativa, na kterou fada zelezni¢nich drednikd spoléhd, nejenze v dohledné dobé nebude mit
dostatek finan¢nich prostiedkl (ani na Gdrzbu a tim méné na potfebné rozvojové investice, jimiz
by Zelezni¢ni doprava mohla celit konkurenci dynamicky se rozvijejici dopravy silni¢ni a letec-
ké), ale bude ,zavlec¢ena” do pasti rostouciho deficitu vefejnych financi a z toho vyplyvajicich
stiale ndaro¢néjsich jednani a rozhodovani o pokryti ,neomezenych” pozadavkd jednotlivych re-
sortd stale omezené&jsimi rozpoctovymi moznostmi. Za téchto okolnosti |ze pochybovat o Gspé&s-
nosti poZzadavkd na dhradu nardstajicich neefektivnosti statem vlastnéné Zeleznice, spise naopak.
Kazdy rok nebo mésic odlozené transformace a zachovani statntho monopolu na ceské zelezni-
ci nejenze se danovému poplatnikovi zfetelné prodrazuje, ale rovnéz ¢inf zachranu stavajicich
tratf i spoj(i stdle obtiznéjsi. Ostatné vyvoj ekonomickych ukazatelt Ceskych drah s. 0. o tom mlu-
vi jasnou feci.

Silni¢ni doprava je pravem povazovdna za nejvétsiho konkurenta zeleznice. Jakékoli snahy
o prosazeni legislativnich a administrativnich opatfeni k omezovani silni¢ni dopravy jsou odsou-
zeny k netspéchu. Jedinou cestou k narovnani soutézniho prostfedi na dopravnim trhu je odstra-
néni asymetrickych dopadu arbitrarnich statnich zdsahd. Nejlépe postupnym omezovanim zasa-
ht samotnych. To predpokldada nejen redukci explicitni subvencni politiky, nybrz také jejich
skrytych forem, které jsou tolik rozsifeny v silni¢ni dopravé.

Na rozdil od Zelezni¢nich dopravct se silni¢ni dopravci jen minimélné podileji na dhradé
nakladd za spravu dopravni cesty. Pouze srovnani podminek podnikani v réznych druzich dopravy
vytvofi predpoklady pro rovnou konkurenci, bez niz si nelze predstavit fungujici dopravni trh. Po-
kracujici pokles podilu Zelezni¢ni dopravy na dopravnim trhu vsak nelze vysvétlovat jen pomoci
nerovnych konkuren¢nich podminek. AZ na nékolik vyjimek neni Zelezni¢ni doprava nabidkou
svych sluzeb schopna déle uspokojovat potieby moderni spolecnosti. Z vétsiny dopravnich trha
byla a je vytlacovdna automobily, autobusy a letadly, a to jak v pfepravé osob, tak i zboZzi. PFici-
nou Ustupu je vétsinou podnikatelsky velmi slaby, avsak politicky silny management, ktery namisto
rozsifovani nabidky sluzeb, racionalizace provozu a realizace navratnych investic vénuje svij ¢as
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a energii vyjednavanim s politiky o pfimych ¢i nepfimych subvencich z vefejnych zdroja. Sku-
te¢nosti je, ze témér viechny evropské Zeleznice jsou v sou¢asnosti subvencovany v rozsahu, kte-
ry je nemyslitelny pro jakoukoli jinou ekonomickou ¢innost. Tento stav Ize vysvétlit jediné ne-
standardnimi vlastnickymi poméry v zelezni¢ni dopraveé, v niz jasné prevlada statni vlastnictvi. To
je pfirozené spjato s x-neefektivnosti (tj. stav, pfi némz regulovand cena zarucuje pokryti nakla-
dd, a proto regulovana firma nema dostate¢nou motivaci minimalizovat ndklad a naopak ma ten-
denci plytvat), kterd se projevuje podstatné niz§imi vynosy ze spravovaného majetku, nez vyka-
zuje soukromy sektor. Jiné druhy dopravy, v nichz prevlada soukromé podnikani, se chovaji
ekonomicky, snizuji své ndklady, coz vede k ristu jejich konkurencni schopnosti a zvySovanf je-
jich investi¢ni atraktivnosti.

Formalné pravni konverze statni Zelezni¢ni instituce na akciovou spolec¢nost bez zmény jeji
podstaty nemuze zvysit konkurenéni schopnost ¢eskych drah. Ta vytvari pouze pravni prostred(
pro uskute¢néni hlavniho transformacniho kroku, a tim je privatizace.

Projekt Liberdlniho institutu sice nevylucuje ani do budoucnosti urcitou miru trzné kon-
formni vefejné podpory dosud ztratové zZeleznice, avsak rozhodujici roli v jeji renesanci pricita
uvolnéni vniténich sil odvétvi samotného. To je zavislé, stejné jako v jinych sitovych odvétvich,
na vytvoreni konkurencniho prostfedi uvniti odvétvi, spojeného s aplikaci trznich podminek
véetné takové samoziejmosti, jakou je okamzita plna deregulace tarifii osobni dopravy. Jen tak
se na Ceské Zeleznici rozvinou a vyniknou dopravci pfindsejici na trh produkty schopné konku-
rovat i silni¢ni dopravé. Pouze plnym rozvinutim zelezni¢niho soukromého podnikani vzniknou
trzni prilezitosti, zabezpecujici konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy v 21. stoleti. Kde vidi-
me prostor pro takové prilezitosti, a kde cestu k postupnému navratu Zeleznice k ziskovosti, jsme
se pokusili v naSem projektu ukazat.

Nastal ¢as na radikdlni reformu ceské Zeleznice, ktera dosud (jako jedno z poslednich sito-
vych odvétvi) odoldva jiz déle nez 10 let pozadavkiim a ménicim se potfebam svych zakaznik.
Vyvoj ceské ekonomiky si stdle vice vynucuje provedeni nezbytnych racionalnich zmén ve fun-
govani Ceské zeleznice. Zasadni reforma je neuskutecnitelna bez radikalnich, ale vzajemné pro-
vazanych systémovych zmén, rozvaznych socidlné motivovanych opatfeni a v neposledni fadé
odvaznych politickych rozhodnuti. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace ceské Zeleznice
musi byt provedena s co mozna nejmensimi naroky na vydajovou stranku statniho rozpoctu a vel-
mi ohleduplné viici stivajicim zakaznik@im, na jejichz p¥izni zelezni¢ni doprava v Ceské repub-
lice jednoznacné zavisi.
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TRANSFORMACE CESKE ZELEZNICNI DOPRAVY A LEGISLATIVA

Transformace Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice predstavuje jeji pfeménu z byrokraticky
fizeného statniho podniku disponujiciho monopolnim postavenim v zelezni¢ni dopravé
zaru¢enym statem v soukromou spolecnost podnikajici v konkurencnim prostfedi Zelezni¢niho
dopravniho trhu. Zmény, k nimz po roce 1989 v zelezni¢ni dopravé doslo, pfevazné neobsahovaly
prvky, které by byly kompatibilni s transformacnimi kritérii. Proto adekvatnim terminem pro
zmény, k nimz v poslednich patndcti letech doslo, je reforma. Tento pojem vyjadfuje usilf
o zvyseni efektivnosti monopolniho statniho podniku, jehoz managementy vétsinou maji ambici
zvySovat kvalitu poskytovanych sluzeb, aniz by vsak zavedly systém motivaci odpovidajici
mechanismu fungovani trzni ekonomiky. Zaméstnanci CD nadéle pracuji v rezimu mékkého
rozpoctového rozpéti a management tohoto podniku neusiluje o faktické preruseni viditelnych
i neviditelnych vazeb s organy statnf spravy a jejich rozpoctovymi a mimorozpoctovymi fondy.
Na rozdil od zmékc¢eni pozadavki pétiletého ¢i ro¢nich plant v obdobi tzv. socialistické ptikazové
ekonomiky, usiluji managementy subvencovanych podnikii o maximalni dotaci ze statniho
rozpocCtu. Tento stav odrazi daleko tésné&jsi spojeni nasi zelezni¢ni dopravy s nedavnou minulosti
nez s o¢ekdvanou transformaci.

Reformni kroky:

1. Vzhledem k tomu, Ze v celoevropském méritku byla Zeleznice vzdy podnikem se slozitou
hierarchicky uspofddanou organizac¢ni strukturou, velmi tésné provazanou se statem, tak
reforma Zeleznice zac¢ina tehdy, kdy je zelezni¢ni doprava vyclenovéna ze statnich struktur
a kdy se poprvé od vzniku republiky v roce 1918 stivd samostatnym Zelezni¢nim
podnikem. Timto zlomovym terminem je 1. Cervenec 1988, kdy je z tehdejsiho
Federdlniho ministerstva dopravy vy¢lenéna Zelezni¢ni doprava do (statniho podniku) CSD
v Cele s Ustrednim teditelstvim. Ve vnitini organizaci zGstavd i nadéle zachovano tdzemnf
¢lenéni s regionalnimi feditelstvimi. Nezménila se pfima vazba na statni rozpocet.

Tento stav je potvrzen zdkonem c¢islo 169/1989 Sh., podle néhoz je zeleznice
v planovaném hospodarstvi koncipovdna jako velkd vyrobné-hospodarska jednotka (VH))
a to v dobé, kdy je v ostatnich prdmyslovych odvétvich tato koncepce opousténa. Zde je
pocatek onoho velkého podniku, ktery kromé vlastni zelezni¢ni dopravy zahrnuje napf.
i Zelezni¢ni zdravotnictvi, zelezni¢ni stavitelstvi, zelezni¢ni opravarenstvi, ale také
zelezni¢ni policii.

2. Obdobi 1991 - 93 se neprojevilo Zadnou vnéjsi ,démonickou” zménou. Zahrnovalo dvé
zasadni opatfeni:

eV uvedenych letech byly rozhodnutim vlady z CSD od¢lenény a nasledné privatizovany
obsluzné a servisni organizace jako Elektrizace zeleznic, Zelezni¢ni stavitelstvi, Zelezni¢ni
pramyslové opravdrenstvi. Pocet zaméstnancl Zeleznic se tak snizil asi o jednu pétinu.

e Poc¢inajic rokem 1992 byla zru$ena p¥ima vazba CSD na statni rozpocet.

3. ,Velky tresk” v pojeti Zelezni¢nich odbori byla zména vnitini organizacni struktury
Zelezni¢niho podniku. Jeho pocatky byly vyvolany rozdélenim statu a vytvorenim
nastupnické organizace Ceské drahy, které byly uréeny k provozovani zelezni¢ni dopravy
na tizemi Ceské republiky.

Legislativné byl tento stav navozen zakonem ¢islo 9/1993. K jeho zakladnim rystim patfilo:

e vymezeni vnitini podnikové organizacni struktury,
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e prechod od tzemnich fidici struktur na divizni usporadant,

® povinnost vést Gcetnictvi ve dvou oddélenych dcetnich okruzich, jeden pro provozovani
zelezni¢ni sité a druhy pro provozovani zelezni¢ni dopravy,
e projekty k privatizaci majetku Zeleznice

Za podstatnou zménu je také nutné povazovat dplnou liberalizaci tarifd v nakladni
dopravé, ktera vstoupila v platnost od roku 1994.

4. Vyraznym zlomem ,zelezni¢ni legislativy” bylo pfijeti zakona ¢islo 266/1994 Sb. Jim se
vymezovaly:

e plsobnost organd statni spravy v zelezni¢ni doprave
e zpuUsobnost a povinnosti pfi provozovani drahy
e zpuUsobnost a povinnosti provozovatele drazni dopravy

* moznosti vstupu tfetich dopravcd na dopravni cestu ve spravé CD s. o.

5. Novelizace zdkona 266/1994 Sb., jejiz obsahem bylo predevsim:
* moznost pfijeti zavazku vefejné sluzby dopravcem
e metodika financovani osobni dopravy provdadéné ve vefejném zajmu

e upfesnéni podminek pro ziskani licence a osvédceni dopravce provozujiciho drazni
dopravu

6. Posledni realizovany krok:

Névrh zakona o transformaci Ceskych drah.

Obdobi mezi poslednim a tfetim krokem, tedy obdobi let 1994 az 2001 Ize oznacit za obdobi
nekoncicich pokust o budouci podobu Zelezni¢ni dopravy. Jejich jednoticim prvkem byla snaha
prizplGsobovat organiza¢ni a majetkové podminky Zelezni¢ni dopravy ndzoriim prevazujici
politické sily, nejcastéji vsak zelezni¢nich odbord. Tento proces — vzdalené pfipominajici cyklické
vinéni podvozku zelezni¢niho vozu mezi dvéma kolejnicovymi pasy — byl v kazdém svém
okamziku velmi silné ovliviiovan 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 ,predklddéani projektd privatizace”.
Pfitom tento zdkon v plném rozsahu platny zGstal v téchto c¢dstech zcela opomijeny

a nerespektovany.

Aniz by se nasledujici stru¢ny prehled mohl vénovat detaildm a citlivym mistdm historického
vyvoje, podivejme se, jaky byl pfistup statni exekutivy a vedeni Ceskych drah k ustanoventi tohoto
zdkona a jak se vyvijely ndzory na budoucnost zelezni¢niho podniku. Pro jednoduchost budou
jednotlivd obdobi definovana jmény ministrG dopravy (pozdéji i spoju).
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Ministr STRASKY

V letech 1994 — 1995 je zpracovévan projekt restrukturalizace a transformace CD s. o., jehoZ
silnym prvkem je privatizace podstatné ¢asti majetku Zeleznice a jeji vnitini segmentace. Pocitalo
se se zna¢nym snizenim poctu zaméstnanct. Projekt, ktery pomérné dspésné prosel Spravni radou
CD a mezirezortnim piipominkovym ¥izeni nebyl nikdy ve vlddé CR projedndn a schvdlen.

Realizace projektu byla nésilné ukonc¢ena pod hrozbou stavky na zeleznici v roce 1995.

Ministr BUDINSKY

V prabéhu roku 1996 je zpracovan projekt restrukturalizace CD s. o., ktery se vracf k unitarn{
zeleznici a za hlavnf cil si klade stabilizaci podniku. Vyraznym prvkem je potlaceni podilu majetku
statu navrzeného na privatizaci ve spravé Ceskych drah. Ani o tomto projektu nebylo ve vladé
rozhodnuto.

Ministr RIM AN

Po volbach v roce 1996 se nové utvorend vlada hodlala vénovat problematice zeleznice.
Projekt restrukturalizace zeleznice se pfipravoval pozvolna a obtizné pod tlakem Zelezni¢nich
odbort, ktery vydstil ve stavku. Ceské drahy prosly nékolika vnitinimi reorganizacemi, které viak
na statutu a fizeni podniku nic nezménily. V tomto obdobi zacal proces snizovani poctl
zaméstnancl. Opét byly restaurovany navrhy na privatizaci nadbyte¢ného majetku. Nez doslo
k projednavani téchto navrhl ve vladé, politicka krize na podzim 1997 odsunula problematiku
zelezni¢ni dopravy na vedlejsi kolej.

Ministr PELTRA M

Snahy o reformu Zzeleznice prosly v letech 1998 — 2000 nékolika podstatnymi
a neocekdvanymi zvraty. Jejich zdsadni pficiny byly dvé:

e Vlivem poklesu vykonnosti ekonomiky dochazi k poklesu oc¢ekavanych pfijmad statniho
rozpoctu. Na rozpoctovych vydajich zavisla zeleznice se ocita na okraji finan¢niho kolapsu. Snaha
Fesit situaci razantni racionalizacf ¢innosti a hospodaieni CD s. o. narazila na silny vnitini odpor
odborovych organizaci i casti podnikového vedeni, coz bylo pFi¢inou utlumeni vsech
transformacnich aktivit.

eV tomto obdobf zaroven sililo integra¢nf tsili CR do EU, které se dotklo rovnéz zelezni¢nf
dopravy (doporuceni Evropské komise o liberalizace Zelezni¢ni dopravy pozdéji neschvalené
Evropskym parlamentem) a coz opét narazilo na odpor vici reformdam rezistentni ¢asti vedeni
CD a zelezni¢nich odborti.

V tomto obdobi dochdazi k vyrazné polarizaci ndzord na budoucnost Zeleznice, které
pretrvavaji dodnes a které lze jen s nesmirnymi obtizemi prekondvat. Dlsledkem toho je
i skute¢nost, Zze zadny ze tif navrhd na transformaci CD s. o. nebyl schvdlen vladou.

Za klad tohoto obdobf je nutné povazovat fakt, ze nutnost zvySovat produktivitu prace cestou
vys$siho vyuzivani dopravnich prostiedkl pfi souc¢asném snizovani stavu zaméstnancd se stal
trvalym vyvojovym trendem, byt podpofenym nesystémovymi socidlnimi opatfenimi.

Ministr SCHLING

V poslednim obdobi doslo k zdanlivému uklidnéni. Pfispély k tomu rast produktivity prace
a hospodaiské oziveni nejenom v CR, ale i v evropskych zemich. Predevsim zvysujici se vykony
tranzitni ndkladni dopravy, kterd p¥inasi CD tolik potifebné prepravni trzby, je zakladem urcitého
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ozivovani zelezni¢ni dopravy. Vldda CR finan¢né podpofila ddrzbu a modernizaci dopravnich
prostfedk( na Zeleznici.

N

Objevuji se vsak jiné problémy. Predchazejici ,dsporna opatfeni” jsou pficinou technické
retardace kolejovych vozidel a regionalnich Zelezni¢nich trati. Reforma statni spravy vSak nédhle
postavila Zeleznici do situace, kdy je nucena uvazovat nad svym hospodafenim a o navazani dzké
spolupréace s organy VUSC. Pfirozenym vychodiskem je Usili o financovani Zelezni¢ni dopravnf
infrastruktury statem. Tento krok motivovany snahou o dosaZzeni rovnopravnéjsiho postaveni
zelezni¢ni dopravy se silni¢ni na dopravnim trhu, je déle nesystémové doprovazen nekoncepcnimi
navrhy odrazejici spise zaméstnanecké zajmy nez vizi transformované Zeleznice na dopravnim trhu.

i
|

To je také asi jedna z hlavnich pfi¢in soucasnych polarizovanych nazord na transformaci
Ceskych drah. U obou skupin Ize nalézt nékteré spole¢né sdilené argumenty, na jejichz zakladé
by bylo mozné dale rozvinout diskusi. Motivaci by vsak méla byt vlastni argumentace a rozvijenf
vlastnich myslenek vice nez opakované poukazovani na to, jak tomu je, ¢i ma byt v EU.
Argumenty tohoto typu mohou sice diskusi patficnym smérem usmérnovat, ale nikdy nemohou
byt argumenty kone¢nymi. Zvlasté ne v situaci, kdy kazda strana si vybira jednotlivosti, které
svédCi v jeji prospéch oproti ndzoru strany druhé. Pfitom se jednd o stejné smérnice a stejné
skute¢nosti.
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KARLSRUHE - PRIKLAD HODNY NASLEDOVANI

Uz néjaky Cas jezdi v regionu némeckého mésta Karlsruhe tramvaje na byvalych zelezni¢nich
tratich. Jednou z nich je Albtalbahn, kterd byla dfive vedlejsi tzkorozchodnou trati. Byvala trat
spolkovych drah mezi mésty Neureut a Leopoldshafen je nyni provozovdna Méstskymi drahami
Karlsruhe.

Pozitivni zkuSenosti z provozovani stavajici zelezni¢nf sité regionu predcily veskerd oc¢ekavanti.
Jeji uzivani je daleko efektivnéjsi nez bylo vyuzivani byvalych oddélenych zelezni¢nich trati.
Soucasny stav je dasledkem realizace projektu smiSeného provozu Méstskych a Spolkovych drah.
Méstské drihy jezdi spolec¢né s vlaky DB na tratich DB a takto vznikly mistni dopravni systém se
stal svétové znamy pod ndzvem ,Model Karlsruhe'”.

vvvvvv

1. Univerzalni vozidlo, které maze jezdit jak po tramvajovych tak i Zelezni¢nich tratich. Proto
vyvinula firma VBK/AVG ve spolupréci s koncernem ABB drazni vozidlo, které mize jezdit
jak na siti méstskych trati (750 voltl stejnosmérného proudu), tak na tratich DB (15,000
voltd 16 2/3 Herz( stfidavého proudu).

2. Stavebni propojeni Zelezni¢nich trati (rampami) s existujici méstskou drazni siti v Karlsruhe
na nadrazi Durlach, Abtalbahnhof a Knielingen.

3. Vystavba dodate¢nych zastavek na existujicich zelezni¢nich tratich pfi zachovani soucasné
jizdni doby (coz je mozné diky vétsimu zrychleni méstskych draznich vozidel?), podle
hesla obchodniho feditele KVV Dietra Ludwiga: ,, Draha se musi dopravit k lidem, ne lidé
k draze”.

4. Minimalizace poctu prestupti, nebot s kazdym daldim prestupem ptichazi drdha o cestujici.
Proto Méstské drahy jezdi pfimo do centra Karlsruhe do pési zény, kde jsou obchody
a velké ndakupni domy, Cetné pracovni prileZitosti, jakozto i university a vétSina dalsich
skol.

Zatim jezdi Méstské drahy na tratich DB (nebo po nich) do mést: Bretten a Eppingen,
Pforzheim, Worth, Rastatt a Baden-Baden. Kromé toho se v rdmci Méstskych drah ,rozjizdi”
provoz z Bruchsalu do Brettenu, z hlavniho nadrazi v Karlsruhe do Bruchsalu a déle na byvalé
BMO-Bahn do Menzingenu.

Jak se v poslednich letech rozvijela méstska draznf sit ukazuje nasledujici tabulka:

1 Zdroj: http://www karlsruhe.de/KVV/dkvv7.htm

2 Zde je v3ak nutno Fici, Ze tzv. méstska drazni vozidla (tramvaje) nespliuji platné ,bezpecnostni” normy UIC
a nemohou proto normadlné po zelezni¢nich tratich jezdit. KVV md v tomto ohledu dtlezitou vyjimku.
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Méstské drahy v regionu

Misto Uvedeni Poznamka
do provozu

Ettlingen 1897 Modernizace 1958
Bad Herrenalb 1898 Modernizace 1961
Langensteinbach 1899 Modernizace1966
[ttersbach 1899 Modernizace 1975
Neureut 1979
Eggenstein-Leopoldshafen 1986
Linkenheim-Hochstetten 1989
Rheinstetten-Forchheim 1989
Rheinstetten-Mdorsch 1991
Forschungszentrum Karlsruhe 1991
Walzbachtal/Bretten 1992
Bruchsal 1994
Bruchsal-Bretten(S9) 1994
Rastatt 1994 Pfipoj skrze centrum mésta: 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)3

KVV je komunalni dopravni svaz s pravni formou spolecnosti s ru¢enim omezenym. Jejimi
spole¢niky jsou mésta a okresy v regionu. Jmenovité to jsou mésta Karlsruhe, Baden-Baden
a Landau a okresy Karlsruhe, Rastatt, Germersheim a Stidliche Weistrasse.

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

KVV sam nema zadné vlastni vozy ani drazni koncese. Jeho tkolem je zahrnout do jedné
efektivni spolecné sité vykony zeleznice, tramvaji a omnibust riznych dopravnich podnikd
sdruzenych uvnitf svazu.

KVV koordinuje nabidku podle jizdniho fadu tak, aby linky na sebe navazovaly, pribéhy
prestupl byly co mozna nejjednodussi a s co nejmensi ¢ekaci dobou, a aby nedochazelo
k neefektivnim soubéznym spojam. KVV zabezpecuje funkce, jako by byl v celé spole¢né oblasti
jen jeden velky dopravni podnik, ktery by realizoval vynosy z rozsahu.

3 Zdroj: http://www karlsruhe.de/KVV/dkvv8.htm
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Dulezity je rovnéz jednotny tarifni systém. Drive bylo nutné napt. pfi cesté z Rastattu do
Karlsruhe-Oberreutu koupit jizdenku jak na DB, tak na VKB. Dnes Ize pouzivat jednu jizdenku
pro viechny vefejné dopravni prostfedky, s vyjimkou délkovych vlak( (DB-ICE, IC, IR, atp.). Lze
proto pohodIné prestupovat z jednoho dopravniho prostiedku na jiny, aniz by bylo tfeba kupovat
dalsi jizdni doklad. Kromé toho se diky vzniku KVV snizily ceny jizdného pro zdkazniky, ktefi
vyuzivaji nékolik druhd dopravnich prostredka.

Sit KVV zahrnuje v soucasnosti 13 regiondlnich zelezni¢nich linek, 7 linek méstskych
rychlodrah, 5 tramvajovych linek a 150 autobusovych linek, o celkové délce 2338 km. Z toho
pfipadd na regiondlni zeleznice 330 km, na méstské rychlodrahy 290 km a na tramvajové linky
68 km. Zbyvajicich 1650 km jsou linky autobusové.
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ZELEZNICE, NE SILNICE, PRES ALPY

V roce 1994 Svycarsti voli¢i podpofili v referendu ndvrh podany ochranci Zivotniho prostredi
na zakaz prejezdd tézkych ndkladnych aut pres Alpy od roku 2006. Obyvatelé regionu Mont Blanc
ve Francii se pokouseji prosadit totéz. Tohle usili, stupriované rostoucimi dopravnimi zacpami,
vedlo k ozivenf transalpské Zeleznice.

Mistni lidé z dzkych ddoli, které vedou do alpskych tuneld a prdsmykd, si stézuji na hluk
a znetisténi. Ridi¢i ndkladnich aut si b&Zné nepfipoustéji takové problémy, ale také oni maji ddivod
k obavam. Vezmeme-li v dvahu francouzsko-italskou délnici, kterda protind posledni alpské
pahorky u Riviéry, m@ze se rostouci evropska severo-jizni obchodni vyména uskutecriovat pouze
pomocfi péti hlavnich dopravnich tahti protinajicich hranice Svycarska, Rakouska, Francie a Itélie.
PFiblizné 5 miliéna kamiont, 110 miliénG tun vyrobkd a 150 miliéna lidi pouzilo v roce 1999
téchto tah(.

K zvladnuti desetindsobného narlstu prepravy zbozi béhem existence Evropské unie dnes
slouzi pfiblizné 4000 km délnic prochazejicich alpskym regionem v porovnani se 100 km pred
tiiceti lety. Kazdy den se vice nez 5000 kamiond vy$plha privadéci cestou k dvouproudovému
Svatogotthardskému tunelu, jimz prochazi nejpfiméjsi cesta z Némecka do Italie. 29. bfezna
letosniho roku nékolik drobnych nehod zpUsobilo téméF neprostupnou zacpu na tomto dalni¢nim
spoji. Misto obvyklé ptldenni cesty se spousta kamion( pliZila dva dny v 15ti kilometrové fronté.
Zda se, ze k tomu bude dochdzet i naddle.

Mezitim vlaky, které zabezpecuji pfepravu asi tietiny objemu vsech transalpskych preprav, si
razi svou cestu po strmych svazich, pékné pomali¢ku a polehoucku, aby vibec vystoupaly
k Svatogotthardskému Zelezni¢nf tunelu, ktery byl otevien v roce 1882. Touto cestou lze téz po
zeleznici omezené prepravovat nakladni auta. Podobna sluzba by méla byt letos na podzim znovu
uvedena do provozu na jiné Zelezni¢nf trati. Svycarskd vldda viak prezentovala o mnoho
odvaznéjsi plany, a to vylepseni celé zastaralé severo-jizni Casti Zelezni¢ni sité v hodnoté
8,1 miliardy americkych dolar( investic, které bude pouzity na vystavbu nékolika novych tuneld
v délce 57 kilometr pFiblizné kopirujicich trasu soucasného Svatogotthardského Zelezni¢niho
tunelu jenze v mnohem nizsi nadmorské vysce. Az tyto prace budou okolo roku 2012 hotovy,
vlaky s vétsimi vagény pro prepravu kontejnerd budou projizdét rychlosti kolem 160 km/h.
Kapacita nakladnich zelezni¢nich preprav se téméf zdvojnasobi z dne$nich 20 miliénd tun ro¢né
na 52 miliénd a preprava cestujicich se zkrati témér o 90 minut.

Dopravnim spole¢nostem vadi zvysené silni¢ni dané, které od letosniho roku Svycarsko
zavedlo. To je jeden z davodu, pro¢ byt s nechuti akceptuji Svycarskou Zelezni¢ni alternativu.
Rakousko nejenze vybira poplatky od kamiond projizdéjicich Brennerskym prismykem, ale
rovnéz omezuje jejich mnozstvi. Tunel Mont Blanc mezi Francii a Italif, kterym projizdélo 4000
kamiond denné, byl uzavien v roce 1999 po pozaru, pfi némz zemfelo 39 lidi. Mistn{ starostové

na francouzské strané prohlasili, Ze zabrani prijezdu tézsich kamiond po znovuotevieni tunelu
v Zafi.

Po této tragédii se Francie, Itdlie a Némecko pfipojily minuly rok k dohodé o zastaveni
vystavby novych transalpskych silnic a prosazovani politiky plateb za znecisténi Zivotniho
prostiedi, kterou jiz podepsaly Svycarsko a Lichtenstejnsko. V lednu ozndmily francouzska
a italskd vlada, ze obnovi prace na projektu koridoru pro zelezni¢ni nakladni dopravu mezi mésty
Lyons a Turin. Jedna se o tunel dlouhy 55 kilometrd uzpdsobeny pro pfepravu ndkladnich aut
postaveny ve Svycarském stylu.

Problém celého projektu je v jeho ekonomice. Ctyfi pétiny nékladni prepravy v zemich EU
se uskutecnuje po silnicich, protoze silnice jsou vieobecné povazovany za levnéjsi, spolehlivéjsi,
a predevsim vhodné&jsi pro prepravni a zésilkovou sluzbu nez Zeleznice. Pfepravou kamiontd po
Zeleznici se lze zbavit jen posledniho problému, ne viak ostatnich, i kdyby existovala adaptovana
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zeleznic¢ni infrastruktura s vhodnym vybavenim. Pfes Alpy (anebo pod Kanalem La Manche) to
Ize prosadit. Ne vsak nékde jinde, pokud penize zlstavaji kritériem pro raciondlni investi¢ni
rozhodovani, pokud silni¢ni dané a mytné nebudou tak vysoké, Ze ucini zelezni¢ni dopravu opét
konkuren¢ni. Kontejnery pro silni¢ni i zelezni¢ni dopravu s vhodnym transferovym vybavenim,
se zdaji byt jasné lepsi odpovédi. Problémem je, Ze nyni téZ potiebuji obrovské, mezinarodnf
investice.

Svycarské rozhodnuti o novych silni¢nich poplatcich Ize ¢aste¢né ospravedinit vy$simi
naklady na udrzovani silnic v Alpdch. Svou vysi jdou podstatné déle, coz znamend, Ze neslouzi
pouze k pokryti ndkladd na vystavbu a udrZzovani silnic nebo dokonce ani nejsou nastrojem pro
vyrovnani silni¢nich a Zelezni¢nich nédklad@, nybrz jsou zfejmym pokusem o zahrnuti ceny
poskozeného Zivotniho prostiedi do celkové ceny za pouZziti silni¢ni sité.

Zpracovano podle The Economist, April 14th — 20th, 2001, s.29: Rail, not road, across the Alps
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SROVNANI BRITSKE A NEMECKE CESTY TRANSFORMACE

Podobné jako viechny ostatni evropské zelezni¢ni spole¢nosti ztracela britska statni Zelezni¢ni
spole¢nost (British Rail) neustdle svou pozici na dopravnim trhu. Dochdazelo k redukci jejich
dopravnich vykont, coz vedlo v nékterych oblastech k dplnému ukonceni prepravnich aktivit.

Vedenf British Rail se proto rozhodlo spole¢nost komplexné restrukturalizovat a vytvorilo
27 ,hospodarskych jednotek”, které hospodafily se snahou realizovat zisk. Tento poZzadavek si
vynutil zdsadnfi vnitfni reorganizaci a zavedeni davéryhodného analytického dcetniho systému.
Britska vlada vsak sla jesté dale nez vedeni British Rail, kdyz v roce 1992 oznamila, Ze jejim cilem
je uplna privatizace zeleznic s cilem zlepsit jejich fungovani a omezit jejich hospodarské ztraty
a narGstajici firemni dluh. V dlsledku privatizace vzniklo nejen nékolik velkych obchodnich
spolec¢nosti, ale také priblizné 90 rliznych mensich spolecnosti!

Jednou z velkych je spole¢nost Railtrack, ktera ma na starosti zelezni¢ni dopravnf
infrastrukturu, vice nez 25 spolecnosti podnikalo po privatizaci v oblasti prepravy cestujicich,
3 spolec¢nosti v ndkladni dopravé, 3 poskytovaly dopravni prostiedky pro Zelezni¢ni dopravu
a 15 se zabyvalo udrzbou zelezni¢ni dopravni cesty, atd. Tyto spolecnosti podnikaly s cilem
dosdhnout maximalniho zisku. Ziskovy motiv vede ke konkurenénimu prostfedi, pokud neexistuji
neproniknutelné bariéry na vstupu do odvétvi a tuhd a podrobna statni regulace.

Rychld privatizace celého zelezni¢niho systému vedouci k vytvofeni mnoha malych
spolec¢nosti vychazela z raciondlniho pfedpokladu, Ze nic v budoucnu nebude branit spojovanim
privatizaci rozdélenych spolecnosti do vétsich entit na zdkladé ekonomické vyhodnosti prokazané
trhem.

Prepravni trasy byly privatizovany formou koncese na urcité ¢asové obdobi, zatimco ostatn{
byly prodany. Doba trvani koncesi byla bud 7 let nebo 15 let v pfipadé, Ze nabyvatel musel zna¢né
investovat do vozového parku. Koncese byly udéleny t¢ém zadateldm, ktefi bud nabidli nejvyssi
sumu anebo pozadovali nejnizsi subvence po dobu trvani koncese. Kone¢nym cilem reformy byla
minimalizace vefejnych vydaju, jiz se mélo dosahnout vytvofenim konkurencniho prostfedi na
vsech drovnich. Jak ukazaly zkusenosti z jinych odvétvi, Ize dosahnout rastu produktivity o 20 az
30% ve velmi kratkém obdobi za podminky, Ze pracovni smlouvy Zelezni¢ard budou zménény
a budou uzavirany podle stejnych pravidel jako v jinych nevojenskych oblastech spolecnosti.
S probihajici privatizaci konkurence v odvétvi rostla, firmy snizovaly ndklady ve snaze
maximalizovat zisk, a snazily se co nejlépe slouZit spotiebitelim.

Britsky projekt privatizace pfipoustél, ze i v budoucnu mohou Zeleznice zatéZovat statni
rozpocet. Subvence mély byt poskytovany k urcitym konkrétnim koncesim, jen aby nékteré
ztratové traté byly udrzeny v provozu. Vldada ma dva jasné cile: nejdfive minimalizovat vydaje
a zvysit efektivnost zavedenim konkurence na vsech urovnich; a poté cinit transparentni
rozhodnuti, v¢etné rozhodnuti o pfipadné vysi poskytovanych subvenci. Z toho vyplyva, Ze by
mélo v konkrétnich pfipadech byt mozné vykalkulovat, kolik stoji udrzeni linky v provozu.
K tomu mél slouzit dcetni systém schopny poskytovat informace o pfesnych nakladech kazdé
sluzby. Umoznil tim porovndni mezi subvencemi a poskytovanymi sluzbami, déle rozc¢lenéni
ndkladd sit po siti a linku po lince a kalkulaci korespondujicich ndkladd pro urc¢itou oblast. Na
zdakladé 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 porovnani oc¢ekavanych pfinost s naklady, jejichz
¢ast by mohla byt kryta ur¢itymi subvencemi, pokud takové rozhodnuti bude mozno ospravedInit
pred voliCi. Jsou to pravé vynosy z prodeje sluzeb, které by mély umoznit zelezni¢nim
spole¢nostem investovat do zelezni¢niho vozového parku, zatimco statni subvence budou
poskytnuty jenom na udrZeni chodu téch linek, které ospravedIni poptavka verejnosti.
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Britsky projekt predpokladal, ze trasy na prepravu cestujicich po zeleznici budou rozdéleny
do tii kategorii. Velka c¢ast bude ziskova, bez subvenci, jiné budou udrzovany zaru¢enim
,fozumnych” subvenci (hlavné na pfedméstich), a ostatni budou zrusené a nahrazeny
autobusovymi linkami poskytujicimi stejné anebo podobné sluzby. Protoze od vlady Margaret
Thatcher funguje autobusova doprava ve Velké Britanii bez subvenci, pfedpokladalo se, Ze britska
vlada bude subvencovat jen urcité specifické linky na Zeleznici a Ze se jejich pocet bude snizovat.

Oproti Velké Britanii se v Némecku privatizace stala vzdalenym a ponékud hypotetickym
cilem. Mélo-li by k nf viibec nékdy dojit, v jejim disledku by vznikly ¢tyfi velké komer¢ni entity,
mozna s vyjimkou regiondlnich drah. V Némecku se od pocatku nepocitalo s vyraznou redukci
rozpoctovych vydaji do Zelezni¢ni dopravy. Predpokladalo se, Ze némecti danovi poplatnici
budou v blizké budoucnosti naddle v nezmenseném rozsahu pfispivat na podporu investic do
zelezni¢ni dopravy, na subvence regionalnim draham a na odstupné zaméstnanc@im Deutsche
Bahn. Az po zasadni restrukturalizaci, ktera bude financovdna ze statntho rozpoctu, se pocita
s poklesem rozpoctovych vydaju.

Jinym fundamentalnim rozdilem je zplsob financovani investic. V- Némecku, kde se stal
primarnim cilem rast podilu Zelezni¢ni dopravy na dopravnim trhu s iluzorni snahou odlehcit
silni¢ni dopravé. V tomto pojeti ma Zelezni¢ni spolecnost ,pravo” na statem financované investice
(na infrastrukturu a zelezni¢ni vozovy park) bez ohledu na realizované pfijmy z prepravy.

Némecka politika je zaloZena na predpokladu, ze zeleznice by nadale vyuzivaly zvlastni statni
podporu, coz v podstaté znamenad, ze zlistanou segmentem pfispivajicim k zavaznym deformacim
dopravniho trhu.

Na tomto srovnani dvou rozdilnych cest transformace Zeleznic je zfetelné, jak vagni je
evropska direktiva z roku 1991, protoze se na ni odvolavaji obé zemé p¥i prosazovani vlastni cesty
transformace Zeleznic. Jedno je jisté, ze podle této vyhlasky lze dospét ke dvéma ekonomicky
nekompatibilnim staviim.

Zpracovano podle Christian Gerondeau: Transport in Europe, Artech House, Boston, London, 1997
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PROGNOZA VYVOJE OSOBNI DOPRAVY V CESKE REPUBLICE

Zpracovano 26. 2. 1999

Ukazatel Jednotka Skutecnost Prognéza
1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 20034 | 2005 | 2010% | 2015
Pocet obyvatel CR "
celkem mil.osob | 10,330 | 10,315 | 10,315 | 10,310 | 10,303 | 10,289 | 10,220 | 10,317 | 10,678 | 11,159
VYVOj Y%/rok -0,05 -0,15 0,00 -0,05 -0,07 -0 14 -0,22 0,47 0,70 0,90
Pieprava osob
celkem mil.osob || 2 545,33 | 2 523,02 | 2 505,19 | 2 511,60 | 2 560,30 | 2 617,30 | 2 874,10 | 3 030,90 | 3 335,20 | 3 647,70
VWvoj %/rok 0,9 0,7 0,3 1,9 2,2 33 2,7 2,0 1,9
v tom doprava vefejnd
celkem mil.osob | 845,33 | 728,02 | 655,19 | 626,60 | 630,30 | 644,30 | 709,10 | 732,90 | 770,20 | 812,70
VyVvoj Y%/rok -13,9 -4,4 0,6 2,2 3,4 1,7 1,0 1,1
seleznieni © mil.osob || 227,15 | 219,24 | 202,89 | 186,20 | 194,30 | 197,90 | 231,90 | 254,90 | 280,00 | 310,00
autobusova (link.) mil.osob 613,90 | 504,00 | 447,00 | 43500 | 430,00 | 440,00 | 470,00 | 470,00 | 480,00 | 490,00
leteckd 2 mil.osob 3,42 4,08 4,60 4,70 5,30 5,60 6,10 6,80 9,00 11,50
vodni vnitrozem. mil.osob 0,86 0,70 0,70 0,70 0,70 0,80 1,10 1,20 1,20 1,20
na vlastni dcet IAD *
celkem mil.osob || 1 700,00 [ 1 795,00 | 1 850,00 | 1 885,00 | 1 930,00 | 1 973,00 | 2 165,00 | 2 298,00 | 2 565,00 | 2 835,00
Vyvoj %o/rok 5,6 3,1 1,9 2,4 2,2 3,2 3,1 2,3 2,1
Silni¢ni - autobusova + IAD
celkem mid.oskm |2 313,90 | 2 299,00 | 2 297,00 | 2 320,00 | 2 360,00 | 2 413,00 | 2 635,00 | 2 768,00 | 3 045,00 | 3 325,00
Vyvoj %%/rok 1,9 20,6 0,1 1,0 1,7 2,2 3,1 2,5 2,0 1,8
Piepravni vykon
celkem mid.oskm | 73,24 | 7552 | 76,14 | 77,25 | 78,99 | 81,04 | 90,41 | 98,03 | 112,24 | 130,27
VWvoj %/rok 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 | 1645 | 16,74 | 17,40 | 20,71 | 24413 | 3087 | 37,87
VWvoj %jrok 7.6 6,0 2,7 4,0 1,8 3,9 6,3 8,3 5,6 45
seleznieni® mld.oskm 8,02 8,11 7,72 7,2 7,45 7,68 9,97 11,22 | 17,92 | 24,80
autobusov (link.) | mld.oskm 7,67 6,32 5,88 5,66 5,66 5,80 6,20 6,20 6,25 6,30
vodni mld.oskm 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02 0,02 0,03 0,03 0,03
leteckd”) mld.oskm 3,03 3,17 3,52 3,57 3,61 3,88 4,50 6,65 6,64 6,71
na vlastni dcet IAD
celkem mld.oskm 54,50 57,90 59,00 60,80 62,25 63,64 69,70 73,90 81,37 92,40
Vyvoj %o/rok 5,4 6,2 19 3,1 2,4 2,2 3,2 3,0 2,0 2,7
Silni¢ni - autobusova + IAD
celkem midoskm | 62,17 | 64,22 | 64,88 | 66,46 | 67,91 69,44 | 7590 | 80,70 | 87,62 | 98,70
VWvoj %/rok 1,0 33 1,0 2,4 2,2 2,3 3,1 2,8 1,9 2,5
Podily na prepravnich vykonech
doprava vefejna
celkem | % | 2559 | 2333 | 2251 | 21,20 | 2119 | 21,47 | 2291 | 2461 | 2750 | 29,07
v tom
zelezni¢ni % 42,80 46,03 45,04 43,77 44,50 44,14 48,14 46,50 58,05 65,49
autobusov4 % 40,93 | 3587 | 3431 | 3441 | 33,81 | 33,33 | 29,94 | 2569 | 2025 | 16,64
vodnf % 0,05 0,06 0,06 0,06 0,06 0,11 0,10 0,12 0,10 0,08
letecka % 16,17 | 17,99 | 2054 | 21,70 | 21,57 | 22,30 | 21,73 | 27,56 | 21,51 | 17,72
na vlastni vcet IAD
celkem | % | 7441 | 7667 | 7749 | 7871 | 7881 | 7853 | 77,09 | 7539 [ 72,50 | 70,93
Silni¢ni - autobusovd + IAD
celkem | % | 8489 | 8504 | 8521 | 86,03 | 8597 | 8569 | 8395 | 81,71 | 7806 | 7577

Zdroj: MDS CR, €SU, GR €D, TRANIS

Pozndmka: Prognézni scéndre r. 2003 - 2015 uvazuji s vyraznou podporou hromadné osobni dopravy ze strany statu a tizemnich celkd
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) stiedni pocet obyvatel CR v pfisluiném roce
) odbaveni cestujicich na letidtich v CR
) odborny odhad IAD na zdkladé poctu os. automobild, ceny pohonnych hmot a dalsich ukazatel(

) po roce 2003 vyrazné prodluzovani priiméré piepravni vzdalenosti a po¢tu prepravenych osob u IAD v ramci vstupu CR do ES
)

)

)

v roce 2010 zprovoznéni vysokorychlostnich zelezni¢nich trati
pouze platicf (od r. 1997 i neplatici, tj. 22 934 mil. osob; 0,79 oskm)
pouze dopravci CR
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