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RozumÌme problÈm˘m evropsk˝ch ûeleznic?

ÑÖPrivatizace zbavuje politickÈ strany moci. Nemohou dÈle prost¯ednictvÌm n·rodnÌch
podnik˘ kupovat volebnÌ hlasy. Nejskand·lnÏjöÌm p¯Ìpadem ve VelkÈ Brit·nii byla jedna z tratÌ
st·tnÌ ûeleznice. NÏkdo spoËÌtal, ûe byla tak drah· a mÏla tak m·lo pasaûÈr˘, ûe by bylo levnÏjöÌ
koupit kaûdÈmu Rolls Royce neû ji provozovat.

Schylovalo se k ukonËenÌ parlamentnÌ debaty. P¯edsedajÌcÌ DolnÌ snÏmovny, jÌmû byl tehdy
Ëlen vl·dnoucÌ labouristickÈ strany ¯ekl: ÑTato traù slouûÌ Ëty¯em volebnÌm obvod˘m.ì Konec
diskuse. Ekonomickou moc danou st·tnÌm vlastnictvÌm vl·dy vyuûÌvajÌ spÌöe k politick˝m zisk˘m
neû k hospod·¯skÈ prosperitÏ.ì

Madsen Pirie, prezident, Adam Smith Institute, Lond˝n

z p¯edn·öky ÑPrincipy a techniky privatizaceì 
na Mezin·rodnÌm privatizaËnÌm kongresu v roce
1990 v KanadÏ.

Na n·draûÌ ¯epn˝ch hlav

ÑZatÌmco se vliv odbor˘ v soukrom˝ch firm·ch znatelnÏ snÌûil, poda¯ilo se jim zachr·nit jejich
pozice ve st·tnÌch organizacÌch. FrancouzskÈ st·tnÌ dr·hy (SNCF) majÌ st·le p¯Ìliö mnoho
zamÏstnanc˘, kte¯Ì od ˙stupn˝ch vl·d nab˝vajÌ takov· spoleËensk· privilegia, o nichû si
zamÏstnanci soukrom˝ch podnik˘ akor·t mohou nechat zd·t. Kdyû Juppeho pravicov· vl·da mÏla
koncem roku 1995 nadÏji na prosazenÌ penzijnÌ reformy, ochromili ji bÏhem nÏkolika t˝dn˘
st·vkujÌcÌ ûelezniË·¯i. Ve Francii v minul˝ch letech p¯ibliûnÏ polovina registrovan˝ch st·vek
p¯ipadala na ûeleznici. Vedle toho ûeleznici zneuûÌvajÌ politici k volebnÌ kampani. Jedno n·draûÌ
se proslavilo p¯ezdÌvkou ¯epov˝ch hlav Ñla gare des betteravesì, Ëesk˝ idiom: n·draûÌ dut˝ch
hlav), protoûe jeden politik prosadil stavbu n·draûÌ na rychlÌkovÈ trati v obci, kter· mÏla sotva
200 obyvatel, kte¯Ì se p¯ev·ûnÏ zab˝vali pÏstov·nÌm ¯epy.ì

Gerald Braunberger, (Pa¯Ìû), Frankfurter Allgemeine Zeitung,
30. 11. 2000
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P¯edmluva

BUDE éELEZNICE V DOPRAVÃ N¡SLEDOVAT KONÃ?

Ji¯Ì Schwarz
Liber·lnÌ institut

Je nepochybnÈ, ûe zatÌmco v 19. a v prvnÌ polovinÏ 20. stoletÌ byl rozvoj ûelezniËnÌ dopravy
hnacÌ silou ekonomickÈho pokroku, tak v poslednÌch 30 letech se ûeleznice staly jeho brzdou.
V˝nosy z jejich provozu ve vÏtöinÏ zemÌ nejsou schopny pokr˝t jejich celkovÈ n·klady. ProvoznÌ
ztr·ty musÌ b˝t sanov·ny v˝daji st·tnÌch rozpoËt˘. éeleznice tak nejen p¯ispÌvajÌ k r˘stu ve¯ejnÈho
dluhu, ale takÈ k neefektivnÌ alokaci zdroj˘. VeökerÈ zdroje, p¯edevöÌm vöak ty finanËnÌ, jsou
limitovanÈ a jsou v˝sledkem ekonomickÈ Ëinnosti. Pokud vl·dy omezenÈ zdroje p¯erozdÏlujÌ
prost¯ednictvÌm st·tnÌho rozpoËtu do chronicky ztr·tov˝ch ûeleznic, mohou b˝t tyto finanËnÌ
prost¯edky vyuûity k jinÈmu ˙Ëelu, kde by jejich spoleËensk˝ p¯Ìnos byl pravdÏpodobnÏ vyööÌ.
Ekonomick· teorie dok·zala, ûe monopol vzhledem ke svÈ koncentrovanÈ sÌle dok·ûe vyvinout
na vl·du daleko vÏtöÌ tlak a prosadit sv˘j z·jem na ˙kor odvÏtvÌ s niûöÌm stupnÏm monopolizace.

ProsazenÌ zmÏn na ûeleznici je nesmÌrnÏ obtÌûn˝ ˙kol, neboù dvousetlet· historie a p¯irozen˝
sklon lidÌ k sentiment·lnosti Ñk vl·Ëk˘mì d·vajÌ tomuto dopravnÌmi odvÏtvÌ vÏtöÌ v˝znam neû
v souËasnosti skuteËnÏ m·. Jen si p¯ipomeÚme, ûe prvnÌ parnÌ lokomotiva byla vyrobena v Anglii
v roce 1804 a prvnÌ osobnÌ vlak zaËal v roce 1825 jezdit na trati Stockton ñ Darlington. V letech
1833 ñ 1835 se zaËaly objevovat prvnÌ osobnÌ vlaky ve Francii, Belgii a NÏmecku. Od tÈ doby se
ûeleznice, kter· p¯edstavovala vrcholnou aplikaci vÏdeck˝ch znalostÌ a technick˝ch dovednostÌ,
prosazovala na neregulovanÈm dopravnÌm trhu. Bylo to nepochybnÏ z·sluhou konkurenËnÌ
schopnosti podloûenÈ kvalitou p¯epravnÌch sluûeb, kterÈ poskytovala. PoËet p¯epraven˝ch osob
i objemy zboûÌ neust·le rostly aû do 30. let 20. stoletÌ. V roce 1930 celkov˝ poËet cestujÌcÌch
vlakem dos·hl v EvropÏ 5 miliard osob roËnÏ. Tento poËet se od tÈ doby uû p¯Ìliö nezmÏnil. K tomu
je nutnÈ uvÈst, ûe oproti Spojen˝m st·t˘m v EvropÏ z˘stal automobil v meziv·leËnÈm obdobÌ
luxusnÌm statkem a lidÈ pouûÌvali k mezimÏstskÈ dopravÏ p¯ev·ûnÏ ûeleznici. Technick˝ pokrok
se p¯irozenÏ zaËal nejprve prosazovat v zemi, kde se z·sahy st·tu a n·sledn· regulace neprosadily
nikdy tak silnÏ jako v EvropÏ.

PodobnÏ jako byl pomal˝ a tÏûkop·dn˝ telegraf ve 20. stoletÌ nahrazen telefonem, k˘Ú
a ûeleznice byli nahrazeni automobilovou a leteckou dopravou. ZatÌmco v roce 1900 na 100
americk˝ch dom·cnostÌ p¯ipadalo 20 konÌ a û·dnÈ auto, tak na konci 20. stoletÌ uû 90 ze 100
dom·cnostÌ vlastnÌ auto a û·dn· nepouûÌv· konÏ jako prost¯edek mÏstskÈ ani mezimÏstskÈ
p¯epravy. Doprava se za 100 let nejen zrychlila, ale podstatnÏ se zv˝öila jejÌ kvalita a snÌûily se
ceny. ZatÌmco za letenku do destinace vzd·lenÈ 1000 mil zaplatil pr˘mÏrn˝ AmeriËan v roce 1920
ekvivalent 220 hodin pr·ce, tak v souËasnosti za stejn˝ let zaplatÌ pouze ekvivalentem 11 hodin
pr·ce. KlÌËov˝m faktorem pro pokles cen leteckÈ dopravy byla deregulace, kter· v˝raznÏ
napomohla r˘stu konkurence, dÌky nÌû öet¯Ì cestujÌcÌ v USA vÌce neû miliardu dolar˘ roËnÏ. 

Po celÈ meziv·leËnÈ obdobÌ ûeleznice zamÏstn·vala nejschopnÏjöÌ osobnosti, kterÈ se tÏöily
vöeobecnÏ pozitivnÌmu renomÈ. V tÈ dobÏ uû ûelezniËnÌ manaûe¯i byli schopni p¯izp˘sobit
hospod·¯skou politiku zemÏ pot¯eb·m ûelezniËnÌch spoleËnostÌ, Ëasto na ˙kor osobnÌ a n·kladnÌ
silniËnÌ dopravy. Z hospod·¯skÈ deprese 30. let, kter· postihla ûeleznici v˝razn˝m poklesem jejÌch
v˝kon˘, vyöly ûelezniËnÌ spoleËnosti se zmÏnÏnou pr·vnÌ formou. Ztratily sv˘j soukrom˝ charakter
a nez·vislost a byly zn·rodnÏny. ObratnÌ ûelezniËnÌ manaûe¯i p¯esvÏdËili vl·dy, aby je p¯evzaly,
resp. koupily za st·tnÌ penÌze od jejich vlastnÌk˘. TÏsnÏ p¯ed nebo po druhÈ svÏtovÈ v·lce byla
vÏtöina ûelezniËnÌch spoleËnostÌ reorganizov·na do jednÈ n·rodnÌ spoleËnosti. To nastalo ve VelkÈ
Brit·nii, Francii, Belgii, äpanÏlsku, NÏmecku, It·lii, D·nsku, Rakousku a dalöÌch evropsk˝ch zemÌch.
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Tyto st·tnÌ monopolnÌ spoleËnosti chr·nÏny p¯ed trûnÌmi tlaky, se p¯emÏnily ve v˘Ëi zmÏn·m
rezistentnÌ obludy, v jejichû chov·nÌ byrokratick· a politick· kritÈria zcela vytÏsnila ekonomick·
kritÈria rozhodov·nÌ. Aby neskonËili jako dinosau¯i, kte¯Ì se nebyli schopni p¯izp˘sobit zmÏn·m
klimatu a zn·me je dnes uû jen z muzeÌ, musÌ se existujÌcÌ firmy p¯izp˘sobit novÈmu trûnÌmu
prost¯edÌ. Tak jak se klima nep¯izp˘sobilo dinosaur˘m, ani trh se nem˘ûe dlouhodobÏ
p¯izp˘sobovat produktovÏ nepruûn˝m subjekt˘m na stranÏ nabÌdky. Pokud by tak Ëinil, tak jej
v obchodovaten˝ch komodit·ch opustÌ popt·vka. éeleznici by tak konkrÈtnÏ mohli opustit jejÌ
z·kaznÌci.

Tomuto nebezpeËÌ ËelÌ v souËasnosti p¯ev·ûn· vÏtöina b˝val˝ch st·tnÌch, dnes vöak uû Ëasto
nest·tnÌch ûelezniËnÌch spoleËnostÌ. Odst·tnÏnÌ provedenÈ jednor·zovou zmÏnou pr·vnÌ formy
podniku na akciovou spoleËnost, nepovede k ˙spÏchu, pokud nebudou n·sledovat dalöÌ reformnÌ
kroky. P¯edevöÌm deregulace by mÏla vytvo¯it podmÌnky pro vznik konkurenËnÌho prost¯edÌ, kterÈ
v transparentnÌch podmÌnk·ch dan˝ch kritÈriÌ a vynutiteln˝ch pravidel nejefektivnÏji kultivuje
a tÌm i reguluje podnikatelskÈ prost¯edÌ. SkuteËn· konkurence je samoz¯ejmÏ nemysliteln· bez
privatizace. S tou by mÏly p¯ijÌt do ûelezniËnÌ dopravy tolik oËek·vanÈ novÈ investice, kterÈ vytvo¯Ì
nejen nov· pracovnÌ mÌsta, ale vytvo¯Ì takovou nabÌdku dopravnÌch a jin˝ch sluûeb, kter· umoûnÌ
ûeleznicÌm n·vrat mezi modernÌ n·rodohospod·¯sk· a konkurenËnÌ dopravnÌ odvÏtvÌ. Zkuöenosti
uk·zaly, ûe dobr· privatizace je nezbytnou podmÌnkou efektivnÌ restrukturalizace.

Tomuto pozitivnÌmu v˝voji chce pr·vÏ napomoci p¯edkl·dan· studie Liber·lnÌho institutu,
kter· nabÌzÌ variantnÌ ¯eöenÌ postupu k cÌlovÈmu stavu. TÌm bude konkurenËnÌ odvÏtvÌ, v nÏmû
soukromÈ ekonomickÈ subjekty budou poskytovat soukromÈ statky bez jakÈkoliv st·tnÌ regulace.
JednÌm regul·torem dopravnÌho trhu bude konkurence, jejÌû blahod·rnÈ p˘sobenÌ zmÏnÌ souËasn˝
charakter dopravnÌho trhu a chov·nÌ ekonomick˝ch subjekt˘. Pojem ve¯ejn˝ statek Ëi ve¯ejn·
sluûba v dopravÏ se stane pouh˝m nepot¯ebn˝m archaismem. Jak nastoupit cestu k tomuto cÌli,
se snaûÌ naznaËit tato studie.
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Kapitola 1

⁄LOHA éELEZNICE V DOPRAVNÕM SYST…MU

Pro urËenÌ mÌsta ûeleznice na dopravnÌm trhu je nutno tento trh p¯edevöÌm popsat a defino-
vat. P˘sobÌ na nÏj vlivy vypl˝vajÌcÌ z aspekt˘ technickÈho rozvoje, ale i obecnÈho v˝voje spo-
leËnosti a hospod·¯stvÌ. Z historickÈho hlediska lze konstatovat, ûe vznik a v˝voj dopravnÌch tech-
nologiÌ byl podmiÚujÌcÌm faktorem rozvoje obchodu i dalöÌch hospod·¯sk˝ch odvÏtvÌ. Po staletÌ
a tisÌciletÌ byla absence dostateËnÏ kapacitnÌ a n·kladovÏ dostupnÈ dopravy z·sadnÌ brzdou vzni-
ku a rozvoje mnoha ekonomick˝ch aktivit. Z dneönÌho pohledu lze ¯Ìci, ûe existoval trval˝ po-
tenci·lnÌ p¯evis popt·vky nad nabÌdkou dopravnÌch sluûeb. Vznik a bou¯liv˝ rozvoj mechanizo-
van˝ch dopravnÌch systÈm˘ v poslednÌch dvou stoletÌch vöak zp˘sobil, ûe doölo k obratu, a dnes
obecnÏ platÌ, ûe nabÌdka dopravnÌch sluûeb je vyööÌ neû popt·vka.

1.1. N¡STIN HISTORICK…HO V›VOJE

éeleznice vznikla jako prvnÌ mechanizovan·, kapacitnÌ a levn· doprava poË·tkem 19. sto-
letÌ a bÏhem nÏkolika desetiletÌ si vydobyla zd·nlivÏ neot¯esitelnÈ mÌsto na trhu. FormanskÈ vo-
zy ani ¯ÌËnÌ lodnÌ doprava pro ni prakticky nep¯edstavovaly konkurenci a ûelezniËnÌ podnik·nÌ
bylo proto velmi v˝nosnÈ. 

Prakticky vöude, kam ûeleznice pronikla, st·vala se katalyz·torem bou¯livÈho rozvoje pr˘-
myslu, hospod·¯skÈho rozmachu a zvyöov·nÌ ûivotnÌ ˙rovnÏ. ZatÌmco nÏkde si v˝stavbu ûelez-
nic vynutil jiû existujÌcÌ pr˘mysl, jinde naopak ûeleznice jeho vznik umoûnila. éeleznice zkr·tila
vzd·lenosti mezi lidmi a dÈlka a zejmÈna hustota sÌtÌ byla povaûov·na za mÏ¯Ìtko rozvoje st·tu.
Doslova v·öeÚ pro stavbu ûelezniËnÌch tratÌ naproti tomu obËas zp˘sobila, ûe vznikly tratÏ i tam,
kde nebyly perspektivnÌ. Je vöak t¯eba si uvÏdomit, ûe vÏtöina evropsk˝ch st·t˘ podporovala stav-
bu tratÌ v chud˝ch a nerozvinut˝ch oblastech pr·vÏ proto, aby doölo ke stimulaci mÌstnÌho hos-
pod·¯skÈho potenci·lu.

Velmi rychle se uk·zalo, jak˝ v˝znam m· nov· ûelezniËnÌ doprava ve vojenstvÌ. Umoûnila
totiû rychlÈ, masivnÌ a do tÈ doby nemyslitelnÈ p¯esuny cel˝ch arm·d na velkÈ vzd·lenosti, a to
vËetnÏ jejich t˝lovÈho zajiötÏnÌ a z·sobov·nÌ. To ovöem zp˘sobilo, ûe si vl·dy zaËaly v˝raznÏ uvÏ-
domovat vojensko-strategick˝ v˝znam ûeleznic. Ten
vystupoval ve vztahu st·tu a ûelezniËnÌch systÈm˘
st·le vÌce do pop¯edÌ a vedl k siln˝m snah·m o pod-
¯ÌzenÌ ûeleznic st·tu. SoukromÈ spoleËnosti byly ze-
st·tÚov·ny, vznikaly novÈ ûelezniËnÌ tratÏ z vyslo-
venÏ vojensk˝ch d˘vod˘ a cel· organizace st·tnÌch
ûelezniËnÌch podnik˘ zÌsk·vala vojensk˝ charakter.
éeleznice tak p¯est·valy b˝t podniky v pravÈm smys-
lu tohoto slova a st·valy se st·tnÌmi institucemi, kterÈ nic nenutilo orientovat se na trh, neboù mÏ-
ly svoji existenci zajiötÏnu st·tnÌm rozpoËtem. Staly se doslova svÏtem pro sebe a reagovaly na
st·le v˝raznÏjöÌ zmÏny spoleËenskÈ i ekonomickÈ buÔ neochotnÏ, nebo v˘bec ne.

1.2. STAV KONCEM 20. STOLETÕ

V souËasnÈ dobÏ proch·zÌ ûeleznice komplikovan˝m obdobÌm, kdy pominuly tradiËnÌ d˘-
vody jejÌ nepostradatelnosti. éelezniËnÌ doprava m· celou ̄ adu alternativ a je vystavena silnÈ kon-
kurenci, p¯edevöÌm dopravy silniËnÌ. Zdaleka uû nenÌ onou nepostradatelnou souË·stÌ st·tu a svÈ
v˝luËnÈ postavenÌ ztratila i v oblasti strategickÈ. Je to d·no tÌm, ûe n·roky na ûelezniËnÌ dopravu
klesajÌ tak, jak se v souvislosti se sniûov·nÌm podÌlu tÏûkÈho pr˘myslu a tÏûby surovin (zejmÈna
uhlÌ) sniûujÌ objemy p¯eprav obecnÏ, a takÈ bou¯liv˝m rozvojem p¯edevöÌm individu·lnÌ osobnÌ
automobilovÈ dopravy. Nov˝m n·rok˘m na p¯epravu ñ rychlost, vËasnost, spolehlivost ñ ûelezni-
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ce tÈmÏ¯ nenÌ schopna vyhovÏt, a co je horöÌ, st·tnÌ ûelezniËnÌ podniky se o to v podstatÏ ani ne-
snaûÌ. éivo¯Ì totiû ve svÈm izolovanÈm svÏtÏ v p¯esvÏdËenÌ vlastnÌ nepostradatelnosti a st·le dou-

fajÌ v z·chranu prost¯ednictvÌm nÏjakÈho direktivnÌho
opat¯enÌ ze strany st·tu. To vöe se dÏje ke ökodÏ ûeleznice
jako odvÏtvÌ, jeû tyto postoje zaËÌnajÌ p¯Ìmo existenËnÏ
ohroûovat.

V˝voj v »eskÈ republice je obdobou evropsk˝ch zku-
öenostÌ, liöÌ se pouze tÌm, ûe k nÏmu doölo v podstatnÏ krat-
öÌm ËasovÈm intervalu. Co v EvropÏ trvalo desetiletÌ, zde
probÏhlo za pouhÈ roky. ZaËÌnajÌ se vöak projevovat, tak

jako v zahraniËÌ, i okolnosti podporujÌcÌ nejen zachov·nÌ, n˝brû i rozvoj ûelezniËnÌ dopravy. Jde
p¯edevöÌm o zahlcov·nÌ silniËnÌ sÌtÏ, kterÈ oslabuje hlavnÌ v˝hody silniËnÌ dopravy. ⁄kolem, kte-
r˝ souËasn· situace nastoluje, je proto hled·nÌ novÈho mÌsta ûeleznice na p¯epravnÌm trhu.

1.3. SEGMENTY DOPRAVNÕHO TRHU VHODN… PRO éELEZNICI

O tom, ûe ûelezniËnÌ doprava skuteËnÏ nenÌ jak˝msi reliktem minulÈho stoletÌ (ûiv˝m tech-
nick˝m muzeem bez praktickÈho v˝znamu), se m˘ûeme p¯esvÏdËit na mnoha p¯Ìkladech modernÌ
ûelezniËnÌ dopravy. St·le totiû existujÌ oblasti, v nichû se jevÌ vyuûitÌ ûeleznice v˝znamnÏ v˝hod-
nÏjöÌ neû jin· ¯eöenÌ.

V p¯epravÏ n·klad˘ nad·le domÈnou ûeleznice z˘stanou p¯epravy hromadn˝ch substr·t˘,
p¯edevöÌm na velkÈ vzd·lenosti a v ucelen˝ch vlacÌch, a v tÏch p¯Ìpadech, kdy je to vhodnÈ z hle-
diska technologie manipulace s p¯epravovan˝m zboûÌm. Jde zejmÈna o:

ñ tranzitnÌ a mezin·rodnÌ n·kladnÌ dopravu

ñ p¯epravu surovin, materi·l˘ a tuh˝ch paliv

ñ p¯epravu stavebnÌch materi·l˘ a strojÌrensk˝ch v˝robk˘

ñ kombinovanou dopravu

ñ speci·lnÌ p¯epravy (tÏûkÈ a nadrozmÏrnÈ n·klady a pod.)

ñ p¯epravy z vleËky na vleËku

ñ p¯epravy typu Ñjust in timeì

ñ dalöÌ specifickÈ p¯epravy (kusovÈ z·silky mezi sbÏrn˝mi mÌsty, poöta a podobnÏ)

Je vöak nutno vzÌt v potaz, ûe pot¯eba p¯esun˘ velk˝ch objem˘ surovin a paliv bude v bu-
doucnu i nad·le mÌrnÏ klesat, p¯iËemû v p¯ÌpadÏ uhlÌ p˘jde o pokles v˝razn .̋ Pro ¯adu segmen-
t˘ lze vzhledem k relativnÏ malÈ rozloze »eskÈ republiky oËek·vat praktickÈ vyuûitÌ ûeleznice
p¯edevöÌm u mezin·rodnÌch p¯eprav.

P¯edpokladem pro ˙spÏönou existenci ûelezniËnÌ dopravy na trhu je p¯edevöÌm dynamick˝
podnikatelsk˝ p¯Ìstup samotnÈ ûeleznice, kter· nesmÌ pouze pasivnÏ vyËk·vat na z·kaznÌky, aby
je milostivÏ obslouûila, jak to zn·me z ned·vnÈ minulosti a souËasnosti, ale naopak intenzivnÏ
vyhled·vat novÈ p¯epravy a aktivnÏ nabÌzet svÈ sluûby vöude tam, kde lze oËek·vat p¯Ìsluön˝ efekt.
Z·roveÚ musÌ dojÌt k razantnÌmu zefektivnÏnÌ funkce ûeleznice p¯edevöÌm cestou r˘stu produkti-
vity pr·ce doprov·zenou snÌûenÌm n·klad˘ vËetnÏ mzdov˝ch.

V osobnÌ dopravÏ lze na z·kladÏ Ëetn˝ch p¯edevöÌm zahraniËnÌch zkuöenostÌ oËek·vat silnÈ
postavenÌ na dopravnÌm trhu tam, kde se nach·zejÌ robustnÌ p¯epravnÌ proudy, p¯edevöÌm na vÏt-
öÌ p¯epravnÌ vzd·lenosti p¯i vysokÈ rychlosti. Takov· kritÈria splÚujÌ p¯edevöÌm tyto segmenty:

ñ doprava d·lkov· (vnitrost·tnÌ i mezin·rodnÌ)

ñ doprava p¯ÌmÏstsk·.
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Nutno ovöem upozornit, ûe cestujÌcÌ budou obdobnÏ jako v jin˝ch hospod·¯sky vyspÏl˝ch
zemÌch nepochybnÏ vyûadovat vysok˝ standard ˙rovnÏ sluûeb, a to nejen vlastnÌ p¯epravy, ale
i öirokou ök·lu navazujÌcÌch sluûeb, kterÈ zvyöujÌ
celkov˝ cestovnÌ komfort. Jen tak je ûelezniËnÌ do-
prava schopna konkurovat jin˝m druh˘m dopravy,
zejmÈna dopravÏ individu·lnÌ.

Specifickou pozici m· osobnÌ doprava regio-
n·lnÌ. Nejde sice o segment, kde by se p¯evaha ûe-
leznice nad jin˝mi druhy doprav projevovala tak v˝-
raznÏ jako u jmenovan˝ch dvou segment˘,
zkuöenosti vöak ukazujÌ, ûe je za urËit˝ch podmÌnek
schopna si svÈ postavenÌ nejen udrûet, ale i upevnit.
Proti Ëasto vyööÌ doch·zkovÈ vzd·lenosti (vzhledem k autobus˘m) stojÌ mnohde neuspokojiv˝ stav
venkovskÈ silniËnÌ sÌtÏ, takûe vlak leckdy vÌtÏzÌ v konkurenci jin˝ch forem dopravy i p¯i relativnÏ
nÌzk˝ch traùov˝ch rychlostech. KromÏ toho lze na mnoha region·lnÌch tratÌch dos·hnout s mini-
m·lnÌmi n·klady (Ëasto pouze pomocÌ organizaËnÌch opat¯enÌ) v˝raznÈho zv˝öenÌ ˙rovnÏ posky-
tovan˝ch sluûeb. Nutnou podmÌnkou pro takovÈ oûivenÌ region·lnÌ osobnÌ dopravy jsou ale regi-
on·lnÌ dopravci a moûnost provozovat ûelezniËnÌ dopravu na region·lnÌch tratÌch jin˝mi neû
st·tnÌmi subjekty.

1.4. M›TY O éELEZNICI

Za dlouh· desetiletÌ praktickÈ izolace od p˘sobenÌ trûnÌch proces˘ vznikl ze st·tnÌch ûelez-
niËnÌch podnik˘ svÈbytn˝ svÏt, jak˝si Ñst·t ve st·tÏì, do znaËnÈ mÌry ovl·dan˝ mocn˝mi zamÏst-
naneck˝mi svazy, br·nÌcÌmi se jak˝mkoliv zmÏn·m. V tomto uzav¯enÈm svÏtÏ byl vytvo¯en vlast-
nÌ obraz o sobÏ samÈm, skl·dajÌcÌ se z ¯ady m˝t˘ a povÏr, zako¯enÏn˝ch tak hluboko v kolektivnÌm
povÏdomÌ ûelezniË·¯˘, ûe jsou Ëasto obecnÏ povaûov·ny za skuteËnost podep¯enou tzv. nespor-
n˝mi fakty. Doch·zÌ tak ke svÈr·znÈ vnitroodvÏtvovÈ glorifikaci ûelezniËnÌ dopravy, Ëasto pre-
zentovanÈ i na poli politickÈm.

M˝tus prvnÌ: V˝jimeËnost ûeleznice

éelezniËnÌ podnik je cosi nesmÌrnÏ specifickÈho, na co se nevztahujÌ obecnÈ ekonomickÈ
principy a z·sady ¯ÌzenÌ. Nikdo z Ñciviluì tomu nenÌ schopen porozumÏt, natoû pak takov˝ pod-
nik ¯Ìdit. Na vedoucÌch mÌstech musÌ b˝t jedinÏ zkuöenÌ ûelezniË·¯i z provozu, p¯iËemû praxe v˝-
hybk·¯e nebo vlakvedoucÌho je stavÏna v˝ö neû praxe manaûersk·.

Technologick· specifika lze nalÈzt v kaûdÈm odvÏtvÌ. ZatÌmco vÏtöina ostatnÌch odvÏtvÌ dlou-
hodobÏ prosperuje, ûeleznice nikoliv. Chceme-li takÈ na ûeleznici prosperitu, musÌ b˝t schopna
p¯ejÌmat ˙spÏönÏ aplikovanÈ zkuöenosti z jin˝ch odvÏtvÌ. To se t˝k· i manaûersk˝ch schopnostÌ
a zkuöenostÌ; praxe uk·zala, ûe jsou p¯enosnÈ.

M˝tus druh˝: éeleznice musÌ b˝t st·tnÌ

JedinÏ st·tnÌ vlastnictvÌ monolitnÌho obra m˘ûe zajistit ¯·dnou funkci systÈmu. JakÈkoliv dÏ-
lenÌ, Ëi nedej boûe privatizace, je krokem smÏ¯ujÌcÌm k likvidaci ûeleznice (rozumÏj soci·lnÌch
v˝hod), nenÌ-li p¯Ìmo zlodÏjnou. 

SoukromÈ ûeleznice p¯evaûovaly na poË·tku rozvoje celÈho odvÏtvÌ a jejich podÌl nynÌ opÏt
roste. Hospod·¯stvÌ je sloûit˝m systÈmem, jehoû specializovanÈ segmenty (firmy) jsou dÌky dÏlbÏ
pr·ce navz·jem z·vislÈ. P¯esto jsou vlastnÏny r˘zn˝mi subjekty s rozdÌln˝mi cÌli. V podtextu zmÌ-
nÏn˝ch tvrzenÌ je vÌcemÈnÏ strach z jakÈkoliv vÏtöÌ zmÏny systÈmu a z toho, ûe by i zde mohla
b˝t uplatnÏna n·roËnÏjöÌ pravidla pro vztah n·klad˘ a v˝nos˘.
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M˝tus t¯etÌ: éeleznice musÌ b˝t dotov·na do v˝öe jak˝chkoliv n·klad˘

Nikoliv tedy dotov·nÌ konkrÈtnÌch v˝kon˘ ve ve¯ejnÈm z·jmu, ale systÈmu jako takovÈho,
a hlavnÏ bez n·roku na rozhodov·nÌ Ëi kontrolu ze strany poskytovatele dotace, kam vlastnÏ pro-
st¯edky mÌ¯Ì.

Pokud poskytneme ¯ÌdÌcÌm pracovnÌk˘m slib ˙hrady jak˝chkoliv n·klad˘, ztratÌ jakoukoliv
motivaci k ekonomicky efektivnÌmu chov·nÌ. Jedn· se pak o klasick˝ (uËebnicov˝) p¯Ìklad Ñmo-
r·lnÌho hazarduì.

M˝tus Ëtvrt˝: éeleznice je nepostradateln· pro obranyschopnost st·tu

Tento m˝tus m· ko¯eny hluboko v minulosti, kdy ûelezniËnÌ systÈmy mÏly obrovsk˝ strate-
gick˝ v˝znam a jejich v˝konnost Ëasto rozhodovala o v˝sledcÌch bitev Ëi v·lek. DneönÌ realita je
vöak takov·, ûe v˝znam ûeleznic je z vojenskÈho hlediska miziv .̋

M˝tus p·t˝: éeleznice nenÌ schopna zmÏn, a pokud ano, tak postupn˝ch a vz·jemnÏ pro-
v·zan˝ch

éelezniË·¯i jsou zvl·ötnÌ lidÈ, kter˝m nenÌ moûnÈ porozumÏt. Jejich svÏt je svÏtem pro sebe,
zniËÌ kaûdÈho politika nebo ¯ÌdÌcÌho pracovnÌka, kter˝ by je nutil ke zmÏnÏ. NestojÌ to za tu n·-
mahu ani n·klady.

Radik·lnÌ zmÏny mohou zp˘sobit ökody dosud fungujÌcÌm systÈm˘m. Pokud nebudou re-
formnÌ korky detailnÏ rozpracov·ny a vz·jemnÏ prov·z·ny, nelze reformu zah·jit, protoûe riziko
ne˙spÏchu je p¯Ìliö vysokÈ.

éelezniË·¯e nenÌ t¯eba dÈmonizovat. Se sv˝m souËasn˝m postavenÌm a vyhlÌdkami do bu-
doucna zcela jistÏ spokojeni nejsou. To, ûe je ûeleznice v z·sadÏ schopna zmÏn, uk·zala p¯e-
svÏdËivÏ i radik·lnÌ trûnÌ transformace v letech 1993 -1995, kter· byla zastavena teprve nekon-
cepËnÌm politick˝m ˙stupem p¯ed st·vkov˝m n·tlakem. Je st·le z¯etelnÏjöÌ, ûe ponechat ûeleznici
bez systÈmov˝ch zmÏn by znamenalo katastrofu nejen pro ûelezniË·¯e a jejich z·kaznÌky, ale i pro
daÚovÈho poplatnÌka.

1.5. TRANSFORMOVAN¡ éELEZNICE M¡ PERSPEKTIVU

Transformace ûelezniËnÌ dopravy v »eskÈ republice je prost¯edkem k zachov·nÌ a posÌlenÌ
jejÌ pozice v naöem dopravnÌm systÈmu. V˝sledkem transformace by mÏla b˝t jak minimalizace
arbitr·rnÌch st·tnÏ dirigistick˝ch z·sah˘ do ûelezniËnÌ dopravy, z toho vypl˝vajÌcÌ snÌûenÌ z·tÏûe

daÚovÈho poplatnÌka, tak vytvo¯enÌ podnikatelskÈho
a konkurenËnÌho prost¯edÌ, kterÈ povede k rozvoji a r˘stu
kvality poskytovan˝ch sluûeb. K tomu je vöak zapot¯ebÌ,
aby se ûelezniËnÌ podnik (podniky) choval jako skuteËn˝
podnikatelsk˝ systÈm, coû v podobÏ st·tnÌho subjektu (aù
st·tnÌho podniku nebo st·tem 100 % vlastnÏnÈ akciovÈ
spoleËnosti) nenÌ moûnÈ. 

Ze zahraniËÌ jsou zn·my p¯Ìklady, kdy soukromÌ vlastnÌci a provozovatelÈ ûeleznic dos·hli
plnÏ srovnateln˝ch a konkurenceschopn˝ch hospod·¯sk˝ch v˝sledk˘ s dopravou silniËnÌ, pre-
zentovanou obvykle jako absolutnÏ levnÏjöÌ. Vytvo¯enÌ takovÈ situace ovöem vyûaduje uËinit kro-
ky, kterÈ v podmÌnk·ch existence st·tnÌch ûelezniËnÌch monopol˘ nejsou z ¯ady d˘vod˘ moûnÈ.

Aby doölo k pozitivnÌmu obratu, je nezbytnÈ provÈst razantnÌ zmÏny spoËÌvajÌcÌ ve vytvo¯e-
nÌ podmÌnek zajiöùujÌcÌch rovnÈ konkurenËnÌ p¯Ìleûitosti vöem potencion·lnÌm provozovatel˘m ûe-
lezniËnÌ dopravy a poskytovatel˘m sluûeb na ûeleznici. Pevn·, dlouhodobÏ z·vazn· a efektivnÏ
vynutiteln· pravidla podnik·nÌ v ûelezniËnÌ dopravÏ se stanou z·kladem systÈmu pozitivnÌch mo-
tivacÌ pro p¯Ìliv zahraniËnÌho kapit·lu do tÈto oblasti ekonomiky. 
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⁄silÌ o detailnÌ rozpracov·nÌ a vz·jemnÈ provazov·nÌ je chv·lihodnÈ jen bereme-li do ˙va-
hy faktor Ëasu. Rozpracov·vat a provazovat lze totiû do nekoneËna. Kaûd˝ dalöÌ reformnÌ n·vrh
Ëi jeho Ñzdokonalov·nÌì p¯irozenÏ vyvol·v· odpor zainteresovan˝ch odp˘rc˘. Ti majÌ tendenci
se proti reformnÌm n·vrh˘m spojovat a vytv·¯et ˙ËelovÈ koalice. Trv·-li prosazov·nÌ p¯Ìliö dlou-
ho, opozice proti reformÏ p¯irozenÏ sÌlÌ a reforma se st·v· politicky nepr˘chodnou. Nebo jejÌ p¯ed-
kladatelÈ musÌ p¯istoupit na kompromisy takovÈho rozsahu, ûe reforma se p¯emÏnila v ne-refor-
mu prodluûujÌcÌ dan˝ status quo. 

NaËasov·nÌ a dÈlka reformnÌch zmÏn jsou v˝znamn˝mi faktory, kterÈ v koneËnÈm d˘sledku
rozhodujÌ o ˙spÏönosti realizace reformnÌho scÈn·¯e. ZmÏna podmÌnek p¯inese stejnÈ efekty, s ni-
miû se setk·v·me v jin˝ch sÌùov˝ch odvÏtvÌch, tedy v˝raznou racionalizaci provozu doprov·ze-
nou snÌûenÌm n·klad˘ a zv˝öenÌm kvality poskytovan˝ch sluûeb drah. K realizaci tÏchto krok˘ bu-
de ovöem nutno oslabit znaËnÈ myölenkovÈ stereotypy a brzdnÈ sÌly na ûeleznici i mimo ni. 
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Kapitola 2

SOU»ASN› STAV éELEZNI»NÕ DOPRAVY V »R 
A JEJÕ SROVN¡NÕ S NÃKTER›MI ZEMÃMI

St·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy je dominantnÌm subjektem v ûelezniËnÌ dopravÏ v »eskÈ re-
publice. éelezniËnÌ dopravnÌ cesta je zcela pod kontrolou tohoto monopolu.

»eskÈ dr·hy s. o. se v n·kladnÌ dopravÏ v˝raznÏ zamÏ¯ujÌ na p¯epravu hromadn˝ch substr·-
t˘, kter· p¯edstavuje velkÈ p¯epravnÌ objemy p¯i znaËnÏ voln˝ch Ëasov˝ch podmÌnk·ch vlastnÌ
p¯epravy ñ tuh· paliva (34 %), stavebniny (19 %), ruda, hutnickÈ a strojÌrenskÈ v˝robky (16 %).
P¯ipoËteme-li k tomu jeötÏ obdobnÈ p¯epravy ostatnÌch pr˘myslov˝ch surovin, d¯eva, obilÌ a v˝-
robk˘ petrochemie, dostaneme se na vÌce neû 80 % celkovÏ realizovan˝ch p¯eprav. Tyto p¯epravnÌ
n·roky jsou dlouhodobÏ predikovatelnÈ, avöak v˝vojov· prognÛza m· klesajÌcÌ tendenci. Naopak
p¯eprava kusov˝ch z·silek a ostatnÌ maloobjemovÈ p¯epravy pat¯Ì podle ˙daj˘ »D s. o. mezi Ëin-
nosti nerentabilnÌ.

Ve ve¯ejnÈ osobnÌ dopravÏ nem· expresnÌ p¯eprava osob mezi velk˝mi sÌdelnÌmi aglomera-
cemi ñ aû na malÈ v˝jimky ñ v nabÌdce sluûeb »D s. o. û·dnÈ v˝znamnÈ mÌsto. P¯itom se jedn·
o velmi dynamick˝ sektor trhu, kter˝ ve svÏtÏ konkuruje ostatnÌm druh˘m dopravy p¯edevöÌm kom-
fortem a cestovnÌ rychlostÌ. P¯i vhodnÈ nabÌdce spoj˘ a jejich Ëasov˝ch poloh by byla i v »eskÈ re-
publice popt·vka v tÈto oblasti z¯ejmÏ schopna r˘stu. JejÌ prognÛza se jevÌ v˝raznÏ optimisticky. 

DopravnÌ obsluha okolÌ velk˝ch sÌdelnÌch center (p¯ÌmÏstsk· doprava) je limitov·na technick˝-
mi moûnostmi souËasn˝ch »esk˝ch drah (konstrukce a kapacita ûelezniËnÌch vozidel, poËet kolejÌ
za˙sùujÌcÌch do ûelezniËnÌch stanic velk˝ch mÏst apod.). Protoûe ve velk˝ch mÏstech a jejich okolÌ

zatÌm nem·me v »R obdobu S-Bahn Ëi jin˝ch po-
dobn˝ch systÈm˘, je ˙Ëinnost tohoto produktu do-
pravnÌho trhu sniûov·na nutnostÌ p¯estupu cestujÌcÌch
na jinÈ mÏstskÈ p¯epravnÌ systÈmy. PrognÛza je po-
mÏrnÏ dobr·. T̄ ebaûe se nebude jednat o strm˝ n·r˘st
poËtu p¯epraven˝ch osob, je moûnÈ oËek·vat zvyöo-
v·nÌ popt·vky ˙mÏrnÏ zahlcenÌ individu·lnÌ silniËnÌ
dopravy. Na opaËnÈm pÛlu oproti osobnÌ dopravÏ
v okolÌ velk˝ch mÏst je obsluha ˙zemÌ s ¯Ìdk˝m a roz-
pt˝len˝m osÌdlenÌm a obdobnÏ rozpt˝len˝mi a co do

p¯epravnÌch objem˘ nev˝znamn˝mi ekonomick˝mi aktivitami. To je typickÈ pro znaËnou Ë·st regi-
on·lnÌch tratÌ. KonkurenËnÌ silniËnÌ doprava v tÏchto ̇ zemÌch, pokud vyhovÌ poûadovanou p¯epravnÌ
kapacitou, vÌtÏzÌ p¯edevöÌm svojÌ flexibilitou a menöÌmi doch·zkov˝mi vzd·lenostmi.

Z toho je moûnÈ odvodit, jakÈ budoucÌ moûnosti m· ûelezniËnÌ doprava v »R a jakÈ pro-
blÈmy je zapot¯ebÌ postupnÏ ¯eöit. TÏch je sice cel· ¯ada, ale za rozhodujÌcÌ lze povaûovat ze-
jmÈna, ûe:

ï rozdÌlnou ök·lu ËinnostÌ v provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy nelze efektivnÏ realizovat se st·vajÌ-
cÌ strukturou ûelezniËnÌ dopravnÌ cesty, vozovÈho parku a p¯edevöÌm zamÏstnanc˘,

ï vzhledem k historickÈ z·tÏûi m· ûeleznice nadbyteËnÈ vybavenÌ, kterÈ ñ nehledÏ na kvalitu
nabÌzen˝ch sluûeb ñ nelze v celÈm rozsahu pouûÌt ke konkurenceschopnÈ nabÌdce,

ï snaha Ëelit konkurenci pouze cenou za p¯epravu m˘ûe b˝t realizov·na v˝hradnÏ za st·le se
zvyöujÌcÌ a masivnÏjöÌ podpory st·tnÌch dotacÌ,

ï st·t vloûil do »D s. o. sv˘j majetek, m· za nÏj odpovÏdnost, ale k jeho spr·vÏ z·konem vy-
tvo¯en· st·tnÌ organizace na tento ˙kol z¯ejmÏ nestaËÌ,
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ï vydrûen· stavovsk· privilegia, zaûitÈ zvyklosti a vÏdomÌ nepostradatelnÈ v˝luËnosti zamÏst-
nanc˘ (navÌc potvrzovanÈ kolektivnÌ smlouvou mezi p¯edstaviteli zamÏstnavatel˘ a vedenÌm
organizace) vytv·¯ejÌ tÈmÏ¯ nep¯ekonateln˝ blok iniciativnÌ zmÏnÏ Ñzevnit¯ organizaceì.

2.1. SILN… A SLAB… STR¡NKY éELEZNI»NÕ DOPRAVY V »R

Pro zachov·nÌ objektivity jsou pro posouzenÌ p¯ed-
nostÌ a nedostatk˘ v Ëinnosti »esk˝ch drah pouûity p¯ede-
vöÌm materi·ly, kterÈ vznikly v resortu dopravy a spoj˘. Na
MDS byla provedena SWOT-anal˝za v r·mci charakteristi-
ky sektoru pro p¯Ìpravu RDP (N·rodnÌ rozvojov˝ pl·n ñ Re-
gional Development Plan, p¯edkl·dan˝ EvropskÈ komisi).
Podle tÈto anal˝zy zp¯ÌstupnÏnÈ k 23. 3. 1999 je Ëesk· ûe-
leznice charakterizov·na tÏmito vlastnostmi:

SilnÈ str·nky: 

ï vysok· obsluûnost ˙zemÌ, kter· vypl˝v· z hustoty tratÌ a vysokÈho poËtu ûelezniËnÌch stanic
a zast·vek,

ï dobr· n·vaznost ûelezniËnÌ sÌtÏ »D na sÌù okolnÌch st·t˘ (p¯es 29 hraniËnÌch p¯echod˘, z to-
ho 8 do Polska, 4 do Rakouska, 7 na Slovensko a 10 do SRN),

ï pomÏrnÏ vysok˝ podÌl ûeleznice na p¯epravnÌch v˝konech ve¯ejnÈ osobnÌ dopravy ve v˝öi
cca 45 % (k roku 1997),

ï realizovanÈ rekonstrukce hlavnÌch ûelezniËnÌch koridor˘.

SlabÈ str·nky:

ï v˝razn˝ pokles podÌlu ûelezniËnÌ dopravy na celkov˝ch p¯epravnÌch v˝konech n·kladnÌ do-
pravy v »R z 69,26 % v roce 1990 na 33,66 % v roce 1997,

ï vysok· ztr·tovost provozu »D zp˘soben· osobnÌ dopravou a zv˝öen· pouûitou kalkulaËnÌ
metodikou,

ï nekvalitnÌ p¯ÌmÏstsk· ûelezniËnÌ doprava,

ï v˝razn˝ odliv cestujÌcÌch smÏrem k individu·lnÌ automobilovÈ dopravÏ,

ï nÌzk· kvalita ûelezniËnÌ sÌtÏ a jejÌ zanedban· ˙drûba (jen na hlavnÌch tratÌch je tÈmÏ¯ 600 tr-
val˝ch omezenÌ traùovÈ rychlosti v ˙hrnnÈ dÈlce p¯es 800 km, kr·tkodob˝ch omezenÌ je v pr˘-
mÏru kolem 300, p¯iËemû pr˘mÏrn· dÈlka pomalÈ jÌzdy dosahuje asi 800 m),

ï z celkovÈho poËtu 6 702 most˘ v sÌti »D je v nevyhovujÌcÌm stavu cca 11 %,

ï z celkovÈho poËtu 8 865 ˙rovÚov˝ch p¯ejezd˘ v sÌti »D je na 20 % trvalÈ omezenÌ rychlos-
ti, pouze 30 % p¯ejezd˘ je opat¯eno svÏtelnou signalizacÌ,

ï traùov· rychlost hluboce zaost·v· za evropsk˝m standardem, pouze 1 % tratÌ je zp˘sobil˝ch
pro rychlost 160 km/h, 6 % pro rychlost v rozmezÌ 120 ñ 160 km/h,

ï pouze 28 % tratÌ vyhovuje mezin·rodnÌm poûadavk˘m na ˙nosnost ûelezniËnÌho svröku
a spodku 22,5 t/n·pravu,

ï nedostatek finanËnÌch prost¯edk˘ na uvedenÌ tratÌ do referenËnÌho stavu a na rychlÈ dokon-
ËenÌ modernizace vybran˝ch 4 hlavnÌch koridor˘,

ï zastaral˝ a Ñpodudrûovan˝ì vozidlov˝ park.

T̄ ebaûe od zve¯ejnÏnÌ tÈto anal˝zy uplynuly dva roky, neztratila p¯Ìliö ze svÈ aktu·lnosti. Jest-
liûe se postupn˝m dokonËov·nÌm koridorov˝ch staveb zv˝öil podÌl tratÌ s rychlostÌ vyööÌ neû
120 km/h, ˙mÏrnÏ tomu se omezovala ˙drûba tratÌ region·lnÌch. ObdobnÏ dod·vky a moderni-
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zace osobnÌch a Ë·sti n·kladnÌch voz˘ jsou Ñvyvaûov·nyì zastar·v·nÌm zb˝vajÌcÌch Ë·stÌ vozid-
lovÈho parku. V obou p¯Ìpadech je zhoröov·nÌ technickÈho stavu akcelerov·no ˙mÏrnÏ sniûov·-
nÌ udrûovacÌch n·klad˘.

2.2. ROZBOR SILN›CH A SLAB›CH STR¡NEK

Pro zÌsk·nÌ celkovÈho obrazu o ËeskÈ ûeleznici bude ˙ËelnÈ se postupnÏ zab˝vat jednotliv˝-
mi poloûkami uvedenÈho seznamu, zhodnotit opr·vnÏnost jejich za¯azenÌ a hodnocenÌ a z·roveÚ

posoudit, zda mezi nÏkter˝mi z nich nenÌ p¯Ìm˝ kauz·lnÌ
vztah. D·le je t¯eba vzÌt v ˙vahu, kterÈ z tÏchto (siln˝ch
i slab˝ch) str·nek znemoûÚujÌ Ëi omezujÌ moûnost liberali-
zace podnik·nÌ na ûeleznici, a kterÈ naopak ze slab˝ch str·-
nek budou jiû samotnou liberalizacÌ a navrhovan˝m vzni-
kem konkurenËnÌho prost¯edÌ ˙ËinnÏ ¯eöeny. JednotlivÈ
hodnotÌcÌ poloûky seznamu budou posuzov·ny pr·vÏ z hle-
diska otev¯enÌ dopravnÌho trhu a liberalizace podnik·nÌ

v provozov·nÌ ûelezniËnÌ dopravy, nikoliv z hlediska fungov·nÌ st·vajÌcÌ st·tnÌ organizace »D.

⁄zemnÌ obsluûnost, hustota tratÌ a poËet stanic:

Na ËeskÈ ûelezniËnÌ sÌti je v provozu celkem 9 430 km tratÌ, z toho 1 940 km dvou a vÌce-
kolejn˝ch a 2 859 km elektrifikovan˝ch. Porovn·nÌ se st·ty EU srovnatelnÈ velikosti je uvedeno
v n·sledujÌcÌ tabulce:

Tab. Ë. 1:

ZemÏ v provozu celkem dvou a vÌcekolejn˝ch tratÌ elektrifikovan˝ch tratÌ
[km/km2] [%] [%]

»R 0,119 20 30

Rakousko 0,067 30 59

Belgie 0,111 76 70

NizozemÌ 0,068 65 72

EU 15 0,050 . 47 

O ˙rovni dopravnÌ obsluûnosti v »R z hlediska ˙zemÌ a obyvatelstva vypovÌd· dalöÌ tabulka:

Tab. Ë. 2:

vzd·lenost od ûel. tratÏ velikost ˙zemÌ osÌdlenÌ obyvatelstva 
[km] [%] [%]

0 ñ 5 64,5 88,0

5 ñ 10 26,1 9,6

10 ñ 15 6,9 1,9

15 ñ 20 1,8 0,4

20 ñ 25 0,6 0,1

25 ñ 30 0,1 0,0 
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Z tabulky vypl˝v·, ûe 90 % ˙zemÌ a dokonce 97,6 % obyvatel »eskÈ republiky disponuje
dostupnostÌ k ûeleznici maxim·lnÏ do vzd·lenosti 10 km. RozmÌstÏnÌ ûelezniËnÌ sÌtÏ vöak nenÌ
rovnomÏrnÈ. V z·sadÏ je charakteristick˝ rozdÌl severnÌ Ë·stÌ ˙zemÌ, rozkl·dajÌcÌ se severnÏ od
hypotetickÈ spojnice Cheb ñ Praha ñ »esk· T̄ ebov· ñ Ostrava (s hustotou ûelezniËnÌ sÌtÏ
0,196 km/km2) proti jiûnÌ, kter· m· tÈmÏ¯ dvakr·t menöÌ hustotu (0,100 km/km2). Geografick˝ r·z
»ech a region·lnÌ vliv Prahy sice zp˘sobujÌ, ûe tratÏ jsou vÏtöinou radi·lnÌ, avöak vÏtöina z nich
je propojena obvodov˝mi spoji, kterÈ se k¯iûujÌ v Plzni, ⁄stÌ n. L., Hradci Kr·lovÈ, KolÌnÏ, Par-
dubicÌch, HavlÌËkovÏ BrodÏ, T·bo¯e a »esk˝ch
BudÏjovicÌch. NejhustöÌ ûelezniËnÌ sÌù je v tradiË-
nÌch pr˘myslov˝ch a hustÏ osÌdlen˝ch oblastech,
v ˙stecko-mosteckÈ a praûsko-st¯edoËeskÈ sÌdelnÌ
region·lnÌ aglomeraci a v ˙zemÌ mezi nimi. VelkÈ
mnoûstvÌ tratÌ vöak pr·vÏ zde nevyhovuje p¯e-
pravnÌm n·rok˘m; nap .̄ z Mostecka vych·zÌ sedm
ûelezniËnÌch spojek do st¯ednÌch »ech, ale pouze
traù Most ñ ⁄stÌ n. L. (a d·le na KolÌn) vyhovuje provoznÏ-technick˝m parametr˘m. Praha je v˝-
razn˝m atraktorem i pro ûelezniËnÌ sÌù Moravy. Nejd˘leûitÏjöÌ smÏry tvo¯Ì troj˙helnÌk mezi »es-
kou T̄ ebovou, Ostravou (BohumÌnem) a B¯eclavÌ. Uveden· mÏsta spolu s P¯erovem, Brnem, Olo-
moucÌ a Hranicemi na MoravÏ jsou hlavnÌmi moravsk˝mi ûelezniËnÌmi uzly. Doprava zde m· na
rozdÌl od »ech vÌce tranzitnÌ charakter.

Geografick˝ tvar ˙zemÌ st·tu se odr·ûÌ v detailnÌm trasov·nÌ jednotliv˝ch tratÌ a charakteru
ûelezniËnÌ sÌtÏ. Podle sklonov˝ch pomÏr˘ je 17 % traùov˝ch ˙sek˘ vodorovn˝ch, 41,4 % ve sklo-
nu do 5 â, 19,1 % ve sklonech do 10 â a 22,5 % ve sklonech nad 10 â. SmÏrovÏ jsou tratÏ ve-
deny v 55,7 % v p¯Ìm˝ch tras·ch, oblouky R < 200 m m· 4,5 % tratÌ, R < 500 m m· 22,5 % tra-
tÌ a R > 500 m m· 17,3 % tratÌ.

Z hlediska hustoty osÌdlenÌ je typickÈ velkÈ mnoûstvÌ (2 590) stanic a zast·vek, kterÈ v pr˘-
mÏru p¯ipadajÌ tÈmÏ¯ na kaûd˝ch 3,5 km. To znaËnÏ sniûuje propustnost ûelezniËnÌ sÌtÏ, stejnÏ ja-
ko nÌzk˝ stupeÚ elektrifikace (necel· t¯etina) a mal˝ poËet dvou a vÌcekolejn˝ch tratÌ (cca pÏtina).

ZhodnocenÌ:

Velk· hustota tratÌ a vysok· ˙zemnÌ obsluûnost p¯edstavujÌ dostatek prostoru pro poskytov·nÌ
dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb souvisejÌcÌch s dopravnÌ obsluûnostÌ a tÌm relativnÏ velmi dobrÈ pod-
mÌnky pro uplatnÏnÌ v konkurenËnÌm prost¯edÌ. Prakticky tak m˘ûe v urËitÈ Ë·sti dopravnÌho trhu
p˘sobit vÏtöÌ poËet oper·tor˘ (provozovatel˘ dr·ûnÌ dopravy). Ukazuje se vöak, ûe vysok˝ podÌl tra-
tÌ ñ navÌc se zanedbanou ˙drûbou ñ nenÌ dlouhodobÏ konkurenceschopn .̋ Lze oËek·vat, ûe k z·-
niku by spÏly tratÏ nejmÈnÏ vytÌûenÈ, nejmÈnÏ udrûovanÈ a nejvÌce technicky zanedbanÈ, coû by
automaticky vylepöovalo pr˘mÏrnÈ kvalitativnÌ ukazatele celÈ sÌtÏ (resp. jejÌho funkËnÌho zbytku).

N·vaznost ûelezniËnÌ sÌtÏ na sÌtÏ okolnÌch st·t˘

Z 29 hraniËnÌch p¯echod˘ je jen zlomek tÏch, p¯es kterÈ vede nebo m˘ûe vÈst tranzitnÌ do-
prava ve v˝znamnÏjöÌ intenzitÏ. Lze odhadnout, ûe perspektivu rozvoje majÌ 4 p¯echody do Pol-
ska, 3 do Rakouska, 3 na Slovensko a 3 do SRN, celkem 13, tj. p¯ibliûnÏ polovina. OstatnÌ majÌ
a z¯ejmÏ i v budoucnosti budou mÌt v˝znam jen mÌstnÌ.

V tÈto souvislosti ovöem nelze vylouËit budoucÌ vyuûitÌ dnes i mÈnÏ frekventovan˝ch hra-
niËnÌch p¯echod˘ v r·mci vznikajÌcÌch Euroregion˘, jejichû v˝znam z¯ejmÏ vzroste po naöem vstu-
pu do EU. Je pravdÏpodobnÈ, ûe na novou situaci by reagovala nov· propojenÌ ûelezniËnÌch tra-
tÌ v dalöÌch mÌstech, nap¯Ìklad z Harrachova do Polska, ze Slavonic do Rakouska nebo z DolnÌ
Pustevny do NÏmecka. MnohÈ z nich jsou uû dnes p¯edmÏtem jedn·nÌ org·n˘ ˙zemnÌ spr·vy ne-
bo municipalit sousednÌch st·t˘.
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ZhodnocenÌ:

Schopnost p¯eshraniËnÌ p¯epravy bude v konkurenËnÌm prost¯edÌ v˝hodou. VyuûÌt tÈto v˝-
hody budou moci jen dostateËnÏ ekonomicky a organizaËnÏ zdatnÈ subjekty. K tomu jim mohou
dopomoci zahraniËnÌ partne¯i p˘sobÌcÌ ve stejnÈm spektru Ëinnosti. Vzhledem k tomu, ûe SRN
a Rakousko jsou ËlenskÈ zemÏ EU a Polsko m· nadÏji na vstup do EU srovnatelnou s »R, bude
nutn· koordinace vz·jemnÈho postupu (vËetnÏ vytvo¯enÈho legislativnÌho a pr·vnÌho prost¯edÌ)
s obvykl˝mi standardy EU v oblasti ûelezniËnÌho podnik·nÌ. V souvislosti se snahou EU o dosa-
ûenÌ tzv. interoperability1, bude nutnÈ ze strany st·tu i region˘ poskytnout srovnatelnou podporu,
Ëi lÈpe ¯eËeno vytvo¯it podmÌnky k podnik·nÌ, kterÈ budou v tÈ dobÏ bÏûnÈ v p¯ilehl˝ch regio-
nech EU.

PodÌl ûeleznice na p¯epravnÌch v˝konech ve¯ejnÈ osobnÌ dopravy

V roce 1999 p¯epravily »D s. o. 175 mil. osob a v roce 2000 stoupl v˝kon na 182 mil. osob.
OËek·vanÈ p¯epravnÌ v˝kony pro rok 2000 byly prognÛzov·ny na cca 8,1 mld. osobokm. Ve sku-
teËnosti dos·hly jen 7,266 mld. osobokm, p¯iËemû dalöÌ p¯edpokl·dan˝ r˘stov˝ trend je zhruba
2 ñ 3 % roËnÏ. éelezniËnÌ osobnÌ doprava dosahuje p¯ibliûnÏ 43 % z v˝kon˘ ve¯ejnÈ dopravy, ta
ale p¯edstavuje jen 21 % z v˝kon˘ celkovÈ p¯epravy osob. PrognÛza p¯epravnÌho trhu zpracova-
n· MDS »R oËek·v· do roku 2015 strm˝ n·r˘st podÌlu ve¯ejnÈ p¯epravy na 30 % v˝kon˘, a po-
dÌlu ûeleznice na 65 % v˝kon˘ ve¯ejnÈ p¯epravy. Toho m· b˝t podle p¯estav MDS dosaûeno hlav-
nÏ omezenÌm podÌlu autobusovÈ dopravy z nynÏjöÌ t¯etiny na budoucÌ öestinu v˝kon˘.

ZhodnocenÌ:

Uv·dÏnÈ prognÛzy MDS jsou v markantnÌm rozporu se souËasn˝m v˝vojem ûelezniËnÌ i sil-
niËnÌ dopravy. OpodstatnÏnost prognÛz spat¯uje MDS pro formulov·nÌ budoucÌ fisk·lnÌ politiky.

Jedn· se o opat¯enÌ vytv·¯ejÌcÌ tlak na omezov·nÌ indi-
vidu·lnÌ dopravy. PrognÛzy majÌ p¯ispÏt k Ñdotv·¯enÌì
p¯edstavy o perspektiv·ch v˝voje ûelezniËnÌ dopravy.
MajÌ vÈst ke zkvalitÚov·nÌ nabÌdky sluûeb a k n·r˘stu
popt·vky po ûelezniËnÌ osobnÌ dopravÏ v d˘sledku uv·-
dÏnÌ nov˝ch ûelezniËnÌch koridor˘ do provozu. V blÌz-
kÈ budoucnosti p¯edpokl·d· MDS p¯Ìliv investiËnÌch
prost¯edk˘ pro rozvoj ve¯ejnÈ osobnÌ dopravy v souvis-

losti se vstupem »R do EU. Kolem roku 2010 oËek·v· MDS zmÏnu n·rok˘ uplatÚovan˝ch z hle-
diska ûivotnÌho stylu vÏtöinou obyvatelstva. S p¯ispÏnÌm uvÏdomovacÌch kampanÌ m· dojÌt na z·-
kladÏ dobrovolnosti a odpovÏdnosti k optim·lnÌmu rozdÏlenÌ p¯epravnÌch v˝kon˘ v osobnÌ
dopravÏ mezi ve¯ejnou a individu·lnÌ.

Pro potvrzenÌ nebo vylouËenÌ obdobn˝ch prognÛz je velmi obtÌûnÈ hledat jakÈkoli argumenty.
Jedin˝m dosaûiteln˝m srovn·nÌm je srovn·nÌ minulÈho spoleËenskÈho a ekonomickÈho v˝voje
v »eskÈ republice s ostatnÌmi evropsk˝mi zemÏmi. »esk· spoleËnost se nach·zÌ ve stavu dyna-
mickÈho v˝voje, v nÏmû prvky individualismu hrajÌ v˝znamnou roli. OsobnÌ automobil p¯edsta-

vuje jistÈ vyj·d¯enÌ postavenÌ na spoleËenskÈm ûeb-
¯ÌËku. Bylo by asi velmi naivnÌ oËek·vat dobrovolnou
zmÏnu takov˝chto postoj˘ v nejbliûöÌ budoucnosti.
PravdÏpodobnÏjöÌ je postupnÈ zahlcov·nÌ nedostateË-
nÈ silniËnÌ infrastruktury. SpoleËnÏ s nedostatkem par-
kovacÌch ploch ve mÏstech to m˘ûe b˝t siln˝ impulz
pro oûivenÌ ve¯ejnÈ dopravy.

Jsou-li vöak p¯edstavy o budoucnosti ûelezniËnÌ dopravy zaloûeny na Ñdobrovolnosti a uvÏ-
domÏnÌì obyvatel, pak jejich tv˘rci konstruujÌ zcela jin˝ svÏt, ve kterÈm neplatÌ p¯irozenÈ eko-
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nomickÈ z·konitosti. Bude-li p˘vodnÏ siln· str·nka ûelezniËnÌho systÈmu rozvÌjena v re·lnÈm svÏ-
tÏ utopick˝mi metodami, stane se z·hy jeho slabinou. 

Podrobnosti o prognÛze v˝voje osobnÌ dopravy v »eskÈ republice jsou uvedeny v p¯Ìloze 2.1.

ProbÌhajÌcÌ rekonstrukce hlavnÌch ûelezniËnÌch koridor˘

Pr·ce na v˝stavbÏ a modernizaci probÌhajÌ na I. ûelezniËnÌm tranzitnÌm koridoru (DÏËÌn ñ
Praha ñ ». T̄ ebov· ñ Brno ñ B¯eclav) s p¯edpokladem dokonËenÌ v r. 2002. Na II. koridoru Os-
trava/». T̄ ebov· ñ P¯erov ñ B¯eclav) se p¯edpokl·d· dokonËenÌ o rok pozdÏji. III. koridor Ostra-
va ñ ». T̄ ebov· ñ Praha ñ PlzeÚ ñ Cheb/Domaûlice a IV. koridor DÏËÌn ñ Praha ñ VeselÌ nad Luû-
nicÌ ñ HornÌ Dvo¯iötÏ/»eskÈ Velenice jsou dosud pouze ve v˝hledu bez konkrÈtnÌho ËasovÈho
vymezenÌ. Postup v˝stavby a modernizace je plnÏ z·visl˝ na dostatku financÌ pro investice.

ZhodnocenÌ:

FinanËnÌ objemy pro krytÌ tÏchto investic jsou nemalÈ (nap .̄ postupnÈ licitov·nÌ u I. korido-
ru zv˝öilo n·klady z p˘vodnÌch 24 miliard aû na souËasn˝ch 32 miliard ñ celkovÈ n·klady na mo-
dernizaci vybranÈ tranzitnÌ sÌtÏ majÌ do r. 2010 dos·hnout asi 305 miliard). Financov·nÌ je p¯e-
v·ûnÏ v kompetenci st·tnÌho rozpoËtu, i kdyû existuje moûnost investic v r·mci finanËnÌho
n·stroje ISPA EvropskÈ unie. 

Samotn· modernizace koridor˘ p¯edstavuje jen velmi dÌlËÌ ¯eöenÌ. Snad jeötÏ d˘leûitÏjöÌ je
modernizace dopravnÌch uzl˘, kter· je srovnatelnÏ finanËnÏ n·roËn·. Podstatnou roli ve vyuûi-
telnosti ûelezniËnÌ dopravy bude mÌt tÈû to, co se v materi·lech MDS naz˝v· Ñintegrovan˝mi do-
pravnÌmi systÈmyì. NesmÌ ovöem dojÌt k z·mÏnÏ pojm˘ Ñintegrovan˝ì a Ñcentralizovan˝ì.

TakovÈ jsou propagovanÈ silnÈ str·nky sektoru ûelezniËnÌ dopravy. Je z¯ejmÈ, ûe z hlediska
liberalizace vÏtöina z nich z˘st·v· siln· jen s urËit˝mi v˝hradami.

NynÌ analyzujme i slabÈ str·nky.

Pokles podÌlu na celkov˝ch p¯epravnÌch v˝konech n·kladnÌ dopravy

V roce 1990 Ëinil podÌl ûeleznice na celkov˝ch p¯epravnÌch v˝konech n·kladnÌ dopravy
69,26 %, do roku 1998 poklesl na pouh· 33,66 %, tedy na mÈnÏ neû polovinu. P¯ÌËin je vÌce
a nÏkterÈ z nich jsou velmi z¯etelnÈ: 

ï MÏnÌ se charakter krytÌ energetick˝ch pot¯eb (z uhlÌ se p¯ech·zÌ na plyn a elekt¯inu) a klesa-
jÌ poûadavky na p¯epravu uhlÌ ke spot¯ebitel˘m. 

ï Restrukturalizace pr˘myslu, aù jakkoliv nedokonal·, vede k ˙tlumu odvÏtvÌ vyûadujÌcÌch ma-
sivnÌ materi·lovÈ toky. 

ï Ekonomick· recese p˘sobÌ niûöÌ popt·vku po dopravÏ obecnÏ a v˝razn· je pro sektor sta-
vebnictvÌ, resp. p¯epravu stavebnÌch hmot.

ï Dynamicky se mÏnÌ ekonomickÈ podmÌnky podnik·nÌ v kontrastu s nabÌdkovou rigiditou
ûeleznice. To vede k preferenci flexibilnÏjöÌ nabÌdky silniËnÌ dopravy. Tento trend je celo-
svÏtov˝ a u n·s se projevuje dramatiËtÏji v d˘sledku p¯edchozÌ dlouhodobÈ izolace od trû-
nÌho prost¯edÌ.

ZhodnocenÌ:

V roce 2000 doölo ke zlomu v tomto v˝voji, kdyû p¯e-
pravnÌ v˝kony oproti roku 1999 narostly. Je vöak zcela nere-
·lnÈ oËek·vat zvyöov·nÌ podÌlu ûeleznice na p¯epravnÌch v˝-
konech n·kladnÌ dopravy v d˘sledku r˘stu popt·vky po
pravidelnÈ p¯epravÏ hromadn˝ch substr·t˘. NavÌc p¯i ko-
merËnÌm provozu JETE v˝znamnÏ poklesne p¯eprava ener-
getickÈho uhlÌ. V liberalizovanÈm prost¯edÌ vöak nemusÌ b˝t
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pokles popt·vky po pravidelnÈ p¯epravÏ hromadn˝ch substr·t˘ faktorem zcela ohroûujÌcÌm kon-
kurenceschopnÈ podnik·nÌ. UvolnÌ se totiû prostor pro p¯epravy jinÈho charakteru. OprostÌme-li
se od p¯edstavy ûeleznice jako univerz·lnÌho ¯eöenÌ dopravnÌho problÈmu, bude moûno p¯epra-
vu po ûeleznici nabÌzet z·kaznÌk˘m jako konkrÈtnÌ ¯eöenÌ jejich logistickÈho problÈmu. ÿeËeno
jinak: uvolÚuje se nabÌdkov· kapacita, a pokud bude ûeleznice schopna uËinit tuto nabÌdku atrak-
tivnÌ, a to nikoliv jen cenou, ale i konkrÈtnÏ nabÌzen˝mi sluûbami, existuje velk· öance na pod-
nikatelsk˝ ˙spÏch.

Vysok· ztr·tovost provozu »D zp˘soben· osobnÌ dopravou

Je naprosto neoddiskutovateln·. V˝öe jÌzdnÈho a z nÏho vypl˝vajÌcÌ p¯epravnÌ trûby p¯edsta-
vujÌ jen zlomek celkov˝ch n·klad˘. P¯ÌËiny jsou historicky d·ny a moûnosti jejich odstranÏnÌ jsou
omezenÈ. V prvnÌ ¯adÏ jde o tzv. hlediska soci·lnÌ. Byù jsou vÏtöinou iracion·lnÌ, majÌ emotivnÌ
charakter a dlouhodobÏ se nedost·v· politickÈ odvahy k n·pravÏ. DalöÌ vliv na n·r˘st nekryt˝ch
n·klad˘ osobnÌ dopravy mÏl doned·vna i pokles p¯epravnÌch trûeb v n·kladnÌ dopravÏ: ten zne-
snadÚoval k¯ÌûovÈ financov·nÌ.

ZhodnocenÌ:

Podnikatel podnik· za ˙Ëelem zisku. Podnikat se ztr·tou je dlouhodobÏ ne˙nosnÈ i pro st·t-
nÌ podnik. DotaËnÌ politika, obdobn· souËasnÈ praxi v autobusovÈ dopravÏ (p¯ÌspÏvky od obcÌ),
je pro »D s. o. velmi obtÌûnÏ akceptovateln·. Jednak jsou jejich konstantnÌ n·klady signifikantnÏ
vyööÌ, a navÌc nemajÌ dostateËnÈ ˙ËetnÌ mechanismy, umoûÚujÌcÌ kvantifikovat skuteËnÈ n·klady
na jednotlivÈ spoje. StanovenÌ a dodrûov·nÌ z·vazn˝ch pravidel, podle nichû bude st·t a org·ny
˙zemnÌ samospr·vy podporovat ve¯ejnou dopravu, zajiöùujÌcÌ (dle p¯·nÌ voliË˘) urËitou dopravnÌ
obsluûnost, je v souËasnosti nezbytnostÌ.

P¯ÌmÏstsk· doprava

P¯ÌmÏstsk· doprava ñ s v˝jimkou okolÌ Prahy ñ ve v˝raznÏjöÌ mÌ¯e neexistuje. Ani zde vöak
ûelezniËnÌ osobnÌ doprava jako souË·st ÑintegrovanÈho dopravnÌho systÈmuì nepokr˝v· vöechny
dostupnÈ smÏry. Pro dob¯e definovanou nabÌdku musÌ b˝t zajiötÏn intervalov˝ jÌzdnÌ ¯·d. Aby by-
lo moûno dodrûet takovouto ˙roveÚ nabÌdky, musÌ jÌ b˝t pod¯Ìzeno technickÈ i organizaËnÌ ¯eöe-

nÌ. P¯itom existujÌ dva protich˘dnÈ poûadavky ñ buÔ co
nejhustöÌ sÌù zast·vek, nebo co nejvyööÌ cestovnÌ rychlost.
Tomu lze vyhovÏt jen za cenu omezenÌ pobytu v zast·vce
a zkr·cenÌ doby rozjezdu. K tomu je t¯eba, aby dopravnÌ
prost¯edky svojÌ konstrukcÌ a celkov˝m technick˝m ¯eöe-
nÌm ñ stejnÏ jako stavebnÌ provedenÌ n·stupiöù ñ umoûÚo-

valy rychl˝ pohyb cestujÌcÌch. ObojÌ znamen· vynaloûenÌ investiËnÌch n·klad˘, neboù souËasn·
ûeleznice toto prost¯edÌ z vÏtöÌ Ë·sti postr·d·.

ZhodnocenÌ:

Tyto podmÌnky jsou z¯ejmÏ zvl·öù vhodnÈ pro podnik·nÌ v konkurenËnÌm prost¯edÌ, kterÈ nej-
rychleji rozvÌjÌ nabÌdkovou str·nku p¯epravy cestujÌcÌch. Soukrom˝ kapit·l by na dopravnÏ-p¯e-
pravnÌ Ëinnost mohl nav·zat dalöÌm souvisejÌcÌm podnik·nÌm (n·kupnÌ centra a centra sluûeb
v blÌzkost termin·l˘, silniËnÌ doprava pro ploönou obsluhu p¯ilehlÈho ˙zemÌ apod.). ProspÏt by
mÏla ˙Ëast mÏst a obcÌ. Formy jejich ˙Ëasti mohou mÌt öirokou ök·lu, od dotace na dopravnÌ ob-
sluûnost, ale i poskytnutÌ pozemk˘ Ëi spoluvlastnictvÌ firem ûelezniËnÌ dopravy apod. äirok˝ pro-
stor se tedy otevÌr· spoleËnostem, kterÈ si za cÌl svÈho podnik·nÌ stanovÌ co nejvÏtöÌ komplexnost
sluûeb, vyhovujÌcÌch konkrÈtnÌmu regionu.

Odliv cestujÌcÌch do individu·lnÌ automobilovÈ dopravy

Neust·le rostou poûadavky na komfort cestov·nÌ. NejlÈpe na tyto pot¯eby reaguje individu·l-
nÌ automobilov· doprava (IAD), kter· je dostupn· st·le öiröÌmu okruhu z·jemc˘ a mnohdy se st·-
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v· i v˝razem ûivotnÌho standardu. Za tÏchto okolnostÌ se ûeleznice pokouöÌ konkurovat alespoÚ ce-
nou za p¯epravu, kdyû ˙roveÚ komfortu (p¯edevöÌm dostupnost) automobilovÈ dopravy je stÏûÌ do-
saûiteln·. Za cenu ne˙mÏrnÏ vysok˝ch dotacÌ se jÌ to prozatÌm ñ alespoÚ Ë·steËnÏ ñ da¯Ì. 

P¯i porovn·nÌ ceny jÌzdnÈho a n·klad˘ IAD vych·zÌ, ûe bezprost¯ednÌ finanËnÌ v˝hodnost IAD
zaËÌn· obvykle u spoleËnÈ cesty vÌce neû dvou cestujÌcÌch platÌcÌch plnÈ jÌzdnÈ (neuvaûujÌ se n·-
klady typu pojistnÈho, d·lniËnÌ zn·mky nebo poklesu ËasovÈ ceny automobilu ñ jedn· se o tzv.
utopenÈ n·klady: kdo uû auto vlastnÌ, tak je vynaloûil, aù uû ho vyuûÌv· dennÏ Ëi v˝jimeËnÏ). Pa-
radoxnÏ se vöak p¯i kaûdodennÌm cestov·nÌ vÌce osob IAD Ëasto vytr·cÌ efekt ËasovÈ nez·vislos-
ti, kter˝ je jednÌm z hlavnÌch motiv˘ preference IAD. PoËet cestujÌcÌch preferujÌcÌch komfort IAD
je podmÌnÏn klesajÌcÌm komfortem cestov·nÌ na ûeleznici a naopak, snÌûenÌ propustnosti silnic
a nedostatek parkovacÌch mÌst je p¯ÌËinou p¯esunu cestujÌcÌch smÏrem k ve¯ejnÈ dopravÏ.

TarifnÌ politika ûeleznice je tak do znaËnÈ mÌry kontraproduktivnÌ, neboù ËÌm niûöÌ cenu za
svÈ sluûby poûaduje, tÌm niûöÌ kvalitu sluûeb nabÌzÌ a nutÌ tak vÌce cestujÌcÌch vyuûÌvat IAD i za
ztÌûen˝ch podmÌnek.

ZhodnocenÌ:

ProblÈm individu·lnÌ a ve¯ejnÈ dopravy v okolÌ velk˝ch mÏst p¯edstavuje z·sadnÌ v˝zvu pro
podnikatele, neboù cenovÈ podbÌzenÌ jiû nenÌ a nebude ¯eöenÌm. LidovÏ ¯eËeno ñ koho nekultur-
nost sluûeb vyhnala ze ûeleznice do auta, ten se nevr·tÌ, ani kdyby byla p¯eprava zdarma (pokud
komfort cestov·nÌ z˘stal na p¯edch·zejÌcÌ ˙rovni). NabÌd-
ka musÌ b˝t takov·, aby potenci·lnÌho cestujÌcÌho p¯e-
svÏdËila, ûe cestov·nÌ vlakem je modernÌ a komfortnÌ. V tÈ-
to souvislosti je takÈ nutno poloûit ot·zku, zda r˘znÈ
ÑnostalgickÈ jÌzdyì parnÌmi vlaky nevytv·¯ejÌ ve ve¯ejnos-
ti obraz ûeleznice jako technickÈ staroûitnosti z minulÈho
stoletÌ a nemÏly by b˝t v rozumnÈm pomÏru k prezentacÌm aktu·lnÌho technickÈho pokroku ûe-
leznice. V tomto smÏru se vöak dÏl· zatÌm jen velmi m·lo, a i to m·lo se mÌjÌ ˙Ëinkem, pokud ty-
to prezentace nejsou n·sledov·ny patrn˝mi dopady do pravidelnÈho provozu. Ale i to je prostor,
kterÈho drav˝ podnikatel v konkurenËnÌm prost¯edÌ umÌ vyuûÌt.

Kvalita ûelezniËnÌ sÌtÏ

ObecnÏ je moûnÈ konstatovat, ûe je nÌzk·. P¯ÌËiny a d˘sledky tohoto stavu jsou diskutov·ny
v ostatnÌch bodech rozboru. Je nutnÈ hledat souvislosti se znaËn˝m rozsahem sÌtÏ, velk˝m podÌlem
m·lo v˝konn˝ch tratÌ a trval˝m nedostatkem finanËnÌch prost¯edk˘ na jejich pravidelnou ˙drûbu.

V souËasnÈ dobÏ pouze 1,5 % tratÌ umoûÚuje dosaûenÌ rychlosti 160 km/h a vyööÌ a nece-
l˝ch 10 % tratÌ dosaûenÌ rychlosti v rozmezÌ 120 ñ 160 km/h. P¯echodnost pro n·pravov˝ tlak vy-
hovujÌcÌ mezin·rodnÌm poûadavk˘m, tj. 22,5 t, m· jen 28 % tratÌ.

Lze oËek·vat, ûe postupnÏ s dokonËov·nÌm jednotliv˝ch ̇ sek˘ koridoru dojde ke vzr˘stu po-
dÌlu tratÌ s vyööÌ rychlostÌ a vyööÌm n·pravov˝m tlakem. Pokud ovöem jde o n·pravov˝ tlak 22,5 t,
m· v˝znam jen na tratÌch v˝znamnÏ zatÌûen˝ch n·kladnÌ (p¯edevöÌm tranzitnÌ) dopravou. Pro
ostatnÌ tratÏ, p¯edevöÌm potom ûelezniËnÌ tratÏ mÈnÏ frekventovanÈ, postaËuje ˙nosnost pro n·-
pravov˝ tlak do 20 t. Na tratÌch s tÈmÏ¯ v˝hradnÏ osobnÌ dopravou je i n·pravov˝ tlak 16 t do-
stateËn .̋ Ovöem dosaûenÌ podmÌnek pro vyööÌ nebo vysokou traùovou rychlost je pro osobnÌ do-
pravu naprosto z·sadnÌm poûadavkem i na tÏchto tratÌch lok·lnÌho charakteru.

P¯edch·zejÌcÌ konstatov·nÌ o trvalÈm nedostatku finanËnÌch prost¯edk˘ se p¯edevöÌm odr·ûÌ
ve snÌûenÈm rozsahu pravidelnÈ ̇ drûby. P¯i tomto omezov·nÌ navÌc jeötÏ doch·zÌ k v˝raznÏjöÌ pre-
ferenci vybran˝ch celost·tnÌch tratÌ na ˙kor rozsahu ˙drûby region·lnÌch tratÌ. SkuteËn˝ stav ûe-
lezniËnÌ sÌtÏ odr·ûÌ fakt, ûe z 9 430 km sÌtÏ je na 1 188 km, tj. vÌce neû 1/8, z d˘vodu öpatnÈho
technickÈho stavu snÌûena rychlost pod ˙roveÚ normovanÈ traùovÈ rychlosti, p¯iËemû ani ta nenÌ
zdaleka vyhovujÌcÌ. TotÈû platÌ o 1/9 most˘ a 1/5 ˙rovÚov˝ch p¯ejezd˘. 
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Ukazuje se, ûe udrûet dobr˝ technick˝ stav ûelezniËnÌch tratÌ, nebo tohoto stavu v˘bec do-
s·hnout, je finanËnÏ p¯Ìliö n·roËnÈ (i v dimenzÌch tzv. mÏkkÈho rozpoËtovÈho omezenÌ danÈho na-
pojenÌm na st·tnÌ rozpoËet). Snaha o optim·lnÌ alokaci nedostatkov˝ch finanËnÌch zdroj˘ tam, kde
p¯inesou nejvÏtöÌ efekt, nar·ûÌ na ¯adu p¯ek·ûek mimoekonomickÈho charakteru. Financov·nÌ do-
pravnÌ infrastruktury je za souËasnÈho stavu (a z¯ejmÏ nelze v nejbliûöÌ budoucnosti oËek·vat pod-
statnÈ zmÏny) p¯edevöÌm ˙lohou ˙zemnÏspr·vnÌch korporacÌ, resp. st·tu. Na tÈto ˙rovni je ovöem
pravdÏpodobnost politickÈho (a Ëasto i mimoekonomickÈho) ovlivÚov·nÌ mimo¯·dnÏ vysok·.

ZhodnocenÌ:

Provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy v konkurenËnÌm prost¯edÌ je nevyhovujÌcÌm stavem technickÈ
infrastruktury velmi znev˝hodnÏno. Podnikatelsk˝ subjekt je vystaven konkurenci nejen jin˝ch ûe-
lezniËnÌch podnikatel˘, o nichû by se dalo ¯Ìci, ûe majÌ v podstatÏ srovnatelnÈ podmÌnky, ale
i vöech ostatnÌch druh˘ dopravy. Ty uû samoz¯ejmÏ srovnatelnÈ podmÌnky nemajÌ.

Nedostatek finanËnÌch prost¯edk˘ na infrastrukturu

P¯ehled investic do ûelezniËnÌ dopravy (v mil. KË) uv·dÌ n·sledujÌcÌ tabulka:

Tab. Ë. 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 krytÌ

St·tnÌm rozpoËtem 448,0 1.277,2 1.003,3 2.000,0 2.392,5 2.321,2 2.456,1 3.201,5

VlastnÌmi zdroji 2.839,0 2.052,8 1.043,7 404,2 750,0 991,8 96,4 1.170,4

⁄vÏrem 555,4 2.754,8 5.466,2

PHARE 28,5 195,7 39,4

P¯ÌspÏvkem mÏst 3,8 87,9

OstatnÌ 0,1 92,5

Pozn·mka: Ve v˝dajÌch ze st·tnÌho rozpoËtu nejsou zahrnuta vozidla pro osobnÌ dopravu.

Je patrnÈ, ûe navzdory v˝raznÏ ÑnadinflaËnÏì rostoucÌm investicÌm ze st·tnÌho rozpoËtu se
ekonomick˝ stav ûeleznice rychle zhoröuje. SvÏdËÌ o tom pokles schopnosti financov·nÌ investic
z vlastnÌch zdroj˘ aû na souËasn˝ch cca 10 % a naopak rychle rostoucÌ podÌl ˙vÏr˘. OstatnÌ zdro-
je mimo st·tnÌ rozpoËet nehrajÌ v˝znamnou roli.

ZhodnocenÌ:

ZadluûenÌ ûeleznice p¯edstavuje velmi z·vaûnou p¯ek·ûku pro transformaci a privatizaci. Je-
ho v˝öe je jednoznaËnÏ sv·z·na s udrûov·nÌm ûeleznice jako st·tnÌho monopolu. Pokud se odd-
luûenÌ stane podmÌnkou pro budoucÌ privatizace, bude postup podobn˝ jako v p¯ÌpadÏ privatiza-
ce velk˝ch bank se st·tnÌ ˙ËastÌ. P¯edprivatizaËnÌ sanace bude p¯edstavovat dalöÌ z·tÏû pro
ve¯ejnÈ finance.

Zastaral˝ park ûelezniËnÌch kolejov˝ch vozidel

VÏtöina vozidlovÈho parku na ûeleznici poch·zÌ ze sedmdes·t˝ch let, a nalÈz· se tedy u kon-
ce technickÈ i ekonomickÈ ûivotnosti. Nejsou ovöem v˝jimkou vozidla z öedes·t˝ch Ëi dokonce
pades·t˝ch let, kter· podstatnÏ p¯ekraËujÌ i ûivotnost fyzickou. éelezniËnÌ kolejov· vozidla jsou
ñ jako dopravnÌ prost¯edky ñ nejz¯etelnÏjöÌ poloûkou nabÌdky p¯epravnÌch sluûeb a v naprostÈ vÏt-
öinÏ p¯Ìpad˘ p¯edstavujÌ pro cestujÌcÌ i ostatnÌ ve¯ejnost mÏ¯Ìtko ˙rovnÏ sluûeb. Obnova vozovÈ-
ho parku, pokud k nÌ v˘bec doch·zÌ, jen okrajovÏ bere v ˙vahu skuteËnou popt·vku po sluûb·ch.
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Vych·zÌ spÌöe z toho, co nabÌzejÌ v˝robci. Pozice ûeleznice vzhledem k jejÌ dlouhodobÈ finanË-
nÌ situaci je p¯i sjedn·v·nÌ nov˝ch kontrakt˘ na dod·vku kolejov˝ch vozidel obtÌûn·. V˝robci se
za tÈto situace p¯irozenÏ snaûÌ p¯edevöÌm zuûitkovat svÈ technickÈ vybavenÌ po¯ÌzenÈ p¯ed ¯adou
let a minimum prost¯edk˘ vÏnujÌ na v˝voj nov˝ch konstrukcÌ.

Obdobn· situace je i v udrûov·nÌ hnacÌch kolejov˝ch vozidel. P¯i trvalÈm nedostatku fi-
nanËnÌch prost¯edk˘ udrûujÌ »D s. o. cestou periodick˝ch oprav pouze minim·lnÌ poËty vozidel.
ÿadu udrûovacÌch z·sah˘ prov·dÌ ve vlastnÌch kapacit·ch, kterÈ vöak nejsou technologicky do-
stateËnÏ vybaveny. Za tÈto situace se pouze ojedinÏle vÏnujÌ finanËnÌ prost¯edky na moderniza-
ce a rekonstrukce kolejov˝ch vozidel.

Omezov·nÌ ˙drûby i nov˝ch dod·vek kolejov˝ch vozidel nep¯ispÌv· k r˘stu p¯epravnÌho
komfortu pro cestujÌcÌ. TÌm se takÈ energetick· n·roËnost provozu hnacÌch kolejov˝ch vozidel udr-
ûuje z hlediska souËasnÈ ˙rovnÏ na nerentabilnÌ v˝öi. SouËasn· situace odr·ûÌ stav, kter˝ se vy-
tvo¯il mezi »D a opravci dopravnÌch prost¯edk˘. Tento stav je pro obÏ strany relativnÏ v˝hodn ,̋
zcela vöak opomÌjÌ z·jmy z·kaznÌka. 

ZhodnocenÌ:

Investice do vozidel bude podstatnou poloûkou investic kterÈhokoliv podnikatelskÈho sub-
jektu, kter˝ se zamÏ¯Ì na provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy. Z·sadnÌm poûadavkem je, aby nevznikala
mimoekonomick· omezenÌ na konkrÈtnÌ typy kolejov˝ch vozidel (nap .̄ striktnÌm poûadavkem na
dodrûenÌ technick˝ch podmÌnek, kterÈ jsou Ëasto anachronismem), preferujÌcÌ vozidla vyr·bÏn·. 

2.3. POROVN¡NÕ POSTUPU TRANSFORMACE éELEZNIC V »R SE SOUSEDNÕMI
ST¡TY A VYBRAN›MI ZEMÃMI EU

Ve vÏtöinÏ evropsk˝ch zemÌ i v z·mo¯Ì kontroluje ûelezniËnÌ dopravu st·t. Dr·ûnÌ podniky
jsou, aû na nÏkterÈ ¯ÌdkÈ v˝jimky, prodÏleËnÈ. Proto vl·dy hledajÌ v˝chodiska z tÈto obtÌûnÈ situ-
ace. Vzhledem k vysokÈ ˙rovni st·tnÌho dluhu nelze st·tnÌ rozpoËty neust·le zatÏûovat rostoucÌ-
mi Ë·stkami na krytÌ st·le vÏtöÌch ztr·t z hospoda¯enÌ neefektivnÌch ûelezniËnÌch podnik˘. St·ty
jako vlastnÌci dr·ûnÌch podnik˘ se proto pod ekonomick˝m tlakem vyd·vajÌ na cestu p¯emÏny ûe-
leznic na samostatnÈ hospod·¯skÈ subjekty. JednÌm
z moûn˝ch, byù ne vûdy p¯Ìmo deklarovan˝ch cÌl˘, je
p¯emÏna vlastnÌka ze st·tu na soukromÈ subjekty.
Tento postup je podporov·n i pr·vnÌmi normami EU,
kterÈ striktnÏ vyluËujÌ st·t v pozici monopolisty prak-
ticky ze vöech odvÏtvÌ ekonomiky vËetnÏ dopravy.

Tyto snahy vöak nar·ûÌ na rozdÌlnÈ z·jmy hlav-
nÌch subjekt˘ ûelezniËnÌ dopravy, kterÈ se projevujÌ
nesouladem mezi pl·ny jednotliv˝ch navrhovatel˘,
pokud jde o postup, tempo a priority procesu odst·t-
nÏnÌ. HlavnÌ p¯ek·ûkou se st·v· nekompromisnÏ odmÌtavÈ stanovisko odborov˝ch svaz˘ zamÏst-
nanc˘ ûeleznic, zvykl˝ch poûÌvat mimo¯·dn˝ch v˝sad jako v dob·ch, kdy ûeleznice hr·la neza-
stupitelnou roli v ekonomice st·tu. Tato role z nÌ uËinila strategickÈ hospod·¯skÈ odvÏtvÌ. O tuto
pozici vöak vlivem technickÈho pokroku a vlastnÌ strnulosti, resp. neschopnosti pruûnÏ reagovat na
zmÏny popt·vky na dopravnÌm trhu, p¯iöla. Privatizace spoleËnÏ s prosazenÌm rovn˝ch konku-
renËnÌch podmÌnek vytv·¯Ì p¯edpoklady pro znovuzÌsk·nÌ ztracen˝ch pozic na dopravnÌm trhu.

2.3.1.EVROPSK… éELEZNICE ñ SOU»ASN› STAV

Ve vyspÏl˝ch evropsk˝ch zemÌch se v poslednÌ dobÏ pomÏry v ûelezniËnÌ dopravÏ z·sadnÏ
mÏnÌ. DÏje se tak za cenu vynakl·d·nÌ znaËn˝ch finanËnÌch Ë·stek ze st·tnÌch rozpoËt˘. Kvalita
sluûeb poskytovan˝ch na ûeleznicÌch vÏtöiny z·padoevropsk˝ch zemÌ je sice s kvalitou sluûeb po-
skytovan˝ch »esk˝mi drahami s. o. nesrovnateln·, avöak v ˙rovni poskytovan˝ch sluûeb existujÌ
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mezi jednotliv˝mi zemÏmi znaËnÈ rozdÌly. TotÈû platÌ o ˙rovni ¯ÌzenÌ a efektivnÌho trûnÌho cho-
v·nÌ jednotliv˝ch subjekt˘ p˘sobÌcÌch v ûelezniËnÌ dopravÏ. é·dn· st·tnÌ ani st·tem 100 % vlast-
nÏn· ûelezniËnÌ spoleËnost (ve formÏ akciovÈ spoleËnosti) v zemÌch EU nenÌ sobÏstaËn· a je prak-
ticky z·visl· na st·tnÌch dotacÌch. 

P¯es rozdÌlnÈ metody a cesty restrukturalizace evropsk˝ch ûeleznic je moûnÈ najÌt nÏkolik
charakteristik, kterÈ se periodicky opakujÌ a jsou jim spoleËnÈ:

ï hospoda¯enÌ ûelezniËnÌch podnik˘ je dlouhodobÏ ztr·tovÈ a provoznÌ ztr·ty p¯ispÌvajÌ k pro-
hloubenÌ rozpoËtov˝ch deficit˘,

ï vl·dy vesmÏs uzn·vajÌ svoji povinnost peËovat o ûelezniËnÌ dopravnÌ cestu,

ï v osobnÌ region·lnÌ dopravÏ jsou hled·ny cesty, jak v co nejvÏtöÌ mÌ¯e p¯enÈst organizaËnÌ
a finanËnÌ odpovÏdnost na org·ny ˙zemnÌ spr·vy,

ï v n·kladnÌ dopravÏ se za v˝hodn˝ povaûuje jejÌ Ñnadn·rodnÌì rozsah, projevujÌcÌ se neome-
zovan˝m provozem vlakov˝ch spoj˘ na st¯ednÌ a velkÈ p¯epravnÌ vzd·lenosti.

R˘znÈ ûelezniËnÌ spr·vy prost¯ednictvÌm vÌceletÈho provozu prokazujÌ dÈlku ûivotnosti jed-
notliv˝ch segment˘ dopravnÏ-p¯epravnÌ pr·ce. Tyto ˙daje a zkuöenosti je nutnÈ respektovat p¯i
rozhodov·nÌ o smÏrech a zp˘sobech restrukturalizace »esk˝ch drah s. o.

ZahraniËnÌ zkuöenosti potvrzujÌ, ûe pro dosaûenÌ ˙spÏchu p¯i restrukturalizaci st·tnÌch ûe-
lezniËnÌch podnik˘ je nevyhnutelnÈ dos·hnout öiröÌho politickÈho koncenzu. Bez nÏj nelze vy-
volat princip·lnÌ obrat v chov·nÌ vÏtöinou monopolnÌch Ëi dominantnÌch ûelezniËnÌch spoleËnostÌ
k jejich z·kaznÌk˘m, kter˝ by mÏl dlouhodobÈ ˙Ëinky.

Pro dokreslenÌ situace je d·le struËnÏ pops·n souËasn˝ stav u nÏkolika evropsk˝ch ûelez-
niËnÌch spr·v. Ty lze rozdÏlit do t¯Ì skupin, odliöujÌcÌch se urËit˝mi vnÏjöÌmi parametry:

ï éeleznice Slovenskej republiky (éSR), Polskie Koleje PaÒstwowe (PKP), Deutsche Bahn
(DB AG) a ÷sterreichische Bundesbahnen (÷BB) jako ûelezniËnÌ spr·vy zemÌ, bezprost¯ed-
nÏ sousedÌcÌch s »eskou republikou,

ï ûelezniËnÌ podniky VelkÈ Brit·nie, Francie, It·lie a ävÈdska jako zemÌ sdruûen˝ch v EU, kde
vöak byly p¯i restrukturalizaci ûeleznice zvoleny zcela odliönÈ postupy,

ï spoleËnost Chemins de fer fÈderaux Suisses (CFF/SBB/FFS) ve äv˝carsku, jako ûelezniËnÌ pod-
nik vlastnÏn˝ st·tem, kter˝ nenÌ Ëlenskou zemÌ EU.

2.3.1.1. SLOVENSKO

PoË·teËnÌ podmÌnky rozvoje éSR byly v podstatÏ stejnÈ jako u »esk˝ch drah. Nejv˝znam-
nÏjöÌ rozdÌl je v niûöÌ hustotÏ a n·roËnÏjöÌch sklonov˝ch a smÏrov˝ch pomÏrech vÏtöiny ûelez-
niËnÌch tratÌ. Proto je jejich souËasn˝ stav pro srovn·nÌ s »D s. o. obzvl·öù zajÌmav .̋

P¯estoûe mezi st·tem a éSR byla jiû od roku 1994 kaûdoroËnÏ uzavÌr·na pÌsemn· smlouva
o podpo¯e osobnÌ dopravy, trvale nar˘stal jejich finanËnÌ deficit a ne˙mÏrnÏ nar˘stal objem kr·tko-
dob˝ch ˙vÏr˘. Proto bylo koncem roku 1999 rozhodnuto o vypracov·nÌ Projektu transformace. Ten

byl dokonËen, expertnÏ verifikov·n a vl·dou SR schv·len na
p¯elomu let 2000/2001 s termÌnem zah·jenÌ zmÏn
k 1. 6. 2001. Jejich z·kladem je organizaËnÌ a majetkovÈ od-
dÏlenÌ ûelezniËnÌ infrastruktury (pro kterou z˘st·v· zachov·-
no dneönÌ oznaËenÌ éSR) od funkce dopravce. Ten bude vy-
tvo¯en v novÈ éelezniËnÌ spoleËnosti a. s., kter· se vnit¯nÏ

ËlenÌ na divize osobnÌ dopravy, n·kladnÌ dopravy a ûelezniËnÌch kolejov˝ch vozidel. Projekt d·le
p¯edpokl·d· vyuûitÌ nepot¯ebnÈho majetku dneönÌch éSR k Ë·steËnÈ ̇ hradÏ vznikl˝ch z·vazk˘. Do-
jde takÈ k v˝raznÈmu snÌûenÌ poËtu zamÏstnanc˘, ËÌmû vzroste produktivita pr·ce. To je ostatnÏ jed-
nou z podmÌnek pro moûnost poskytnutÌ ˙vÏr˘ na obnovu ûelezniËnÌ sÌtÏ a vozidlovÈho parku.
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2.3.1.2. POLSKO

V˝voj PKP se v polovinÏ devades·t˝ch let nijak neliöil od ostatnÌch ûeleznic v postkomunis-
tick˝ch zemÌch. P¯es pokles objemu osobnÌ i n·kladnÌ p¯epravy vöak PKP pat¯Ì v n·kladnÌ dopra-
vÏ vedle DB AG a SNCF k nejvÏtöÌm evropsk˝m dopravc˘m, disponujÌcÌm navÌc p¯Ìzniv˝m vöe-
obecn˝m oËek·v·nÌm n·r˘stu p¯epravnÌch v˝kon˘ ve smÏru z·pad ñ v˝chod. Tato prognÛza,
spoleËnÏ s nar˘stajÌcÌm zadluûov·nÌm ûeleznice vedla polskou vl·du v roce 1999 k rozhodnutÌ
odËlenit n·kladnÌ dopravu od souËasn˝ch PKP. Deklarovan˝m cÌlem je ñ po vytvo¯enÌ samostat-
nÈ akciovÈ spoleËnosti typu CARGO a jejÌ n·slednÈ stabilizaci ñ nabÌdnout akcie strategickÈmu
partnerovi, kter˝ by umoûnil jejÌ dalöÌ rozvoj. Tento krok vyvol·v· nutnost sekund·rnÌch opat¯enÌ
ve spr·vÏ dopravnÌ cesty. O jejich rozsahu a organizaËnÌch dopadech na PKP nenÌ dosud defini-
tivnÏ rozhodnuto.

2.3.1.3. NÃMECKO

Reforma nÏmeck˝ch ûeleznic byla znaËnÏ ovlivnÏna opÏtovn˝m sjednocenÌm obou nÏmec-
k˝ch st·t˘. DB AG tak vznikly souËasnÏ se z·nikem DBB a DRB, coû poznamenalo jejich poË·-
teËnÌ v˝voj. Vedle nadbyteËnÈho majetku, kter˝ slouûil k Ë·steËnÈ ˙hradÏ z·vazk˘ ûeleznice, se
nov· akciov· spoleËnost musela vyrovnat s ne˙mÏrnÏ vysok˝mi poËty zamÏstnanc˘ a znaËn˝m
rozsahem zanedbanÈ ûelezniËnÌ sÌtÏ.

NÏmeckÈ ûeleznice jsou dnes akciovou spoleËnostÌ, p¯iËemû 100 % akciÌ vlastnÌ st·t. P¯i p¯e-
chodu do uvedenÈ formy byly st·tem oddluûeny Ë·stkou (vËetnÏ ˙rok˘) ve v˝öi 90 mld. DEM.
V r·mci holdingu DB AG byly vytvo¯eny Ëty¯i akciovÈ spoleËnosti pro d·lkovou, p¯ÌmÏstskou a n·-
kladnÌ dopravu a infrastrukturu. ProblÈmy s ¯ÌzenÌm a efek-
tivnostÌ hospoda¯enÌ vöak p¯etrv·vajÌ v nezmÏnÏnÈ formÏ.
Je takÈ nutno p¯ipomenout, ûe nÏmeckÈ ûeleznice mÏly do
roku 1998 ze z·kona p¯evÈst region·lnÌ tratÏ do vlastnic-
tvÌ zemsk˝ch org·n˘, a to vËetnÏ ¯ÌzenÌ provozu a vozid-
lovÈho parku. Tento ̇ kol nebyl zcela naplnÏn, neboù v pra-
vomoci zemsk˝ch vl·d je pouze organizace region·lnÌ
osobnÌ dopravy a finanËnÌ p¯ÌspÏvky na ni. St·le pokraËu-
je p¯evod tratÌ spolkov˝m zemÌm a takÈ p¯Ìmo do soukro-
m˝ch rukou. V poslednÌ dobÏ se ukazuje, ûe nÏmeckÈ ûeleznice nehospoda¯Ì podle p¯edstav vl·-
dy. SouËasnÈ vedenÌ DB AG prosazuje zmÏnu reformnÌ strategie. Vl·da vöak trv· na tom, aby od
roku 2004 nebyly poskytov·ny rozpoËtovÈ prost¯edky do infrastruktury. SouËasnÏ byl potvrzen od-
prodej akciÌ nÏmeck˝ch ûeleznic na burze pro Ë·steËnÈ pokrytÌ finanËnÌch n·klad˘ st·tu vznik-
l˝ch p¯i oddluûov·nÌ DB AG. V tÈto situaci st·le vzr˘st· poËet konkurujÌcÌch subjekt˘ a jednotli-
vÈ spolkovÈ zemÏ pro provozov·nÌ region·lnÌ dopravy d·vajÌ p¯ednost dopravnÌm svaz˘m nebo
soukrom˝m spoleËnostem. Stejn˝m zp˘sobem se chovajÌ i velcÌ p¯epravci, kte¯Ì spolupracujÌ se
soukrom˝mi dopravci nebo sami takovÈ spoleËnosti zakl·dajÌ.

2.3.1.4. RAKOUSKO

RakouskÈ ûeleznice se dlouho vyvÌjely jako standardnÌ st·tnÌ podnik, kter˝ poûÌval zv˝öenÈ
ochrany st·tu. To se projevovalo p¯edevöÌm v pomÏrnÏ masivnÌch investicÌch do infrastruktury
a obnovy vozidlovÈho parku. Jejich hospoda¯enÌ kaûdoroËnÏ konËilo deficitem. Proto vl·da p¯i
rozhodov·nÌ o n·rodnÌch ˙sporn˝ch programech do nich za¯adila i st·tnÌ ûeleznici, kter· vzhle-
dem k tomu bude muset p¯ijmout ¯adu velmi nepopul·rnÌch opat¯enÌ k omezenÌ neefektivnÌho hos-
poda¯enÌ. St·t deklaruje, ûe je ochoten nad·le financovat nebo garantovat stavby infrastruktury
z·sadnÌho v˝znamu, ale jiû ne p¯ezamÏstnanost, nadmÏrnÈ soci·lnÌ v˝hody a celkovÈ neefektiv-
nÌ hospoda¯enÌ rakousk˝ch spolkov˝ch ûeleznic. Od 1. ledna 2001 se rakouskÈ spolkovÈ ûelez-
nice rozhodly zaloûit vozidlov˝ pool a budou soukrom˝m dopravc˘m pronajÌmat modernÌ elek-
trickÈ i motorovÈ lokomotivy a n·kladnÌ vozy. PoËÌt· se i s moûnostÌ privatizace nÏkter˝ch
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vedlejöÌch tratÌ, coû je projevem zmÏnÏnÈ politiky ve vztahu k region·lnÌ dopravÏ. ObjektivnÏ je
vöak nutno p¯iznat, ûe v Rakousku se administrativnÏ reguluje zvl·ötÏ tÏûk· n·kladnÌ silniËnÌ do-
prava a naopak se v˝raznÏ dotuje kombinovan· doprava, coû ulehËuje situaci ûeleznice na do-
pravnÌm trhu.

2.3.1.5. VELK¡ BRIT¡NIE

ÿeöenÌ problematiky ûelezniËnÌ dopravy ve VelkÈ Brit·nii je v˝raznÏ odliönÈ od ̄ eöenÌ v ostat-
nÌch evropsk˝ch zemÌch. V öedes·t˝ch a sedmdes·t˝ch letech zde doölo k pomÏrnÏ rozs·hlÈ li-
kvidaci vedlejöÌch tratÌ ve snaze zvr·tit negativnÌ v˝sledky hospoda¯enÌ. Tyto tratÏ byly ruöeny roz-
hodnutÌm vl·dy v obdobÌ existence st·tnÌch ûeleznic. D˘sledky tohoto opat¯enÌ se vöak obr·tily
proti samotnÈ ûeleznici. Nejprve nedoölo k oËek·vanÈmu ekonomickÈmu zlepöenÌ, n˝brû se st·-
le prohlubovaly finanËnÌ ztr·ty z hospoda¯enÌ. Proto po mnoha ne˙spÏön˝ch pokusech o reorga-
nizaci st·tnÌho subjektu p¯istoupila vl·da k privatizaci ûeleznic. Doölo k rozdÏlenÌ osobnÌ a n·-
kladnÌ dopravy soukrom˝m spoleËnostem formou p¯ÌmÈho prodeje nebo franchisingu. PotÈ byly
prod·ny akcie firmy Railtrack, kter· vlastnila ûelezniËnÌ infrastrukturu. Ceny akciÌ neoËek·vanÏ
rostly a z·jem o nÏ 14x p¯ev˝öil nabÌdku.

HodnocenÌ tÈto reformy ûeleznice jsou znaËnÏ rozporupln·. Vzhledem k tomu, ûe spoleË-
nosti provozujÌcÌ osobnÌ i n·kladnÌ dopravu vykazovaly v poË·teËnÌm obdobÌ pozitivnÌ v˝sledky,
a to i ve vztahu ke zlepöov·nÌ kvality, r˘stu produktivity pr·ce a modernizaci vozidlovÈho parku,
coû p¯edstavovalo impulz pro v˝znamnÈ oûivenÌ ûelezniËnÌ dopravy, byla tato reforma povaûo-
v·na za ˙spÏönou. PotÈ vöak doölo k sÈrii pomÏrnÏ z·vaûn˝ch ûelezniËnÌch nehod. Ty si vynuti-
ly v˝znamn· dopravnÌ omezenÌ, kter· byla nezbytn· pro ˙pravy ûelezniËnÌch tratÌ. Ztr·ta spo-
lehlivosti a nÌzk˝ komfort odradil Ë·st cestujÌcÌch od pouûÌv·nÌ ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy. To se
projevilo n·sledn˝m propadem v p¯epravnÌch trûb·ch a z·roveÚ mimo¯·dnÏ vysok˝mi finanËnÌ-
mi v˝daji ve spoleËnosti Railtrack.

Tento v˝voj, spoleËnÏ s celkov˝m vyööÌm zatÌûenÌm st·tu finanËnÌmi v˝daji na uhrazenÌ ztr·-
ty ûeleznice, poskytl nÏkolik podstatn˝ch argument˘ odp˘rc˘m deetatizace ûeleznic v EvropÏ. P¯e-
devöÌm tÌm, ûe cena ûelezniËnÌ dopravy po privatizaci ponÏkud vzrostla. R˘st cen d·vajÌ do p¯Ì-
mÈ souvislosti se snahou sniûovat n·klady a vyvozujÌ myln˝ z·vÏr o snÌûenÌ bezpeËnosti provozu
jako d˘sledku privatizace. Tyto n·mitky jsou z¯ejmÏ ˙ËelovÈ. 

V pr˘bÏhu privatizace klesalo ve VelkÈ Brit·nii obecnÈ daÚovÈ zatÌûenÌ, ËÌmû se z·kaznÌk˘m
zv˝öil disponibilnÌ d˘chod a mohli kompenzovat cenov˝ r˘st. DalöÌ kompenzace mu byla po-
skytnuta ve formÏ n·r˘stu kvality poskytovan˝ch sluûeb, konkrÈtnÏ ölo o n·r˘st poËtu dopravnÌch

spoj˘ a zv˝öenÌ ˙rovnÏ p¯epravy. Nelze p¯ehlÈdnout
fakt, ûe st·t bÏhem obdobÌ, kdy vlastnil ûeleznici, do nÌ
neinvestoval pot¯ebnÈ finanËnÌ prost¯edky. Proto zv˝öe-
n˝mi platbami za sluûby ve ve¯ejnÈm z·jmu (jeû navÌc
s·m definuje) vlastnÏ spl·cÌ minul˝ dluh, kter˝ s·m
zp˘sobil. UûitÌ argumentu o poklesu bezpeËnosti na ûe-
leznici v d˘sledku privatizace je velmi problematickÈ.
Nehodov· ud·lost m· vÏtöinou jasnÏ identifikovatelnou
p¯ÌËinu provoznÏ-technickou nebo se jedn· o selh·nÌ
ËlovÏka. V prvÈm p¯ÌpadÏ by mohlo jÌt o negativnÌ vliv

vlastnÌka, kter˝ potlaËuje nutnou ˙drûbu za¯ÌzenÌ na ˙kor tvorby zisku. Takov˝ jednoznaËn˝ z·-
vÏr vöak vyöet¯ov·nÌ tragick˝ch nehod nep¯ineslo. Druh˝ p¯Ìpad (tedy selh·nÌ lidskÈho Ëinitele) je
natolik nadËasov˝ a stochastick ,̋ ûe spojovat jej s majetkov˝mi pomÏry je vÌce neû naivnÌ. SpÌöe
by bylo moûnÈ hledat jinÈ souvislosti, obvyklÈ i v jin˝ch pracovnÌch oborech s periodicky se opa-
kujÌcÌmi se (monotÛnnÌmi) pracovnÌmi ˙kony. Vzrostou-li prudce poûadavky na ûelezniËnÌ za-
mÏstnance (zvyklÈ do tÈ doby jen na mnohaletou, tak¯ka nemÏnnou, rutinnÌ organizaci provoznÌ
pr·ce), je velmi pravdÏpodobnÈ, ûe dojde k v·ûnÈmu naruöenÌ pracovnÌho stereotypu. Tento jev
je zn·m˝ i z ostatnÌch ûeleznic, vËetnÏ Ëesk˝ch.

2. SouËasn˝ stav ûelezniËnÌ dopravy v »R a jejÌ srovn·nÌ s nÏkter˝mi zemÏmi

18

ZhodnotÌme-li objektivnÏ stav
ûelezniËnÌ dopravy ve VelkÈ
Brit·nii, lze konstatovat, ûe
privatizace rozhodnÏ nevedla
k zhroucenÌ ûelezniËnÌho
dopravnÌho systÈmu.



Chceme-li objektivnÏ zhodnotit stav ûelezniËnÌ dopravy ve VelkÈ Brit·nii, je na jednÈ stranÏ
moûnÈ konstatovat, ûe ̇ pln· privatizace v û·dnÈm p¯ÌpadÏ nep¯inesla zhroucenÌ ûelezniËnÌho do-
pravnÌho systÈmu, kter˝ se v nov˝ch podmÌnk·ch pozitivnÏ rozvÌjel. Na druhÈ stranÏ je fakt, ûe
z·sadnÌ zmÏna ve fungov·nÌ systÈmu proveden· v kr·tkÈ dobÏ byla öokem pro rutinnÌ ûelezniË-
nÌ organismus, kter˝ se jÌ velmi tÏûce a zdlouhavÏ p¯izp˘soboval.

2.3.1.6. FRANCIE

Ve Francii je, aû na nÏkolik soukrom˝ch horsk˝ch tratÌ, provozovatelem ûeleznic st·tem pl-
nÏ vlastnÏn· SociÈtÈ nationale des chemins de fer franÁais (SNCF). Mnohdy b˝v· d·v·na za vzor
fungujÌcÌ st·tnÌ ûelezniËnÌ spoleËnosti a samy se povaûuje za vedoucÌ evropskou ûelezniËnÌ spr·-
vu. To bezesporu platÌ pro dosaûenÈ provoznÏ ñ technickÈ a organizaËnÌ parametry.

Jin˝ pohled vöak poskytuje jejÌ ekonomick· situace. Trvale nar˘stajÌcÌ zadluûenÌ SNCF p¯i-
mÏlo v minulosti vl·dy k ¯adÏ ˙sporn˝ch opat¯enÌ. SNCF se musela vzd·t sv˝ch majetkov˝ch po-
dÌl˘ v ¯adÏ silniËnÌch dopravnÌch spoleËnostÌ a podstatnÏ redukovat svoji soci·lnÌ a d˘chodovou
politiku. Ani tato opat¯enÌ nepomohla nep¯Ìznivou ekonomickou situaci zvr·tit. Celkov˝ dluh jiû
p¯es·hl 500 mld. francouzsk˝ch frank˘. Vzhledem ke stavu ve¯ejn˝ch financÌ ve Francii je nere-
·lnÈ oËek·vat, ûe st·tnÌ rozpoËet bude mÌt dostateËnÈ prost¯edky pro financov·nÌ nad·le ztr·to-
vÈho hospoda¯enÌ st·tnÌho ûelezniËnÌho podniku. Cesta k n·pravÏ vöak bude velmi sloûit· a po-
liticky citliv·. Za francouzsk˝ch socialistick˝ch vl·d
v˝znamnÏ vzrostl vliv odborov˝ch centr·l, kterÈ blokujÌ ja-
kÈkoliv zmÏny smÏ¯ujÌcÌ k r˘stu konkurenceschopnosti
st·tnÌch podnik˘. Ten je nevyhnutelnÏ spjat s nutnostÌ sni-
ûovat v˝robnÌ n·klady. Tato snaha nem˘ûe obejÌt problÈm
p¯ezamÏstnanosti ve st·tnÌch podnicÌch a vysok˝ch pra-
covnÌch n·klad˘. V˝raznÈ snÌûenÌ zamÏstnanosti v ûelezniËnÌ dopravÏ by automaticky znamena-
lo pokles v˝znamu ûelezniËnÌch odbor˘. PokusnÈ p¯evedenÌ odpovÏdnosti za organizaci a finan-
cov·nÌ osobnÌ dopravy na region·lnÌ org·ny v öesti francouzsk˝ch departementech se osvÏdËilo,
coû by mÏlo znamenat, ûe tento model bude realizov·n ve vöech regionech. Obsahem dalöÌ eta-
py by mÏlo b˝t ˙plnÈ odst·tnÏnÌ. 

Jako souË·st organizaËnÌch a ˙sporn˝ch opat¯enÌ a z·roveÚ jako v˝raz uplatnÏnÌ direktiv EU
byl v roce 1997 vytvo¯en samostatn˝ podnik ûelezniËnÌ infrastruktury RFF, na nÏjû byla p¯evede-
na Ë·st dosavadnÌho dluhu SNCF. SpoleËnost RFF vz·pÏtÌ celou infrastrukturu pronajala SNCF, kte-
r· sÌù udrûuje a ¯ÌdÌ na nÌ provoz. ⁄drûba sÌtÏ ze strany SNCF je finanËnÏ znaËnÏ n·roËn·, p¯i-
Ëemû kvalita je nedostateËn·. P¯i standardnÌm nastavenÌ ekonomick˝ch parametr˘ pro pron·jem
infrastruktury se dluh RFF postupnÏ p¯en·öÌ zpÏt na SNCF. UplatnÏnÌ tohoto modelu komplikuje
moûn˝ vstup t¯etÌch dopravc˘ na sÌù, jemuû se SNCF dok·ûe ˙ËinnÏ br·nit. Protoûe vöak SNCF
chce sama expandovat, zvl·ötÏ v oblasti n·kladnÌ dopravy, bude nucena splnit podmÌnku p¯Ìstu-
pu t¯etÌch stran, neboù by jÌ hrozily pokuty a odveta v podobÏ omezenÌ v p¯Ìstupu na ûelezniËnÌ
sÌù jin˝ch zemÌ. 

Model SNCF nenÌ obecnÏ doporuËov·n k n·sledov·nÌ nejen nez·visl˝mi odbornÌky, ale ani
org·ny EU. Je proto ponÏkud paradoxnÌ, ûe vl·dou navrhovan· transformace st·tnÌ organizace »es-
kÈ dr·hy p¯ebÌr· velkÈ mnoûstvÌ prvk˘ pr·vÏ z nÏj.

2.3.1.7. IT¡LIE

ItalskÈ ûeleznice zaËaly realizovat sv˘j modernizaËnÌ a transformaËnÌ proces v roce 1980,
kdy finanËnÌ n·roky st·tnÌho podniku p¯erostly rozpoËtovÈ moûnosti st·tu. DÌlËÌmi zmÏnami se
v n·sledujÌcÌch 15 letech poda¯ilo dos·hnout mnoh˝ch pozitivnÌch v˝sledk˘, nap .̄ zv˝öenÌ pro-
duktivity pr·ce, snÌûenÌ poËtu zamÏstnanc˘ a rozöi¯ov·nÌ nabÌdky a kvality sluûeb. Protoûe vöak
i v It·lii doölo k vyËerp·nÌ moûnostÌ rozvoje ûeleznice v pr·vnÌ formÏ st·tnÌho podniku, byly Fer-
rovie dello Stato (FS) p¯emÏnÏny na st·tem vlastnÏnou akciovou spoleËnost. V r·mci tohoto pro-
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cesu byla v roce 1998 vytvo¯ena samostatn· divize dopravnÌ cesty, zahrnujÌcÌ i ¯ÌzenÌ provozu.
Od poloviny roku 1999 se v r·mci akciovÈ skupiny FS vytvo¯ily samostatnÈ divize d·lkovÈ a me-
zist·tnÌ dopravy a region·lnÌ osobnÌ dopravy. D·le vznikla samostatn· technologick· skupina ko-
lejov˝ch vozidel. V souËasnosti se v souvislosti se skupinou podnik˘ FS zvaûuje moûn· privati-
zace a vstup soukromÈho kapit·lu (viz i spoleËn˝ podnik n·kladnÌ dopravy s SBB Cargo nebo
fungujÌcÌ projekt mezin·rodnÌ osobnÌ dopravy CISALPINO).

2.3.1.8. äV…DSKO

ävÈdskÈ ûeleznice byly prvnÌ evropskou ûelezniËnÌ spr·vou, kter· p¯ikroËila jiû v roce 1988
k z·sadnÌ zmÏnÏ organizace ûelezniËnÌ dopravy. Ze st·tnÌho podniku Statens J‰rnv‰gar (SJ) byla
vyËlenÏna organizace Banverket (BV), jejÌmû p¯edmÏtem Ëinnosti byla spr·va, provozov·nÌ a roz-
voj ûelezniËnÌ sÌtÏ podle strategick˝ch z·mÏr˘ st·tu a p¯i plnÈ finanËnÌ ̇ hradÏ ze strany st·tu. Ten-
to neobvykl˝ model byl schv·len na dobu 10 let, bÏhem nÌû mÏlo dojÌt k z·sadnÌ modernizaci
zanedbanÈ ûelezniËnÌ sÌtÏ st·tu. Po celÈ toto obdobÌ mohl integrovan˝ dopravce v osobnÌ i n·-
kladnÌ dopravÏ (kterÈmu bylo ponech·no p˘vodnÌ oznaËenÌ SJ) vyuûÌvat dopravnÌ sÌù bezplatnÏ.

CÌle stanovenÈ tÌmto desetilet˝m pl·nem pro obnovu infrastruktury se poda¯ilo naplnit. DÌky
p¯Ìzniv˝m finanËnÌm podmÌnk·m si SJ vytvo¯ily v tomto obdobÌ dostatek prost¯edk˘ k obnovÏ vo-
zidlovÈho parku. V roce 1998 se management ûeleznice pokusil prodlouûit fungov·nÌ tohoto mo-
delu do dalöÌho obdobÌ. Tato snaha narazila na omezenÈ finanËnÌ moûnosti st·tnÌho rozpoËtu.
Podle rozhodnutÌ övÈdskÈ vl·dy musÌ dopravce hradit cenu pouûÌvanÈ dopravnÌ cesty. P¯es rela-
tivnÏ velmi ¯Ìdkou dopravnÌ sÌù byly v osobnÌ dopravÏ definov·ny mÌstnÌ (p¯ÌmÏstskÈ a region·lnÌ)
p¯epravy, na nichû se plnÏ podÌlejÌ mÌstnÌ ˙zemnÏspr·vnÌ org·ny, a to jak organizaËnÏ, tak fi-
nanËnÏ.

2.3.1.9. äV›CARSKO

Po roce 1993 zaËaly finanËnÌ poûadavky st·tnÌch i soukrom˝ch ûeleznic p¯Ìmo ohroûovat
stabilitu rozpoËtu öv˝carskÈ konfederace. Na z·kladÏ expertnÌho posouzenÌ stavu ve¯ejnÈ dopra-
vy a p¯ÌËin, kterÈ k nÏmu vedly, byl navrûen pl·n ûelezniËnÌ reformy. V jejÌm r·mci byla posÌle-
na role kanton˘ a zv˝öena podnikatelsk· samostatnost CFF/SBB/FFS. Doölo k vytvo¯enÌ SpolkovÈ-
ho ˙¯adu pro dopravu jako regul·tora a n·slednÏ se zapoËalo s vyd·v·nÌm povolenÌ pro vstup
cizÌch dopravc˘ do ûelezniËnÌ sÌtÏ. Od roku 1996 platÌ novelizovan˝ z·kon o drah·ch. Na nÏj
navazujÌcÌ vyhl·öky jednoznaËnÏ upravujÌ financov·nÌ ve¯ejnÈ dopravy silniËnÌ i ûelezniËnÌ. Vel-
k˝ vliv majÌ kantony. Rozsah ve¯ejnÈ osobnÌ dopravy bezprost¯ednÏ ovlivÚuje trûnÌ sÌly na z·kla-
dÏ konkurence. KonkurenËnÌ prost¯edÌ je p¯ÌstupnÈ pro vöechny koncesovanÈ dopravce.

V roce 1997 byl v CFF/SBB/FFS zmÏnÏn zp˘sob ¯ÌzenÌ z dosavadnÌho region·lnÌho uspo¯·-
d·nÌ na divizion·lnÌ. Byla vytvo¯ena divize infrastruktury se t¯emi ˙zemnÌmi pracoviöti. »innost
dopravce byla rozdÏlena na n·kladnÌ dopravu, noËnÌ a d·lkovÈ osobnÌ spoje a öest region·lnÌch
spoleËnostÌ; vöe ve vlastnictvÌ st·tu. V oblasti ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravy se formuje spoleËn˝
podnik s FS CARGO, kter˝ m· b˝t podle souËasn˝ch p¯edpoklad˘ privatizov·n v roce 2004. 

⁄pln˝ obraz öv˝carsk˝ch ûeleznic si nelze p¯edstavit bez ûelezniËnÌch spoleËnostÌ ve vlast-
nictvÌ nest·tnÌch subjekt˘. Vedle st·tem vlastnÏnÈho dopravce CFF/SBB/FFS existuje ve äv˝carsku

velkÈ mnoûstvÌ soukrom˝ch dopravc˘ (pouze pro kole-
jovou dopravu je vyd·no 27 koncesÌ). Nap¯Ìklad spo-
leËnost BLS zaujÌm· velmi v˝znamnÈ postavenÌ, jak
˙zemnÌm rozsahem sv˝ch sluûeb, tak sv˝mi v˝kony.
Provozuje jeden ze dvou velk˝ch öv˝carsko ñ italsk˝ch
ûelezniËnÌch p¯echod˘ ve smÏru sever ñ jih. Tato akci-
ov· spoleËnost v letech 1998 ñ 2000 jednak f˙zovala
s drobn˝mi spoleËnostmi zajiöùujÌcÌmi p¯ÌmÏstskou do-

pravu v okolÌ Bernu a d·le zcela zmÏnila svoji vnit¯nÌ organizaËnÌ strukturu. Byly vytvo¯eny dce-
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Ve äv˝carsku p˘sobÌ velk˝
poËet nez·visl˝ch dopravc˘.
Pouze pro kolejovou dopravu
je zde vyd·no 27 koncesÌ.



¯inÈ akciovÈ spoleËnosti, urËenÈ pro spr·vu a provozov·nÌ infrastruktury, n·kladnÌ tranzitnÌ do-
pravu, p¯ÌmÏstskou dopravu, autobusovou dopravu a lodnÌ dopravu na jezerech u Interlakenu. Za-
jÌmavÈ je, ûe hlavnÌm d˘vodem tohoto kroku bylo vytvo¯enÌ podmÌnek, aby jejich hnacÌ vozidla
mohla vyuûÌvat infrastrukturu CFF/SBB/FFS (na kterou BLS p¯Ìmo navazuje) stejnÏ jako jsou nasa-
zov·na hnacÌ vozidla CFF/SBB/FFS na dopravnÌ cestÏ ve vlastnictvÌ BLS.

2.3.2.»ESK… DR¡HY, ST¡TNÕ ORGANIZACE

Pokud se jedn· o »D, kterÈ jsou v centru naöeho z·jmu, je situace dosud mÌrnÏ ¯eËeno ne-
jasn·. V˝sledek bude pravdÏpodobnÏ d·n moment·lnÌ politickou konstelacÌ v okamûiku rozho-
dov·nÌ. Pokud v tomto okamûiku budou existovat neopome-
nutelnÈ ekonomickÈ tlaky, bude to ûeleznici jen k dobru.
ProzatÌm se jevÌ, ûe p˘jde o urËit˝ kompromis mezi striktnÌm
oddÏlenÌm oûivenÈ dopravnÌ cesty a ponech·nÌm urËitÈho vli-
vu (st·tnÌho) dominantnÌho dopravce na spr·vu dopravnÌ ces-
ty. Modely uplatÚovanÈ v SRN a ve Francii nejsou obecnÏ
z hlediska ekonomickÈho ani z hlediska organizaËnÌho do-
poruËov·ny. V souËasnÈ dobÏ se zaËÌn· v odborn˝ch kruzÌch
i v org·nech EU prosazovat souËasn˝ övÈdsk˝ model, jejû charakterizuje oûiven· dopravnÌ cesta
ve st·tnÌm vlastnictvÌ a na nÌ se pohybujÌcÌ (soukromÈ) dopravnÌ spoleËnosti.

Porovn·nÌ z·kladnÌch statistick˝ch, provoznÏ-technick˝ch a v˝konov˝ch parametr˘ »esk˝ch
drah, st·tnÌ organizace s uveden˝mi evropsk˝mi ûelezniËnÌmi spr·vami je uvedeno v p¯Ìloze ËÌs-
lo 2.2.
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V odborn˝ch kruzÌch
i v org·nech EU se
zaËÌn·  prosazovat
souËasn˝ övÈdsk˝ model.



Kapitola 3

éELEZNICE A VEÿEJNOPR¡VNÕ KORPORACE 
(st·t, regiony, obce)

3.1. éELEZNICE A VEÿEJNOPR¡VNÕ SUBJEKTY

3.1.1.V›VOJ VZTAHU éELEZNICE A VEÿEJNOPR¡VNÕCH SUBJEKTŸ 

éeleznice vznikla ñ stejnÏ jako nap¯Ìklad poöta Ëi telekomunikace ñ v˝luËnÏ jako p¯edmÏt
podnik·nÌ soukrom˝ch osob, byù obvykle se st·tnÌmi privilegii a koncesemi. éelezniËnÌ podniky
byly v tÈ dobÏ jednoznaËnÏ podniky soukrom˝mi.

Ve¯ejnopr·vnÌ z·jem na ûeleznici, kter˝ vedl k jejÌmu zest·tnÏnÌ, se projevil aû p¯i vzniku
jednotnÈ sÌtÏ a byl diktov·n p¯ev·ûnÏ vojenskostrategick˝mi d˘vody. éelezniËnÌ doprava se jiû
v öedes·t˝ch letech 19. stoletÌ stala nej˙ËinnÏjöÌ a nejrychlejöÌ metodou p¯esun˘ vojsk na velkÈ
vzd·lenosti. Zkuöenosti prvnÌ svÏtovÈ v·lky tento n·zor jeötÏ posÌlily, takûe po jejÌm skonËenÌ na-
stala v EvropÏ dalöÌ vlna zest·tÚov·nÌ ûeleznic2. V tehdejöÌ »SR doölo k zest·tnÏnÌ ¯ady soukro-
m˝ch drah, i ziskov˝ch (nap .̄ koöicko-bohumÌnskÈ Ëi buötÏhradskÈ). 

Teprve o mnoho pozdÏji zaËal p˘sobit jako faktor st·tnÌho z·jmu na ûeleznici prvek zabez-
peËenÌ ve¯ejnÈ dopravnÌ obsluûnosti. To jiû byl nastartov·n rychl˝ rozvoj automobilismu a ¯ada sou-
krom˝ch ûeleznic se dostala do akutnÌch finanËnÌch potÌûÌ. NavÌc p˘sobil siln˝ vliv socialistick˝ch

idejÌ prosazujÌcÌch zest·tnÏnÌ velk˝ch hospod·¯sk˝ch
subjekt˘. Koncem pades·t˝ch let 20. stoletÌ byly vöech-
ny hlavnÌ tratÏ a p¯ev·ûn· vÏtöina region·lnÌch ûelez-
niËnÌch tratÌ i vozidel v EvropÏ vlastnictvÌm st·tu, jenû
je centralizoval do jedinÈho subjektu, kter˝ byl pod-
statnÏ vÌce ̇ ¯adem neûli podnikem. TÈmÏ¯ ve vöech vy-
spÏl˝ch zemÌch svÏta (s v˝jimkou USA) vznikla mono-
litnÌ st·tem vlastnÏn· a centr·lnÏ ¯Ìzen· ûeleznice. 

To, co se zd·lo b˝t velkou v˝hodou ûelezniËnÌch monolit˘ ñ jednotnÏ ¯Ìzen· sÌù ñ nemohlo
vyv·ûit vliv neefektivnosti monopolu a jeho ˙¯ednickÈho, ekonomicky nezainteresovanÈho ¯Ìze-
nÌ. éeleznice ztr·cela a ztr·cÌ svÈ z·kaznÌky ve vöech segmentech ve prospÏch soukromÏ organi-
zovanÈ silniËnÌ a leteckÈ dopravy a ve¯ejnÈ rozpoËty platÌ jejÌ dluhy. ⁄silÌ o sniûov·nÌ deficit˘ ve-
¯ejn˝ch rozpoËt˘ spoleËnÏ se sniûujÌcÌmi se ekonomick˝mi v˝kony st·tnÌch ûelezniËnÌch
spoleËnostÌ z nich ËinÌ problÈm pro vl·du poch·zejÌcÌ z jakÈkoli strany politickÈho spektra. Pro
st·t se vlastnictvÌ ûelezniËnÌho monolitu st·v· ekonomick˝m i politick˝m b¯emenem. 

3.1.2. ROZDÕLN… Z¡JMY éELEZNI»NÕHO MONOLITU A VEÿEJNOPR¡VNÕCH
SUBJEKTŸ

Pades·ti aû stolet· existence zest·tnÏn˝ch drah vytvo¯ila svÈr·zn˝ druh symbiÛzy mezi ûe-
leznicÌ a ve¯ejnopr·vnÌmi subjekty. AË se zd·nlivÏ jednalo o vztah mezi institucemi ve st·tnÌ sfÈ-
¯e, ölo vûdy o v˝sostnÏ politickou z·leûitost ovlivÚujÌcÌ ˙spÏch cel˝ch vl·dnÌch garnitur. éelezni-
ce byla a je kolbiötÏm z·jm˘ ministersk˝ch a ûelezniËnÌch ̇ ¯ednÌk˘, ûelezniËnÌch odbor˘, v˝robc˘
ûelezniËnÌho materi·lu, cestujÌcÌch i p¯epravc˘. St·t hr·l (hraje) v tÈto z·leûitosti nÏkolik auto-
nomnÌch, mÌsty si proti¯eËÌcÌch rolÌ:

Role vlastnÌka ñ byla reprezentov·na resortnÌm ministerstvem a p¯ÌpadnÏ kolektivnÌm ¯ÌdÌcÌm or-
g·nem (spr·vnÌ rada, dozorËÌ rada, p¯edstavenstvo). VlastnÌk jmenuje nejvyööÌho vedoucÌho (ge-
ner·lnÌho ¯editele) a rozhoduje o celÈ ¯adÏ vÏcn˝ch ot·zek (investice, dispozice s majetkem, za-
mÏstnaneckÈ v˝hody). V tÈto roli by mÏl podporovat co nejvÏtöÌ prosperitu ûelezniËnÌ instituce. 
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2 JeötÏ v roce 1972 p¯evzal st·t ve Francii 49 % akciÌ SNCF, kterÈ dosud nevlastnil.

éeleznice vznikala z iniciativy
soukrom˝ch osob. Aû pozdÏji
doölo (a to zejmÈna z d˘vod˘
vojenskostrategick˝ch),
k prosazenÌ ve¯ejnÈho z·jmu.



Role regul·tora ñ reprezentov·na resortnÌm minis-
terstvem, dr·ûnÌm ˙¯adem, p¯ÌpadnÏ dalöÌmi minis-
terstvy (p .̄ ministerstvo financÌ jako regul·tor cen).
V tÈto roli odpovÌd· za legislativnÌ ˙pravu systÈmu,
¯eöenÌ vztah˘ mezi dopravnÌmi soustavami, za ˙ro-
veÚ regulovan˝ch tarif˘ i celkovou funkËnost ûelez-
nice. Tato role by mÏla vÈst k optim·lnÌ rovnov·ze
mezi z·jmy ûeleznice a jejÌho okolÌ.

Role kontrolora ñ ob¯Ì ûelezniËnÌ instituce m· sice autonomnÌ vedenÌ, jejÌ hospoda¯enÌ je vöak
velmi obtÌûnÏ kontrolovatelnÈ pro kohokoliv. St·tnÌ org·ny (zejmÈna resortnÌ ministerstvo) tudÌû
cÌtÌ odpovÏdnost periodicky prov·dÏt kontroly funkËnosti a hospod·rnosti systÈmu. MÏly by hr·t
roli ochr·nce z·jm˘ z·kaznÌka a daÚovÈho poplatnÌka. 

Role p¯ispÏvatele ñ reprezentov·na ministerstvem financÌ a resortnÌm ministerstvem. Tato minis-
terstva se souhlasem parlamentu poskytujÌ Ñp¯irozenÏì ztr·tovÈ a neefektivnÌ instituci dotace
k osobnÌ a kombinovanÈ n·kladnÌ dopravÏ a na sÌùovÈ investice a obËasnÈ prost¯edky na oddlu-
ûenÌ. V tÈto roli by mÏly db·t na maxim·lnÌ efekt z vynaloûen˝ch penÏz daÚov˝ch poplatnÌk˘.

Role garanta z·jm˘ ve¯ejnosti ñ reprezentov·na öiröÌ politickou komunitou parlamentu a vl·dy.
VoliËi ñ cestujÌcÌ a voliËi ñ p¯epravci si roli st·tu uvÏdomujÌ a politikovÈ by si p¯·li, aby to bylo
hodnocenÌ veskrze kladnÈ. Zde by st·t chtÏl garantovat co nejlevnÏjöÌ, nejkvalitnÏjöÌ a nejdo-
stupnÏjöÌ sluûby pro kaûdÈho. 

Z·roveÚ ˙ËastnÌci popisovanÈho procesu navz·jem oËek·vajÌ kaûd˝ trochu nÏco jinÈho:

ÿÌdÌcÌ pracovnÌci a ostatnÌ zamÏstnanci st·tnÌ dr·hy p¯edpokl·dajÌ, ûe dostanou plnou provoznÌ
a ekonomickou volnost a jejich p¯Ìpadn· ztr·ta bude vûdy uhrazena3. Za svÈho z·kaznÌka po-
kl·dajÌ vyööÌ st·tnÌ org·ny a usilujÌ o statut st·tnÌho zamÏstnance v tradiËnÌm smyslu slova (slu-
ûebnÌ postup, definitiva), pop¯ÌpadÏ tÈû ve¯ejnÈho Ëinitele. Pokud toto nenÌ moûno prosadit, dal-
öÌm smÏrem ¯eöenÌ je snaha o tzv. komercionalizaci st·tnÌch drah, tj. zÌsk·nÌ statutu
soukromopr·vnÌ akciovÈ spoleËnosti bez zmÏny vlastnÌka a z·sadnÌch vnit¯nÌch p¯emÏn. éelez-
niËnÌ monopoly (nap .̄ francouzsk· SNCF, italskÈ FS, d¯Ìve i nÏmeck· DB) vyuûÌvajÌ akciovÈho sta-
tutu k odpout·nÌ od st·tnÌch direktiv, bÏûnÏ se zadluûujÌ a bezmocn˝ st·t je potÈ periodicky odd-
luûuje, aniû by zÌskal z·ruku zlepöenÈ v˝konnosti. St·t m· tedy na vybranou b˝t buÔ univerz·lnÌm
sponzorem nebo vöeobecnou pojiöùovnou.

Ve¯ejnopr·vnÌ instituce (st·t, regiony, obce) vykon·vajÌ administrativnÌ tlak na dr·hy (ukl·danÈ
˙koly, kontrolnÌ akce, medializace problÈm˘) a p¯edpokl·dajÌ, ûe tÌm donutÌ dr·ûnÌ instituci k hos-
pod·rnosti a respektov·nÌ pot¯eb cestujÌcÌch a p¯epravc˘. Jako optim·lnÌ by bezpochyby uvÌtaly
posluön˝ ˙¯ednÌ systÈm ¯eöÌcÌ bez odmluvy i jejich vlastnÌ politickÈ ˙koly (dopravnÌ ¯eöenÌ expo-
novan˝ch lokalit, kulturu ve¯ejn˝ch prostor, nedostatky v legislativÏ). Nejsou ovöem schopny na
ûeleznici prosadit efektivnÌ vnit¯nÌ ekonomickÈ ¯ÌzenÌ. Jeho vzniku vedle nedostateËnÈho know-
how st·tnÌch ˙¯ad˘ a neochoty dr·ûnÌch funkcion·¯˘ p¯ek·ûÌ takÈ sloûitost a region·lnÌ systÈm
specializace organizaËnÌch sloûek ûeleznice.

VlastnÌ vliv cestujÌcÌho a p¯epravce na Ëinnost ûelezniËnÌho monopolu je v tomto tradiËnÌm
konfliktu ob¯Ìch ̇ ¯ednÌch institucÌ zanedbateln .̋ Ve spleti rozporn˝ch p¯Ìkaz˘, p¯edpis˘, zabÏhanÈ
rutiny a partikul·rnÌch z·jm˘ se ztr·cÌ moûnost respektovat individu·lnÌ pot¯eby i koupÏschop-
nou popt·vku z·kaznÌka; tomu je souzeno, aby se ve vÏtöinÏ p¯Ìpad˘ p¯izp˘sobil. Typick˝mi p¯Ì-

3. éeleznice a ve¯ejnopr·vnÌ korporace (st·t, regiony, obce)

23

3 P¯Ìkladem tohoto postoje m˘ûe b˝t n·sledujÌcÌ p¯edstava Ñvy¯eöenÌ vztahu mezi ûeleznicÌ a st·temì (St¯ednÏdob˝
strategick˝ rozvojov˝ z·mÏr »D 1999-2003, str. 20):
Ñ1. sluûbou ve ve¯ejnÈm z·jmu se rozumÌ osobnÌ doprava, jejÌmû objednatelem pro obyvatelstvo je st·t,
2. jelikoû je tato sluûba v z·jmu st·tu, uhradÌ st·t »esk˝m drah·m, a.s., prokazatelnou ztr·tu p¯edstavujÌcÌ rozdÌl mezi
ekonomicky opr·vnÏn˝mi n·klady vynaloûen˝mi na splnÏnÌ z·vazku ve¯ejnÈ sluûby vËetnÏ p¯imÏ¯enÈho zisku
vztahujÌcÌho se k tÏmto n·klad˘m a v˝nosy dosaûen˝mi z tohoto z·vazku,
3. p¯edpokl·d· se zachov·nÌ st·vajÌcÌho pomÏru mezi regulovanou cenou a n·klady; v˝öe tarifu bude Ëinit cca 26 %
vlastnÌch n·klad˘ »esk˝ch drah na danou Ëinnost,...ì 

éeleznice byla a je kolbiötÏm
z·jm˘ ministersk˝ch i dr·ûnÌch
˙¯ednÌk˘, odbor˘, dodavatel˘,
cestujÌcÌch i p¯epravc˘.



klady jsou odlidötÏn˝ jÌzdnÌ ¯·d v osobnÌ dopravÏ s Ñne-
p¯Ìpojiì a nedbal· pÈËe o z·silky p¯epravc˘. NejvÏtöÌm po-
tÌûÌm ËelÌ Ñcaptive shippersì (tzv. zajatÌ z·kaznÌci, v tomto
p¯ÌpadÏ p¯epravci odk·zanÌ na ûeleznici, nap .̄ z oboru tÏû-
by pevn˝ch paliv, kamenopr˘myslu, v˝roby cementu atd.).
D˘sledkem nedostateËnÈ pÈËe o z·kaznÌky je jejich st·l˝
˙bytek. Ve vyspÏl˝ch zemÌch zmÌnÏnÈ postoje podstatnÏ

vÌce nar·ûejÌ na odpor ve¯ejnÈho mÌnÏnÌ a rozvinutou sebeobranu daÚov˝ch poplatnÌk˘. Proto
tam doch·zÌ k princip·lnÌm zmÏn·m v institucion·lnÌm postavenÌ ûeleznice a jejÌm fungov·nÌ.

Kvalita sluûeb poskytovan˝ch ûeleznicÌ z·kaznÌk˘m je p¯Ìmo ˙mÏrn· vyspÏlosti zemÏ. Proje-
vuje se zde jednak nep¯Ìm˝ vliv okolnÌch podnikatelsk˝ch systÈm˘, jednak kapacita v˝dajovÈ str·n-
ky st·tnÌho rozpoËtu, umoûÚujÌcÌ nejen provoz a ˙drûbu, ale takÈ vÏtöÌ Ëi menöÌ investice. Kvalita
¯ÌzenÌ a hospoda¯enÌ ûeleznice je naproti tomu vyspÏlostÌ zemÏ ovlivnÏna jen velmi m·lo.

3.1.3. VZTAH éELEZNICE A VEÿEJNOPR¡VNÕCH SYST…MŸ

Ve vztahu ve¯ejnopr·vnÌch systÈm˘ a ûeleznice se pomalu, avöak z¯etelnÏ prosazuje posun
od st·tnÌho administrov·nÌ a ochrany st·tnÌho monopolu k podpo¯e soukromÈho podnik·nÌ a kon-
kurence, od ˙¯ednÌch z·sah˘ k legislativnÌ regulaci a trûnÌm vztah˘m mezi subjekty, od n·rodnÌ
domÈny k jednotnÈmu mezin·rodnÌmu trhu. Brzdn˝mi vlivy jsou mocenskÈ ambice st·tnÌch a ûe-
lezniËnÌch ˙¯ednÌk˘ a z·jmy siln˝ch odborov˝ch centr·l.

Integrace Evropy, rostoucÌ d˘raz na svobodu
jednotlivce oproti st·tnÌmu paternalismu a nep¯Ìzni-
v˝ v˝voj v popt·vce po sluûb·ch ûeleznice vedou
ËlenskÈ st·ty EvropskÈ unie k nar˘stajÌcÌmu tlaku
proti dosavadnÌmu ˙¯ednicky arogantnÌmu a Ñmaso-
vÈmuì p¯Ìstupu ûelezniËnÌch institucÌ k cestujÌcÌm
a p¯epravc˘m. Zelen· kniha EvropskÈ komise ÑSÌù
obËan˘ì z roku 1996 zd˘raznila, ûe Ñse pot¯eby ce-
stujÌcÌch dost·vajÌ do st¯edu procesu rozhodov·nÌ na
mÌstnÌ, celost·tnÌ a komunit·rnÌ ˙rovniì. 

V ûelezniËnÌm hospoda¯enÌ roste snaha zpr˘hlednit v˝nosy a n·klady jednotliv˝ch ËinnostÌ,
zejmÈna tlak na ˙ËetnÌ oddÏlenÌ dopravnÌ Ëinnosti (p¯edevöÌm osobnÌ dopravy) od provozu infra-
struktury. Tato snaha ovöem ztroskot·v· na obrovskÈm rozsahu centr·lnÌ klÌËovanÈ reûie, na ob-
tÌûnÏ dokumentovateln˝ch transferech mezi vnit¯nÌmi sloûkami (realizovan˝ch ˙stnÌm p¯Ìkazem
nebo transakcÌ pod rozliöovacÌ schopnostÌ ofici·lnÌho ˙ËetnictvÌ), stejnÏ jako na bezplatnÈm, Ñre-
ûijnÌmì poskytov·nÌ sluûeb mezi sloûkami4. Neefektivnost je tak neoddÏlitelnÏ spjata s existencÌ
monolitnÌ ûelezniËnÌ instituce samotnÈ. St·v· se jejÌm charakteristick˝m rysem.

3.2. DEFINICE VEÿEJN…HO Z¡JMU A FINANCOV¡NÕ DOPRAVNÕ OBSLUéNOSTI

3.2.1. VEÿEJN› Z¡JEM NA EXISTENCI éELEZNICE

Jelikoû jiû doölo k faktickÈmu z·niku vojensko-strategickÈ role ûeleznice ve prospÏch mo-
bilnÏjöÌch dopravnÌch obor˘, ve¯ejn˝ z·jem se nynÌ soust¯eÔuje na jejÌ roli v dopravnÌ obsluze ve-
¯ejnosti. OceÚuje se zejmÈna jejÌ nez·vislost na sÌti zahlcen˝ch silnic, kapacitnÌ rezerva p¯i obs-
luze velk˝ch mÏst a jejich okolÌ a potenci·l v tÏûkÈ n·kladnÌ dopravÏ. PozitivnÏ je hodnocena
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4 Viz nap¯. finanËnÌ princip uveden˝ ve v˝roËnÌ zpr·vÏ Deutsche Bahn AG za rok 1998: ÑP¯edtÌm, neû by byly zÌsk·ny
externÌ finanËnÌ prost¯edky, d·v· se p¯ednost kr·tkodobÈmu a dlouhodobÈmu vyrovn·nÌ finanËnÌch prost¯edk˘ v r·mci
koncernu.ì

Snaha zpr˘hlednit v˝nosy
a n·klady jednotliv˝ch ËinnostÌ
ztroskot·v· na obrovskÈm
rozsahu centr·lnÌ reûie a na
netransparentnÌch transferech
mezi vnit¯nÌmi sloûkami.

Ve spleti p¯Ìkaz˘, p¯edpis˘,
rutiny a partikul·rnÌch
z·jm˘ se ztr·cÌ pot¯eby
z·kaznÌka.



takÈ jejÌ ekologick· role, vypl˝vajÌcÌ z niûöÌ a lÈpe kontrolovatelnÈ mÏrnÈ emise zneËiöùujÌcÌch l·-
tek a sklenÌkov˝ch plyn˘5.

éeleznice se st·v· jednÌm z prvk˘ ve¯ejnÏ zaruËovanÈ dopravnÌ obsluûnosti v r·mci strate-
gickÈ koncepce rozvoje dopravy v zemÌch EvropskÈ unie. Amsterdamsk· smlouva akcentovala po-
jem trvale udrûitelnÈho rozvoje, kter˝ se v dalöÌch dokumentech6 transformoval do podoby Ñdob-
rÈ, trvale udrûitelnÈ osobnÌ dopravyì nebo Ñtrvale udrûitelnÈ mobilityì, jakoûto Ñ¯eöenÌ n·roku
obËana na dopravnÌ obsluhuì. Je ovöem t¯eba zd˘raznit neujasnÏnost tÏchto pojm˘, kterÈ jsou spÌ-
öe politick˝mi hesly a nemajÌ konkrÈtnÌ, vöeobecnÏ aplikovateln˝ obsah.

»eskÈ pojetÌ dopravnÌ obsluûnosti zakotvil poprvÈ z·kon Ë. 304/1997 Sb., novelizujÌcÌ z·kon
Ë. 111/1994 Sb., o silniËnÌ dopravÏ. Definoval z·kladnÌ dopravnÌ obsluûnost velmi extenzivnÏ ja-
ko Ñdopravu do ökol, do ̇ ¯ad˘, k soud˘m, do zdravotnick˝ch za¯ÌzenÌ poskytujÌcÌch z·kladnÌ zdra-
votnÌ pÈËi a do zamÏstn·nÌ, vËetnÏ dopravy zpÏtì. Rozsah podÌlu st·tu na jejÌm zajiötÏnÌ m· pod-
le mÌstnÌch podmÌnek stanovit Ñp¯Ìsluön˝ dopravnÌ ˙¯ad s p¯ihlÈdnutÌm k zajiötÏnÌ z·kladnÌ
dopravnÌ obsluûnosti ve¯ejnou dr·ûnÌ osobnÌ dopravouì.7 Toto pojetÌ bylo kritizov·no jako nevy-
ch·zejÌcÌ z Ñpoûadavku jen trvale udrûitelnÈ mobilityì a jako Ñneomezen· volba druhu a zp˘so-
bu dopravyì i z pozice levicovÈ vl·dy8, nicmÈnÏ objevilo se znovu v z·konÏ Ë. 23/2000 Sb., kte-
r˝m se mÏnÌ z·kon Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch9. Cena takto definovanÈho n·roku m· ovöem b˝t
˙Ëtov·na obecnÏ daÚovÈmu poplatnÌkovi bez ohledu na to, jakou dopravnÌ obsluhu skuteËnÏ
osobnÏ pot¯ebuje.

Novela z·kona stanovÌ povinnost ˙hrady prokazatel-
nÈ ztr·ty, kter· v d˘sledku zajiöùov·nÌ dopravnÌ obsluûnosti
dopravci vznik·, podle typu dopravnÌ obsluûnosti (z·klad-
nÌ, ostatnÌ, v d·lkovÈ dopravÏ) okresnÌmu ˙¯adu nebo Mi-
nisterstvu dopravy a spoj˘, a to na z·kladÏ propoËtu p¯ed-
loûenÈho dopravcem10. Prokazatelnou ztr·tu definuje
novela z·kona jako ÑrozdÌl mezi ekonomicky opr·vnÏn˝-
mi n·klady vynaloûen˝mi dopravcem na splnÏnÌ z·vazku
ve¯ejnÈ sluûby vËetnÏ p¯imÏ¯enÈho zisku vztahujÌcÌho se
k tÏmto n·klad˘m a trûbami a v˝nosy dosaûen˝mi dopravcem z tohoto z·vazkuì11. Takov˝
systÈm je ovöem velmi obtÌûnÏ kontrolovateln ,̋ neboù veökerÈ informace jsou v rukou dopravce,
a navÌc ponech·v· stranou z·jmy skuteËnÈho z·kaznÌka ñ cestujÌcÌho. 

3.2.2. NAVRHOVAN… ÿEäENÕ VEÿEJN…HO Z¡JMU NA DOPRAVNÕ OBSLUéNOSTI

Pot¯eba zajistit obËan˘m dopravu je nespornÏ stejnÏ nalÈhav·, jako jim zajistit z·sobov·nÌ
potravinami Ëi telefonickÈ spojenÌ. Vych·zÌme vöak z toho, ûe obdobnÏ jako v jin˝ch oborech tr-
hu je adres·tem poskytovan˝ch sluûeb ûeleznici konkrÈtnÌ soukrom˝ cestujÌcÌ Ëi p¯epravce, kte-
r˝ nem· b˝t nijak ukracov·n ve svÈm pr·vu volby dopravnÌho prost¯edku. Tak Ëi jinak definova-
n˝ ve¯ejn˝ z·jem nesmÌ b˝t pouhou z·minkou k posilov·nÌ reglementace a byrokracie na ˙kor
osobnÌ volby. ZejmÈna je neudrûitelnÈ, aby byla obËan˘m vnucov·na dopravnÌ obsluûnost tÌm Ëi
onÌm dopravnÌm prost¯edkem bez moûnosti v˝bÏru, jako je pokus vy¯adit v˝bÏr mezi ûelezniËnÌ
a autobusovou dopravou, pop .̄ MHD dokonce na celÈm ˙zemnÌm obvodu okresu, obsaûen˝
v textu novely z·kona o drah·ch12. NenÌ takÈ udrûitelnÈ, aby tato obsluûnost byla ukl·d·na cent-
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5 ObraznÏ ¯eËeno, tisÌce öpatnÏ se¯Ìzen˝ch v˝fuk˘ nahradÌ jeden regulovan˝ elektr·rensk˝ komÌn. 
6 Nap¯. sdÏlenÌ Komise ES RozvÌjet sÌù obËan˘ (Developing the Citizen's Network), Ëervenec 1998 
7 ß 19a, odst. 1 a 3 z·kona Ë. 111/1994 Sb.
8 Zpr·va o Ëinnosti MDS za obdobÌ srpen 1998 ñ b¯ezen 1999, str. 1
9 ß 39b odst. 1 z·kona Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch, ve znÏnÌ z·kona Ë. 23/2000 Sb.
10 ß 39a odst. 2 
11 ß 39a odst. 1
12 ß 39b odst. 2

Je nep¯ijatelnÈ, aby lidem
byla vnucov·na dopravnÌ
obluûnost tÌm Ëi onÌm
prost¯edkem bez moûnosti
v˝bÏru.



r·lnÌ legislativou a administrativou oddÏlenÏ jednotliv˝m dopravc˘m a dopravnÌm obor˘m, jak je
tomu v p¯ÌpadÏ novelizovanÈho z·kona Ë. 111/1994 Sb., o silniËnÌ dopravÏ, a novely z·kona
Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch. 

Podpora dopravnÌ obsluûnosti je vÏcÌ volby region˘ a obcÌ v r·mci prost¯edk˘, jeû majÌ k dis-
pozici, a jejich smluvnÌho vztahu k p¯ÌsluönÈmu dopravci. Efektivnost ¯eöenÌ p¯ijatÈho regionem
Ëi obcÌ je potÈ testov·na v kaûdodennÌ praxi voliË˘ -cestujÌcÌch, kte¯Ì jsou jedin˝mi skuteËn˝mi
Ñobjednateliì a v koneËnÈm d˘sledku (prost¯ednictvÌm tarif˘ i danÌ) takÈ univerz·lnÌmi pl·tci slu-
ûeb ûeleznice i jin˝ch dopravnÌch odvÏtvÌ.

M·-li b˝t dopravnÌ obsluûnost podporov·na dotacemi z ve¯ejn˝ch zdroj˘, mÏla by b˝t dota-
ce p¯idÏlov·na Ë·steËnÏ kraj˘m a Ë·steËnÏ obcÌm. V obou p¯Ìpadech lze tÏûko najÌt jin˝ klÌË k p¯i-

dÏlov·nÌ prost¯edk˘, jeû jsou k dispozici, neû prost˝ poËet
obyvatel. Pokud budou existovat fondy region·lnÌ pomoci
(vËetnÏ struktur·lnÌch a koheznÌch fond˘ vyuûÌvan˝ch EU na
podporu zaostal˝ch oblastÌ), mÏlo by b˝t umoûnÏno, aby je-
jich urËit· Ë·st (nap .̄ do 20 %) mohla b˝t rovnÏû vyuûita na
posÌlenÌ podpory dopravnÌ obsluûnosti v dan˝ch mÈnÏ rozvi-
nut˝ch regionech. 

DlouhodobÏ obtÌûnÏ akceptovateln˝ je dosud uplatnÏn˝ princip n·hrady prokazatelnÈ ztr·-
ty zakotven˝ v novel·ch z·kon˘ Ë. 111/1994 Sb. a 266/1994 Sb., pro silniËnÌ i ûelezniËnÌ dopra-
vu, protoûe: 

ñ podnÏcuje umÏlÈ dosahov·nÌ ztr·ty, aby mohla b˝t Ñprok·z·naì a n·slednÏ zaplacena, ji-
n˝mi slovy motivuje dopravce na dosahov·nÌ ˙ËetnÌ ztr·ty

ñ vede k neust·lÈ eskalaci poûadavk˘ na dotace a tÌm i k napÏtÌ v rozpoËtovÈ bilanci; nenÌ
p¯itom z¯ejm· vazba rozpoËtov˝ch v˝daj˘ a kvality a spolehlivosti obsluhy.

Dotace k zajiötÏnÌ dopravnÌ obsluûnosti m· ocenit skuteËnÏ vykonanou sluûbu dopravce sou-
krom˝m z·kaznÌk˘m v dan˝ch nep¯Ìzniv˝ch podmÌnk·ch a jejÌ p¯idÏlenÌ by mÏlo b˝t pr˘hlednÈ
a snadno kontrolovatelnÈ. 

Regionu Ëi obci m· b˝t ponech·no na v˘li, zda

ñ rozdÏlÌ p¯edem dotace na konkrÈtnÌ smÏry dopravnÌ obsluhy a vyhl·sÌ ve¯ejnÈ v˝bÏrovÈ ¯Ì-
zenÌ na smluvnÌ zajiötÏnÌ tÏchto preferovan˝ch spoj˘ 

ñ vyhl·sÌ p¯edem pravidlo rozdÏlenÌ dotacÌ podle prok·zanÈho objemu p¯epravy re·lnÏ za-
jiötÏnÈho konkrÈtnÌmi dopravci (osobokilometry, prok·zanÈ trûby)

ñ se spojÌ s jin˝mi regiony nebo obcemi a poskytnou dotaci na podporu konkrÈtnÌho projektu

ñ budou p¯ispÌvat na jÌzdnÈ p¯Ìmo obËan˘m a zv˝öÌ tak jejich efektivnÌ popt·vku na doprav-
nÌm trhu atd.

Je t¯eba varovat p¯ed v˝bÏrov˝mi ¯ÌzenÌmi na v˝sadnÌ poskytov·nÌ dopravnÌ obsluhy jako au-
tomaticky nejlepöÌm ¯eöenÌm, zvl·ötÏ jsou-li prim·rnÏ orientov·ny na minimalizaci ve¯ejn˝ch do-
tacÌ. Jak uk·zaly nÏkterÈ zkuöenosti z ûelezniËnÌ reformy ve VelkÈ Brit·nii, riskujÌcÌ vÌtÏzovÈ vy-
¯adili svou vÌce riziko aversnÌ konkurenci a potÈ se ekonomicky vyËerpali ˙hradou n·jemnÈho
a snÌûen˝mi dotacemi, jejichû v˝öi nabÌdli. Kvalitu sluûeb, zejmÈna v ûelezniËnÌ dopravÏ, nelze
substituovat zv˝öenÌm nabÌdky kapacity. Podnikatel nem· b˝t zainteresov·n na dosahov·nÌ ztr·-
ty. Dos·hne-li p¯i zapoËtenÌ dotace zisku, bude nespornÏ chtÌt d·le rozvÌjet svÈ sluûby.

Role st·tnÌho apar·tu by mÏla spoËÌvat v kontrole dodrûenÌ z·kona a ve zpracov·nÌ vzorovÈ
metodiky pro jednotlivÈ formy rozdÏlenÌ dotace, jeû m· b˝t region˘m a obcÌm k dispozici.

NavrûenÈ ̄ eöenÌ by bylo kompatibilnÌ s obecn˝mi dotacemi v ûelezniËnÌ osobnÌ dopravÏ (kde
by takÈ mÏlo vzniknout financov·nÌ dle prok·zan˝ch trûeb/v˝kon˘). Obecn· dotace kompenzu-
jÌcÌ vyööÌ mÏrnou ztr·tovost ûelezniËnÌ dopravy oproti silniËnÌ dopravÏ (odpovÌdajÌcÌ dneönÌ su-
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Podnikatel by nemÏl b˝t
umÏle zainteresov·n na
dosahov·nÌ ztr·ty.



m·rnÌ dotaci pro »eskÈ dr·hy s. o.) by byla poskytov·na st·tem p¯Ìmo dopravci bez zprost¯edko-
v·nÌ region·lnÌch Ëi obecnÌch ˙¯ad˘. Tato dotace odr·ûÌ rozdÌlnÈ podmÌnky hospoda¯enÌ v ûe-
lezniËnÌ dopravÏ a v silniËnÌ dopravÏ, kde provozovatelÈ nehradÌ svÈ n·klady v takovÈ mÌ¯e jako
na ûeleznici. S eliminacÌ tÏchto rozdÌl˘ by se v˝öe dotace mÏla sniûovat. Za tÏchto podmÌnek by
nemÏlo b˝t pro region/obec kriticky nev˝hodnÈ zvolit, je-li zapot¯ebÌ, podporu p¯ÌsluönÈho ûe-
lezniËnÌho spoje.
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Kapitola 4

REGULACE A FINANCOV¡NÕ éELEZNI»NÕ DOPRAVY

4.1. SYST…M PROVOZNÕ REGULACE éELEZNICE

4.1.1. HISTORICK› V›VOJ

Za vÌce neû 100 let rozvoje ûelezniËnÌ dopravy se obecnÏ ust·lilo ¯ÌzenÌ st·tnÌ ûelezniËnÌ or-
ganizace p¯Ìsluön˝m resortnÌm ministerstvem (v nÏkter˝ch p¯Ìpadech dokonce obojÌ splynulo v mi-
nisterstvo ûeleznic, p¯ÌpadnÏ ˙tvar ministerstva dopravy ñ Rusko, Ukrajina, Indie, v »SSR do ro-
ku 1988). 

Tento systÈm ¯ÌzenÌ vykazuje znaËnÈ neefektivnosti, proto v urËitÈ dobÏ nastala etapa poku-
s˘ o p¯emÏnu st·tnÌ ûelezniËnÌ organizace v akciovou spoleËnost, kde mÏlo b˝t omezenÌ st·tnÌ
kontroly kompenzov·no lepöÌ obchodnÌ sluûbou z·kaznÌkovi. V praxi se dos·hlo zejmÈna toho
prvÈho. Proto se nynÌ akcentuje organizaËnÌ rozËlenÏnÌ st·tnÌ dr·hy, konkurence v dopravÏ
a vznik instituce nez·vislÈho regul·tora s jasn˝mi leg·lnÌmi pravomocemi a odpovÏdnostmi.

St·t tradiËnÏ reguloval ûeleznici provoznÏ (p¯Ìkazy, p¯edpisy) a cenovÏ. Po rozdÏlenÌ st·tnÌ
ûelezniËnÌ organizace na ûelezniËnÌ dopravu a spr·vu dopravnÌ cesty a po demonopolizaci ûe-
lezniËnÌ dopravy k tomu novÏ p¯istupuje regulace vztahu dopravce a provozovatele dr·hy a re-
gulace vstupu nest·tnÌch a zahraniËnÌch dopravc˘ na ûelezniËnÌ sÌù.

4.1.2. ROLE REGUL¡TORA

Evropsk· unie i administrativy jednotliv˝ch st·t˘ tendujÌ dlouhodobÏ p¯es ¯adu brzdn˝ch vli-
v˘ k vytvo¯enÌ rovnopr·vn˝ch vztah˘ mezi dopravci
a omezenÌ technologickÈho (tzv. p¯irozenÈho) monopolu
provozovatele dr·hy. Tento v˝voj je v souËasnosti posilo-
v·n tendencemi ke vzniku jednotnÈ sÌtÏ pro n·kladnÌ p¯e-
pravu. Od poûadovanÈho ˙ËetnÌho oddÏlenÌ provozu od
˙drûby tratÌ (tedy od tzv. mrtvÈ dopravnÌ cesty) se princi-
pi·lnÏ p¯ech·zÌ k organizaËnÌmu a vlastnickÈmu oddÏle-
nÌ dopravnÌho podnik·nÌ od provozov·nÌ dr·hy jako cel-
ku (princip tzv. ûivÈ dopravnÌ cesty). NovÏ se formulujÌ
pr·va p¯Ìstupu k ûelezniËnÌ infrastruktu¯e a pr·va tranzitu.

Rychlost a radik·lnost postupu v jednotliv˝ch zemÌch EU se v˝raznÏ liöÌ (Velk· Brit·nie ñ Fran-
cie, It·lie). HlavnÌmi ovlivÚujÌcÌmi prvky jsou:

ñ mÌra st·tnÌho paternalismu a p¯erozdÏlov·nÌ v ekonomice, brzdn· sÌla odborov˝ch centr·l
a st·tnÌ byrokracie (Ëasto dlouhodob· politick· konstanta)

ñ finanËnÌ sÌla a produktivita podnikatelskÈho sektoru

ñ kvalita a vyv·ûenost soutÏûnÌ, cenovÈ a regulaËnÌ legislativy

ñ technick˝ stav drah a dr·ûnÌch vozidel.

O obez¯elÈ, avöak stabilnÌ podpo¯e EvropskÈ unie postupnÈ transformaci evropsk˝ch ûelez-
nic svÏdËÌ nap .̄ tyto dokumenty:

ñ SmÏrnice Rady ES Ë. 91/440/EEC, o rozvoji ûeleznic SpoleËenstvÌ, kter· poûaduje mini-
m·lnÏ ˙ËetnÌ oddÏlenÌ ûelezniËnÌ dopravy od infrastrukturnÌch ËinnostÌ, vytvo¯enÌ regulaË-
nÌch mechanism˘ pro zdravÈ finance ûelezniËnÌch podnik˘ a zajiötÏnÌ vstupu jin˝ch ope-
r·tor˘ na sÌù Ëlensk˝ch st·t˘
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ñ SmÏrnice Rady ES Ë. 95/18/EC, o udÏlov·nÌ licencÌ ûelezniËnÌm podnik˘m 

ñ SmÏrnice Rady ES Ë. 95/19/EC, o alokaci kapacity ûelezniËnÌ infrastruktury a ˙Ëtov·nÌ ce-
ny za jejÌ pouûitÌ

ñ BÌl· kniha ÑStrategie oûivenÌ ûeleznic SpoleËenstvÌì (1996) s poûadavky na komercionali-
zaci ûeleznic, transparentnÌ financov·nÌ, pr·vo p¯Ìstupu externÌch oper·tor˘ a organizaËnÌ
oddÏlenÌ ûelezniËnÌ dopravy od infrastrukturnÌch ËinnostÌ 

ñ Zelen· kniha ÑSÌù obËan˘ì (1996) zab˝vajÌcÌ se dostupnostÌ dopravnÌch systÈm˘ pro ob-
Ëany a moûnostmi celkovÈho zv˝hodnÏnÌ ve¯ejnÈ dopravy oproti dopravÏ individu·lnÌ,
vËetnÏ rozvÌjejÌcÌho sdÏlenÌ ÑRozvoj sÌtÏ obËan˘ (1998)

ñ BÌl· kniha ÑSpravedliv· cena za pouûitÌ infrastrukturyì (1998) akcentujÌcÌ pot¯ebu zahr-
nout do ceny infrastruktury na ûeleznici a silnici tÈû externÌ n·klady.

Funkce ûelezniËnÌho regul·tora se st·le vÌce p¯ibliûuje statutu regul·tor˘ jin˝ch druh˘ do-
prav (leteck·) i jin˝ch sÌùov˝ch odvÏtvÌ (energetika, telekomunikace). Regul·tor nenÌ tv˘rcem systÈ-
mu, ale jen dotv·¯Ì a prakticky aplikuje z·konem uloûen· pravidla soutÏûe a p¯Ìstupu t¯etÌch stran
(TPA). Jeho administrativnÌ rozhodov·nÌ je striktnÏ z·konem
limitov·no. Regul·tor m· zajistit rovnÈ a ¯·dnÈ vztahy mezi
dopravci navz·jem a mezi dopravci a provozovateli drah,
a rovnÏû trûnÏ konformnÌm zp˘sobem peËovat o vyuûitÌ ka-
pacity sÌtÏ.

ExistujÌcÌ p¯edpisy EvropskÈ unie (nap .̄ SmÏrnice Rady ES
Ë.95/18/EC o udÏlov·nÌ licencÌ ûelezniËnÌm podnik˘m,
Ë. 95/19/EC o alokaci kapacity ûelezniËnÌ infrastruktury
a ˙Ëtov·nÌ ceny za jejÌ pouûitÌ) se jen pozvolna vymaÚujÌ
z paradigmat prosazovan˝ch lobby ûelezniËnÌch ˙¯ednÌk˘, a proto tolerujÌ omezenÌ soutÏûe
a nadpr·vÌ provozovatel˘ drah, kter· by v jin˝ch sÌùov˝ch odvÏtvÌch byla velmi neobvykl· (roz-
hodov·nÌ o p¯ipuötÏnÌ dopravce na infrastrukturu, urËov·nÌ cen bez moûnosti smlouv·nÌ, slevy
pouze v taxativnÏ urËen˝ch p¯Ìpadech ap.). P¯esto se v nich nap¯Ìklad stanovÌ, ûe: 

ñ ûelezniËnÌ podnikatel m· pr·vo poû·dat o licenci k dopravnÌmu podnik·nÌ ve st·tÏ, kde je
registrov·n,

ñ podnikatel, kter˝ splÚuje poûadavky podle smÏrnice Ë. 95/18/EC, je opr·vnÏn obdrûet li-
cenci, 

ñ ûelezniËnÌ kapacita se m· alokovat na spr·vnÈm a nediskriminaËnÌm z·kladÏ, 

ñ alokaËnÌ org·n (provozovatel dr·hy) je povinen rozhodovat o û·dosti do jednoho mÏsÌce,
v mezin·rodnÌch aktivit·ch do dvou mÏsÌc˘.

A souËasnÈ evropskÈ tendence13 jdou jeötÏ podstatnÏ d·le:

ñ provozovatel dr·hy (infrastructure manager) m· b˝t povinen zve¯ejnit sÌùovÈ prohl·öenÌ (net-
work statement), obsahujÌcÌ detailnÌ a obecnÏ platnÈ podmÌnky alokace jeho ûelezniËnÌ ka-
pacity,

ñ m· b˝t stanoven minim·lnÌ soubor pr·v p¯Ìstupu (mi-
nimum access package), tj. rozsah sluûeb, kterÈ je
provozovatel dr·hy povinen poskytovat ûelezniËnÌm
podnikatel˘m, stejnÏ jako povinn· obsluha (manda-
tory services) provozovatele dr·hy, kterou jsou pod-
nikatelÈ povinni strpÏt,
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13 V souËasnosti je v EU projedn·v·n n·vrh smÏrnice, kter· by ¯eöila ot·zky alokace ûelezniËnÌ kapacity a ˙Ëtov·nÌ
ceny za pouûitÌ ûelezniËnÌ infrastruktury jasnÏji a p¯ehlednÏji a nahradila smÏrnici ES Ë. 95/19.

Funkce ûelezniËnÌho
regul·tora se st·le vÌce
podob· ˙loze regul·tor˘
jin˝ch doprav i sÌùov˝ch
odvÏtvÌ v˘bec.

Regul·tor m· up¯esÚovat
platn· Ñpravidla hryì
a kontrolovat v˝kon pr·v
a povinnostÌ ˙ËastnÌk˘.



ñ majÌ b˝t urËena pravidla kvality v˝konu (performance scheme), obsahujÌcÌ kompenzaci
˙ËastnÌk˘ p¯i nedodrûenÌ zaruËen˝ch pr·v a povinnostÌ a zv˝hodnÏnÌ lepöÌho neû pl·no-
vanÈho v˝konu,

ñ pokud nenÌ provozovatel dr·hy zcela uvolnÏn od ûelezniËnÌho podnik·nÌ, m· b˝t alokace
ûelezniËnÌ kapacity p¯enesena na nez·visl˝ org·n.

Regul·tor m· konkretizovat platn· Ñpravidla hryì, kontrolovat v˝kon pr·v a povinnostÌ ˙Ëast-
nÌk˘, ¯Ìdit licenËnÌ procedury, p¯ijÌmat opat¯enÌ k n·pravÏ neû·doucÌho stavu a podle pot¯eby roz-
hodovat spory.14

4.1.3. PROVOZNÕ REGULACE V »ESK… REPUBLICE: CELKOV› POHLED

Regulace ûelezniËnÌho systÈmu v »eskÈ republice byla tradiËnÏ uskuteËÚov·na kombinacÌ
legislativy (ûelezniËnÌho z·kona, nap .̄ z·kona Ë. 51/1964 Sb., o drah·ch) a p¯ÌmÈho ¯ÌzenÌ na z·-
kladÏ zaËlenÏnÌ ûeleznice do struktury resortnÌho ministerstva (ûeleznic, dopravy ap.). V roce 1988
byla v kontextu p¯estavbov˝ch zmÏn zaloûena st·tnÌ organizace »eskoslovenskÈ st·tnÌ dr·hy, coû
bylo podmÌnÏno vyd·nÌm zvl·ötnÌho z·kona Ë. 68/1989 Sb., o organizaci »eskoslovenskÈ st·tnÌ
dr·hy. SystÈm ¯ÌzenÌ ûeleznice vöak z˘stal do roku 1994 (i p¯es rozdÏlenÌ »SD a vznik samostat-
nÈ ËeskÈ a slovenskÈ dr·ûnÌ organizace) bez z·sadnÌch zmÏn. 

SÌùovÈ regulaËnÌ prost¯edÌ umoûÚujÌcÌ vznik nov˝ch podnikatelsk˝ch subjekt˘ na ËeskÈ ûe-
leznici bylo konstituov·no z·konem Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch, p¯ipraven˝m a schv·len˝m pod
vlivem smÏrnice Ë. 91/440/EEC i transformaËnÌch zmÏn tehdy probÌhajÌcÌch uvnit¯ »esk˝ch drah.
Ve svÈ dobÏ se jednalo o velmi kvalitnÌ a trûnÏ kompatibilnÌ pr·vnÌ normu, vËetnÏ prov·dÏcÌch
p¯edpis˘. Po zastavenÌ transformace »D s. o. v roce 1995 vöak jiû nedoölo k revizi jejich vnit¯-
nÌch p¯edpis˘, kterÈ jsou s tÏmito normami Ëasto v rozporu, a v prost¯edÌ nep¯Ìliö p¯ÌznivÈm pro
soukromÈ podnik·nÌ na ûeleznici se naopak projevily snahy o novely omezujÌcÌ trûnÌ atributy to-
hoto z·kona a k extenzivnÌ pr·vnÌ kodifikaci v˝sadnÌho postavenÌ »esk˝ch drah s. o., zakotvenÈ-
ho jiû v z·konÏ Ë. 9/1993 Sb., o »esk˝ch drah·ch. 

V dosavadnÌm obdobÌ nedoölo ani k pr·vnÌ ˙pravÏ, kter· by v »esk˝ch drah·ch s. o., reali-
zovala ustanovenÌ smÏrnice Ë. 91/440/EEC o nez·vislosti ¯ÌzenÌ ûelezniËnÌho podnikatele podle
z·sad platn˝ch pro obchodnÌ spoleËnosti. V podmÌnk·ch konzervace monolitnÌho charakteru a v˝-
sadnÌho postavenÌ »esk˝ch drah s. o. na ûelezniËnÌm trhu to zabezpeËilo urËitou mÌru nutnÈ kon-
troly ve prospÏch ve¯ejnosti. Na druhÈ stranÏ to ovöem takÈ vedlo k upevnÏnÌ velmi neefektivnÌ-
ho vnit¯nÌho ˙¯ednickÈho ¯ÌzenÌ a nejistot plynoucÌch z vnÏjöÌch direktivnÌch z·sah˘. I nad·le se
na ¯ÌzenÌ a kontrole »esk˝ch drah s. o., podÌlejÌ tyto org·ny:

Gener·lnÌ ̄ editelstvÌ »esk˝ch drah ñ v˝konn˝ management tÈmÏ¯ v˝luËnÏ poch·zejÌcÌ z vnit¯nÌch
struktur »D, 

Spr·vnÌ rada »esk˝ch drah ñ kolektivnÌ org·n jmenovan˝mi vl·dou z vl·dnÌch ˙¯ednÌk˘, vybra-
n˝ch p¯edstavitel˘ odbornÈ a municip·lnÌ sfÈry a z·stupc˘ odbor˘. Podle z·kona Ë. 9/1993 Sb.,
o »esk˝ch drah·ch15, spr·vnÌ rada »D schvaluje podnikatelskÈ z·mÏry »D, rozhoduje o vybra-
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14 Specifick· je situace ve VelkÈ Brit·nii, kde byly nejprve zaloûeny dva regulaËnÌ org·ny pro ûeleznici:
ñ Franchising Director (FranöÌzov˝ ¯editel), jehoû ˙kolem bylo uzavÌrat franöÌzovÈ smlouvy na provozov·nÌ osobnÌ
dopravy a pron·jem vozovÈho parku, sledovat plnÏnÌ kontrahovanÈ kvality sluûeb dopravc˘ a vyvÌjet podporu sÌùovÈ
spolupr·ce dopravc˘ a ûelezniËnÌch investic,
ñ Rail Regulator (ûelezniËnÌ regul·tor), jenû kontroloval dodrûenÌ podmÌnek pro sluûby Railtracku ûelezniËnÌm
podnikatel˘m, p¯imÏ¯enost cen ˙Ëtovan˝ch Railtrackem a byl povÏ¯en ochranou konkurence na ûeleznici.
Oba podlÈhaly resortnÌmu ministerstvu (Department of the Environment, Transport and the Regions, DETR) a jejich
spoleËn˝ z·jem byl definov·n jako Ñvytvo¯enÌ lepöÌ ûeleznice pro cestujÌcÌ a p¯epravce a tÌm zÌsk·nÌ vÌce z·kaznÌk˘
na ˙kor silniceì. Od 1. ˙nora 2001 jejich roli na z·kladÏ novÈho z·kona o dopravÏ (Transport Act 2000) p¯evzal
Strategic Rail Authority (Strategick˝ ûelezniËnÌ ˙¯ad), kter˝ slouËil aktivity obou regul·tor˘ a z·roveÚ p¯evzal pr·va
p¯idÏlovat dopravnÌ cestu pro n·kladnÌ dopravu od DETR.

15 ßß 4d a 4e



n˝ch ekonomick˝ch ot·zk·ch (p¯ÌdÏly do rezervnÌho fondu a z¯izov·nÌ dalöÌch fond˘, pron·jmy
pozemk˘, ˙vÏrovÈ smlouvy), schvaluje roËnÌ ˙ËetnÌ z·vÏrku »D a p¯edkl·d· vl·dÏ projekty or-
ganizaËnÏ pr·vnÌho uspo¯·d·nÌ »D,

Gener·lnÌ inspektor ñ je dle z·kona Ë. 9/1993 Sb.16 dozorËÌm a kontrolnÌm org·nem »esk˝ch drah.
Poch·zÌ z dr·ûnÌ Ëi ministerskÈ administrativy nebo politick˝ch kruh˘. Protoûe z·kon s·m nesta-
novÌ jeho pod¯Ìzenost, vznikaly spory a jeho ˙kolov·nÌ v koneËnÈm d˘sledku p¯evzala Spr·vnÌ ra-
da »D. V˝konn˝ management »D m· v souËasnosti vlastnÌ kontrolnÌ ˙tvar ñ Odbor kontroly,

Ministerstvo dopravy a spoj˘ ñ m· pravomoci vypl˝vajÌcÌ z v˝konu st·tnÌ spr·vy v dopravÏ, tedy
i obecnÏ v ûelezniËnÌm systÈmu. Dle z·kona Ë. 9/1993 Sb.17 m· takÈ pr·va a povinnosti zakla-
datele v oblasti privatizace »esk˝ch drah a stanovÌ tarif jÌzdnÈho a p¯epravnÈho pro p¯epravu pra-
covnÌk˘ a d˘chodc˘ »esk˝ch drah a Ministerstva dopravy a spoj˘. Vedle toho je dle rozpoËtovÈ
legislativy p¯idÏlovatelem dotacÌ pro Ëeskou ûeleznici. Je p¯edkladatelem koncepËnÌch materi·l˘
o ûelezniËnÌm systÈmu vl·dÏ »R. To vöe vytv·¯Ì znaËn˝ prostor pro st¯ety z·jm˘ (Ëesk˝ ûelezniË-
nÌ systÈm nerovn· se »eskÈ dr·hy s. o.; naopak nezahrnuje zamÏstnance ministerstva). V d˘sled-
ku vöech tÏchto pravomocÌ majÌ specializovanÌ ˙¯ednÌci ministerstva ve struktur·ch »esk˝ch drah
velmi siln˝ neform·lnÌ vliv,

Dr·ûnÌ ˙¯ad ñ je org·nem st·tnÌ spr·vy z¯Ìzen˝m z·konem Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch18, kter˝
vöak p¯evzal kontinuitu po p¯edchozÌm Dr·ûnÌm spr·vnÌm ˙¯adu. Jeho pravomoci a p˘sobenÌ bu-
dou detailnÏji rozebr·ny d·le,

NejvyööÌ kontrolnÌ ̇ ¯ad ñ sleduje hospoda¯enÌ s rozpoËtov˝mi prost¯edky, nem· pravomoci se p¯Ì-
mo vmÏöovat do ¯ÌzenÌ organizace,

OdborovÌ p¯ed·ci ñ jde zejmÈna o z·stupce nejsilnÏjöÌho ûe-
lezniËnÌho odborovÈho svazu, OdborovÈho sdruûenÌ ûelez-
niË·¯˘. Tito p¯ed·ci si na dosavadnÌch vl·d·ch vymohli ¯adu
krok˘, revidujÌcÌch vl·dnÌ strategie, coû v˝raznÏ p¯ekraËuje
˙lohu odbor˘ ve standardnÌch trûnÌch ekonomik·ch. Nefor-
m·lnÌm zp˘sobem ovlivÚujÌ kaûdodennÌ ¯ÌzenÌ »esk˝ch drah
ze strany v˝konnÈho managementu a ˙ËastnÌ se takÈ rozho-
dov·nÌ Spr·vnÌ rady. TÌm se vöak z·roveÚ podÌlejÌ i na odpo-
vÏdnosti za ekonomick˝ i strategick˝ v˝voj st·tnÌ organizace
»esk˝ch drah.

V˝öe popsan· struktura provoznÌ regulace a ¯ÌzenÌ ËeskÈ ûeleznice je velmi komplikovan·
a sloûit· k deöifrov·nÌ i pro pr·vnÏ fundovanÈho odbornÌka. JejÌm efektem je kompetenËnÌ klima
posilujÌcÌ pravomoci ˙ËastnÌk˘, ale z·roveÚ umoûÚujÌcÌ omezenÌ odpovÏdnosti za negativnÌ v˝-
voj, kdykoliv je zapot¯ebÌ. 

4.1.4. PRAVOMOCI DR¡éNÕHO ⁄ÿADU

Mezi v˝znamnÈ ˙lohy ûelezniËnÌho regul·tora ñ Dr·ûnÌho ˙¯adu ñ pat¯Ì dle z·kona
Ë. 266/1994 Sb. zejmÈna:

ñ kontrola dodrûov·nÌ z·kona o drah·ch a prov·dÏcÌch p¯edpis˘ k nÏmu (stavebnÌ a tech-
nick˝ ̄ ·d drah, dopravnÌ ̄ ·d drah, ̄ ·d pro odbornou zp˘sobilost pracovnÌk˘ drah a ¯·d pro-
vozu urËen˝ch technick˝ch za¯ÌzenÌ)

ñ st·tnÌ dozor ve vÏcech drah
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16 ß 4h
17 ß 4l
18 ßß 53-55

Struktura regulace
a ¯ÌzenÌ ËeskÈ ûeleznice
je velmi komplikovan·
a sloûit· i pro pr·vnÏ
fundovanÈho odbornÌka.



ñ vyd·v·nÌ a zmÏny ˙¯ednÌho povolenÌ k provozov·nÌ dr·hy

ñ udÏlov·nÌ a zmÏny licencÌ k provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy 

ñ v˝kon pravomocÌ speci·lnÌho stavebnÌho ˙¯adu na dr·ze

ñ schvalov·nÌ typ˘ (vËetnÏ zmÏn) a kontrola technickÈho stavu dr·ûnÌch vozidel

ñ vyd·v·nÌ osvÏdËenÌ o odbornÈ zp˘sobilosti osob vykon·vajÌcÌch urËenÈ Ëinnosti p¯i pro-
vozov·nÌ dr·hy a provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy

ñ rozhodov·nÌ o omezenÌ provozov·nÌ dr·hy, zruöenÌ dr·hy a o omezenÌ dr·ûnÌ dopravy.

Tyto pravomoci zhruba odpovÌdajÌ poûadavk˘m, jakÈ na ûelezniËnÌho regul·tora klade Ev-
ropsk· unie. P¯esto vöak vznikajÌ problÈmy z toho, ûe person·l Dr·ûnÌho ˙¯adu je spÌöe navykl˝
Ëinnostem technickÈho charakteru neûli ekonomick˝m anal˝z·m nebo ¯eöenÌm spor˘ z podnik·-
nÌ na ûelezniËnÌ sÌti. NavÌc m· souËasn· pr·vnÌ ˙prava nÏkterÈ nedostatky, k nimû pat¯Ì zejmÈna: 

ñ nÏkter· zbyteËnÏ p¯Ìsn· omezenÌ pr·v podnikatele provozujÌcÌho dr·hu v z·konÏ
Ë. 266/1994 Sb., ve znÏnÌ z·kona Ë. 23/2000 Sb., nap .̄ v ß 18, kde provozovatel dr·hy mu-
sÌ vyrozumÏt dr·ûnÌ spr·vnÌ ˙¯ad a vlastnÌka rok p¯ed pod·nÌm vlastnÌho n·vrhu na zruöe-
nÌ ˙¯ednÌho povolenÌ k provozov·nÌ dr·hy.

ñ p¯Ìliö rozs·hlÈ n·leûitosti udÏlenÌ licence k provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy, nap .̄

ï rozsah sluûeb poskytovan˝ch v souvislosti s p¯epravou osob a vÏcÌ (ß 28 odst. 1 pÌsm. d)

ï n·vrh ËasovÈho vedenÌ poûadovan˝ch spoj˘, kterÈ se budou po zah·jenÌ dopravy jistÏ
p¯izp˘sobovat popt·vce (tamtÈû, pÌsm. g)

ï poûadavek v˘Ëi provozovateli dr·hy vych·zet p¯i zpracov·nÌ jÌzdnÌho ¯·du z poûadavk˘
dopravc˘ obsaûen˝ch v û·dosti o licenci (coû je informaËnÏ obtÌûnÈ zajistit) (ß 40)

ñ ustanovenÌ ß 29 odst. 1 o tom, ûe splnÏnÌ z·konem stanoven˝ch podmÌnek nezakl·d· û·d-
n˝ pr·vnÌ n·rok na vyd·nÌ licence k provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy, bylo sice novelou zru-
öeno, chybÌ vöak ujiötÏnÌ, ûe po splnÏnÌ vöech p¯edepsan˝ch podmÌnek m· dopravce ve
smyslu Ël. 4 SmÏrnice Rady ES Ë. 95/18/EC zmÌnÏn˝ pr·vnÌ n·rok na udÏlenÌ licence 

ñ ustanovenÌ ß 29 odst. 2 novely umoûÚuje dr·ûnÌmu spr·vnÌmu ˙¯adu vnutit v rozhodnutÌ
o udÏlenÌ licence podnikateli podmÌnky liöÌcÌ se od jeho podnikatelskÈho z·mÏru (zajiötÏ-
nÌ tzv. dopravnÌ obsluûnosti ˙zemÌ, rozsah bezbariÈrovÈ p¯epravy cestujÌcÌch v ß 30 pÌsm.
d) ap.). Dr·ûnÌ spr·vnÌ ˙¯ad m˘ûe zmÏnit licenci dokonce i tehdy, Ñdoölo-li ke zmÏnÏ sku-
teËnostÌ, na z·kladÏ kter˝ch se rozhodovalo o udÏlenÌ licenceì (ß 32 odst. 2 pÌsm. b). Po-
kud podnikatel podmÌnky licence (i takto zmÏnÏnÈ) neplnÌ, dr·ûnÌ spr·vnÌ ˙¯ad m˘ûe li-
cenci odejmout (ß 33)

ñ podle ß 18 odst. 2 bod 2. ˙¯ednÌ povolenÌ k provozov·nÌ dr·hy zanik· rozhodnutÌm dr·û-
nÌho spr·vnÌho ˙¯adu, jestliûe provozovatel poruöil z·kon o drah·ch, aniû je specifikov·-
no, o jak z·vaûnÈ poruöenÌ se m˘ûe jednat (viz. nap .̄ ß 22 a 23)

Ze vöech tÏchto souvislostÌ plyne, ûe povolovacÌ a zakazovacÌ pravomoci dr·ûnÌho spr·vnÌ-
ho ˙¯adu jsou nedostateËnÏ z·konem regulov·ny a v podstatÏ neomezenÈ, coû vytv·¯Ì rozs·hl˝
prostor pro arbitr·rnÌ ˙¯ednick· rozhodnutÌ a v˝raznÏ rozöi¯uje nejistotu podnikatel˘, kte¯Ì p¯Ì-
padnÏ na Ëeskou ûeleznici vstoupÌ. P¯es ¯adu zlepöenÌ po vzniku z·kona o drah·ch v roce 1994
jsou souËasnÈ ËeskÈ pr·vnÌ p¯edpisy v˝raznÏ nev˝hodnÈ k soukrom˝m podnikatel˘m hodlajÌcÌm
provozovat dr·ûnÌ dopravu Ëi dr·hu. UplatÚuje se cel· ¯ada zbyteËn˝ch omezenÌ a ukl·dajÌ se
nadmÏrnÈ povinnosti. To je doplnÏno nen·padn˝m, avöak ˙Ëinn˝m ˙tlakem ze strany konkurujÌ-
cÌ instituce »esk˝ch drah s. o., jeû je zv˝hodnÏna vlastnÌm z·konem a na niû jsou tito nest·tnÌ
provozovatelÈ v mnohÈm ohledu odk·z·ni.
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4.1.5. PROVOZNÕ REGULACE V »ESK… REPUBLICE: N¡VRHY NA ÿEäENÕ

FunkËnÌ ̄ eöenÌ regulaËnÌch pravomocÌ Dr·ûnÌho ̇ ¯adu v podmÌnk·ch ûeleznice jako souË·sti
dopravnÌho trhu spoËÌv· v ˙ËelnÈ novele z·kona o drah·ch, kter· by zruöila p¯ebyteËnÈ poûa-
davky kladenÈ na ûelezniËnÌ podnikatele, a p¯esnÏji specifikovala a zpr˘hlednila podmÌnky, za
nichû Dr·ûnÌ ˙¯ad rozhoduje ve prospÏch i neprospÏch dr·ûnÌch podnikatel˘, a p¯izp˘sobila je
jak podmÌnk·m v jin˝ch dopravnÌch i sÌùov˝ch odvÏtvÌch, tak i poûadavk˘m vypl˝vajÌcÌm z no-
v˝ch dokument˘ EvropskÈ unie. 

Bude nezbytnÈ zejmÈna:

ñ zp¯esnit postavenÌ dr·ûnÌho ˙¯adu v oblasti licenËnÌ, regulaËnÌ i kontrolnÌ Ëinnosti

ñ zajistit nediskriminaËnÌ charakter regulace,
tj. stejn· pr·va a povinnosti pro »eskÈ dr·hy
a jejich n·stupce na stranÏ jednÈ a ostatnÌ
provozovatele dr·hy a dr·ûnÌ dopravy na
stranÏ druhÈ vËetnÏ zruöenÌ zvl·ötnÌ legisla-
tivy upravujÌcÌ status »D s. o.

ñ standardizovat podmÌnky udÏlenÌ a zmÏn
˙¯ednÌho povolenÌ a licence k ûelezniËnÌmu
podnik·nÌ, oprostit je od zbyteËn˝ch poûa-
davk˘ a nadmÏrn˝ch povinnostÌ 

ñ vyrovnat vztah provozovatel˘ dr·hy a dr·ûnÌ dopravy tak, aby byl p¯imÏ¯enÏ omezen tech-
nologick˝ (Ñp¯irozen˝ì) monopol provozovatele dr·hy, zejmÈna v oblasti jÌzdnÌho ̄ ·du a ¯Ì-
zenÌ ûelezniËnÌho provozu (p¯i zachov·nÌ poûadavk˘ na plynulost a bezpeËnost dopravy)

ñ stanovit vyv·ûen· pravidla vstupu a v˝stupu pro Ëinnost provozov·nÌ dr·hy a dr·ûnÌ do-
pravy vËetnÏ vyuûÌv·nÌ majetku k neûelezniËnÌm ˙Ëel˘m, kter· utvo¯Ì funkËnÌ rovnov·hu
mezi tzv. ve¯ejn˝m z·jmem na dopravnÌ obsluûnosti a pot¯ebou bezpeËnÈho a kontesta-
bilnÌho prost¯edÌ pro soukromÈ investice do ûelezniËnÌho systÈmu

ñ ve vazbÏ na novelizaci evropskÈ legislativy zahrnout do novely z·kona o drah·ch p¯ipra-
vovanÈ instituty sÌùovÈho prohl·öenÌ (network statement), minim·lnÌho souboru pr·v p¯Ì-
stupu (minimum access package), povinnÈ obsluhy (mandatory services) a pravidel kvality
v˝konu (performance scheme); d·le doplnit i ustanovenÌ zabraÚujÌcÌ st¯etu z·jm˘ v p¯Ìpa-
dÏ, ûe provozovatel dr·hy je z·roveÚ provozovatelem ve¯ejnÈ dr·ûnÌ dopravy

ñ a koneËnÏ p¯emÏnit v obecnÏ z·vazn˝ pr·vnÌ p¯edpis zbylou racion·lnÌ Ë·st vnit¯nÌch pro-
voznÌch p¯edpis˘ »esk˝ch drah s. o. 

Jako rozumnÈ a z administrativnÌho a vÏcnÈho hlediska v˝hodnÈ ¯eöenÌ se jevÌ takÈ varian-
ta, kdy by vznikl perspektivnÏ pouze jedin˝ nez·visl˝ regul·tor pro cel˝ dopravnÌ trh s v˝jimkou
mÏstskÈ dopravy. Vedle nespornÈho harmonizaËnÌho ˙Ëinku na r˘znÈ druhy doprav by tÌm mj.
mohla zaniknout dichotomie mezi Ministerstvem dopravy a spoj˘ a Dr·ûnÌm ˙¯adem, jeû oba hra-
jÌ roli dr·ûnÌho spr·vnÌho ˙¯adu pro ûelezniËnÌ dopravu dle z·kona Ë. 266/1994 Sb., ve znÏnÌ po-
zdÏjöÌch p¯edpis˘. 

4.2. ST¡TNÕ REGULACE CEN NA éELEZNICI

4.2.1. ST¡TNÕ REGULACE CEN: SOU»ASN› STAV A OBECN… TENDENCE

V evropsk˝ch podmÌnk·ch byly a jsou vûdy ceny st·tnÌ osobnÌ ûelezniËnÌ dopravy regulo-
v·ny, nebo jsou jinak ovlivnÏny v˘lÌ vlastnÌka (v p¯ÌpadÏ st·tu a jeho org·n˘). Tato regulace nenÌ
bez vlivu na soubÏûnÈ nebo navazujÌcÌ nest·tnÌ ûelezniËnÌ dopravce ani v p¯ÌpadÏ, ûe regulaci
(¯ÌzenÌ) cen nepodlÈhajÌ. V p¯ÌpadÏ Evropskou uniÌ prosazovanÈ koncepce trvale udrûitelnÈ mo-
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bility, jeû postuluje podporu ve¯ejnÈ dopravy proti individu·lnÌ dopravÏ, a v tom cenovou do-
stupnost ûelezniËnÌ dopravy, kter· m· podstatnÏ vyööÌ n·kladovost neû doprava autobusov·.19

Postupn˝ rozvoj ûelezniËnÌho trhu EvropskÈ unie si vynu-
cuje legislativnÌ regulaci ceny za pouûitÌ dopravnÌ cesty. Bez ry-
chlÈ evropskÈ standardizace podmÌnek ̇ Ëtov·nÌ tÈto ceny by ne-
bylo moûnÈ vyuûÌvat v˝hody z projektu EUFRANET (European
Freight Railway Network). ExistujÌcÌ p¯edpisy (SmÏrnice ES 95/19
o alokaci kapacity ûelezniËnÌ infrastruktury a ˙Ëtov·nÌ ceny za
jejÌ pouûitÌ) majÌ vÌcemÈnÏ obecn˝ charakter a vyûadujÌ zp¯es-

nÏnÌ. I proto existujÌ v evropsk˝ch zemÌch velmi rozdÌlnÈ p¯Ìstupy od detailnÏ reglementovan˝ch
cenÌk˘ za pouûitÌ ûelezniËnÌ dopravnÌ cesty (NÏmecko) aû po rezignaci na ˙Ëtov·nÌ tÈto ceny mo-
tivovanou ˙silÌm o podporu ûelezniËnÌ dopravy (NizozemÌ). Logick˝m d˘sledkem jsou mj. velmi
rozdÌlnÈ ˙rovnÏ cen. 

V evropskÈm pojetÌ se m· cena za pouûitÌ dopravnÌ cesty odvozovat od tzv. dlouhodob˝ch
margin·lnÌch soci·lnÌch n·klad˘.20 RozumÌ se tÌm zabezpeËenÌ dlouhodobÏjöÌ rovnov·hy mezi
p¯Ìjmy z ˙hrad za pouûitÌ infrastruktury, zisky z neûelezniËnÌch aktivit a p¯ÌpadnÈ st·tnÌ pomoci
na stranÏ jednÈ a v˝daji na infrastrukturu na stranÏ druhÈ. Od Ëlensk˝ch st·t˘ se oËek·v· urËenÌ
podmÌnek pro zajiötÏnÌ tÈto rovnov·hy buÔ smluvnÏ nebo obecn˝m regulaËnÌm schÈmatem.

SmÏrnice 95/19 stanovÌ n·sledujÌcÌ hlavnÌ principy ˙Ëtov·nÌ ceny za pouûitÌ infrastruktury:

ñ nediskriminaËnÌ pravidla pro ˙Ëtov·nÌ cen za pouûitÌ infrastruktury na danÈm trhu

ñ stanovenÌ cen za pouûitÌ souboru obecn˝ch kritÈriÌ (povaha sluûby, doba sluûby, situace na
trhu, stupeÚ opot¯ebenÌ infrastruktury ap.) 

HlavnÌ evropskÈ tendence zp¯esÚujÌcÌ sjedn·v·nÌ ceny za pouûitÌ infrastruktury smÏ¯ujÌ k tÏm-
to ustanovenÌm21:

ñ pokud nenÌ provozovatel dr·hy zcela uvolnÏn od ûelezniËnÌho podnik·nÌ, m· b˝t ˙Ëtov·-
nÌ ceny za pouûitÌ infrastruktury p¯eneseno na nez·visl˝ org·n,

ñ provozovatel dr·hy nebo povÏ¯en˝ org·n m· b˝t povinen zve¯ejnit nabÌdkov˝ cenÌk (sta-
tement of charges), obsahujÌcÌ detailnÌ popis zp˘sobu tvorby ceny a struktury dÌlËÌch ˙hrad
a slev a odpovÌdajÌcÌch urËen˝ch podmÌnek.

V nÏkter˝ch p¯Ìpadech jeötÏ p¯etrv·vajÌ zbytky regulace cen v ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravÏ.22

P¯estoûe zatÌm evropsk· administrativa spolÈh· na st·tnÌ z·sahy do cen ûelezniËnÌ dopravy,
lze p¯edpokl·dat, ûe odbour·nÌm administrativnÌch p¯Ìstup˘ p¯i regulaci sÌùov˝ch odvÏtvÌ a dal-
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19 Regulace cen osobnÌ ûelezniËnÌ dopravy nab˝v· r˘zn˝ch, mnohdy velmi sloûit˝ch forem. 
Nap¯. ve VelkÈ Brit·nii byl na z·kladÏ ustanovenÌ ûelezniËnÌho z·kona (Railway Act) z roku 1993 v obdobÌ do ledna
1998 limitov·n n·r˘st jÌzdnÈho na r˘st inflace. Od ledna 1999 bylo oper·tor˘m umoûnÏno zv˝öit jÌzdnÈ o r˘st inflace
snÌûen˝ o jeden procentnÌ bod. Moûnost zv˝öit ûelezniËnÌ jÌzdnÈ v regionu Lond˝na je v·z·na na zlepöov·nÌ sluûeb;
v takovÈm p¯ÌpadÏ je moûno p¯ev˝öit trend inflace aû o dva procentnÌ body. Zkuöenosti v podmÌnk·ch silnÈ
intermod·lnÌ i intramod·lnÌ konkurence ovöem logicky ukazujÌ, ûe zdaleka ne vöichni oper·to¯i tÈto moûnosti
vyuûÌvajÌ.
V NÏmecku nesmÏjÌ b˝t bez p¯edchozÌho schv·lenÌ p¯epravnÌch podmÌnek a ˙hrad za kolejovou osobnÌ p¯epravu
sluûby ve ve¯ejnÈ dopravÏ poskytov·ny. O tarifech pro kolejovou d·lkovou dopravu osob rozhoduje spolkov· vl·da,
v ostatnÌch p¯Ìpadech rozhodujÌ spolkovÈ zemÏ.

20 K definici viz White Paper ÑFair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common transport
infrastructure charging framework in the EUì, Ëervenec 1998, str. 8

21 V souËasnosti je v EU projedn·v·n n·vrh smÏrnice, kter· by ¯eöila ot·zky alokace ûelezniËnÌ kapacity a ˙Ëtov·nÌ ceny
za pouûitÌ ûelezniËnÌ infrastruktury jasnÏji a p¯ehlednÏji a nahradila smÏrnici ES Ë. 95/19.

22 Nap¯. v USA stanovÌ v ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravÏ ICC (Interstate Commerce Commission, Mezist·tnÌ obchodnÌ
komise) pro z·vislÈ p¯epravce cenov˝ limit (price cap) na ˙rovni Ño nÏco vyööÌ neû jsou margin·lnÌ nebo p¯Ìr˘stkovÈ
n·klady dopravnÌch sluûebì, a to pro p¯Ìpad, Ñûe ûelezniËnÌ spoleËnost dosahuje alespoÚ p¯imÏ¯enÈho ziskuì. Tento
cenov˝ limit je p¯edmÏtem st·lÈho lobbov·nÌ ze strany ûelezniËnÌch spoleËnostÌ i z·jmov˝ch svaz˘ p¯epravc˘.

Jako ˙ËelnÈ ¯eöenÌ se
jevÌ vznik pouze
jedinÈho regul·tora
pro cel˝ dopravnÌ trh.



öÌm omezov·nÌm v˝daj˘ ve¯ejn˝ch financÌ vznikne prostor pro odstranÏnÌ tohoto administrativnÌ-
ho reliktu ñ regulovan˝ch cen ñ i v ûelezniËnÌ dopravÏ.

4.2.2. ST¡TNÕ REGULACE CEN

Regul·torem cen na ûeleznici je na z·kladÏ z·kona Ë. 526/1990 Sb. Ministerstvo financÌ »R,
avöak obdobnÏ jako v p¯ÌpadÏ jin˝ch technologick˝ch monopol˘ je v˝öe regulovan˝ch cen ovliv-
Úov·na resortnÌmi z·jmy Ministerstva dopravy a spoj˘ a z·jmy ˙¯ednÌk˘ »esk˝ch drah. Regulo-
v·ny jsou v souËasnosti cena ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy a cena za pouûitÌ vnitrost·tnÌ ûelezniË-
nÌ dopravnÌ cesty. D¯ÌvÏjöÌ regulace cen ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravy byla zruöena jiû v prvnÌ
polovinÏ 90. let.

Ceny ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy:

Ceny ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy byly od poË·tku platnosti z·kona o cen·ch (1. 1. 1991) aû
do roku 2000 regulov·ny stanovenÌm maxim. Jejich skuteËn· ˙roveÚ, p¯esnÏ kopÌrujÌcÌ limit ma-
xim·lnÌch cen, se po roce 1989 vyvÌjela n·sledovnÏ:

ñ k 1. 9. 1990 doölo k line·rnÌmu zv˝öenÌ ûelezniË-
nÌch tarif˘ o 100 %,

ñ k 1. 4. 1995 doölo ke zv˝öenÌ maxim·lnÌch tarif˘
ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy v pr˘mÏru o 55 % s v˝-
raznou progresÌ v kratöÌch vzd·lenostnÌch p·s-
mech,

ñ k 1. 9. 1997 doölo k dalöÌmu zv˝öenÌ maxim·lnÌch tarif˘ v pr˘mÏru o 33 %, opÏt s vÏtöÌ
progresÌ pro kr·tkÈ vzd·lenosti,

ñ dosud poslednÌ zv˝öenÌ maxim·lnÌch tarif˘, v pr˘mÏru o 22 %, opÏt s progresÌ v nepro-
spÏch kr·tk˝ch p·sem, bylo realizov·no k 1. 7. 1998. 

Souvislosti mezi stanoven˝m tarifem za osobnÌ dopravu a hospoda¯enÌm »esk˝ch drah jsou
v ËasovÈ ¯adÏ zachyceny v n·sledujÌcÌ tabulce:

Tab. Ë. 4: Ceny osobnÌ ûelezniËnÌ dopravy a jejich vliv na hospoda¯enÌ »D

1995 1996 1997 1998 1999 2000**

1 ñ 10 km 2,00 4,00 4,00 6,00 8,00 8,00

41 ñ 50 km 12,00 20,00 20,00 27,00 32,00 32,00

91 ñ 100 km 28,00 40,00 40,00 53,00 62,00 62,00

451 ñ 500 km 118,00 192,00 192,00 236,00 240,00 240,00

Trûby na 1 oskm (KË) 0,34 0,42 0,44 0,55 0,61 0,65

Pr˘m. cena za 1 vlkm (KË) 25,14 32,96 34,59 41,61 58,98 66,47

Dotace na 1 oskm (KË) 0,66 0,63 0,68 0,82 0,86 0,89

PodÌl dotace na v˝nosech* (%) 66,00 60,00 60,70 59,85 58,50 57,80

Ceny ve vybran˝ch tarifnÌch p·smech jsou k 1. lednu, 2. voz.t¯Ìda, v KË
* v˝nosy: zde trûby + dotace
** p¯edbÏûnÈ v˝sledky hospoda¯enÌ
Pramen: Cenov˝ vÏstnÌk MF »R, V˝roËnÌ zpr·va »esk˝ch drah s. o., 1994 ñ 1999

ZatÌmco trûby z osobnÌ dopravy vzrostly mezi lety 1995 ñ 1999 o 69 % p¯i r˘stu dotacÌ
o 15 %, celkovÈ n·klady osobnÌ dopravy se za totÈû obdobÌ zv˝öily jen o 15 %. To umoûnilo po-
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stupnÏ zlepöit hospod·¯skÈ v˝sledky osobnÌ dopravy. Vzhledem k nÌzkÈ absolutnÌ hodnotÏ trûeb
ovöem celkov· ztr·ta z osobnÌ dopravy v absolutnÌ hodnotÏ poklesla v˝raznÏji teprve v roce 1998
(1995: 6,5 mld KË; 1997: 6,2 mld. KË; 1998: 5,4 mld KË; 1999: 5,3 mld KË) a nezb˝valo tedy neû
ji i nad·le kr˝t k¯Ìûov˝m financov·nÌm z n·kladnÌ dopravy a nerealizacÌ odpis˘.23

Maxim·lnÌ ceny ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy se fakticky neuplatÚovaly a ceny se chovaly v z·-
sadÏ jako pevnÈ. 

Od roku 2001 jsou ceny osobnÌ ûelezniËnÌ vnitrost·tnÌ dopravy p¯esunuty v˝mÏrem Minis-
terstva financÌ24 do kategorie vÏcnÏ usmÏrÚovan˝ch cen. Povolen· ˙roveÚ vÏcnÏ usmÏrÚovan˝ch
cen zahrnuje: 

ñ ekonomicky opr·vnÏnÈ n·klady na provozov·nÌ ûelezniËnÌ ve¯ejnÈ vnitrost·tnÌ pravidelnÈ
osobnÌ dopravy (pouze p¯epravy osob) a na provozov·nÌ a provozuschopnost ûelezniËnÌ
dr·hy pro tuto dopravu, snÌûenÈ o Ë·st n·klad˘ hrazenou jin˝mi dopravci; odpisy lze p¯i-
tom zahrnovat do ceny maxim·lnÏ ve v˝öi skuteËnÏ uplatnÏnÈ,

ñ zaplacenÈ ceny za pouûitÌ ûelezniËnÌ dopravnÌ cesty pro tuto dopravu, pokud ji provozo-
vatel dr·ûnÌ dopravy platÌ jinÈmu subjektu,

ñ p¯imÏ¯en˝ zisk, kter˝ se v·ûe k provozov·nÌ tÈto dopravy.

V˝mÏr d·le stanovÌ, ûe kalkulace vÏcnÏ usmÏrÚovanÈ ceny musÌ b˝t provedena na jednotli-
vÈ kategorie vlak˘ osobnÌ p¯epravy, u kter˝ch je uplatÚov·no rozdÌlnÈ jÌzdnÈ. V p¯ÌpadÏ ceny ne-
bo p¯Ìplatku za pouûitÌ vlaku vyööÌ kvality musÌ b˝t provedena samostatn· kalkulace. Pro kalku-
lovanÈ ceny m· platit n·sledujÌcÌ vztah:

N + Z ≠ D �� T,

kde 

N = ekonomicky opr·vnÏnÈ n·klady zv˝öenÈ o prokazatelnÈ n·klady na vstupech bÏûnÈho roku

Z = p¯imÏ¯en˝ zisk odpovÌdajÌcÌ podmÌnk·m bÏûnÈho roku

T = pl·novanÈ trûby na bÏûn˝ rok bez DPH

D = dotace poskytnutÈ ze st·tnÌho rozpoËtu, st·tnÌch fond˘ Ëi rozpoËt˘ okresnÌch ˙¯ad˘ a obcÌ
na provozov·nÌ dopravy i na dopravnÌ cestu na bÏûn˝ rok.

Tento typ regulace je jiû na prvnÌ pohled velmi sloûit .̋ Bylo by moûno litovat dopravce, kte-
r˝ se m· p¯i tvorbÏ tarif˘ ¯Ìdit veliËinami v ¯adÏ p¯Ìpad˘ obtÌûnÏ zjistiteln˝mi Ëi v˘bec nezjistitel-
n˝mi (nap .̄ st·tnÌ dotace do tratÏ cizÌho vlastnÌka, po kterÈ dopravce projÌûdÌ, a podÌl, jenû by

z nich p¯ipadl na jeho spoj ap.). Stejn· sloûitost vöak ovliv-
Úuje Ministerstvo financÌ p¯i prov·dÏnÌ cenovÈ kontroly,
kter· je v tomto p¯ÌpadÏ nesrovnatelnÏ obtÌûnÏjöÌ neû u ma-
xim·lnÌch cen. Lze proto konstatovat, ûe ceny ûelezniËnÌ
osobnÌ dopravy jsou fakticky volnÈ. RegulujÌcÌm prvkem
jsou ceny konkurujÌcÌ dopravy autobusovÈ a MHD a ˙ro-

veÚ cen pohonn˝ch hmot pro individu·lnÌ automobilismus. Vzhledem k tomu, ûe jiû v minul˝ch
letech dospÏly regulovanÈ ûelezniËnÌ tarify na ˙roveÚ odpovÌdajÌcÌ cen·m autobusovÈ dopravy,
zneuûÌv·nÌ dominantnÌho postavenÌ a rychlÈ zvyöov·nÌ cen zde prakticky nehrozÌ. 

Prost¯ednictvÌm regulace cen se vöak i nad·le prosazujÌ priority, kterÈ by mÏly b˝t fakticky ¯e-
öeny soci·lnÌm systÈmem (v p¯Ìloze v˝mÏru definovan· zlevnÏn· p¯eprava d˘chodc˘, p¯eprava osob
s pr˘kazy ZTP a ZTP/P, zvl·ötnÌ jÌzdnÈ pro rodiËe k n·vötÏvÏ zdravotnÏ postiûen˝ch dÏtÌ ap.), nebo
kompenzov·ny jinak (d˘chodci ñ ˙ËastnÌci odboje, p¯edstavitelÈ st·tnÌ moci a st·tnÌch org·n˘). 
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23 Podle propoËt˘ »esk˝ch drah ne˙ËtovanÈ odpisy v letech 1992-98 Ëinily v kumulovanÈ hodnotÏ 35,5 mld. KË.
24 V˝mÏr MF Ë. 01/2001 ze dne 5. prosince 2000, kter˝m se vyd·v· seznam zboûÌ s regulovan˝mi cenami, Cenov˝

vÏstnÌk, roËnÌk XXVIII, Ë·stka 16, str. 21 a 52-55

Maxim·lnÌ ceny ûelezniËnÌ
osobnÌ dopravy se fakticky
chovaly jako ceny pevnÈ.



Cena za pouûitÌ dopravnÌ cesty:

Regulace ceny za pouûitÌ dopravnÌ cesty byla v »eskÈ republice zavedena v roce 1995 spo-
lu s platnostÌ z·kona Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch. Smyslem tÈto regulace bylo zabezpeËit ˙hradu
za pouûitÌ dopravnÌ cesty provozovateli dr·ûnÌ dopravy a z·roveÚ ochranu novÏ vznikajÌcÌch sou-
krom˝ch ûelezniËnÌch dopravc˘ proti moûnÈ ce-
novÈ diskriminaci ze strany tÈmÏ¯ v˝luËnÈho ve-
¯ejnÈho provozovatele dr·hy, »esk˝ch drah s. o.
Cena za pouûitÌ dopravnÌ cesty je regulov·na ma-
xim·lnÌ cenou, p¯iËemû se do regulovanÈ ceny
nezahrnujÌ n·klady na dod·nÌ elektrickÈ energie,
n·jemnÈ za pouûÌv·nÌ provoznÌch budov, vypra-
cov·nÌ jÌzdnÌch ¯·d˘, vyû·dan˝ doprovod vlak˘
a nÏkterÈ dalöÌ dopravcem vyû·danÈ v˝kony.25

Lze konstatovat, ûe rozsah praktickÈho ˙Ëtov·nÌ tÈto st·tem regulovanÈ ceny je velmi ma-
l˝ vzhledem k nev˝znamnosti soukromÈho sektoru v dr·ûnÌ dopravÏ. Od roku 1998 vynaloûily
»eskÈ dr·hy, s. o. velkÈ ˙silÌ, aby omezily rozsah dosud vzniklÈho soukromÈho ûelezniËnÌho sek-
toru, a nutily s jist˝m ˙spÏchem tyto soukromnÌky (nap .̄ d¯ÌvÏjöÌ Jizersk· dr·ha) k opuötÏnÌ pod-
nik·nÌ v ûelezniËnÌ dopravÏ. RovnÏû politika soci·lnÏ demokratickÈ vl·dy po roce 1998 rozöi-
¯ov·nÌ soukromÈho sektoru na ËeskÈ ûeleznici nijak nep¯·la. Re·lnÈ vyuûitÌ regulovanÈ ceny
z˘stalo omezeno vÌcemÈnÏ jen na nÏkolik m·lo p¯Ìpad˘. Ilustruje to koneckonc˘ i fakt, ûe i p¯i
nespornÈm r˘stu cen vstup˘ z˘st·vajÌ koeficienty tÈto regulovanÈ ceny jiû nÏkolik let bez ja-
k˝chkoliv zmÏn.

Maxim·lnÌ ceny za pouûitÌ vnitrost·tnÌ ûelezniËnÌ dopravnÌ cesty se od samÈho poË·tku
uplatÚov·nÌ poËÌtajÌ pomÏrnÏ sloûitÏ podle vzorce o nÏkolika konstant·ch. Od roku 1998 majÌ
n·sledujÌcÌ podobu:

Q
Cm = (S1 ◊ L) + [(----------------- ◊ S2 + S3) ◊ L] ◊ d,

1 000

kde:

Cm= maxim·lnÌ cena za pouûitÌ vnitrost·tnÌ ûelezniËnÌ dopravnÌ cesty celost·tnÌch nebo regio-
n·lnÌch drah jednÌm vlakem pro sjednanou dopravnÌ trasu

Q = hrub· hmotnost vlaku v tun·ch

L = vzd·lenost jÌzdy vlaku v kilometrech

S1 = cena za 1 vlkm pro p¯Ìsluön˝ druh vlaku jako podÌl ceny ¯ÌzenÌ provozu

S2 = cena za 1000 hrtkm pro p¯Ìsluön˝ druh vlaku jako podÌl ceny za infrastrukturu dopr. cesty
za tisÌc hrtkm

S3 = cena za 1 vlkm pro p¯Ìsluön˝ druh vlaku jako podÌl ceny za infrastrukturu dopr. cesty za je-
den vlkm

d = diferenciaËnÌ koeficient (podle druhu n·kladnÌho vlaku kolÌs· od 1,00 do 1,50).

Maxim·lnÌ ceny jsou tedy trojsloûkovÈ (sloûky S1, S2 a S3) a jsou Ministerstvem financÌ »R ur-
Ëov·ny zvl·öù pro n·kladnÌ a osobnÌ vlaky s pomÏrnÏ znaËn˝m zv˝hodnÏnÌm osobnÌ dopravy, jak
naznaËuje n·sledujÌcÌ tabulka sloûek S1 ñ S3:
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25 Cenov˝ vÏstnÌk, Ë·stka 16/2000, str. 50-51

Cenov· kontrola je v tomto
reûimu regulace daleko obtÌûnÏjöÌ
neû u maxim·lnÌch cen. Lze proto
¯Ìci, ûe ceny ûelezniËnÌ osobnÌ
dopravy jsou dnes fakticky volnÈ.



Tab. Ë. 5: Sloûky regulovanÈ ceny za pouûitÌ dopravnÌ cesty

K o e f i c i e n t y

¯ÌzenÌ provozu Infrastruktura

(S1: KË/vlkm) (S2: KË/1000 hrtkm) (S3: KË/vlkm)

N·kladnÌ vlak 75,36 34,37 130,32

OsobnÌ vlak 16,70 18,01 17,05

PomÏr n·kl.vlak/os.vlak 4,51 1,91 7,64

Pramen: Cenov˝ vÏstnÌk, Ë·stka 16/2000

Tento typ regulovanÈ ceny za pouûitÌ dopravnÌ cesty (DC) tudÌû obsahuje urËitou formu k¯Ì-
ûovÈ dotace ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy dopravou n·kladnÌ a je fakticky kompatibilnÌ pouze se ûe-
leznicÌ s p¯evahou st·tnÌho vlastnictvÌ tratÌ (soukrom˝ podnikatel by asi d·val, pokud to jde, p¯ed-
nost n·kladnÌm vlak˘m, kterÈ na 1 hrtkm i vlkm vÌce vyn·öejÌ). M· i dalöÌ vady na kr·se:

ñ zatÌmco u prvnÌch dvou sloûek lze jakûtakû odvodit logiku, s nÌû vznikly (S1: cena za za-
hrnutÌ vlaku do jÌzdnÌho ¯·du a za pr·ci v˝pravËÌch, signalist˘, dispeËer˘ ap.; S2: cena za
˙drûbu tratÏ vlakem fyzicky opot¯ebenÈ), vÏcn˝ smysl t¯etÌ sloûky je naprostou z·hadou, 

ñ nenÌ jasnÈ, proË je celkov· cena za pouûitÌ DC n·kladnÌm vlakem upravov·na diferenci-
aËnÌmi koeficienty a proË pr·vÏ tÏmito a ne jin˝mi. Dle urËen˝ch podmÌnek se navÌc pro
cel˝ vlak pouûÌv· ten diferenciaËnÌ koeficient, kter˝ odpovÌd· substr·tu v p¯evaûujÌcÌm po-
Ëtu voz˘, coû je velmi problematickÈ, 

ñ do ceny dopravnÌ cesty se nezapoËÌt·v· cena spot¯ebovanÈ elektrickÈ trakce, nenÌ vöak ur-
Ëeno, zda je regulov·na cenou elekt¯iny pro maloodbÏr Ëi velkoodbÏr, Ëi zda nenÌ regulo-
v·na v˘bec. Tato cena m· p¯itom rovnÏû charakter technologickÈho monopolu.

Na rozdÌl od poË·teËnÌch let nenÌ regulovan· cena dopravnÌ cesty diferencov·na podle ka-
tegorie tratÌ, coû p¯id·valo vzorci dalöÌ zbyteËnou sloûitost. 

I v p¯ÌpadÏ ceny za pouûitÌ dopravnÌ cesty platÌ, ûe se regulovanÈ ceny chovajÌ v z·sadÏ ja-
ko pevnÈ a ˙Ëtov·n je zpravidla maxim·lnÌ limit. Argumentem (celkem pochopiteln˝m) je, ûe »es-
kÈ dr·hy s. o. majÌ trval˝ nedostatek prost¯edk˘ pro ˙drûbu a obnovu tratÌ a traùov˝ch za¯ÌzenÌ.
ProblÈmem z˘st·v·, ûe »eskÈ dr·hy nejsou nuceny ˙Ëtovat, a takÈ ne˙ËtujÌ, obdobnou cenu za
pouûitÌ dopravnÌ cesty vnit¯nÏ sv˝m ˙tvar˘m dopravce (jde o divizi obchodnÏ-provoznÌ, kter· by
ovöem mÏla sama sobÏ ̇ Ëtovat Ë·st ceny odpovÌdajÌcÌ ̇ hradÏ ̄ ÌzenÌ provozu), coû je jednÌm z prv-
k˘ zkreslenÌ vnit¯nÌho hospoda¯enÌ. KromÏ toho jsou ËinÏny pokusy konstruovat a ˙Ëtovat exter-
nÌm dopravc˘m jinÈ, svou povahou spornÈ poloûky (tzv. poplatek za zavedenÌ vlaku apod.). Obec-
nÏ je zde pociùov·na pot¯eba legislativnÌ ˙pravy, jeû by vylouËila nebo omezila diskriminaci
externÌch dopravc˘. 

OstatnÌ cenovÈ regulace v˘Ëi ûeleznici 

RegulaËnÌ opat¯enÌ zv˝hodÚujÌcÌ ûeleznici obsahuje navÌc systÈm maxim·lnÌch cen a urËe-
n˝ch podmÌnek pro dod·vku elektrickÈ energie. Zde je zavedena tzv. speci·lnÌ sazba pro odbÏ-
ry elektrickÈ trakce »D s. o. a zvl·ötnÌ systÈm vyhodnocov·nÌ odbÏru, umoûÚujÌcÌ hodnocenÌ
trakËnÌch nap·jecÌch stanic p¯ipojen˝ch v jednÈ REAS na stejnÈ hladinÏ napÏtÌ jako jedinÈho od-
bÏrnÈho mÌsta.26
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4.2.3. ST¡TNÕ REGULACE CEN: N¡VRHY NA ÿEäENÕ

SouËasn˝ systÈm regulace cen v ûelezniËnÌ dopravÏ je d˘sledkem mixu tradiËnÌch p¯Ìstup˘ z do-
by pl·novanÈho hospod·¯stvÌ a pragmatick˝ch kr·tkodob˝ch opat¯enÌ z obdobÌ po roce 1991. Typick·
je jeho nesystÈmovost a vliv z·jm˘ ˙¯ednÌk˘ Ministerstva dopravy a spoj˘ a »esk˝ch drah s. o. 

DosavadnÌ argumentace od˘vodÚujÌcÌ p¯etrv·vajÌcÌ st·tnÌ regulaci koneËn˝ch cen ûelezniË-
nÌ osobnÌ dopravy byla vysvÏtlov·na pot¯ebou najÌt form·lnÌ titul pro poskytov·nÌ st·tnÌch dota-
cÌ. Jiû tehdy bylo ovöem z¯ejmÈ, ûe vl·da m· dostatek jin˝ch p·k, jak ovlivnit cenovou politiku
»esk˝ch drah s. o., neû striktnÌ cenovou regulacÌ v˝raznÏ omezujÌcÌ i tak dost z˙ûen˝ prostor pro
obchodnÌ strategii tÈto monopolnÌ st·tnÌ organizace. Pokud by byly dotace ûelezniËnÌ osobnÌ do-
pravÏ ch·p·ny jako ˙hrada n·klad˘ (k automobilismu alternativnÌ) sÌùovÈ ve¯ejnÈ sluûby, pop¯Ì-
padÏ jako kompenzace p¯irozenÈ (technologickÈ) ztr·tovosti osobnÌ ûelezniËnÌ dopravy, zmÌnÏ-
n· velmi pochybn· argumentace by padla. ZruöenÌ cenovÈ regulace ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy
prost¯ednictvÌm maxim·lnÌch cen a p¯echod k mÌrnÏjöÌ, fakticky tÈmÏ¯ nekontrolovatelnÈ regula-
ci pomocÌ vÏcnÈho usmÏrÚov·nÌ cen je uzn·nÌm re·lnÈho stavu danÈho p¯edevöÌm konkurenË-
nÌm tlakem ostatnÌch druh˘ dopravy. Z·sadnÌ zvyöov·nÌ tarif˘ ûelezniËnÌmi ̇ ¯ednÌky by silnÏ pod-
lomilo popt·vku po ûelezniËnÌ dopravÏ i jejich vlastnÌ postavenÌ. Obdobn˝mi obchodnÌmi
˙vahami by byli koneckonc˘ limitov·ni i soukromÌ ûelezniËnÌ dopravci. TÌmto zp˘sobem se pro-
jevuje konkurence jednotliv˝ch druh˘ dopravy a cenov· regulace ûelezniËnÌ dopravy tak faktic-
ky ztr·cÌ smysl. Nezb˝v· tedy, neû uËinit poslednÌ krok a form·lnÏ uvolnit dnes zcela form·lnÌ
regulaci cen ûelezniËnÌ osobnÌ p¯epravy. CestujÌcÌ tÌm nebudou nijak poökozeni.

Regulace ceny za pouûitÌ dopravnÌ cesty maxim·lnÌm
limitem bude pravdÏpodobnÏ nad·le pokraËovat, aby by-
lo zabr·nÏno zneuûÌv·nÌ monopolnÌho postavenÌ provo-
zovatele dr·hy p¯i sjedn·v·nÌ ceny. MÏla by vöak b˝t jed-
noduöe v·z·na na mÏ¯itelnÈ v˝kony ¯ÌzenÌ provozu
a ˙drûby tratÌ. Po urËitÈ adjustaci podnikatelskÈho prost¯e-
dÌ na ûeleznici bude patrnÏ moûno regulaci ceny za pou-
ûitÌ dopravnÌ cesty zruöit a nahradit obecnou ochranou dle
z·kona o cen·ch.27

Z·roveÚ bude pot¯ebnÈ ve vazbÏ na novelizaci evropskÈ legislativy zahrnout do novely z·-
kona o drah·ch (p¯ÌpadnÏ do seznamu zboûÌ s regulovan˝mi cenami)28 urËenÈ podmÌnky definu-
jÌcÌ institut povinnÈho nabÌdkovÈho cenÌku (statement of charges) provozovatele dr·hy; a d·le ¯e-
öit i potenci·lnÌ st¯et z·jm˘ v sjedn·v·nÌ cen v p¯ÌpadÏ, ûe provozovatel dr·hy je z·roveÚ
provozovatelem ve¯ejnÈ dr·ûnÌ dopravy.

Pokud jde o jinÈ regulace t˝kajÌcÌ se ûeleznice (dod·vky elektrickÈ energie), mÏly by b˝t zru-
öeny, resp. jejich obsah nahrazen autonomnÌ dohodou dodavatele a odbÏratele umoûÚujÌcÌ po-
skytnutÌ mnoûstevnÌ slevy. 

4.3. FINANCOV¡NÕ éELEZNICE

4.3.1. SOU»ASN› STAV FINANCOV¡NÕ éELEZNICE A JEHO V›VOJ VE SVÃTÃ

V pr˘bÏhu provozov·nÌ ûelezniËnÌ dopravy vznikly a uplatnily se n·sledujÌcÌ formy financo-
v·nÌ ûeleznice: 

ñ ceny za p¯epravu, 

ñ dotace z ve¯ejn˝ch rozpoËt˘,

ñ nen·vratnÈ ˙vÏry 
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27 ß 2 odst. 3 z·kona Ë. 526/1990 Sb., ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘
28 ß 10 z·kona Ë. 526/1990 Sb.

Form·lnÌm uvolnÏnÌm dnes
uû zcela bezzubÈ cenovÈ
regulace ûelezniËnÌ osobnÌ
dopravy nebudou cestujÌcÌ
nijak fakticky poökozeni.



ñ a (zejmÈna v mÈnÏ vyspÏl˝ch zemÌch) vnit¯nÌ dluh (odr·ûejÌcÌ ch·tr·nÌ, resp. nepouûitÌ od-
pis˘, z˙ûenou reprodukci).

Vedle toho se prosazuje ˙Ëtov·nÌ ceny za pouûitÌ dopravnÌ cesty.

ZatÌmco v ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravÏ lze dos·hnout ziskovosti (s v˝jimkou kombinovanÈ
dopravy a kusov˝ch z·silek), ûelezniËnÌ osobnÌ doprava je prakticky bez v˝jimek ztr·tov·. Ztr·-
tov· je (aû na v˝jimky) i ûeleznice jako celek.

P¯ÌËiny ztr·tovosti ûeleznice jsou p¯edevöÌm tyto:

ñ cenov˝m v˘dcem je silniËnÌ doprava, coû vypl˝v· z jejÌho podÌlu na celkov˝ch doprav-
nÌch v˝konech

ñ prosadila se p¯irozenÏ vyööÌ n·kladovost ûelezniËnÌ dopravy, vypl˝vajÌcÌ z

ï vyööÌch n·rok˘ na technick˝ stav dopravnÌ cesty

ï vyööÌho procenta mrtvÈ hmoty (tary) v d˘sledku existujÌcÌch technick˝ch poûadavk˘ na
pevnost a robustnost ûelezniËnÌch vozidel

ï vyööÌ provoznÌ centralizace; vznik· obvykle nutnost n·vaznÈ mÌstnÌ dopravy a manipula-
ce s jednotliv˝mi vozy, kter· celkovÈ ¯eöenÌ prodraûuje

ï dodateËn˝ch p¯ÌËin: administrativnÌ charakter ¯ÌzenÌ, neefektivnost st·tnÌho hospoda¯enÌ.

Vzato z ˙ËetnÏ ñ ekonomickÈho pohledu, ûelezniËnÌ doprava by jako mÈnÏ efektivnÌ do-
pravnÌ systÈm mÏla zaniknout a b˝t plnÏ nahrazena dopravou silniËnÌ. Existuje vöak ¯ada d˘vo-
d˘, pro nÏû by ûelezniËnÌ doprava nemÏla zahynout (alternativa k silniËnÌ dopravÏ, voln· kapa-

cita ap.); proto byla zavedena praxe financov·nÌ
z ve¯ejn˝ch rozpoËt˘. PlatÌ to pro osobnÌ dopravu,
kter· je dotov·na Ëasto v r·mci öiröÌho p¯ÌspÏvku na
dopravnÌ obsluûnost region˘. Vedle toho je ñ jinou
formou a pravdÏpodobnÏ v odliönÈm rozsahu opro-
ti silnici ñ z ve¯ejn˝ch rozpoËt˘ financov·na i ûe-
lezniËnÌ dopravnÌ cesta.

Financov·nÌ ûeleznice z ve¯ejn˝ch rozpoËt˘
m· nejËastÏji charakter p¯ÌmÈho p¯ÌspÏvku, dotace
ze st·tnÌho, resp. region·lnÌho Ëi obecnÌho rozpo-

Ëtu. Dotace je poskytov·na buÔ p¯ÌdÏlem, nebo na z·kladÏ zvl·ötnÌ smlouvy mezi administrativ-
nÌm org·nem a ûelezniËnÌm dopravcem, nositelem tzv. z·vazku ve¯ejnÈ sluûby. Vedle toho se ta-
kÈ pouûÌv· poskytnutÌ a n·slednÈ odpuötÏnÌ st·tem garantovanÈho ˙vÏru. ZejmÈna v zemÌch, kde
m· st·tnÌ ûelezniËnÌ instituce pr·vnÌ formu obchodnÌ spoleËnosti, doch·zÌ k opakujÌcÌm se a eko-
nomicky pochybn˝m cykl˘m jejÌho zadluûov·nÌ a jednor·zovÈho oddluûenÌ st·tem.29 Toto odd-
luûov·nÌ je podporov·no i smÏrnicÌ Ë. 91/440/EEC, kter· poûaduje od Ëlensk˝ch zemÌ EU snÌûe-
nÌ zadluûenosti ûelezniËnÌch podnikatel˘ na ˙roveÚ, kter· nebr·nÌ zdravÈmu finanËnÌmu ¯ÌzenÌ
a zlepöÌ jejich finanËnÌ situaci. 

Ve vyspÏl˝ch zemÌch se uplatÚuje, v z·vislosti na ekonomickÈ vyspÏlosti a toleranci daÚo-
v˝ch poplatnÌk˘, kromÏ osobnÌ dopravy a rozvoje infrastruktury ¯ada dalöÌch titul˘ pro financo-
v·nÌ ûeleznice z ve¯ejn˝ch rozpoËt˘, nap .̄ obnova vozidel, informaËnÌ systÈmy, ekologickÈ öko-
dy, soci·lnÌ program, vnitrozemsk· koheze apod. P˘sobÌ zde i urËit· forma demonstraËnÌho efektu
zn·mÈho z teorie ve¯ejnÈ volby: Politicky je urËitÏ prodejnÏjöÌ zavÈst n·razovÏ nov˝ titul dotace,
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29 P¯Ìkladem urËitÈho stavu v zadluûovacÌm cyklu je finanËnÌ pozice Deutsche Bahn AG k 31. 12. 1998, kde na
16,7 mld. DEM vlastnÌho kapit·lu jiû p¯ipadalo 51,4 mld. DEM z·vazk˘ a rezerv na z·vazky (ÑR¸ckstellungenì +
ÑVerbindlichkeitenì). Vezmeme-li na vÏdomÌ obrovsk˝ rozsah fixnÌch aktiv spoleËnosti, je oddluûovacÌ operace st·tu
p¯ede dve¯mi. Podobn· byla situace SNCF, kde i po ofici·lnÏ skonËenÈm oddluûenÌ st·lo k 31. 12. 1997 proti
32,5 mld. FRF vlastnÌho kapit·lu 203,8 mld. FRF finanËnÌch a provoznÌch dluh˘. 

ZejmÈna v zemÌch, kde m· st·tnÌ
ûelezniËnÌ instituce pr·vnÌ formu
obchodnÌ spoleËnosti, doch·zÌ
k opakujÌcÌm se cykl˘m
zadluûov·nÌ a jednor·zovÈho
oddluûenÌ st·tem.



tedy vöem m·lo vzÌt a nÏkomu mnoho d·t, neûli dlouhodobÏ budovat nediskriminaËnÌ reûim pro-
spÏön˝ pro vöechny ˙ËastnÌky.30

Rozöi¯uje se rovnÏû p¯Ìm· vazba mezi rozpoËtov˝mi p¯Ìjmy a v˝daji v oblasti dopra-
vy formou daÚov˝ch asignacÌ. Jako jedna z politicky prosaditeln˝ch vazeb s nezanedbatelnou eko-
nomickou logikou se nabÌzÌ spojenÌ mezi spot¯ebnÌ danÌ z motorov˝ch paliv a maziv a ve¯ejnou
dopravou nebo investicemi do infrastruktury.31

JednÌm z moûn˝ch ¯eöenÌ, jak zË·sti odb¯emenit vl·du od ¯ÌzenÌ nep¯ÌjemnÈho ûelez-
niËnÌho systÈmu, je tzv. regionalizace, tj. p¯evod region·lnÌ dopravy a tratÌ do vlastnictvÌ region˘
(1996 SRN), pop .̄ zakl·d·nÌ autonomnÌch region·lnÌch jednotek osobnÌ dopravy (1996 äv˝car-
sko nebo 1999 It·lie). Regiony zÌsk·vajÌ z·roveÚ rozs·hlÈ, nÏkdy v˝luËnÈ pravomoci v nakl·d·-
nÌ s finanËnÌmi prost¯edky na dopravnÌ obsluûnost. Pouûit· schÈmata jsou r˘zn·, v nÏkter˝ch p¯Ì-
padech se koncept tzv. ve¯ejnÈ objedn·vky snaûÌ p¯edstÌrat, ûe se nejedn· o subvence z ve¯ejn˝ch
rozpoËt˘, n˝brû o jakÈsi ÑobjednanÈì dopravnÌ trûby.32

V regionalizaci nelze spat¯ovat jen proceduru, kdy se jeden chud˝ ve¯ejn˝ vlastnÌk nahrazu-
je jin˝m. Je to d˘leûit˝ prvek eliminace monopolu n·rodnÌ monolitnÌ ûelezniËnÌ instituce. NavÌc
se rozhodov·nÌ o region·lnÌ nabÌdce ûelezniËnÌ dopravy dost·v· tam, kam pat¯Ì, do blÌzkosti kon-
krÈtnÌch mÌstnÌch z·kaznÌk˘. Je logickÈ, ûe region·lnÌ org·ny obvykle d·vajÌ p¯ednost subvenco-
v·nÌ dopravnÌch spoleËnostÌ, kterÈ mohou ˙ËinnÏ ovlivnit. Regionalizace je prvkem, kter˝ m˘ûe
pomoci zachr·nit ¯adu mÌstnÌch drah.

SmÏrnice Rady ES Ë. 91/440/EEC poûaduje vytvo¯enÌ regulaËnÌch mechanism˘ pro zdravÈ fi-
nance ûelezniËnÌch podnik˘ (coû se v dobÏ schv·lenÌ t˝kalo fakticky n·rodnÌch ûelezniËnÌch mo-
nolit˘). P¯evaûujÌcÌ administrativnÌ charakter tÏchto institucÌ
a existence reûijnÌch, Ëasto netrûnÌch vztah˘ mezi jejich r˘z-
norod˝mi Ëinnostmi i nad·le br·nÌ vzniku efektivnÌch reûim˘
financov·nÌ. Vznik akciov˝ch spoleËnostÌ st·tnÌch drah, for-
m·lnÏ nez·visl˝ch podnikatelsk˝ch subjekt˘ se smluvnÏ za-
ruËenou ˙hradou tzv. z·vazk˘ ve¯ejnÈ sluûby, nijak nezabr·-
nil tomu, aby tyto spoleËnosti opakovanÏ neupadaly do
finanËnÌch nesn·zÌ a nepoûadovaly potÈ st·tnÌ podporu
a oddluûenÌ. 

4.3.2. FINANCOV¡NÕ éELEZNICE V »ESK… REPUBLICE

»esk· ûeleznice je v souËasnosti financov·na pomocÌ n·sledujÌcÌ struktury st·tnÌch dotacÌ:

1. NeinvestiËnÌ dotace:

ñ dotace na pokrytÌ ztr·t z osobnÌ p¯epravy

ñ soci·lnÌ program (poprvÈ v roce 1998)
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30 Nap¯. Deutsche Bahn v souËasnosti vedle investiËnÌch dotacÌ a dotacÌ na ve¯ejnou osobnÌ p¯ÌmÏstskou dopravu
dost·v· st·tnÌ p¯ÌspÏvek na tzv. Ñstar· b¯emenaì, tj. ekologickÈ ökody, zanechanÈ d¯ÌvÏjöÌ Deutsche Reichsbahn na
˙zemÌ b˝valÈ NDR. D·le st·t p¯ispÌv· na sbliûov·nÌ kvality ûelezniËnÌ sÌtÏ na ˙zemÌ b˝valÈ NDR se zbytkem zemÏ.
BritskÈ ûelezniËnÌ spoleËnosti dost·vajÌ celou ¯adu Ñgrant˘ì, jednak p¯ÌspÏvek na investice, na franchising osobnÌ
dopravy (1,11 mld. GBP pro finanËnÌ rok 1998-1999), integrovanou dopravu, ûelezniË·¯skÈ penzijnÌ fondy ap.

31 Nap¯. v NÏmecku n·leûÌ spolkov˝m zemÌm pro oblast ve¯ejnÈ osobnÌ p¯ÌmÏstskÈ dopravy od roku 1997 roËnÌ dotace
v ˙hrnnÈ v˝öi 12 mld. DEM. Tato Ë·stka je poskytov·na z p¯Ìjm˘ zÌskan˝ch z danÌ z miner·lnÌch olej˘. MajÌ na v˝bÏr,
zda podpo¯Ì ûeleznici Ëi silnici. PodobnÈ ¯eöenÌ bylo navrhov·no takÈ souËasnou Ëeskou vl·dou v z·konn˝ch
osnov·ch o daÚov˝ch asignacÌch a Fondu dopravy.

32 Ve äv˝carsku jsou finanËnÌ dotace na ve¯ejnou dopravu ze st·tnÌho rozpoËtu rozdÏleny na jednotlivÈ kantony. Zde
jsou k nim p¯iËlenÏny finanËnÌ dotace p¯ÌsluönÈho kantonu a jejich ̇ hrn se pouûÌv· na subvencov·nÌ konkrÈtnÌ nabÌdky
ve¯ejnÈ ûelezniËnÌ a silniËnÌ dopravy. Dotace se p¯idÏlujÌ na z·kladÏ ve¯ejnÈ soutÏûe, jejÌmiû kritÈrii nejsou zdaleka
jen nÌzkÈ poûadavky na dotace, ale takÈ komfort sluûeb, n·vaznost na ostatnÌ dopravnÌ systÈmy, ekologick· hlediska
apod. BlÌûe viz. JaneËek: Financov·nÌ ve¯ejnÈ osobnÌ p¯epravy na ûeleznici, éelezniËnÌ magazÌn 7/99, str. 16 - 17.
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ûelezniËnÌch podnik˘.



ñ dotace na ˙hradu ˙rok˘ (1997), obdobnÏ v roce 1999 dotace na spl·tky ˙vÏru od CrÈdit
Lyonnais

ñ dotace na podporu kombinovanÈ dopravy

ñ dotace na odstraÚov·nÌ n·sledk˘ povodÚov˝ch ökod

ñ dotace na v˝zkum a v˝voj

Novinkou byla v roce 2000 nepravideln· dotace v rozsahu 3,5 mld. KË, poskytnut· k vy-
rovn·nÌ hospoda¯enÌ v z·vÏru roku, a dalöÌ dotace ve v˝öi 2,5 mld. KË s vÌce˙Ëelov˝m pouûitÌm,
poskytnut· poË·tkem roku 2001.

2. InvestiËnÌ dotace

ñ systÈmovÈ dotace

ñ individu·lnÌ dotace

ñ dotace na odstraÚov·nÌ n·sledk˘ povodÚov˝ch ökod

ñ dotace na v˝zkum a v˝voj

Z tÏchto poloûek majÌ nejz·vaûnÏjöÌ ekonomick˝ v˝znam dotace na osobnÌ p¯epravu, na
podporu kombinovanÈ dopravy a investiËnÌ dotace.

Dotace jsou p¯edmÏtem st·lÈho smlouv·nÌ se st·tem (s Ministerstvem dopravy a spoj˘, kterÈ
je administrativnÏ dÏlÌ na silniËnÌ a ûelezniËnÌ Ë·st, nÏkdy i p¯Ìmo s Ministerstvem financÌ). O kon-
krÈtnÌch dotacÌch pro Ëeskou ûeleznici se tedy rozhoduje na Ministerstvu dopravy a spoj˘ po schv·-
lenÌ st·tnÌho rozpoËtu na p¯Ìsluön˝ rok. Vzhledem k ËasovÈ tÌsni nejsou »eskÈ dr·hy s. o. schopny
zapoËÌtat dotace p¯edem do svÈho pl·nu a provÈst jejich p¯Ìpadn˝ vnit¯nÌ rozpis (osobnÌ doprava).

Velikost dotacÌ pro »D se ne¯ÌdÌ dlouho-
dobou koncepcÌ, vznik· jako d˘sledek kr·tko-
dobÈho politickÈho rozhodov·nÌ mezi nalÈha-
v˝mi rozpoËtov˝mi prioritami. DosavadnÌ
systÈm financov·nÌ celkovou Ë·stkou, kter· je
p¯edmÏtem st·lÈho smlouv·nÌ obsahujÌcÌho
rozs·hlÈ prvky nejistoty, m˘ûe b˝t tÌm mÈnÏ

p¯ijateln˝ pro soukromÈho investora. V tom lze najÌt jednu z p¯ÌËin ñ ale ne jedinou ñ neust·l˝ch
poûadavk˘ na Ñsmlouvu se st·temì Ëi jin· dotaËnÌ pravidla, i vÌry nÏkter˝ch ûelezniËnÌch ˙¯ed-
nÌk˘, ûe se vÏci zmÏnÌ po p¯emÏnÏ pr·vnÌ formy »D na akciovou spoleËnost.

N·sledujÌcÌ tabulka uv·dÌ velikost a strukturu dotacÌ pro »eskÈ dr·hy s. o. v letech 1993-1999:

Tab. Ë. 6: V˝voj dotacÌ pro »eskÈ dr·hy, s. o., v letech 1993-1999 v mil. KË

Ukazatel 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Dotace celkem 8 050 7 900 8 527 8 738 9 975 10 894 12 956

z toho: 

provoznÌ dotace
6 050 5 771 5 294 5 150 5 261 5 750 6 017

do osobnÌ dopravy

InvestiËnÌ dotace 2 000 2 129 3 222 3 514 4 318 4 505 5 791

OstatnÌ 11 74 396 639 1 148

HV (vËetnÏ provoz. dotacÌ) -3 185 -2 701 -3 093 -4 744 -4 699 -3 390 -3 964

Pramen: V˝roËnÌ zpr·va »esk˝ch drah, s. o., 1994 ñ 1999
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Velikost dotacÌ pro »D se ne¯ÌdÌ
dlouhodobou koncepcÌ, ale
politick˝m rozhodov·nÌm mezi
nalÈhav˝mi rozpoËtov˝mi prioritami.



V˝voj dotacÌ d·le osvÏtluje n·sledujÌcÌ tabulka:

Tab. Ë. 7: V˝voj dotacÌ pro »D, s. o. ñ odvozenÈ a relativnÌ ukazatele

Ukazatel 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Dotace inflaËnÏ upravenÈ 
8 050 7 182 7 105 6 692 7 041 6 946 8 090

(z·klad 1993)

z toho provoznÌ dotace
do osobnÌ dopravy 6 050 5 246 4 411 3 944 3 714 3 666 3 757
(bez dotacÌ od region˘)

InvestiËnÌ dotace 2 000 1 935 2 685 2 691 3 352 2 873 3 617

PomÏr provoznÌ dotace  
306,0 247,8 192,7 126,9 132,8 133,0 129,6

k trûb·m osobnÌ dopravy v %

Pramen: V˝roËnÌ zpr·va »esk˝ch drah, s. o., V˝roËnÌ zpr·va »eskÈ n·rodnÌ banky 1994 ñ 1999

Jak je vidÏt z ˙daj˘, inflaËnÏ upravenÈ hodnoty celkov˝ch dotacÌ i provoznÌch dotacÌ do osob-
nÌ dopravy mÏly aû do roku 1999 st·le mÌrn˝ klesajÌcÌ trend. V tomto roce dotace vzrostly, doölo
vöak takÈ ke vzr˘stu trûeb, takûe se v˝sledn˝ pomÏr provoznÌ dotace k trûb·m osobnÌ dopravy
udrûel na ˙rovni zhruba 130 %. ProblÈmem ovöem je, ûe hospod·¯sk˝ v˝sledek »D se po kr·t-
kÈm zlepöov·nÌ zaËal opÏt propadat, a to i p¯es trvale niûöÌ realizovanÈ odpisy oproti platn˝m od-
pisov˝m lh˘t·m a koeficient˘m i p¯es eskalujÌcÌ provoznÌ zadluûenÌ (viz p¯Ìsluön· tabulka). Jed-
nÌm z prvk˘ nep¯ÌznivÈho ekonomickÈho v˝voje je znaËn˝ n·r˘st mzdov˝ch n·klad˘ vyvolan˝
tlakem odbor˘.

DotaËnÌ reûim pro omezen˝ sektor soukrom˝ch konkurent˘ »esk˝ch drah s. o. nenÌ stano-
ven, aË je z¯eteln· snaha Ministerstva dopravy a spoj˘ p¯iblÌûit se schÈmatu platnÈmu pro »eskÈ
dr·hy.

Ve financov·nÌ »esk˝ch drah s. o. se v poslednÌch letech v˝raznÏ projevil r˘st externÌho za-
dluûenÌ, jak o tom svÏdËÌ n·sledujÌcÌ tabulka:

Tab. Ë. 8: V˝voj vnÏjöÌho zadluûenÌ »D, s. o. v letech 1993 ñ 1999 v mil. KË

Ukazatel 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

ZadluûenÌ celkem 4 500 4 432 7 009 12 518 22 708 26 995 33 611

z toho z·vazky 3 829 3 878 5 421 6 757 7 405 6 438 8 105

⁄vÏry 671 554 1 588 5 761 15 303 20 558 25 506

N·kladovÈ ˙roky 164 140 173 292 593 1 144 1 376

Pramen: St¯ednÏdob˝ strategick˝ rozvojov˝ z·mÏr »D 1999 ñ 2003, b¯ezen 1999; SituaËnÌ zpr·va o hospoda¯enÌ
»D s. o., z·¯Ì 1999, V˝roËnÌ zpr·va »D s. o., 1999

⁄roveÚ zadluûenosti »esk˝ch drah s. o., jejÌû r˘st byl dlouhodobÏ tolerov·n v˝konn˝m ma-
nagementem i spr·vnÌ radou, zaËÌn· nab˝vat alarmujÌcÌch hodnot, kterÈ jen dluhovou sluûbou
(spl·tkami ˙rok˘) ohroûujÌ bÏûn˝ ekonomick˝ chod organizace. To konstatuje i auditorsk· zpr·-
va za rok 1999, v nÌû auditor vyjad¯uje Ñpochybnosti, zda bude organizace schopna vy¯eöit pro-
blÈmy likvidity bez v˝znamnÈho dopadu na souËasn˝ rozsah nebo charakter jejÌ Ëinnostiì. Le-
gislativnÌ i finanËnÌ h·dankou by byla situace, kdyby nÏkter˝ z dodavatel˘, jimû »eskÈ dr·hy
dlouhodobÏ dluûÌ, podal na »D s. o. n·vrh na konkurs. To by pravdÏpodobnÏ mÏlo za n·sledek
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urychlenou snahu st·tnÌ administrativy o vyrovn·nÌ z·vazk˘ tomuto vÏ¯iteli a intenzivnÌ snahy
o oddluûenÌ »esk˝ch drah. ProblÈmem ovöem je, ûe
pot¯eba oddluûenÌ »D s. o. p¯ich·zÌ ve chvÌli, kdy se
ve¯ejnÈ finance ocitly v hlubok˝ch deficitech dÌky
p¯edprivatizaËnÌmu oddluûov·nÌ bank a rozs·hlou
sanacÌ pr˘myslov˝ch podnik˘, doprov·zen˝ch prud-
k˝m r˘stem mandatornÌch v˝daj˘ vyvolan˝ch öpat-
nÏ nastaven˝mi parametry soci·lnÌho systÈmu. Za
tÏchto okolnostÌ riziko ˙padku ËeskÈho ûelezniËnÌ-
ho systÈmu v˝raznÏ vzr˘st·.

4.3.3. FINANCOV¡NÕ éELEZNICE V »ESK… REPUBLICE: N¡VRH ÿEäENÕ

Poskytov·nÌ provoznÌch dotacÌ ûeleznici oproti podstatnÏ v˝öe zdanÏnÈ silnici je form·lnÏ
zd˘vodÚov·no ve¯ejn˝m z·jmem a pot¯ebou zajistit alternativnÌ formu dopravy oproti silnici. Za
vydatnÈ podpory ûelezniËnÌ administrativy je obecnÏ p¯ijÌm·na argumentace o tom, ûe silnici ne-
jsou ˙Ëtov·ny jejÌ nÏkterÈ negativnÌ externality (emise, z·cpy, dopravnÌ nehody) a ûe je pot¯eba ty-
to n·klady do˙Ëtovat (harmonizovat). AËkoliv tomuto pohledu nelze up¯Ìt urËitou racionalitu, do-
mnÌv·me se, ûe zp˘sob mÏ¯enÌ externalit (uû z definice) je sloûit˝33 a mÌra poskytnut˝ch dotacÌ
ûeleznici je tudÌû p¯edmÏtem spoleËenskÈ smlouvy o zp˘sobu a finanËnÌm rozsahu ˙hrady, jejÌû
v˝öe je d·na schv·len˝mi rozpoËtov˝mi pravidly. V û·dnÈm p¯ÌpadnÏ nelze akceptovat, aby Ñhar-
monizaceì slouûila jako dalöÌ ze z·minek pro nav˝öenÌ ve¯ejnÈho financov·nÌ ûeleznice. Ztr·to-
vost ûeleznice lze podle naöeho n·zoru v˝znamnÏ snÌûit, bude-li se ûeleznice ¯Ìdit bÏûn˝mi prin-
cipy podnik·nÌ, coû ovöem v monolitnÌ monopolnÌ zbyrokratizovanÈ st·tnÌ organizaci nenÌ moûnÈ.

DoËasnÏ lze akceptovat, aby st·tnÌ dotace zË·sti kom-
penzovala p¯irozenÏ vyööÌ mÏrnÈ n·klady ûeleznice na osob-
nÌ dopravu, ËÌmû by ûeleznice nebyla zcela vylouËena z re-
gion·lnÌho a obecnÌho rozhodov·nÌ o zajiötÏnÌ dopravnÌ
obsluûnosti. Tato st·tnÌ dotace ovöem musÌ klesat relativnÏ
(a pozdÏji tÈû absolutnÏ) ve vztahu k v˝kon˘m. 

DvÏ z·kladnÌ a dlouhodobÏ ztr·tovÈ Ëinnosti ûeleznice, osobnÌ doprava a investice do tratÌ,
jsou v souËasnosti dotov·ny ze st·tnÌho rozpoËtu. Pokud p¯edpokl·d·me vstup soukrom˝ch in-
vestor˘ do tÏchto segment˘ ûelezniËnÌho trhu, bude pravdÏpodobnÏ nutnÈ zmÏnit systÈm dotacÌ.
Dotace, kter· je p¯edmÏtem dalöÌho potenci·lnÌho smlouv·nÌ, nenÌ pro soukromÈho investora p¯i-
jateln·. NavÌc nevytv·¯Ì pot¯ebnou motivaci k expanzi, kter· je d˘leûit˝m prvkem podnikatelskÈ-
ho chov·nÌ.

Tzv. ve¯ejn˝ z·jem na zabezpeËenÌ dopravnÌ obsluûnosti lze stÏûÌ v souËasnosti pop¯Ìt. P¯e-
sto je û·doucÌ hledat formy financov·nÌ, kterÈ budou skuteËn˝m ocenÏnÌm sluûeb poskytnut˝ch
ve¯ejnosti a takÈ individu·lnÌmi z·kaznÌky-cestujÌcÌmi vyuûÌvan˝mi. Ve¯ejnÈ rozpoËty by proto ne-
mÏly poskytovat dotace ex ante, ale ex post, jako odmÏnu za z·kaznÌkem dobrovolnÏ p¯ijatÈ a za-
placenÈ sluûby v jejich kvantitÏ i kvalitÏ. 

Praktick· obtÌûnost dotaËnÌho reûimu v ûelezniËnÌ osobnÌ dopravÏ spoËÌv· v tom, ûe:

1. ûeleznice bude jeötÏ dlouho ztr·tov˝m odvÏtvÌm s dlouhodobou n·vratnostÌ vloûen˝ch
prost¯edk˘ i p¯i poskytovan˝ch dotacÌch

2. p¯itom je svrchovanÏ nutnÈ, aby odvÏtvÌ bylo stimulov·no na zisku (a tedy fakticky zain-
teresov·no na dlouhodobÈ ˙spo¯e st·tnÌ dotace). éeleznice m· navÌc ˙platnÏ slouûit po-
t¯eb·m individu·lnÌho z·kaznÌka podobnÏ jako podnikatelÈ v jakÈmkoli jinÈm odvÏtvÌ.
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33 Odhady vliv˘ externalit v dopravÏ EU obsahuje Zelen· kniha EvropskÈ komise ÑK spr·vnÈmu a efektivnÌmu stanovenÌ
cen v dopravÏì z roku 1996. White Paper ÑFair Payment for Infrastructure Use...ì p¯edpokl·d· dosaûenÌ evropskÈho
konsenzu o mÏ¯enÌ externalit a jejich zahrnutÌ do cen dopravy postupnÏ do roku 2004 (str. 12 ñ 15).

Je-li dotace p¯edmÏtem
smlouv·nÌ, nevytv·¯Ì
pot¯ebnou motivaci.

LegislativnÌ i finanËnÌ h·dankou
by byla situace, kdy by nÏkter˝
z dodavatel˘, jimû »eskÈ dr·hy
dlouhodobÏ dluûÌ, podal na
»D s. o. n·vrh na konkurs.



Vzhledem k bodu 2. nelze pouûÌt schÈma zn·mÈ z dotov·nÌ klasick˝ch ve¯ejn˝ch statk˘ (ar-
m·da, policie, ve¯ejnÈ osvÏtlenÌ), o coû se ne˙spÏönÏ ve vztahu k dr·ûnÌm institucÌm v minulos-
ti snaûila ¯ada vl·d. V˝sledkem byl pouze vznik mentality ÑrozpoËtovÈ organizaceì a neefektiv-
nost v dr·ûnÌm odvÏtvÌ.

ÿeöenÌ lze spat¯ovat v kodifikaci dlouhodob˝ch princip˘ poskytov·nÌ dotacÌ v ûelezniËnÌ
osobnÌ dopravÏ z·konem a jejich konkrÈtnÌ formulaci v podobÏ dotaËnÌho pravidla, odmÏÚujÌcÌ-
ho ex post realizovanÈ v˝kony. Takov·to zmÏna by se mÏla promÌtnout i do zmÏny rozpoËtov˝ch
pravidel v z·konÏ o st·tnÌm rozpoËtu. Nenavrhujeme p¯itom zvyöov·nÌ celkovÈ dotaËnÌ Ë·stky,
pouze jejÌ p¯i¯azenÌ k realizovan˝m v˝kon˘m; dotace ze st·tnÌho rozpoËtu by mÏly bÏhem p¯e-
chodnÈho obdobÌ (¯eknÏme pÏtiletÈho) st·le klesat a potÈ p¯estat b˝t vypl·ceny v˘bec. 

DotaËnÌ pravidlo by mÏlo 

ñ b˝t vytvo¯eno na z·kladÏ dlouhodobÏ platn˝ch a obecnÏ zn·m˝ch princip˘, v·zan˝ch na
jednoduch˝ ukazatel odr·ûejÌcÌ sluûbu z·kaznÌkovi, 

ñ odmÏÚovat skuteËn˝ v˝kon (p¯Ìp. rozsah nezbytn˝ch kapacit), 

ñ nerozliöovat mezi soukrom˝mi, region·lnÌmi a p¯Ìp. st·tnÌmi dopravci,

ñ odr·ûet mÌru inflace, projevujÌcÌ se v n·kladech a v˝nosech podnikatel˘. 

DotaËnÌ pravidlo by zahrnovalo n·sledujÌcÌ prvky:

ñ formuli, podle kterÈ by mÏly b˝t dotace p¯idÏlov·ny jednotliv˝m podnikatel˘m (nap .̄ KË
dotacÌ/osobokilometr, nebo ñ lÈpe ñ na 1 KË trûeb z osobnÌ dopravy).

ñ maxim·lnÌ limit nebo rozmezÌ omezujÌcÌ pouûitÌ tohoto pravidla ve vazbÏ na roËnÌ r˘st tr-
ûeb dopravce (provozovatele dr·hy). Toto omezenÌ je jen ochranou st·tnÌho rozpoËtu p¯ed
neoËek·van˝mi v˝daji oproti rozpoËtovanÈ sumÏ (nap .̄ pouze v jistÈ mÌ¯e m· smysl pod-
porovat rozöi¯ov·nÌ ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy, nenÌ z·jem na dotov·nÌ plnÈho rozsahu exi-
stujÌcÌch tratÌ atd.).

TakovÈ pravidlo, vyhlaöovanÈ kaûd˝ rok klou-
zav˝m zp˘sobem i pro nÏkolik let n·sledujÌcÌch by
omezilo (p¯ÌpadnÏ p¯Ìmo vylouËilo) smlouv·nÌ ûe-
lezniËnÌho dopravce o v˝öi rozpoËtov˝ch dotacÌ
a z·roveÚ mu poskytovalo pot¯ebnÈ ˙daje pro pro-
poËet n·vratnosti investic. MÏlo by platit obecnÏ pro
vöechny podnikatele bez jak˝chkoliv kategorizacÌ
(jinak hrozÌ tlak na umÏlÈ p¯esuny mezi kategorie-
mi vlak˘ a tratÌ, a zkreslenÌ ekonomick˝ch ukazate-
l˘). Vypo¯·d·nÌ dotacÌ a jejich vykazov·nÌ a inkaso
majÌ ¯eöit rozpoËtov· pravidla. ObdobnÏ by byla ¯e-
öena i dotace dopravc˘m na kombinovanou n·-
kladnÌ dopravu.

U dotacÌ na konkrÈtnÌ investice (koridory apod.), budou-li dr·hy nad·le ve vlastnictvÌ st·tu,
existujÌcÌ systÈm dotacÌ p¯ipomÌnajÌcÌ ÑjmenovitÈ investiËnÌ akceì z doby centr·lnÏ pl·novanÈho
hospod·¯stvÌ patrnÏ p¯etrv·. Vzhledem k nast·vajÌcÌ privatizaci Ë·sti tratÌ a p¯ijetÌ legislativy EU
vöak bude nutnÈ kodifikovat obecnÈ a nediskriminujÌcÌ podmÌnky (pravdÏpodobnÏ formou gran-
t˘ a v˝bÏrov˝ch ¯ÌzenÌ), za nichû se ûelezniËnÌ investice za¯adÌ do pravidel standardnÌho rozpo-
ËtovÈho financov·nÌ. PozitivnÏ by mohla p¯ispÏt d˘slednÏjöÌ ekonomick· kontrola op¯en· o de-
tailnÏjöÌ systÈm n·kladov˝ch st¯edisek v r·mci souËasnÈ divize dopravnÌ cesty »esk˝ch drah
a propracovanÏjöÌ projektovÈ ¯ÌzenÌ. 

Pro ˙plnost je t¯eba dodat, ûe ûeleznice bude nespornÏ stejnÏ jako autobusov· doprava ad-
res·tem dotace k zajiötÏnÌ dopravnÌ obsluûnosti ve smyslu Ë·sti 4.2.2. Po vyrovn·nÌ mÏrnÈ ztr·-
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tovosti ûeleznice centr·lnÌ dotacÌ na ûelezniËnÌ osobnÌ dopravu odpadajÌ d˘vody, aby kraje a ob-
ce vytv·¯ely p¯i zajiöùov·nÌ dopravnÌ obsluûnosti pro ûelezniËnÌ dopravu jak˝koliv zvl·ötnÌ prefe-
renËnÌ reûim. 

Pokud jde o dluhovou sluûbu st·vajÌcÌch »esk˝ch drah s. o., nelze s ohledem na pot¯ebu je-
jich d˘kladnÈ restrukturalizace, deetatizace a deregulace doporuËit nic jinÈho, neû dneönÌ st·tnÌ
organizaci v û·dnÈm p¯ÌpadÏ d·le nezadluûovat, a kdyû oddluûovat, tak jen v rozsahu zabraÚu-
jÌcÌm akutnÌmu finanËnÌmu rozvratu. K oddluûenÌ restrukturalizovan˝ch ûelezniËnÌch majetk˘
m˘ûe dojÌt teprve p¯i jejich privatizaci, obdobnÏ jako se stalo v p¯ÌpadÏ polost·tnÌch bank. NenÌ
z·sadnÌ d˘vod oddluûit »eskÈ dr·hy s. o. nynÌ (v jejich dneönÌ podobÏ), kdyû chybÌ jak·koliv z·-
ruka jejich efektivnÏjöÌho provozov·nÌ. OddluûenÌ by spÌöe pomohlo snah·m zablokovat jejich
skuteËnou trûnÌ transformaci.

4.3.4. PERSPEKTIVY ZISKOVOSTI éELEZNICE JAKO ODVÃTVÕ

Ziskovost ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravy je realitou. 

éelezniËnÌ osobnÌ doprava m˘ûe dos·hnout ziskovosti pouze v˝raznÏ nadinflaËnÌm r˘stem
deregulovan˝ch tarif˘, op¯en˝ch o nadproporcion·lnÌ r˘st poskytovan˝ch sluûeb, jejich kvality
a spolehlivosti. To bez soukrom˝ch investic a modernÌho manaûerskÈho ¯ÌzenÌ nenÌ moûnÈ. 

D˘leûit˝m prvkem zlepöov·nÌ ekonomick˝ch v˝sledk˘ ûeleznice je podstatnÏ vyööÌ vyuûÌv·-
nÌ principu intermodality, vz·jemnÈ n·vaznosti a spolupr·ce jednotliv˝ch dopravnÌch prost¯ed-
k˘, mod˘ (vlaky, autobusy, automobily, letadla). ZatÌmco soukromÌ dopravci v˝hody tohoto prin-
cipu dob¯e ch·pou a vyuûÌvajÌ, p¯ekonat nevraûiv˝ p¯Ìstup ˙¯ednÌk˘ dneönÌch st·tnÌch »esk˝ch
drah k jin˝m dopravnÌm mod˘m nebude snadnÈ. éeleznice m˘ûe v n·kladnÌ dopravÏ ve spolu-
pr·ci s mÌstnÌmi automobilov˝mi dopravci realizovat dod·vky na principu Ñdoor-to-doorì a v Ëa-
sovÈm reûimu Ñjust-in-timeì stejnÏ dob¯e jako doprava silniËnÌ, a m˘ûe to vÈst k urËitÈ rehabili-
taci vozov˝ch Ëi kusov˝ch z·silek. RozhodujÌcÌ je motivace ûelezniËnÌch dopravc˘ na v˝nosech
a uspokojenÌ z·kaznÌka. V osobnÌ dopravÏ musÌ vzniknout spolupr·ce v p¯esnÏ fungujÌcÌ po-
sloupnosti leteck· doprava ñ d·lkov· ûelezniËnÌ doprava ñ region·lnÌ ûelezniËnÌ / autobusov· /
individu·lnÌ doprava ñ mÌstnÌ hromadn· doprava / taxisluûba / individu·lnÌ doprava. Nep˘jde

o û·dnou kartelizaci nebo administrativnÌ reglementa-
ci, n˝brû o popt·vkou vynucenou spolupr·ci podni-
katel˘ v podmÌnk·ch plnÈ (i mezin·rodnÌ) konkuren-
ce vnÏ i uvnit¯ ûelezniËnÌ dopravy. 

Samostatnou ot·zkou ovlivÚujÌcÌ hospod·¯skÈ v˝-
sledky ûeleznice, a to mezin·rodnÏ, jsou dlouhodobÏ
existujÌcÌ velmi n·roËnÈ bezpeËnostnÌ standardy Me-
zin·rodnÌ ûelezniËnÌ unie (UIC), upravujÌcÌ technickÈ
podmÌnky konstrukce, v˝roby a vybavenÌ ûelezniË-
nÌch kolejov˝ch vozidel. V d˘sledku nap .̄ p¯edepsa-
n˝ch hodnot tuhosti r·m˘ ne˙mÏrnÏ nar˘st· celkov·
hmotnost vozidel, coû m· vliv na spot¯ebu energie p¯i
provozu i na opot¯ebenÌ tratÌ, a tedy i na n·klady do-

pravy. StaËÌ srovnat technickÈ charakteristiky ÑlehkÈhoì motorovÈho vozu ¯ady 810 pouûÌvanÈho
na region·lnÌch tratÌch a bÏûnÈho mÏstskÈho tramvajovÈho vozidla, jejichû provoznÌ podmÌnky
se v˝raznÏji neliöÌ. I v tÈto oblasti existujÌ rezervy pro zv˝öenÌ ekonomickÈ efektivnosti p¯ÌmÏstskÈ
a region·lnÌ ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy. 

DalöÌ prostor se otevÌr· zavedenÌm ¯·dnÈho hospoda¯enÌ na soukromo ñ podnikatelskÈm z·-
kladÏ, vËetnÏ vyuûitÌ voln˝ch pozemk˘ a budov (n·draûÌ, skladiötÏ, depa, nevyuûit· kolejiötÏ, de-
ponie) k podnik·nÌ spolupracujÌcÌmu s ûelezniËnÌ dopravou (obchodnÌ centra, hotely, pr˘myslo-
vÈ a skladovacÌ zÛny). Z·kladem musÌ b˝t (i z pozice politik˘) zmÏnÏn˝ p¯Ìstup k takzvanÈmu
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a komfortnÏ cestujÌcÌ p¯Ìmo
do center mÏst. 



ÑzbytnÈmuì majetku, ve skuteËnosti tomu nejlukrativnÏjöÌmu, co ûeleznice v souËasnosti m· k dis-
pozici. NutnÈ je sdruûov·nÌ majetku ûelezniËnÌch, pr˘myslov˝ch a finanËnÌch podnikatel˘ do roz-
vojov˝ch projekt˘ atraktivnÌch pro dlouhodobÈ investice. Je ovöem t¯eba podotknout, ûe nov˝ z·-
kon Ë. 219/2000 Sb., upravujÌcÌ vztahy ke spr·vÏ st·tnÌho majetku, veökerÈ moûnosti »D rozvÌjet
mÈnÏ vyuûit· aktiva podstatnÏ ztÏûuje.

Bude-li pokraËovat souËasn· evropsk· i svÏtov· tendence v automobilovÈ dopravÏ, ûelezniË-
nÌ osobnÌ doprava se i bez ÑdotaËnÌ berliËkyì m˘ûe st·t ziskovou luxusnÌ formou p¯epravy na st¯ed-
nÌ vzd·lenosti, nav·ûejÌcÌ rychle a komfortnÏ cestujÌcÌ p¯Ìmo do center mÏst (oproti zablokovanÈ
a nefunkËnÌ silniËnÌ a pouliËnÌ dopravÏ). To p¯edpokl·d· postupnÈ odbour·nÌ m˝tu o osobnÌm vla-
ku jako st·tem poskytovanÈ lidovÈ p¯epravÏ a vznik novÈ koncepce vztahu kvality a ceny. Je prav-
dÏpodobnÈ, ûe zejmÈna tato zmÏna v myölenÌ z·kaznÌk˘ si vyû·d· delöÌ ËasovÈ obdobÌ.
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Kapitola 5

VZTAHOV… ATRIBUTY éELEZNICE

Jak·koli firma je mnoûinou smluv, kterÈ urËujÌ jejÌ vnit¯nÌ strukturu a chov·nÌ v˘Ëi jejÌmu oko-
lÌ ñ dodavatel˘m a z·kaznÌk˘m. MonolitnÌ monopolnÌ st·tnÌ organizace nenÌ v˝jimkou, jen se od
standardnÌho soukromo-podnikatelskÈho subjektu liöÌ jak vnit¯nÌ strukturou, tak zp˘sobem cho-
v·nÌ v˘Ëi okolÌ, coû se projevuje nÌzkou ekonomickou efektivnostÌ. Protoûe ûelezniËnÌ doprava je
v »eskÈ republice reprezentov·na p¯edevöÌm »D s. o., budeme se v tÈto kapitole vÏnovat pr·vÏ
tÈto organizaci. 

CÌlem anal˝zy historicky vznikl˝ch vztah˘ mezi z·kaznÌky a »esk˝mi drahami na jednÈ stra-
nÏ a vztah˘ mezi managementem tÈto organizace a jejÌmi zamÏstnanci na stranÏ druhÈ je de-
monstrovat nÏkterÈ zvyklosti a p¯etrv·vajÌcÌ skuteËnosti, kterÈ v souËasnosti Ëinnost ûeleznice
ovlivÚujÌ. Na z·kladÏ tÈto anal˝zy lze najÌt v˝chodiska pro aktivaci dopravce jako obchodnÌho
subjektu p˘sobÌcÌho v oblasti ûelezniËnÌ osobnÌ i n·kladnÌ dopravy.

5.1. éELEZNICE A Z¡KAZNÕK

V tomto stoletÌ proöla ûelezniËnÌ doprava zmÏnami, kterÈ na jejÌ v˝konnosti zanechaly pod-
statnÈ stopy. éeleznice byla svÈho Ëasu technick˝m a spoleËensk˝m fenomÈnem. TÌm vynikl jejÌ
vojenskostrategick˝ v˝znam. Za tÈto situace byl vstup st·tu do podnik·nÌ na ûeleznici p¯irozen˝m
vy˙stÏnÌm postavenÌ ûeleznice na dopravnÌm trhu. ⁄Ëast st·tu v ûelezniËnÌch podnicÌch vöak zmÏ-
nila tento segment dopravnÌho trhu na monopol.

Exkluzivita postavenÌ ûeleznice byla v obdobÌ pl·novanÈho hospod·¯stvÌ dokonce pov˝öena
na systÈm. Ten jÌ zaruËoval jak dostateËnou popt·vku, tak v podstatÏ neomezenÈ krytÌ investiË-
nÌch i provoznÌch n·klad˘ p¯Ìmou n·vaznostÌ na st·tnÌ rozpoËet. S urËitou mÌrou nads·zky je moû-
nÈ konstatovat, ûe v˝luËn˝m z·kaznÌkem ûeleznice byl st·t. Proto nenÌ moûnÈ postihnout sou-
Ëasn˝ vztah ûeleznice a z·kaznÌka bez toho, aniû bychom z tohoto hlediska alespoÚ ve struËnosti
analyzovali vztah ûeleznice ke st·tu.

PolitickÈ a spoleËenskÈ zmÏny po roce 1990 postupnÏ p¯inesly zmÏny i ve vztahu st·tu a ûe-
leznice. P¯itom se nemÏnila ani tak ûeleznice sama, ale p¯edevöÌm jejÌ okolÌ. Tento v˝voj mÏl ostat-

nÏ svÈ paralely u vöech ûelezniËnÌch spr·v, a to nejenom
evropsk˝ch. Snad jedin˝ d˘leûit˝ rozdÌl mezi nimi a »es-
k˝mi drahami je v tom, ûe tÈmÏ¯ ve vöech ostatnÌch st·tech
na z·pad od ÑûeleznÈ oponyì byla ûelezniËnÌ doprava vnÌ-
m·na p¯edevöÌm jako problÈm ekonomick ,̋ a od pades·-
t˝ch let v kaûdÈm z tÏchto st·t˘ probÏhlo vÏtöinou nÏko-
lik pokus˘ jej ¯eöit. V »eskÈ republice i v ¯adÏ dalöÌch
postkomunistick˝ch zemÌ vöak byl (a dosud je) tento pro-

blÈm vnÌm·n p¯edevöÌm jako politick˝ a spoleËensko-soci·lnÌ, coû v rozhodujÌcÌ mÌ¯e blokuje je-
ho racion·lnÌ ekonomicky efektivnÌ ¯eöenÌ. 

Historicky prvnÌm sign·lem o zmÏnÏ p¯Ìstupu st·tu k finanËnÌm pot¯eb·m ûelezniËnÌ dopra-
vy bylo zruöenÌ p¯ÌmÈ vazby tehdejöÌch »SD na st·tnÌ rozpoËet.

Druh˝m potom ˙pln· liberalizace tarif˘ v n·kladnÌ ûelezniËnÌ dopravÏ, kter· mÏla umoûnit
jejÌ ˙plnou finanËnÌ nez·vislost na ve¯ejn˝ch rozpoËtech. DosaûenÌ tohoto cÌle vöak p¯edpokl·d·
i adekv·tnÌ odezvu u dopravce, p¯edevöÌm nalezenÌ vyv·ûenÈho vztahu mezi vlastnÌmi n·klady
a v˝öÌ tarif˘. To p¯edpokl·d· p¯esnou znalost celkov˝ch finanËnÌch n·klad˘ pro poskytov·nÌ slu-
ûeb v n·kladnÌ dopravÏ a n·vaznÏ na to stanovenÌ odpovÌdajÌcÌch tarif˘, nebo lÈpe systÈmu smluv-
nÌch cen pro vybranÈ okruhy p¯epravc˘. Tento krok je ovöem nemoûn˝ bez znalosti re·ln˝ch n·-
klad˘ na pouûÌv·nÌ dopravnÌ cesty, coû u »esk˝ch drah s. o. nenÌ v souËasnosti v pot¯ebnÈ formÏ
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zajiötÏno, neboù cena za pouûÌv·nÌ dopravnÌ cesty je taxativnÏ stanovena cenov˝m v˝mÏrem
MF »R. Pot¯ebu zÌsk·vat objektivnÌ ekonomickÈ ˙daje o dopravnÌ cestÏ vöak p¯edpokl·dal jiû z·-
kon Ë. 9/1993 Sb., o »esk˝ch drah·ch. Podle nÏj mÏly »D s. o. od svÈho vzniku samostatnÏ hos-
poda¯it ve dvou oddÏlen˝ch ˙ËetnÌch okruzÌch
(poskytov·nÌ dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb a pro-
vozov·nÌ dopravnÌ infrastruktury). To ovöem ne-
bylo dodnes zcela realizov·no. V˝sledkem jsou
netransparentnÌ ˙ËetnÌ poznatky o n·kladov˝ch
poloûk·ch, klÌËov·nÌ celkov˝ch provoznÌch n·-
klad˘ mezi osobnÌ a n·kladnÌ dopravu podle sta-
tistick˝ch ukazatel˘ i nesoustavnost vnitropodni-
kovÈho ˙ËetnictvÌ mezi jednotliv˝mi divizemi. 

T̄ etÌm impulzem zmÏn pak bylo schv·lenÌ
novely z·kona Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch, ve znÏ-
nÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘. Podle nÌ je od 1. 1. 2001
Ë·st st·tnÌ dotace na ˙hradu ztr·ty v osobnÌ dopra-
vÏ poskytov·na nikoli ve formÏ z·vazku st·tnÌho
rozpoËtu, ale cestou ˙hrady vzniklÈ ztr·ty za p¯i-
jetÌ z·vazku ve¯ejnÈ sluûby p¯i zajiöùov·nÌ z·klad-
nÌ dopravnÌ obsluûnosti urËitÈho ˙zemÌ. Protoûe tyto ˙hrady jako doplnÏnÌ p¯epravnÌch trûeb budou
poskytov·ny nejprve cestou urËen˝ch okresnÌch ˙¯ad˘ a pozdÏji prost¯ednictvÌm kraj˘, budou mu-
set »eskÈ dr·hy zaujmout k tomuto novÈmu Ñz·kaznÌkoviì v osobnÌ dopravÏ adekv·tnÌ p¯Ìstup.

Protoûe ûeleznice p¯epravuje jak cestujÌcÌ, tak zboûÌ a kaûd· z tÏchto p¯eprav m· svÈ naprosto
specifickÈ podmÌnky i ˙pravu vztahu k z·kaznÌkovi, pojedn·me o nich oddÏlenÏ.

5.1.1. OSOBNÕ DOPRAVA

V oblasti osobnÌ dopravy p¯ipravil rozs·hl˝ n·r˘st individu·lnÌ osobnÌ dopravy ûeleznici o ¯a-
du jejÌch tradiËnÌch z·kaznÌk˘. TakÈ privatizovan· linkov· autobusov· doprava ji svou pruûnostÌ
a sv˝mi p¯epravnÌmi tarify vystavila tvrdÈ konkurenËnÌ zkouöce. Na poklesu poËtu p¯epraven˝ch
cestujÌcÌch se vöak podÌlejÌ i »eskÈ dr·hy s. o., p¯edevöÌm nevyhranÏnou a v obdobÌ poslednÌch
pÏti let neust·le se mÏnÌcÌ koncepcÌ osobnÌ dopravy. TÈmÏ¯ bezstarostn˝ p¯Ìstup k tvorbÏ jÌzdnÌch
¯·d˘ a v˝raznÈ p¯ezÌr·nÌ ekonomick˝ch n·klad˘ osobnÌ dopravy, charakteristickÈ pro obdobÌ do
poË·tku 90. let, kdy byla ûeleznice plnÏ dotov·na st·tem, bylo kr·tce po vzniku st·tnÌ organiza-
ce »eskÈ dr·hy vyst¯Ìd·no obdobÌm p¯Ìpravy rozs·hlÈ privatizace ûelezniËnÌ dopravy. Od nÌ by-
la oËek·v·na vÏtöÌ flexibilita dopravce, snaha o zvyöov·nÌ komfortu osobnÌ p¯epravy a postupnÈ
sniûov·nÌ st·tnÌho p¯ÌspÏvku na osobnÌ dopravu. Neû mohlo dojÌt k jejÌ praktickÈ realizaci, byla
v polovinÏ devades·t˝ch let transformace ûeleznice zastavena. 

PotÈ se tlak na rentabilitu osobnÌ dopravy v jednotnÈm ûelezniËnÌm podniku projevil na je-
jÌm v˝raznÈm omezov·nÌ. Z¯ejmÏ u »esk˝ch drah v tomto obdobÌ neexistoval d˘sledn˝ rozbor
provoznÌch n·klad˘ ani finanËnÌch ˙spor z realizova-
n˝ch dopravnÌch omezenÌ. DalöÌ vedenÌ »esk˝ch drah
po svÈm n·stupu v roce 1998 vr·tilo zpÏt na koleje
nÏkterÈ vlakovÈ spoje, kterÈ z jÌzdnÌho ¯·du vymize-
ly, a to opÏt bez p¯edch·zejÌcÌ anal˝zy ˙Ëelnosti vy-
naloûen˝ch n·klad˘, pouze na z·kladÏ politickÈ ob-
jedn·vky a s verb·lnÌm prohl·öenÌm, ûe se tak stalo
s minim·lnÌmi n·klady. Aû JÌzdnÌ ¯·d osobnÌ dopravy pro obdobÌ 2000/2001 p¯inesl v tomto tren-
du zmÏnu a snad i pot¯ebnou stabilitu. NabÌdka p¯epravnÌch sluûeb se nezanedbatelnÏ zv˝öila,
aniû to p¯ineslo zv˝öenÌ celkovÈ pot¯eby dopravnÌch prost¯edk˘. 

P¯itom nejmarkantnÏjöÌm v˝sledkem vöech tÏchto zmÏn, p¯id·v·nÌ a opÏtovnÈho ruöenÌ vla-
kov˝ch spoj˘ osobnÌ dopravy, je znaËn· ztr·ta d˘vÏry ve¯ejnosti ve schopnosti a spolehlivost ûe-
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rentabilnÌ, musÌ b˝t vyuûÌv·na
a mÌt sv˘j okruh z·kaznÌk˘.



leznice. Pro vöechny realizovanÈ koncepce osobnÌ dopravy je totiû moûnÈ najÌt jednu charakte-
ristickou vlastnost: û·dn· z nich se d˘slednÏ nezab˝vala skuteËn˝mi p¯epravnÌmi pot¯ebami, û·d-
n· z nich nehledala partnera pro stanovenÌ pot¯ebnÈ dopravnÌ obsluûnosti. 

Kaûd· sluûba, pokud m· b˝t pro svÈho nositele ekonomicky zajÌmav·, musÌ b˝t vyuûÌv·na
a musÌ mÌt sv˘j okruh z·kaznÌk˘, aby p¯inesla oËek·vanou rentabilitu. M·-li se tak skuteËnÏ dÌt,
musÌ se sluûba dostat do vöeobecnÈho povÏdomÌ. MusÌ b˝t tedy nejen zn·mo, ûe tato sluûba je
nabÌzena, ale tÈû ûe je spolehliv· a na dobrÈ ˙rovni. NavÌc musÌ b˝t informace o rozsahu posky-
tovanÈ sluûby snadno dostupnÈ. Tyto charakteristiky jsou v p¯ÌpadÏ p¯epravy cestujÌcÌch napros-
to klÌËovÈ. Zdaleka nejlepöÌm zp˘sobem propagace je proto dlouhodobÏ a bez vÏtöÌch zmÏn plat-
n˝ celost·tnÌ jÌzdnÌ ¯·d, kter˝ je potenci·lnÌm z·jemc˘m p¯Ìstupn˝ i jin˝mi informaËnÌmi
prost¯edky neû v tradiËnÌ tiötÏnÈ formÏ. K dalöÌm faktor˘m, kterÈ ovlivÚujÌ ̇ spÏch ûelezniËnÌ osob-
nÌ dopravy, pat¯Ì nap¯Ìklad:

ñ logika, vz·jemn· n·vaznost a vedenÌ spoj˘ jÌzdnÌho ¯·du v Ëasech, vyhovujÌcÌch potenci·l-
nÌm z·kaznÌk˘m, a nikoliv prim·rnÏ provoznÌm pot¯eb·m ûeleznice,

ñ schopnost promÌtnout tuto n·vaznost takÈ do intermod·lnÌ spolupr·ce s dopravci v auto-
busovÈ a mÏstskÈ dopravÏ, s taxisluûbou, individu·lnÌm automobilismem (odstavn· parko-
viötÏ, autovlaky),

ñ stabilnÌ a funkËnÌ standard p¯epravnÌho komfortu ñ p¯esnost jÌzdy vlak˘ a pro cestujÌcÌho
p¯ijateln˝ interiÈr ûelezniËnÌch stanic i ûelezniËnÌch vozidel,

ñ doplÚkovÈ sluûby: moûnosti n·kupu, stravov·nÌ, p¯enocov·nÌ a ostatnÌch sluûeb v ûelez-
niËnÌch stanicÌch i ve vlaku. Jsou nejenom tÌm, co cestujÌcÌ m˘ûe vyuûÌt a ocenit, ale co
m˘ûe b˝t p¯ÌsloveËn˝m jaz˝Ëkem na vah·ch rozhodov·nÌ, jak˝ druh dopravy ve¯ejnost na-
konec pouûije.

ÿada tÏchto faktor˘ je p¯Ìmo ovlivniteln· ËinnostÌ ûeleznice a citliv˝m p¯Ìstupem jejÌch za-
mÏstnanc˘ k z·kaznÌk˘m. MnohÈ jsou vöak realizovatelnÈ pouze cestou investic, coû vöak dnes
nenÌ problÈm pouze »esk˝ch drah, ale i st·tu. Jestliûe i za tÈto situace majÌ p¯epravnÌ v˝kony mÌr-
nÏ stoupajÌcÌ trend, je moûnÈ pouze odhadovat, jakou mÏrou se na nich podÌlÌ zmÏna obchodnÌ
politiky a jak˝ je podÌl obecnÈho hospod·¯skÈho oûivenÌ v EvropÏ.

éelezniËnÌ osobnÌ doprava je sice sluûbou pro ve¯ejnost, ale pro st·tnÌ organizaci »eskÈ dr·-
hy je ËinnostÌ ekonomicky hodnocenou. Cena za tuto sluûbu ñ tedy v˝öe jÌzdnÈho ñ je st·tem re-
gulov·na. St·t v r·mci regulace ceny jÌzdnÈho poskytuje »esk˝m drah·m urËitou kompenzaci for-
mou Ñst·tnÌ dotace na krytÌ ztr·t osobnÌ dopravyì. Mimo jinÈ pr·vÏ tento dvojÌ vztah ke st·tu jako
Ñumenöovateliì a z·roveÚ Ñnavyöovateliì p¯Ìjmu posiluje fikci o tom, ûe z·kaznÌkem »esk˝ch drah
s. o. v ûelezniËnÌ osobnÌ dopravÏ je fakticky st·t. Z toho pak plyne mnohdy p¯ezÌrav˝ vztah ke
konkrÈtnÌmu z·kaznÌkovi, kter˝ p¯Ìjem ûeleznice p¯Ìliö neovlivnÌ.

ZmÌnÏn˝ Ñst·tnÌ p¯ÌspÏvekì pro »eskÈ dr·hy na jimi realizovanou osobnÌ dopravu je navÌc
dosud poskytov·n bez relevantnÌch kritÈriÌ. Je trvalou, ale velmi variabilnÌ souË·stÌ st·tnÌho roz-
poËtu v kapitole Ministerstva dopravy a spoj˘, ovlivnÏnou p¯edevöÌm faktory leûÌcÌmi mimo do-

sah aktivit »esk˝ch drah. Mezi rozsahem a kvalitou sluûeb
cestujÌcÌm a velikostÌ st·tnÌ dotace nenÌ û·dn˝ p¯ÌËinn˝
vztah. P¯itom jiû z pouhÈho n·zvu tÈto st·tnÌ dotace
(Ñ˙hrada ztr·ty v osobnÌ dopravÏì) by se dalo usuzovat na
urËit· kritÈria pro jejÌ poskytov·nÌ. TÌm nejp¯irozenÏjöÌm
kritÈriem by byl p¯epravnÌ v˝kon ûelezniËnÌ osobnÌ dopra-
vy, neboù by se tak oceÚoval skuteËn˝ p¯Ìnos pro konkrÈt-
nÌho p¯ÌmÈho spot¯ebitele danÈ sluûby. Logick˝m kritÈriem

by t¯eba bylo i dodrûenÌ rozsahu a ˙rovnÏ poskytovan˝ch p¯epravnÌch sluûeb, tj. nap .̄ skladba
vlakov˝ch spoj˘, vËasnost jejich jÌzdy atd. Podobn· kritÈria by potom jednoznaËnÏ ovlivnila ko-
neËnou v˝öi p¯ÌspÏvku st·tu na osobnÌ dopravu, kter˝ by byl souË·stÌ p¯epravnÌch trûeb. KromÏ
ukonËenÌ nekoneËn˝ch a neproduktivnÌch diskusÌ by to mohl b˝t pro ûelezniËnÌho dopravce ñ
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tedy dnes p¯edevöÌm pro st·tnÌ organizaci »eskÈ dr·hy ñ v˝razn˝ podnÏt ke zv˝öenÌ ˙silÌ o zÌsk·-
nÌ nov˝ch cestujÌcÌch, tedy podnÏt k spoleËensky odpovÏdnÈ obchodnÌ politice.

ZmÏnu do tohoto systÈmu ñ je t¯eba p¯edem ¯Ìci, ûe kontroverznÌ ñ p¯in·öÌ novela z·kona
o drah·ch ËÌslo 266/1994 Sb. Pro »eskÈ dr·hy s. o. se tÌm sjednocujÌ podmÌnky financov·nÌ s ve-
¯ejnou osobnÌ silniËnÌ dopravou34 a dost·v· se jim, stejnÏ jako d¯Ìve autobusov˝m dopravc˘m,
moûnosti vym·hat na org·nech ˙zemnÌ spr·vy Ñ˙hradu prokazatelnÈ ztr·tyì. Na druhÈ stranÏ se
mohou dost·vat do v·ûn˝ch problÈm˘ tÌm, ûe se od provozovatel˘ dr·hy i dr·ûnÌ dopravy vyûa-
duje nejenom vÏrohodnÈ prok·z·nÌ tÏchto ztr·t u jednotliv˝ch spoj˘, ale novÏ takÈ pr˘kaz o fi-
nanËnÌ zp˘sobilosti provozovatele dr·ûnÌ dopravy. SamotnÈ »D s. o. vöak ve sv˝ch v˝roËnÌch
zpr·v·ch uv·dÏjÌ trval˝ propad hospoda¯enÌ i skuteËnost, ûe jejich Ëinnost nenÌ bÏûn˝m zp˘so-
bem pojiötÏna. Je tedy ot·zkou, jak budou schopny tyto poûadavky naplnit. Pokud tedy »eskÈ dr·-
hy, s. o. p¯i sv˝ch st·vajÌcÌch finanËnÌch obtÌûÌch budou i nad·le provozovateli dr·hy i dr·ûnÌ do-
pravy, m˘ûe to pak znamenat buÔ ûe poruöujÌ z·kon, nebo ûe pro tento dominantnÌ ûelezniËnÌ
podnik tato novela z·kona neplatÌ.

»D s. o. tak budou, minim·lnÏ u Ñregion·lnÌ osobnÌ dopravyì, vystaveny ve¯ejnÈ soutÏûi se
silniËnÌ dopravou i v oblasti zÌsk·v·nÌ finanËnÌch prost¯edk˘ z ve¯ejn˝ch rozpoËt˘. Jsou vöak »es-
kÈ dr·hy v souËasnÈ podobÏ na tuto zmÏnu p¯ipraveny a budou schopny na ni adekv·tnÏ reago-
vat? Snadn· by byla odpovÏÔ, ûe v p¯ÌpadÏ ne˙spÏchu (tedy p¯i neshodÏ mezi provozovatelem
ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy a okresnÌm ̇ ¯adem)
nebude urËit˝ rozsah osobnÌ dopravy provo-
zov·n. Pokud by obdobn˝ charakter uvaûov·-
nÌ mÏl b˝t z·kladem obchodnÌho p¯Ìstupu »es-
k˝ch drah (a nez·leûÌ na tom, zda budou st·tnÌ
organizacÌ nebo st·tem vlastnÏnou akciovou
spoleËnostÌ) k poûadavk˘m ˙zemnÏ spr·vnÌch
org·n˘ (a opÏt nerozhoduje, zda to budou sou-
ËasnÈ Ok⁄ nebo kraje, pop .̄ tzv. NUTS II), po-
tom lze opr·vnÏnÏ oËek·vat v˝raznÈ omezenÌ
ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy na mÌstnÌ ˙rovni. Je
vöak t¯eba vidÏt i to, ûe novela z·kona stano-
vila mechanismus ve¯ejn˝ch sluûeb a ˙hrad za nÏ, ale sama st·tnÌ spr·va na to nenÌ p¯ipravena
a pro roky 2001 a 2002 hled· p¯echodnÈ a nesystÈmovÈ ¯eöenÌ mimo oblast platnÈ legislativy.
Cesta k zachov·nÌ pot¯ebnÈho a ˙ËelnÈho rozsahu ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy vede p¯es dvÏ z·-
kladnÌ oblasti. Jednou je vhodn· nabÌdka sluûeb, druhou p¯ijateln· ˙roveÚ finanËnÌch n·klad˘. 

Budeme-li hledat za tÏchto okolnostÌ analogii ûeleznice se silniËnÌmi dopravci, m˘ûeme snad-
no najÌt pravdÏpodobnÈ slabÈ str·nky Ëinnosti »esk˝ch drah. SilniËnÌ dopravci pruûnÏji reagujÌ
na dopravnÌ poûadavky. NavrhujÌ a projedn·vajÌ jÌzdnÌ ¯·d v mÌstech svÈ p˘sobnosti p¯Ìmo s p¯Ì-
sluön˝mi okresnÌmi ˙¯ady a rozsah svÈ Ëinnosti jejich poûadavk˘m p¯izp˘sobujÌ. Ukazuje se, ûe
v r·mci privatizace provedenÈ rozËlenÏnÌ p˘vodnÏ celoploönÏ p˘sobÌcÌho monopolnÌho doprav-
ce »SAD na ˙zemnÏ p˘sobÌcÌ podnikatelskÈ subjekty je pro zajiöùov·nÌ z·kladnÌ dopravnÌ ob-
sluûnosti v˝hodnÈ. Nejenom ûe m· okresnÌ ˙¯ad rozhodujÌcÌ vliv na tvorbu jÌzdnÌch ¯·d˘ a m˘-
ûe snadno kontrolovat v˝öi vykazovanÈ provoznÌ ztr·ty, ale jedn· se subjektem, kter˝ m·
p¯evaûujÌcÌ okruh p˘sobnosti pr·vÏ v tomto okrese. Na rozdÌl od silniËnÌch dopravc˘ celost·tnÏ
p˘sobÌcÌ »eskÈ dr·hy dosud pouze p¯edkl·dajÌ okresnÌm ˙¯ad˘m ke schv·lenÌ svoji verzi jÌzdnÌch
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34 Novela z·kona ËÌslo 111/1994 Sb. s platnostÌ od dubna 1998 novÏ vymezuje vztahy mezi ˙zemnÏspr·vnÌmi org·ny
a dopravci ve ve¯ejnÈ silniËnÌ dopravÏ. Definuje z·kladnÌ i ostatnÌ dopravnÌ obsluûnost ˙zemÌ a pr·vo OkresnÌch
˙¯ad˘ urËit ve svÈm obvodu rozsah z·kladnÌ dopravnÌ obsluûnosti a schvalovat jednotliv˝m dopravc˘m jÌzdnÌ ¯·dy
v souvislosti s udÏlov·nÌm licence na provozov·nÌ linkovÈ dopravy. Opominuta nenÌ ani povinnost OkresnÌho ˙¯adu
jako objednavatele p¯epravnÌch sluûeb poskytovan˝ch ve ve¯ejnÈm z·jmu prov·dÏt dopravc˘m ˙hrady Ñprok·zan˝ch
ztr·tì a tak se finanËnÏ bezprost¯ednÏ podÌlet na financov·nÌ ve¯ejnÈ dopravy. Protoûe OkresnÌ ˙¯ad je souË·stÌ st·tnÌ
spr·vy, je naplnÏna role st·tu ve ve¯ejnÈ osobnÌ dopravÏ a finanËnÌ prost¯edky jsou p¯idÏlov·ny nejenom podle
jednoznaËn˝ch kritÈriÌ, ale takÈ z mÌsta, kterÈ m˘ûe snadno kontrolovat ˙Ëelnost jejich vyuûitÌ. ObdobnÈ pojetÌ nynÌ
tedy zav·dÌ novela z·kona ËÌslo 266/1994 Sb. i pro ûelezniËnÌ dopravu s termÌnem od 1. ledna 2001.

Pokud tedy »eskÈ dr·hy p¯i sv˝ch
st·vajÌcÌch finanËnÌm obtÌûÌch budou
i nad·le provozovat dr·hu i dr·ûnÌ
dopravu, m˘ûe to potom znamenat
buÔ ûe poruöujÌ z·kon, nebo ûe pro
tento dominantnÌ ûelezniËnÌ podnik
novela z·kona neplatÌ.



¯·d˘, kter· na jejich poûadavky na z·kladnÌ dopravnÌ obsluûnost obvykle reaguje jen minim·lnÏ.
Za tÏchto podmÌnek se zd· b˝t pravdÏpodobnost ˙spÏönosti zÌsk·nÌ finanËnÌ dotace pro ûelez-
niËnÌ osobnÌ dopravu od okresnÌch ˙¯ad˘ minim·lnÌ. Nelze se ani domnÌvat, ûe styËnÌ pracovnÌ-
ci, urËenÌ »esk˝mi drahami pro jednotlivÈ kraje, p¯inesou v tÈto oblasti rozhodujÌcÌ zmÏnu.

Druhou slabou str·nkou »esk˝ch drah bude vÏrohodnÈ prok·z·nÌ v˝öe ekonomick˝ch ztr·t
v osobnÌ dopravÏ. Z tohoto pohledu jsou »eskÈ dr·hy na schv·lenou zmÏnu v podstatÏ nep¯i-

praveny, neboù pro nÏ bude velmi obtÌûnÈ p¯edkl·dat
ekonomickÈ ˙daje o skuteËn˝ch n·kladech podle jed-
notliv˝ch vlakov˝ch spoj˘, za kterÈ bude poûadov·na
˙hrada finanËnÌch ztr·t od ˙zemnÏspr·vnÌch org·n˘.
OtaznÌkem z˘st·v· ovöem i samotn˝ poûadavek na ur-
ËenÌ v˝öe skuteËn˝ch n·klad˘ na jednotlivÈ vlakovÈ
spoje. RozdÌl odpisov˝ch poloûek nov˝ch a staröÌch ûe-
lezniËnÌch vozidel m˘ûe vy˙stit v propastnÈ rozdÌly, dÌ-
ky nimû by mohlo b˝t up¯ednostÚov·no provozov·nÌ
odepsanÈho vozidlovÈho parku. Protoûe takovÈto roz-
dÌly u vozidlovÈho parku v linkovÈ dopravÏ neexistujÌ,

m˘ûe si ve¯ejn· sluûba v ûelezniËnÌ osobnÌ dopravÏ do budoucnosti vyûadovat stanovenÌ neje-
nom rozsahu, ale i ˙rovnÏ poskytovan˝ch sluûeb.

Samostatnou zmÌnku zasluhuje vlastnÌ systÈm, jak˝m je u ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy navr-
hov·na a u silniËnÌ dopravy jiû realizov·na finanËnÌ podpora osobnÌ dopravy z ve¯ejn˝ch pro-
st¯edk˘. St·t prost¯ednictvÌm okresnÌch ˙¯ad˘ hradÌ tzv. Ñprokazatelnou ztr·tu dopravceì. Defi-
nov·nÌ tohoto kritÈria je snad pochopitelnÈ ze strany pl·tce, neboù by mu mÏlo zaruËovat
minimalizaci vlastnÌch v˝daj˘. Pro dopravce je ovöem Ñprokazateln· ztr·taì motivem rentabili-
ty. A to motivem nikoliv ztr·tu minimalizovat, ale naopak prok·zat vlastnÌ ztr·tu v co nejvÏtöÌ
v˝öi! O ˙Ëelnosti takto definovanÈ finanËnÌ podpory je nejenom moûnÈ pochybovat, ale navÌc
sv˝m pojetÌm v˘bec nepat¯Ì k dopravnÌmu trhu. Na nÏm by mÏla na poûadavek (objedn·vku, ve-
¯ejnou soutÏû ...) okresnÌho ˙¯adu uspÏt ta nabÌdka, kter· je p¯i svÈ komplexnosti cenovÏ nejv˝-
hodnÏjöÌ.

Jak budou schopny »eskÈ dr·hy reagovat na takovÈto poûadavky? St·vajÌcÌ organizace osob-
nÌ dopravy je m·lo flexibilnÌ na to, aby pruûnÏ zvl·dala drobnÈ detaily z·kladnÌ dopravnÌ ob-
sluûnosti v jednotliv˝ch okresech a krajÌch. NejsnadnÏji a nej˙ËinnÏji je moûnÈ se tomu p¯izp˘-
sobit obdobnÏ, jako se stalo u silniËnÌ dopravy, tedy cestou segmentace dopravnÏ-p¯epravnÌ
Ëinnosti ûeleznice. Daleko p¯esnÏji to lze vyj·d¯it termÌnem o ÑproduktovÈ nabÌdce dopravnÏ-
p¯epravnÌch sluûebì ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy. V r·mci toho se osobnÌ doprava m˘ûe rozËlenit
na menöÌ region·lnÌ celky, kterÈ budou schopny lÈpe spolupracovat s p¯Ìsluön˝mi ˙zemnÏspr·v-
nÌmi org·ny. Na ˙rovni st·tnÌ spr·vy bude projedn·v·n rozsah jÌzdnÌho ¯·du podle poûadavk˘
mÌstnÌch org·n˘, samoz¯ejmÏ s p¯ihlÈdnutÌm k p¯ednosti vlakov˝ch spoj˘ osobnÌ dopravy vyööÌ
kategorie a ËasovÈ n·vaznosti na nÏ. P¯edpokl·dan· segmentace osobnÌ dopravy bude tedy ve
svÈ podstatÏ znamenat decentralizaci zodpovÏdnosti za p¯Ìpravu jÌzdnÌch ¯·d˘ ûelezniËnÌ osob-
nÌ dopravy i za jejich skuteËnou realizaci. ÿÌdÌcÌ org·ny tÏchto decentralizovan˝ch organizaËnÌch
celk˘ osobnÌ dopravy mohou mÌt minim·lnÌ administrativu a sÌdlit v mÌstech svÈ skuteËnÈ p˘-
sobnosti. 

Vedle nich musÌ v osobnÌ dopravÏ fungovat i celost·tnÏ Ëinn˝ oper·tor, kter˝ bude zodpovÌ-
dat za osobnÌ dopravu p¯esahujÌcÌ obvody jednotliv˝ch z·jmov˝ch ˙zemÌ nebo hranice »eskÈ re-
publiky. U nÏho se p¯edpokl·dajÌ finanËnÌ vazby nikoliv na region·lnÌ, ale na celost·tnÌ ˙rovni.
I zde tomu vöak musÌ b˝t na z·kladÏ p¯esnÏ definovan˝ch kritÈriÌ. 

Pro poskytov·nÌ kvalitnÌch dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb s n·leûit˝m komfortem pro cestujÌ-
cÌho vöak »eskÈ dr·hy nedisponujÌ dostatkem odpovÌdajÌcÌch ûelezniËnÌch vozidel. Jednou z roz-
hodujÌcÌch p¯ÌËin jsou malÈ p¯epravnÌ trûby, limitujÌcÌ opravy nebo modernizace st·vajÌcÌch
a omezujÌcÌ n·kupy nov˝ch vozidel pro osobnÌ dopravu. TÌm jsou takÈ sniûov·ny trûby z vyuûÌ-
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v·nÌ osobnÌch voz˘ »esk˝ch drah mimo ˙zemÌ »eskÈ republiky. Naproti tomu nar˘stajÌ poplatky
za nasazov·nÌ osobnÌch voz˘ zahraniËnÌch ûelezniËnÌch spr·v na naöem ˙zemÌ a finanËnÌ krize
se d·le prohlubuje. JejÌ ¯eöenÌ se hled· v intenzivnÌ snaze domoci se nav˝öenÌ p¯ÌspÏvku st·tu na
ztr·ty v osobnÌ dopravÏ, a tÌm se uzavÌr· bludn˝ kruh.

5.1.2 N¡KLADNÕ DOPRAVA

V oblasti n·kladnÌ dopravy je absence obchodnÌ politiky »esk˝ch drah s. o. a jejÌ propojenÌ
do vlastnÌch organizaËnÌch struktur jeötÏ v˝raznÏjöÌ. Propad dom·cÌ v˝roby, omezenÌ p¯epravy hro-
madn˝ch substr·t˘ i snÌûenÌ mezin·rodnÌho tranzitu omezily v˝kon »esk˝ch drah p¯ibliûnÏ na po-
lovinu stavu p¯ed rokem 1990. To se v˝raznÏ projevilo snÌûenÌm p¯epravnÌch trûeb v n·kladnÌ do-
pravÏ. V tomto celkovÈm a dlouholetÈm trendu nep¯inesl p¯Ìliö v˝raznou zmÏnu ani rok 2000.
T̄ ebaûe se p¯epravnÌ v˝kony zv˝öily proti roku 1999 o vÌce neû 9 %, z˘staly p¯ibliûnÏ o 3 % pod
˙rovnÌ roku 1998.

P¯itom nabÌzen˝ rozsah potenci·lnÌ p¯epravnÌ kapacity za poslednÌ desetiletÌ klesl o pouhou
t¯etinu. »eskÈ dr·hy tedy spravujÌ ne˙mÏrnÏ vysokÈ poËty n·kladnÌch voz˘, pro kterÈ nemajÌ ade-
kv·tnÌ vyuûitÌ. P¯irozen˝m d˘sledkem je dlouhodobÈ omezov·nÌ jejich ˙drûby a odkl·d·nÌ tech-
nick˝ch rekonstrukcÌ, pot¯ebn˝ch k jejich udrûenÌ v reûimech RIV a RID. Tento v˝voj vede k pa-
radoxnÌ situaci. P¯ibliûnÏ 15 % vyuûitelnÈho poËtu n·kladnÌch voz˘ je odstaveno z provozu pro
neprovedenÌ povinnÈ periodickÈ ˙drûby nebo opravy. Ze zb˝vajÌcÌ Ë·sti je asi jedna t¯etina n·-
kladnÌch voz˘ neschopn· provoznÌho nasazenÌ za hranicemi »eskÈ republiky. V˝sledkem je roz-
trpËenÌ p¯epravc˘, kte¯Ì od provoznÌch sloûek st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy nemohou zÌskat n·-
kladnÌ vozy ve sloûenÌ a poËtech, kterÈ majÌ potvrzeny ve smlouv·ch uzav¯en˝ch s obchodnÌmi
z·stupci tÈûe organizace. ÿada v˝robnÌch podnik˘, kter· exportuje svÈ v˝robky do zahraniËÌ, ¯e-
öÌ tuto situaci p¯echodem na silniËnÌ dopravu, kter· v souËasnÈ dobÏ nabÌzÌ vyööÌ a flexibilnÏjöÌ
kapacitu. Je to pro nÏ sice vÏtöinou n·kladnÏjöÌ ¯eöenÌ, ale umoûÚuje jim dodrûet sjednanÈ doda-
cÌ lh˘ty a neztratit svÈ postavenÌ na zahraniËnÌch trzÌch. Ale i pro v˝robce realizujÌcÌ svoji pro-
dukci pouze v tuzemsku je Ëasto levnÏjöÌ pouûitÌ silniËnÌ dopravy neû v˝stavba skladovacÌch ka-
pacit, kter· by umoûÚovala vyrovn·vat nepravidelnosti v p¯ÌstavbÏ loûnÈho prostoru ze strany
»esk˝ch drah. 

Z·roveÚ lze pozorovat i urËitÈ v·h·nÌ p¯epravc˘, kte¯Ì povaûujÌ ûelezniËnÌ dopravu za ne-
stabilnÌ, a to pod dojmem potÌûÌ, kterÈ mÏli s uplatnÏnÌm svÈ produkce v dobÏ st·vky na ûelez-
nici ñ jejÌ opakov·nÌ totiû povaûujÌ (p¯i rÈtorice p¯ed-
stavitel˘ odborov˝ch organizacÌ p˘sobÌcÌch na
ûeleznici) za re·lnou hrozbu.

V˝sledkem je opÏt pohyb v ÑbludnÈm kruhuì:
pokles nakl·dky s sebou p¯in·öÌ pokles p¯epravnÌch
trûeb. P¯i nesniûujÌcÌm se podÌlu mzdov˝ch n·klad˘
na celkov˝ch n·kladech »D s. o. (dnes jiû dosahuje
hodnoty kolem 50 %) se vyrovnan· finanËnÌ bilance divize obchodnÏ provoznÌ jako rozhodujÌcÌ
Ë·sti organizace ¯eöÌ omezenÌm ˙drûby vozidlovÈho parku, coû sniûuje schopnost »esk˝ch drah
uspokojovat p¯epravnÌ poûadavky. V˝sledkem je pokles nakl·dky ... atd. 

Z pohledu jedinÈho celost·tnÌho dopravce se tak trvale omezujÌ moûnosti p¯elÈv·nÌ finanË-
nÌch prost¯edk˘ mezi n·kladnÌ a osobnÌ dopravou a ¯eöenÌ je hled·no ve snaze o zvyöov·nÌ p¯e-
pravnÌho tarifu n·kladnÌ dopravy a ˙silÌ o vÏtöÌ podÌl st·tnÌho rozpoËtu na ˙hradÏ ztr·t v osobnÌ
dopravÏ. Zvyöov·nÌ dovoznÈho potom odrazuje dalöÌ p¯epravce od pouûÌv·nÌ n·kladnÌ dopravy
a propad mezi (neregulovan˝mi) n·klady a re·ln˝mi trûbami se d·le zvyöuje. 

5.2 éELEZNICE A ZAMÃSTNANCI

Jako v jin˝ch zamÏstnaneck˝ch organizacÌch je z·kladem vztahu mezi ûeleznicÌ a jejÌmi za-
mÏstnanci bÏûn· pracovnÏ-pr·vnÌ smlouva. S ohledem na dlouhodobÈ hierarchickÈ budov·nÌ
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vztah˘ nad¯Ìzenosti a pod¯Ìzenosti na vöech ˙rovnÌch a stupnÌch ¯ÌzenÌ ûelezniËnÌho podniku je
blÌûe jejich p¯irovn·nÌ k organizacÌm autoritativnÌho (vojenskÈho) typu neû k obvyklÈ pracovnÌ ko-
munitÏ. Takovouto strukturu si ostatnÏ nejenom v minulosti, ale i dnes vyûaduje ˙zk· z·vislost
a n·vaznost technologick˝ch ËinnostÌ jednotliv˝ch profesÌ a zajiötÏnÌ plynulosti a bezpeËnosti ûe-
lezniËnÌ dopravy. Zlom by mohla p¯inÈst pouze rozs·hl· automatizace ¯ÌzenÌ dopravnÌch a tech-
nologick˝ch proces˘, kter· bude silnÏ omezovat podÌl lidskÈho Ëinitele, coû je s·m o sobÏ pro-
ces, kter˝ je povaûov·n za faktor naruöujÌcÌ stabilitu pracovnÌho prost¯edÌ »esk˝ch drah.

To, co vztah mezi zamÏstnanci »esk˝ch drah a jejich zamÏstnavatelem jiû na prvnÌ pohled
postr·d·, je urËit· mÌra ztotoûnÏnÌ se zamÏstnanc˘ se Ñsv˝mì podnikem, s jeho podnikatelsk˝mi
z·mÏry a s jeho pozitivnÌm budoucÌm v˝vojem. JednÌm z naprosto hmatateln˝ch projev˘ tohoto
stavu je silnÏ kritickÈ vystupov·nÌ zamÏstnanc˘ v˘Ëi »esk˝m drah·m jako celku. V souvislosti se
sluûebnÌ hierarchiÌ by snad byla lidsky pochopiteln· kritika bezprost¯ednÏ nad¯Ìzen˝ch i ostatnÌch
vedoucÌch pracovnÌk˘ organizace, jako jevy bÏûnÈ i v jin˝ch typech zamÏstnaneck˝ch organiza-
cÌ. Kritick˝ postoj vöak vyjad¯uje vÏtöinou zaujatost zamÏstnanc˘ v˘Ëi organizaci jako celku. P¯Ì-
Ëin tohoto stavu je zajistÈ vÌce. Z ned·vnÈ minulosti mezi nÏ urËitÏ pat¯Ì pokles spoleËenskÈho
hodnocenÌ ûeleznice a jejÌch zamÏstnanc˘ v oËÌch ve¯ejnosti. Z tÏch souËasn˝ch je to na prvÈm
mÌstÏ dlouhotrvajÌcÌ sÈrie organizaËnÌch zmÏn v »D s. o. (a jeötÏ d¯Ìve jiû u »SD: nelze totiû opo-
menout, ûe poË·tek tÏchto zmÏn trv· jiû od poloviny roku 1988, kdy doölo na ûeleznici k oddÏ-
lenÌ st·tnÌ a podnikovÈ ˙rovnÏ). DalöÌmi p¯ÌËinami jsou v poslednÌch letech st·le se opakujÌcÌ per-
son·lnÌ zmÏny a neujasnÏnost koncepce dalöÌho rozvoje »esk˝ch drah, kter· se mÏnÌ s kaûd˝m
nov˝m (obvykle po roce aû dvou se mÏnÌcÌm) gener·lnÌm ¯editelem. Toto negativnÌ vnÌm·nÌ ze
strany zamÏstnanc˘ nenÌ kupodivu ani vyvaûov·no jinak dobr˝mi pracovnÌmi podmÌnkami, vy-
mezen˝mi KolektivnÌ smlouvou (snÌûen· dÈlka pracovnÌho t˝dne, dÈlka dovolenÈ na zotavenou,
rekondiËnÌ dovolen·, garantovan˝ n·r˘st mezd ... ). 

KolektivnÌ smlouva st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy vöak vn·öÌ do hierarchick˝ch zamÏstna-
neck˝ch vztah˘ i dalöÌ netypickÈ prvky. JednÌm z nich je automatick˝ n·r˘st urËitÈ sloûky mzdy

zamÏstnance v z·vislosti na poËtu odpracovan˝ch let. Dal-
öÌm je potom zv˝öen· ochrana zamÏstnanc˘, u nichû do-
ba nep¯etrûitÈho zamÏstn·nÌ p¯ekroËila urËitou Ëasovou
hranici. Oba tyto prvky jsou z hlediska organizace demo-
tivujÌcÌ ve vztahu k pracovnÌ v˝konnosti zamÏstnanc˘ a na-
vÌc se podÌlÌ na urËitÈm Ñst·rnutÌì organizace. Sv˘j vliv na
utv·¯enÌ vztah˘ mezi zamÏstnanci a zamÏstnavatelem m·
vöak i urËit· mÌra zamÏstnaneckÈ nestability, vypl˝vajÌcÌ
z opakovan˝ch tvrzenÌ o zamÏstn·v·nÌ poËtu zamÏstnan-

c˘ ne˙mÏrnÈho provoznÌm pot¯eb·m, v realitÏ potvrzovan· kaûdoroËnÌm sniûov·nÌm person·l-
nÌch stav˘. Nelze p¯itom p¯ehlÈdnout, ûe dosavadnÌ mÌra zamÏstnanosti je udrûov·na p¯ev·ûnÏ
tlakem odborov˝ch organizacÌ a jejich aktivnÌm ovlivÚov·nÌm politiky zamÏstnanosti.

Ot·zka rozsahu zamÏstnanosti je jednÌm ze z·kladnÌch prvk˘ vztah˘ zamÏstnanec ñ za-
mÏstnavatel. Pomineme-li provoznÏ-technickÈ podmÌnky, kterÈ k tÏmto ˙vah·m vedou, je jednou
ze z·kladnÌch p¯ÌËin nedostatek v˘le st·tu situaci na ûeleznici ¯eöit. PoËÌnaje rokem 1995, kdy
vl·da »R pod hrozbou st·vky ukonËila prvnÌ pokus o restrukturalizaci a transformaci st·tnÌ orga-
nizace »eskÈ dr·hy, se periodicky opakujÌ situace, ve kter˝ch je na ˙rovni vl·dy Ëi parlamentu
oddalov·no rozhodnutÌ o budoucnosti ûelezniËnÌho podniku i ûelezniËnÌ dopravy v »eskÈ re-
publice. Jako p¯Ìklad by mohl slouûit zp˘sob a ˙roveÚ projedn·v·nÌ n·vrhu z·kona o transfor-
maci »esk˝ch drah. Nelze jinak neû konstatovat, ûe na souËasn˝ch potÌûÌch st·tnÌ organizace »es-
kÈ dr·hy nese lvÌ podÌl zodpovÏdnosti st·t. Je proto p¯irozenÈ, ûe st·t bude muset v budoucnosti
nÈst i n·sledky tÈto svÈ liknavosti a s velk˝mi nep¯Ìjemnostmi ¯eöit situaci v organizaci, kterou si
z·konem vytvo¯il k usnadnÏnÌ spr·vy svÈho ûelezniËnÌho majetku.

JakÈkoli budoucÌ zmÏny ve fungov·nÌ »esk˝ch drah, poËÌnaje jejich obchodnÏ-pr·vnÌ for-
mou a konËe organizaËnÌm uspo¯·d·nÌm a person·lnÌm obsazenÌm, budou znamenat z·sadnÌ re-
strukturalizaci dosavadnÌho ûelezniËnÌho podniku. Je velmi pravdÏpodobnÈ, ûe to bude dopro-
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v·zeno soci·lnÌmi obtÌûemi. Vl·da tedy bude muset umÏt p¯evzÌt odpovÏdnost za jejich ¯eöenÌ.
V jeho pr˘bÏhu se budou muset org·ny st·tnÌ spr·vy aktivnÏ zapojit do procesu p¯emÏny profes-
nÌ struktury »esk˝ch drah. Mnoh· dnes existujÌcÌ pracovnÌ mÌsta budou muset b˝t z d˘vod˘ hos-
pod·¯skÈ neefektivnosti zruöena. Naopak nov· pracovnÌ mÌsta budou vytvo¯ena v soukrom˝ch fir-
m·ch, kterÈ zaËnou hospoda¯it s dosud nerentabilnÏ vyuûÌvan˝m majetkem »D.

Restrukturalizace st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy a s tÌm souvisejÌcÌ vytvo¯enÌ novÈ organizaËnÌ
struktury ûelezniËnÌho podniku bude znamenat zruöenÌ urËitÈho poËtu funkËnÌch mÌst. Dojde k od-
ËlenÏnÌ ¯ady ËinnostÌ, kterÈ spadajÌ do sfÈry sluûeb a ser-
visu a takÈ sluûeb, a kterÈ musÌ b˝t rovnocennÏ a nedis-
kriminaËnÏ poskytov·ny vöem subjekt˘m, jeû se budou
podnik·nÌm na ûelezniËnÌm dopravnÌm trhu zab˝vat.
Proti absolutnÌmu sniûov·nÌ poËt˘ zamÏstnanc˘ novÈho
ûelezniËnÌho podniku tedy na druhÈ stranÏ nepochybnÏ
naroste person·lnÌ pot¯eba ve sluûb·ch se ûelezniËnÌ do-
pravou bezprost¯ednÏ souvisejÌcÌch. ObdobnÏ nelze za
tÈto novÈ situace vylouËit vznik nov˝ch ËinnostÌ, kterÈ se
budou realizovat v nadbyteËn˝ch a uvolÚovan˝ch objek-
tech, dosud vyuûÌvan˝ch »esk˝mi drahami. PravdÏpodobn˝ je vznik takov˝ch subjekt˘, kterÈ do-
k·ûÌ v ˙zkÈm spojenÌ se ûeleznicÌ nebo v p˘sobenÌ poblÌû ûeleznice najÌt pro sebe urËitou kon-
kurenËnÌ v˝hodu.

Jak jiû bylo uvedeno, vöechny kroky smÏ¯ujÌcÌ k restrukturalizaci »esk˝ch drah budou mÌt na
Ë·st jejich dosavadnÌch zamÏstnanc˘ vÏtöÌ Ëi menöÌ soci·lnÌ dopad. Jeho zmÌrnÏnÌ je ñ vedle fun-
gujÌcÌ soci·lnÌ sÌtÏ ñ p¯edevöÌm v hled·nÌ dalöÌho uplatnÏnÌ nadbyteËn˝ch zamÏstnanc˘. Protoûe
nelze oËek·vat v˝raznÈ zlepöenÌ souËasnÈ situace na trhu pr·ce, bude odkl·d·nÌ restrukturaliza-
ce st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy znamenat ztÌûenÌ podmÌnek dalöÌho pracovnÌho i spoleËenskÈ-
ho uplatnÏnÌ pro jejÌ uvolÚovanÈ zamÏstnance. To s sebou p¯inese n·r˘st pot¯eby finanËnÌch pro-
st¯edk˘ na soci·lnÌ oblast a ve svÈm d˘sledku d·le snÌûÌ konkurenceschopnost ûelezniËnÌ dopravy.
V˝sledkem m˘ûe b˝t dalöÌ pokles p¯epravnÌch v˝kon˘ a vyvolan· niûöÌ pot¯eba ûivÈ pr·ce, p¯Ì-
padnÏ i rozsahu ûelezniËnÌ sÌtÏ. Tento cyklus se m˘ûe opakovat aû do limitnÌ hranice, ve kterÈ ûe-
lezniËnÌ doprava zÌsk· postavenÌ doplÚkovÈho a nespolehlivÈho dopravce, kter˝ nenÌ schopen ob-
st·t vedle silniËnÌ dopravy. Oddalov·nÌ restrukturalizace »esk˝ch drah by tedy i z hlediska
lidsk˝ch zdroj˘ bylo krokem k jejich budoucÌmu utlumenÌ.

5.3 Z¡VÃREM 

éelezniËnÌ doprava musÌ b˝t ch·p·na jako sluûba, kter· je poskytov·na v r·mci obecnÏ plat-
n˝ch ekonomick˝ch z·konitostÌ. Dopravce se proto musÌ chovat jako ekonomicky samostatn˝ sub-
jekt, se sv˝m podnikatelsk˝m i finanËnÌm pl·nem, jehoû obchodnÌ a provoznÌ aktivity jsou ve vz·-
jemnÈm souladu a kter˝ dok·ûe vËas, pruûnÏ a adekv·tnÏ reagovat na podnÏty dopravnÌho trhu.
Nelze vöak zatÌm zpochybÚovat n·roky dopravce, aby mu byla dopl·cena ztr·ta vypl˝vajÌcÌ z re-
gulovanÈho nebo vÏcnÏ usmÏrÚovanÈho jÌzdnÈho a z poûadavk˘ na v˝kon ve¯ejnÈ sluûby, kte-
r˝mi je nucen provozovat i takovÈ spoje, kterÈ jsou za norm·lnÌ situace ekonomicky nerentabil-
nÌ. Samoz¯ejmostÌ by mÏlo b˝t, ûe vöechny druhy ve¯ejnÈ dopravy fungujÌ ve stejn˝ch
legislativnÌch podmÌnk·ch.

To, ûe tomu tak nenÌ v souËasnÈm monopolnÌm ûelez-
niËnÌm podniku ñ st·tnÌ organizaci »eskÈ dr·hy, lze spat¯ovat
v n·sledujÌcÌch p¯ÌËin·ch:

1. LegislativnÌ podmÌnky pro provozov·nÌ ve¯ejnÈ ûelezniË-
nÌ a silniËnÌ dopravy nejsou srovnatelnÈ.

2. V organizaËnÌ a finanËnÌ struktu¯e st·tnÌ organizace »es-
kÈ dr·hy nenÌ d˘slednÏ naplÚov·na legislativnÌ podmÌn-

5. VztahovÈ atributy ûeleznice

55

Odkl·d·nÌ restrukturalizace
»D s. o. bude znamenat jen
ztÌûenÌ podmÌnek dalöÌho
pracovnÌho i spoleËenskÈho
uplatnÏnÌ pro jejich
uvolÚovanÈ zamÏstnance.

I na ûelezniËnÌ dopravu,
tak jako na poskytov·nÌ
kterÈkoliv jinÈ sluûby,
p˘sobÌ obecnÏ platnÈ
ekonomickÈ z·kony.



ka oddÏlenÈho ̇ ËetnictvÌ dopravce a provozovatele infrastruktury. ChybÌ tak vÏrohodnÈ pod-
klady pro sledov·nÌ n·klad˘ jednotliv˝ch druh˘ doprav.

3. Uvnit¯ »esk˝ch drah neexistuje samostatnÈ sledov·nÌ n·klad˘ pro osobnÌ a n·kladnÌ dopra-
vu a doch·zÌ k p¯erozdÏlov·nÌ trûeb mezi nimi. ChybÌ tak vÏrohodnÈ podklady pro sledov·-
nÌ vlastnÌch n·klad˘.

4. Nedost·v· se politickÈ v˘le k ¯eöenÌ prohlubujÌcÌch se problÈm˘ st·tnÌho ûelezniËnÌho pod-
niku pomocÌ standardnÌch ekonomick˝ch n·stroj˘.

5. Stagnace v technickÈm v˝voji a absence vztahu zamÏstnanc˘ k nezbytn˝m struktur·lnÌm
zmÏn·m negativnÏ ovlivÚuje zapojenÌ ûelezniËnÌ dopravy do dÏlby pr·ce na dopravnÌm tr-
hu. Za rozhodujÌcÌ je moûnÈ povaûovat trvalÈ zastar·v·nÌ vozidlovÈho parku a dopravnÌ ces-
ty region·lnÌch tratÌ, kter˝mi se zhoröuje komfort pro cestujÌcÌ i podmÌnky pro p¯epravu zbo-
ûÌ.

6. »eskÈ dr·hy jsou produktem Ñorganizace ûelezniËnÌ dopravy z poloviny minulÈho stoletÌì,
kter· je z ekonomickÈho hlediska dnes stÏûÌ akceptovateln·. P¯edevöÌm chybÌ re·ln· a reali-
zovan· obchodnÌ politika s prov·z·nÌm do bÏûn˝ch provoznÌch ËinnostÌ.

7. »eskÈ dr·hy jako celost·tnÏ p˘sobÌcÌ subjekt vÏnujÌ malou pozornost popt·vce po doprav-
nÌch sluûb·ch region·lnÌho Ëi obecnÌho charakteru. Jedn· se o systÈmov˝ nedostatek, kter˝
souvisÌ s vnit¯nÌ organizaËnÌ strukturou podniku.

8. éelezniËnÌ doprava nenÌ obecnÏ pojÌm·na jako z·kaznÌkem placen· sluûba. To na jednÈ stra-
nÏ nep¯Ìpustn˝m zp˘sobem deformuje formu finanËnÌ podpory ûelezniËnÌ dopravy st·tem
a na druhÈ stranÏ nenutÌ »eskÈ dr·hy p¯edloûit potenci·lnÌm z·kaznÌk˘m po vöech stran·ch
uspokojujÌcÌ nabÌdku.

9. Realizace nabÌzen˝ch sluûeb nesmÌ b˝t pro jejich poskytovatele nerentabilnÌ ËinnostÌ. Pro po-
souzenÌ ekonomiky jednotliv˝ch vlakov˝ch spoj˘ vöak chybÌ na »esk˝ch drah·ch podrobn·
znalost skuteËn˝ch n·klad˘ jednotliv˝ch ËinnostÌ.

10. Z·kaznÌk p¯i pouûitÌ ûelezniËnÌ dopravy musÌ platit pouze skuteËnÈ n·klady. SamotnÈ »eskÈ
dr·hy vöak p¯ipouötÌ, ûe z v˝nos˘ n·kladnÌ dopravy vnit¯nÏ dotujÌ dopravu osobnÌ. To sv·dÌ
k myölence, ûe p¯epravce hradÌ vÌce neû n·klady a p¯imÏ¯en˝ zisk. N·pravu pak lze hledat
minim·lnÏ v jednoznaËnÈm ˙plnÈm ˙ËetnÌm oddÏlenÌ osobnÌ i n·kladnÌ dopravy, ne-li do-
konce oddÏlenÌm institucion·lnÌm. 
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Kapitola 6

RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE A DEREGULACE.
CÕLE A »ASOV¡NÕ.

O procesech restrukturalizace, deetatizace a deregulace ËeskÈ ûeleznice a transformace sou-
ËasnÈ st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy, kterÈ povedou k oûivenÌ ûelezniËnÌ dopravy v »eskÈ republi-
ce, se diskutuje jiû dÈle neû 10 let. DlouhodobÈ odkl·d·nÌ a politick· nechuù ¯eöit dlouhodobÈ pro-
blÈmy ËeskÈ ûeleznice poökozuje v konkurenci ostatnÌch druh˘ dopravy p¯edevöÌm je samotnÈ. 

Sloûitost transformaËnÌho manÈvru je d·na nutnostÌ p¯evÈst jeden monolitnÌ ˙¯ednick˝ sub-
jekt v sÌùovou soustavu spolupracujÌcÌch a ekonomicky rentabilnÌch subsystÈm˘, aniû by tuto zmÏ-
nu nep¯ÌznivÏ pocÌtili z·kaznÌci ûeleznice. Ne-
zbytnou podmÌnkou ˙spÏönosti je kvalitnÌ
legislativnÌ r·mec. Cel˝ proces by p¯itom mÏl vy-
ch·zet z anal˝zy dosavadnÌho ekonomickÈho, or-
ganizaËnÌho a technickÈho stavu ûelezniËnÌ do-
pravy v »eskÈ republice a definov·nÌ zmÏn
podnikatelskÈho prost¯edÌ, jak je to schÈmaticky
zn·zornÏno v p¯Ìloze ËÌslo 6.1.

V p¯edch·zejÌcÌch kapitol·ch bylo pops·no obecnÈ postavenÌ a ˙loha ûelezniËnÌ dopravy jak
v dopravnÌm systÈmu, tak i v n·rodnÌm hospod·¯stvÌ. Tato kapitola nabÌzÌ ñ na z·kladÏ anal˝zy
dom·cÌch pomÏr˘ a s vyuûitÌm poznatk˘ jin˝ch evropsk˝ch ûelezniËnÌch spr·v ñ jednu z moû-
n˝ch cest restrukturalizace, deetatizace a deregulace dom·cÌ ûelezniËnÌ dopravy. P¯edpokl·d·-
me, ûe öirok˝ komplex legislativnÌch, ekonomick˝ch a organizaËnÌch zmÏn bude po schv·lenÌ z·-
kladnÌch z·sad restrukturalizace a transformace rozpracov·n v samostatnÈm realizaËnÌm projektu.

6.1. ODDÃLENÕ INFRASTRUKTURY A DOPRAVCE

NÏkolik let trvajÌcÌ diskuse o vhodnosti Ëi nevhodnosti, o pot¯ebÏ nebo nepot¯ebÏ vyËlenÏnÌ
dr·ûnÌ dopravnÌ cesty do samostatnÈho subjektu dosud probÌhala pouze v r·mci »esk˝ch drah,
maxim·lnÏ v r·mci resortu dopravy a spoj˘. Z·kladem diskuse byla, a v p¯evaûujÌcÌ mÌ¯e dosud
je, smÏrnice Rady ES ËÌslo 91/440/EEC (resp. i souËasn˝ n·vrh na jejÌ aktualizaci), formulujÌcÌ z·-
kladnÌ priority v oblasti spr·vy a rozvoje ûeleznic na ˙zemÌ Ëlensk˝ch st·t˘. Podklady a argumenty
diskuse vöak vych·zely p¯ev·ûnÏ z model˘ ¯ÌzenÌ jednotliv˝ch n·rodnÌch ûelezniËnÌch spr·v tak,
jak byly v EvropÏ dosud realizov·ny (p¯edevöÌm ve VelkÈ Brit·nii, NÏmecku a ävÈdsku). TakovÈ
pojetÌ nicmÈnÏ diskusi neopodstatnÏnÏ omezuje a v urËitÈm smyslu ji konfrontaËnÌm zp˘sobem
˙myslnÏ vede do slepÈ uliËky.

Zkuöenosti Liber·lnÌho institutu z diskusÌ o transformaci sÌùov˝ch odvÏtvÌ vedou k z·vÏru, ûe
problÈm transformace ûeleznice existuje v öiröÌm kontextu. Ukazuje se, ûe funkËnÌ struktura ûe-
leznice nenÌ od tÏchto odvÏtvÌ z·sadnÏ odliön· a ûe jejich zkuöenosti ñ moûn· po urËitÈ modifi-
kaci ñ jsou na ûeleznici p¯enositelnÈ. TotÈû v jeötÏ vyööÌ mÌ¯e platÌ pro zkuöenosti ostatnÌch do-
pravnÌch odvÏtvÌ.

V˝voj sÌùov˝ch odvÏtvÌ v poslednÌch desÌti letech jak v »eskÈ republice, tak i v jejÌm okolÌ
proöel velk˝mi zmÏnami. To, co se zd·lo b˝t p¯irozen˝m, plnÏ funkËnÌm, a tudÌû nezmÏniteln˝m
monolitem, bylo rozdÏleno na vz·jemnÏ spolupracujÌcÌ trûnÌ subsystÈmy ku prospÏchu z·kaznÌ-
ka i odvÏtvÌ samotnÈho. »esk· energetika, d¯Ìve p¯edstavovan· monolitnÌ spoleËnostÌ »EZ, byla
organizaËnÏ rozdÏlena na v˝robce, p¯enos a distribuci, Ë·steËnÏ privatizov·na, coû umoûnilo roz-
vinutÌ konkurence a jejÌ postupnÈ zaËleÚov·nÌ do jednotnÈho evropskÈho energetickÈho trhu. »es-
kÈ bankovnictvÌ bylo promÏnÏno jiû koncem osmdes·t˝ch let tÌm, ûe byla zruöena monobanka
pl·novanÈho hospod·¯stvÌ (St·tnÌ banka Ëeskoslovensk·) a osamostatnÏny komerËnÌ banky, jejichû
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Neust·lÈ odkl·d·nÌ a politick·
nechuù ¯eöit dlouhodobÈ problÈmy
ËeskÈ ûeleznice poökozuje
(v soutÏûi s ostatnÌmi druhy
dopravy) p¯edevöÌm ji samotnou.



Ëinnost je regulov·na centr·lnÌ bankou. SvÏtov· leteck· doprava, jeötÏ citlivÏjöÌ na pravidla bez-
peËnosti provozu neû ûeleznice, proöla v sedmdes·t˝ch letech velk˝m p¯evratem. P¯i nÏm byl

uvolnÏn trh, oddÏlena spr·va letiöù a ¯ÌzenÌ letovÈho
provozu, dosud st·tnÌ vlajkovÌ dopravci jednotliv˝ch
zemÌ byli z velkÈ Ë·sti privatizov·ni a uvedeni do
stavu vz·jemnÈ konkurence. P˘vodnÌ obavy ze zdra-
ûenÌ provozu, zanedb·nÌ technickÈho stavu letadel
a zhoröenÌ dopravnÌ obsluhy se v˘bec nepotvrdily.
Naopak leteck· doprava vykazuje od osmdes·t˝ch
let nejdynamiËtÏjöÌ r˘st ze vöech dopravnÌch odvÏt-
vÌ. Ani v silniËnÌ dopravÏ by nikdo nechtÏl ñ v ana-

logii s dneönÌm stavem »esk˝ch drah ñ aby se do jednoho pr·vnÌho subjektu slouËila spr·va sil-
nic, dopravnÌ policie a dopravci (p¯iËemû v osobnÌ dopravÏ by na silnice smÏli jen ¯idiËi autobus˘
a taxik·¯i). 

P¯i diskusÌch o potenci·lnÌch p¯emÏn·ch ËeskÈ ûeleznice se dosud pozornost zamÏ¯ovala p¯e-
v·ûnÏ na rozdÌlnosti reformnÌho postupu v Anglii, ävÈdsku, SRN a Francii ve smyslu odliön˝ch
model˘ ¯ÌzenÌ. »asto se zd˘razÚovalo, proË tyto modely nemohou b˝t v tuzemsku uplatnÏny. Ak-
tivnÌmi zast·nci tohoto p¯Ìstupu byly p¯edevöÌm konzervativnÌ ûelezniËnÌ kruhy a lobbistÈ p˘so-
bÌcÌ na ûeleznici, kter˝m se poda¯ilo po roce 1995 ˙spÏönÏ blokovat veökerÈ navrhovanÈ zmÏny
uvnit¯ st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy a mnoh·, jiû realizovan· opat¯enÌ vr·tit zpÏt. Diskuse se sou-
st¯edila p¯ev·ûnÏ na organizaËnÌ ot·zky, p¯edevöÌm na oddÏlenÌ dopravnÌ cesty od dopravnÌho pro-
vozu, coû bylo povaûov·no za klÌËovou ot·zku transformace ûeleznice. Tak se vyvÌjÌ i souËasn·
diskuse probÌhajÌcÌ v souvislosti s p¯Ìpravou r˘zn˝ch n·vrh˘ z·kona o transformaci »esk˝ch drah.
Nutnost oddÏlenÌ dopravnÌ infrastruktury sice v pozdÏjöÌch letech nebyla vöeobecnÏ zpochybÚo-
v·na, ale vl·dly rozpaky nad rozhodnutÌm, zda by se v r·mci tohoto kroku mÏlo k ˙drûbÏ do-
pravnÌ cesty p¯i¯adit i ¯ÌzenÌ provozu na nÌ. Jako produkt nejnovÏjöÌho v˝voje a postoje tradicio-
nalistick˝ch ûelezniËnÌch kruh˘ byl ovöem v ˙noru 2001 schv·len vl·dou »eskÈ republiky dalöÌ
n·vrh z·kona o transformaci »esk˝ch drah35, kter˝ p¯edpokl·d· ponech·nÌ provozov·nÌ dr·hy
a dr·ûnÌ dopravy nad·le v monolitnÌch »esk˝ch drah·ch. Ty majÌ b˝t p¯emÏnÏny v akciovou spo-
leËnost, p¯iËemû novÏ m· vzniknout organizaËnÌ sloûka st·tu (st·tnÌ organizace) Spr·va ûelezniË-
nÌ dopravnÌ cesty jakoûto form·lnÌ vlastnÌk ûelezniËnÌ infrastruktury a instituce urËen· k vypo¯·-
d·nÌ star˝ch dluh˘ »esk˝ch drah. Je zjevnÈ, ûe tento n·vrh si neklade za cÌl jakkoliv »eskÈ dr·hy
transformovat, snad kromÏ pouhÈ zmÏny pr·vnÌ formy. Jeho realizace by naopak byla dalöÌ p¯e-
k·ûkou nezbytn˝ch restrukturalizaËnÌch, deetatizaËnÌch a deregulaËnÌch zmÏn. 

Ze zkuöenosti z jin˝ch sÌùov˝ch a dopravnÌch odvÏtvÌ bez v˝jimky vypl˝v· nutnost vytvo¯e-
nÌ podmÌnek pro konkurenci v ûelezniËnÌm podnik·nÌ. Infrastruktura, kter· je p¯edmÏtem tzv. tech-
nologickÈho (p¯irozenÈho) monopolu, p¯itom musÌ b˝t p¯edmÏtem odliönÈ formy ¯ÌzenÌ neû po-

skytov·nÌ dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb konkrÈtnÌm
z·kaznÌk˘m. To p¯inese (kromÏ n·pravy souËasn˝ch ce-
nov˝ch relacÌ ve vyuûÌv·nÌ ûelezniËnÌ infrastruktury
a vÏtöÌ harmonizace podmÌnek v˘Ëi silniËnÌ dopravÏ) ta-
kÈ tlak na snÌûenÌ vlastnÌch n·klad˘ ûelezniËnÌ dopravy
a zkvalitnÏnÌ nabÌdky p¯epravnÌch sluûeb z·kaznÌk˘m. 

Tendence k vytvo¯enÌ jednotnÈ evropskÈ ûelezniË-
nÌ sÌtÏ nejsou niËÌm jin˝m neû p¯izp˘sobenÌm ûelezniË-

nÌho systÈmu podmÌnk·m, kterÈ se v ostatnÌch sÌùov˝ch odvÏtvÌch prosadily jiû d¯Ìve. I na ûelez-
niËnÌ sÌti tÌm vzniknou pomÏry, kdy si jednotlivÌ oper·to¯i (dopravci) budou na jednÈ stranÏ
konkurovat, a na stranÏ druhÈ z·roveÚ v ¯adÏ konkrÈtnÌch p¯Ìpad˘ ˙ËinnÏ spolupracovat. Restruk-
turalizace, deetatizace a deregulace ûeleznice mimo jinÈ vytvo¯Ì prostor i pro öirokou intermod·l-
nÌ spolupr·ci, jÌû se ˙¯ednicky organizovan˝ systÈm »esk˝ch drah dosud velmi efektivnÏ br·nil.
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35 Vl·dnÌ n·vrh z·kona o akciovÈ spoleËnosti »eskÈ dr·hy, st·tnÌ organizaci Spr·va ûelezniËnÌ dopravnÌ cesty a o zmÏnÏ
z·kona Ë. 77/1997 Sb., o st·tnÌm podniku, ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘

Ukazuje se, ûe ûeleznice nenÌ
od jin˝ch sÌùov˝ch odvÏtvÌ
z·sadnÏ odliön· a ûe jejich
zkuöenosti jsou na ni (po urËitÈ
modifikaci) p¯enositelnÈ.

Ze zkuöenosti jin˝ch sÌùov˝ch
a dopravnÌch odvÏtvÌ vypl˝v·
bez v˝jimky nutnost utvo¯it
podmÌnky pro konkurenci
i v ûelezniËnÌm podnik·nÌ.



KonkurenËnÌ prost¯edÌ vöak nenÌ moûnÈ vytvo¯it bez fungujÌcÌho dopravnÌho trhu, na kterÈm
bude od samÈho poË·tku p˘sobit vÌce podnikatelsk˝ch subjekt˘, vÏnujÌcÌch se urËitÈmu spektru
dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb. Pro jejich Ëinnost je z·kladem nediskriminujÌcÌ p¯Ìstup na ûelez-
niËnÌ sÌù »eskÈ republiky. K tomu je samoz¯ejmÏ zapot¯ebÌ vy¯eöit nÏkterÈ d˘leûitÈ regulaËnÌ ot·z-
ky, vËetnÏ pot¯ebnÈ parity pr·vnÌch a cenov˝ch podmÌnek vstupu Ëesk˝ch dopravc˘ na infra-
strukturu zahraniËnÌ.

Jestliûe je samoz¯ejmostÌ vz·jemnÏ nediskriminaËnÌ p¯Ìstup do ûelezniËnÌ sÌtÏ, je stejnou sa-
moz¯ejmostÌ podmÌnka, aby Ëesk· ûelezniËnÌ sÌù nebyla spojena se û·dn˝m z dopravc˘, tedy ani
s dosavadnÌm dominantnÌm dopravcem. To je z·roveÚ odpovÏdÌ na frekventovanou ot·zku, kde
leûÌ rozhranÌ mezi dopravnÌm provozem a infrastrukturou, tedy zda ¯ÌzenÌ ûelezniËnÌho provozu
pat¯Ì k dopravci nebo k infrastruktu¯e. Je-li z·sadou, ûe ¯ÌzenÌ ûelezniËnÌho provozu musÌ p¯istu-
povat ke vöem dopravc˘m rovn˝m zp˘sobem ve vazbÏ na stanovenÈ priority a pravidla provozu,
jak to p¯edpokl·d· jiû zmÌnÏn· novela SmÏrnice Rady Ë. 91/440/EEC, nenÌ moûnÈ, aby ¯ÌzenÌ ûe-
lezniËnÌho provozu na celost·tnÌch drah·ch bylo svÏ¯eno jednomu z dopravc˘. ÿÌzenÌ provozu
nem˘ûe a nesmÌ v konkrÈtnÌ dopravnÌ situaci rozliöovat mezi ÑnaöÌmì a Ñjejichì vlakem. Z toho
plyne i samoz¯ejm˝ poûadavek novely smÏrnice, ûe provozovatel dr·hy opr·vnÏn˝ urËovat tarify
a organizovat jÌzdnÌ ¯·d nesmÌ s·m provozovat û·dnou ve¯ejnou ûelezniËnÌ dopravu. Tento z·kaz
musÌ platit i pro provoz na Ëesk˝ch celost·tnÌch drah·ch (viz n·vrhy na ̇ pravu z·kona o drah·ch). 

Samostatn˝ subjekt, kter˝ bude garantem provozov·nÌ ûeleznice na celost·tnÌch drah·ch, mu-
sÌ splÚovat nÏkolik z·kladnÌch funkcÌ:

ï Zajistit trvalou technickou provozuschopnost ûelezniËnÌ sÌtÏ. To zahrnuje pravidelnou tech-
nickou ˙drûbu, opravy, p¯ÌpadnÏ v˝stavbu ûelezniËnÌch tratÌ a s nimi souvisejÌcÌch umÏl˝ch
staveb, zabezpeËovacÌch a nap·jecÌch trakËnÌch systÈm˘. Tyto Ëinnosti jsou obsahem novÏ
se prosazujÌcÌho pojmu zabezpeËenÌ dr·hy.

ï Zajistit prodej dopravnÌch tras jednotliv˝m dopravc˘m na nediskriminaËnÌm z·kladÏ, p¯i-
Ëemû p¯Ìpadn· rozhodnutÌ spojen· s tzv. technologick˝m monopolem musÌ b˝t p¯ezkouma-
teln· nez·visl˝m org·nem (nap .̄ vykazovan· propustn· kapacita tratÌ a stanic). UplatnÌ se zde
kategorie novÏ definovanÈ navrhovan˝mi smÏrnicemi EU: sÌùovÈho prohl·öenÌ (network sta-
tement), minim·lnÌho souboru pr·v p¯Ìstupu (minimum access package), povinnÈ obsluhy
(mandatory services) a pravidel kvality v˝konu (performance scheme). 

ï Zajistit propustnost ûelezniËnÌ sÌtÏ podle platnÈho jÌzdnÌho ¯·du. Proto musÌ disponovat per-
son·lnÌmi a technick˝mi kapacitami, schopn˝mi ̄ Ìdit sled vlak˘ na jednotliv˝ch ûelezniËnÌch
tratÌch a operativnÏ zasahovat v p¯Ìpadech nehod nebo jin˝ch mimo¯·dn˝ch dopravnÌch na-
ruöenÌ vËetnÏ organizace dopravnÌho provozu p¯i pl·novanÈ ˙drûbÏ ûelezniËnÌch tratÌ.

ï MÌt schopnost za ˙platu poskytovat dopravc˘m doplÚkovÈ sluûby, souvisejÌcÌ s jejich Ëin-
nostÌ. M˘ûe se jednat o urËitÈ standardizovanÈ sluûby (prodej jÌzdnÌch doklad˘, poskytov·-
nÌ skladovacÌch prostor apod.), stejnÏ jako o atypickÈ smluvnÌ vztahy.

Cel˝ rozsah v˝öe popsanÈ Ëinnosti lze shrnout do termÌnu Ñprovozov·nÌ dr·hyì, jak by mÏl
b˝t jednoznaËnÏ aplikov·n z dikce Z·kona o drah·ch ËÌslo 266/1994 Sb., ve znÏnÌ pozdÏjöÌch
p¯edpis˘. Soubor tÏchto ËinnostÌ je jiû z minulosti takÈ zn·m pod pojmem Ñûiv· dopravnÌ cestaì
a bude poskytov·n dopravc˘m za ˙platu. JejÌ v˝öe, spoleËnÏ s p¯Ìpadn˝mi dotacemi na rozvoj in-
frastruktury, bude kr˝t n·klady tohoto subjektu, pro kter˝ bu-
de v poË·teËnÌm obdobÌ pravdÏpodobnÏ nejvhodnÏjöÌ forma
st·tnÌho podniku.

Vstup dalöÌch dopravc˘ na dom·cÌ ûelezniËnÌ sÌù, k nÏ-
muû v nejbliûöÌ dobÏ nespornÏ dojde, je moûnÈ posuzovat ze
dvou hledisek a zp˘sob˘ realizace. TÌm prvnÌm je skuteËnost,
ûe na mÌstÏ dosavadnÌho monolitnÌho dopravce ñ st·tnÌ orga-
nizace »eskÈ dr·hy ñ se postupnÏ objevÌ na ûelezniËnÌ sÌti vÌ-
ce jejÌch n·stupc˘. Ti ovöem budou podnikat pouze v urËitÈ
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Teprve konkurence bude
dopravnÌ spoleËnosti
˙ËinnÏ nutit k nabÌdce
kvalitnÌch sluûeb
a minimalizaci vlastnÌch
provoznÌch n·klad˘.



oblasti nabÌdky p¯epravnÌch sluûeb a budou n·stupcem »D s. o. tak, ûe se jejich poË·teËnÌ na-
bÌdka bude p¯ekr˝vat pouze v˝jimeËnÏ. Stav vyvolan˝ transformaËnÌm procesem tak sice p¯ivede
na ûelezniËnÌ sÌù vÌce dopravc˘, ale mezi nimi nebude zpoË·tku v podstatÏ û·dn· konkurence.
P¯Ìnos tohoto kroku spoËÌv· v tom, ûe jednotlivÈ subjekty budou mÌt jednoznaËnÏ definov·nu ne-
jenom svoji Ëinnost, ale i jejÌ p¯Ìjmovou a n·kladovou str·nku. D·le bude muset b˝t jednoznaË-
nÏ definov·n jejich vztah k ûelezniËnÌ infrastruktu¯e. Lze p¯edpokl·dat, ûe tato skuteËnost je bu-
de nutit k racion·lnÏjöÌmu chov·nÌ, neû dnes m˘ûeme sledovat u »esk˝ch drah. 

Takov˝to krok vöak s·m o sobÏ jeötÏ nevytv·¯Ì postaËujÌcÌ podmÌnky pro dopravnÌ trh. Konku-
renËnÌ prost¯edÌ na nÏm m˘ûe b˝t vytvo¯eno teprve v okamûiku, kdy na nÏm budou nabÌzet p¯e-
pravnÌ sluûby v jednom trûnÌm segmentu r˘znÌ dopravci. Teprve konkurence bude dopravnÌ spoleË-
nosti nutit k nabÌdce kvalitnÌch sluûeb a minimalizaci vlastnÌch provoznÌch n·klad˘ tak, aby jejich
Ëinnost p¯in·öela zisk. TakovÈto prost¯edÌ potom p¯irozenÏ vytv·¯Ì podmÌnky pro investice a m˘ûe
p¯il·kat soukrom˝ kapit·l, kter˝ je pro obnovu technickÈ z·kladny ûelezniËnÌ dopravy nezbytn .̋

6.2. PRAVIDLA PRO POSKYTOV¡NÕ VEÿEJN›CH FINAN»NÕCH PÿÕSPÃVKŸ
éELEZNI»NÕ DOPRAVÃ

M·-li b˝t proces restrukturalizace, deetatizace a deregulace ËeskÈ ûeleznice ˙spÏön ,̋ neo-
bejde se bez systÈmov˝ch pravidel pro poskytov·nÌ ve¯ejn˝ch finanËnÌch p¯ÌspÏvk˘ ûelezniËnÌ do-
pravÏ. 

KonkrÈtnÌ n·vrh ¯eöenÌ tÏchto finanËnÌch p¯ÌspÏvk˘ je obsaûen v Ë·sti 4.3.3. projektu, zde
pouze kr·tce shrneme z·kladnÌ principy:

ñ poskytovat provoznÌ dotaci na ûelezniËnÌ osobnÌ
dopravu i p¯ÌspÏvek na dopravnÌ obsluûnost ni-
koliv ex ante, ale ex post, nediskriminujÌcÌm zp˘-
sobem, jako odmÏnu za z·kaznÌkem dobrovolnÏ
zvolenÈ a zaplacenÈ sluûby v jejich kvantitÏ
i kvalitÏ

ñ opustit princip Ñ˙hrady prokazatelnÈ ztr·tyì, ne-
boù motivuje dopravce na dosahov·nÌ (resp. pro-
kazov·nÌ) co nejvyööÌ ̇ ËetnÌ ztr·ty, nikoliv na po-
skytov·nÌ kvalitnÌch sluûeb cestujÌcÌm

ñ konstituovat zajiötÏnÌ dopravnÌ obsluûnosti jako povinnost region˘ a obcÌ, nikoliv st·tu a uû
v˘bec ne jednotliv˝ch dopravc˘

ñ v·zat objem dotace na mÏ¯itelnÈ ukazatele (nap .̄ KË dotacÌ na osobokilometr, nebo ñ lÈ-
pe ñ na 1 KË p¯ijat˝ch trûeb z osobnÌ dopravy)

ñ zahrnout formuli v˝poËtu provoznÌ dotace i z·kladnÌ principy p¯ÌspÏvku na dopravnÌ ob-
sluûnost v nÏkolikaletÈm v˝hledu formou z·kona do rozpoËtov˝ch pravidel.

Vzhledem k tomu, ûe tento krok je pro zah·jenÌ trûnÌ transformace ûeleznice klÌËov ,̋ jeho
aplikace musÌ ËasovÏ navazovat na p¯ijatÈ koncepËnÌ rozhodnutÌ o systÈmov˝ch zmÏn·ch a mu-
sÌ b˝t realizov·n v p¯edstihu p¯ed privatizacÌ jednotliv˝ch produktov˝ch celk˘ ûeleznice. 

Po form·lnÌ str·nce existuje dvojÌ moûn˝ zp˘sob stanovenÌ dotace kompetentnÌm org·nem
st·tnÌ nebo region·lnÌ (municip·lnÌ) spr·vy:

1. vöeobecnÈ dotaËnÌ pravidlo vyhl·öenÈ spr·vnÌm org·nem jako obecn· a z·vazn· ve¯ejn· na-
bÌdka. DotaËnÌ pravidlo m˘ûe b˝t doplnÏno podmÌnkami, jeû musÌ dopravce splnit, chce-li se
o vyplacenÌ dotace uch·zet, t˝kajÌcÌmi se nap .̄ rozsahu a kvality obsluhy, prokazov·nÌ v˝-
sledk˘ apod. 

6. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace. CÌle a Ëasov·nÌ.

60

M·-li b˝t proces revitalizace
a restrukturalizace ËeskÈ
ûeleznice ˙spÏön ,̋ neobejde
se bez systÈmov˝ch pravidel
pro poskytov·nÌ ve¯ejn˝ch
finanËnÌch p¯ÌspÏvk˘.



2. smlouva uzav¯en· mezi spr·vnÌm org·nem (nositelem z·vazku tzv. ve¯ejnÈ sluûby) a kon-
krÈtnÌm dopravcem.

ZmÌnili jsme se jiû, ûe monolitnÌ celost·tnÌ ûeleznice tradiËnÌho typu (lhostejno, zda jde o st·t-
nÌ instituce nebo akciovÈ spoleËnosti) preferujÌ koncept tzv. smlouvy se st·tem, kde by se v˝luË-
n˝m a neporovn·vateln˝m zp˘sobem urËily dotaËnÌ
povinnosti st·tu v˘Ëi monolitu. Jako z·kladnÌ kon-
cept vztahu mezi org·nem ve¯ejnÈ spr·vy a doprav-
cem je tento model v podmÌnk·ch konkurenËnÌho
dopravnÌho trhu nepouûiteln ,̋ neboù by nezajistil
nediskriminujÌcÌ a rovn˝ p¯Ìstup v˘Ëi jednotliv˝m
dopravc˘m. Obsah smlouvy se st·tem by se snadno
stal (za neform·lnÌ souËinnosti obou stran) zvl·ötnÌm
druhem ÑobchodnÌho tajemstvÌì, ËÌmû by se dostal do praktickÈho rozporu s Ëesk˝m i komuni-
t·rnÌm pr·vem t˝kajÌcÌm se ve¯ejn˝ch zak·zek i ve¯ejnÈ podpory. 

Proto je t¯eba za z·klad dotaËnÌho systÈmu na ˙rovni st·tnÌ spr·vy, region˘ i obcÌ postavit
jednoznaËnÏ vöeobecnÈ dotaËnÌ pravidlo s pr·vnÌm charakterem ve¯ejnÈ nabÌdky adresovanÈ ko-
mukoliv. To platÌ i pro p¯Ìpady, kdy by vybran˝ dopravce poskytoval ve¯ejnou sluûbu v˝luËn˝m
nebo v˝sadnÌm zp˘sobem (jako nap .̄ drûitelÈ franöÌz ve VelkÈ Brit·nii). Teprve na tÈto b·zi je moû-
no ñ pokud je t¯eba ñ uzavÌrat konkrÈtnÌ obchodnÌ smlouvu s dopravcem, jeû ho zav·ûe posky-
tovat sluûby podle stanoven˝ch podmÌnek. MusÌ vöak b˝t pr·vnÏ kodifikov·na z·sada, ûe kaûd·
smlouva, kter· vytv·¯Ì pro vybranÈho dopravce urËitou formu v˝sadnÌho postavenÌ, je neplatn·
tehdy, pokud by v jeho prospÏch mÏnila v˝chozÌ ve¯ejnÏ vyhl·öenÈ podmÌnky. 

6.3. PROCES RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE A DEREGULACE »D s. o.

Projekt restrukturalizace, deetatizace a deregulace st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy musÌ b˝t
vûdy ch·p·n jako souhrn legislativnÌch, organizaËnÌch a ekonomick˝ch opat¯enÌ, kter· povedou
k odst·tnÏnÌ tÈto organizace a k efektivnÌmu postavenÌ jejÌch n·stupnick˝ch subjekt˘ na doprav-
nÌm trhu. P¯i preferenci uvedenÈho hlediska se iniciativa Liber·lnÌho institutu nechce apriori sou-
st¯edit na soupis technick˝ch krok˘, kterÈ by institucionalizovaly tento proces jak z hledisek or-
ganizaËnÌch, ekonomick˝ch Ëi technologick˝ch, ale p¯edkl·d· principy ̄ eöenÌ. Pro jak˝koli projekt
je ostatnÏ prioritnÌ stanovenÌ koneËn˝ch cÌl˘ a z·kladnÌch postup˘ ¯eöenÌ. Jde tedy o to, jak defi-
novat cÌl zmÏn v organizaci ûelezniËnÌ dopravy na ˙zemÌ »eskÈ republiky, ekonomickÈ prost¯e-
dÌ, v nÏmû lze tyto zmÏny realizovat a takÈ dÌlËÌ postupnÈ etapy, pomocÌ nichû je re·lnÈ tÏchto
cÌl˘ dos·hnout.

SpoleËensk˝ i hospod·¯sk˝ ûivot naöeho st·tu je historick˝m v˝vojem se ûelezniËnÌ dopravou
znaËnÏ propojen. T̄ ebaûe pokles v˝konnosti podnikatelsk˝ch subjekt˘ (p¯edevöÌm ve sfÈ¯e staveb-
nictvÌ, strojÌrenstvÌ a energetiky) se v minulosti odrazil ve
v˝raznÈm poklesu n·kladnÌ dopravy, je i p¯esto jejÌ dneö-
nÌ snÌûen˝ v˝kon v r·mci evropsk˝ch ûeleznic ˙ctyhodn˝
a srovnateln˝ jen s takov˝mi ûelezniËnÌmi giganty, jako
jsou DB, SNCF Ëi PKP. PomÏrnÏ znaËn· Ë·st podnikatel-
sk˝ch subjekt˘ je v »R se ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravou
dosud tÏsnÏ sv·z·na. ObdobnÏ je tomu i v osobnÌ dopra-
vÏ. P¯es skokov˝ n·r˘st individu·lnÌ osobnÌ dopravy se
v poslednÌm obdobÌ ve¯ejn· ûelezniËnÌ osobnÌ doprava
vcelku stabilizovala a lze u nÌ vysledovat mÌrnÏ nar˘stajÌ-
cÌ trend. Pro ¯adu oblastÌ a p¯edevöÌm pak pro p¯ÌmÏstskou
dopravu m· ûeleznice nezastupitelnou ˙lohu. V˝znamnÈ provoznÌ potÌûe nebo dokonce zhrouce-
nÌ systÈmu ûelezniËnÌ dopravy by tedy pravdÏpodobnÏ vyvolaly znaËnÈ potÌûe. ée toto nebezpeËÌ
re·lnÏ hrozÌ, je prok·z·no v p¯edch·zejÌcÌch Ë·stech tÈto pr·ce. Lze tedy konstatovat, ûe spole-
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Ëenskou, politickou i ekonomickou nutnostÌ je nejenom sanace ûelezniËnÌ dopravy, ale i jejÌ efek-
tivnÌ zasazenÌ do konkurenËnÌch podmÌnek dopravnÌho trhu.

Z cest, jak toho dos·hnout, je pot¯ebnÈ vÏnovat pozornost p¯edevöÌm n·sledujÌcÌm oblastem:

ï zp˘sob˘m deetatizace majetku st·tu, ke kterÈmu vykon·vajÌ pr·vo hospoda¯enÌ »eskÈ dr·-
hy st·tnÌ organizace, a to vËetnÏ definov·nÌ rozsahu majetku pot¯ebnÈho pro vlastnÌ zabez-
peËov·nÌ p¯epravnÌ Ëinnosti na ûeleznici,

ï zmÏn·m pr·vnÌho a ekonomickÈho postavenÌ souËasnÈ st·tnÌ organizace,

ï definov·nÌ podmÌnek pro poskytov·nÌ st·tnÌch p¯ÌspÏvk˘ ûelezniËnÌ dopravÏ,

ï cest·m hladkÈho p¯echodu jednoho celosÌùovÈho dopravnÌho systÈmu v soustavu spolupra-
cujÌcÌch subsystÈm˘,

ï vytvo¯enÌ subsystÈm˘ osobnÌ dopravy, zajiöùujÌcÌch efektivnÌ dopravnÌ obsluûnost urËitÈho
˙zemÌ,

ï sladÏnÌ nutn˝ch legislativnÌch a organizaËnÌch opat¯enÌ, smÏ¯ujÌcÌch k dosaûenÌ p¯edpokl·-
dan˝ch cÌl˘.

Na mnohÈ z tÏchto bod˘ byla jiû v p¯edch·zejÌcÌch kapitol·ch hled·na odpovÏÔ a byly na-
znaËeny trûnÏ konformnÌ smÏry ¯eöenÌ. Dosud nezodpovÏzeny z˘staly ot·zky smÏ¯ujÌcÌ spÌöe do
praktick˝ch realizaËnÌch krok˘:

ï vlastnÌ obsah projektu restrukturalizace, deetatizace a deregulace vËetnÏ odpovÏdnosti za
jeho zpracov·nÌ a n·vrhu harmonogramu zpracov·nÌ a termÌn˘ n·slednÈ realizace,

ï cesty deetatizace majetku st·tu, vyuûÌvanÈho a pot¯ebnÈho pro ûelezniËnÌ dopravu.

Protoûe majetek vyuûÌvan˝ pro ûelezniËnÌ dopravu je majetkem st·tu, je v sil·ch st·tu takÈ
p¯ijmout p¯ÌsluönÈ rozhodnutÌ o spravov·nÌ ûelezniËnÌ sÌtÏ Ëi jejÌ Ë·sti samostatn˝m subjektem.
Takov˝to p¯Ìstup by nebyl v rozporu s platnou smÏrnicÌ 91/440/EEC (u Ëlensk˝ch zemÌ se poûa-
duje ˙ËetnÌ oddÏlenÌ infrastruktury od dopravce a organizaËnÌ oddÏlenÌ se doporuËuje), ani jejÌ
p¯ipravovanou novelou, kter· p¯edpokl·d· organizaËnÌ oddÏlenÌ. P¯i naöÌ cestÏ do EU je ñ z po-
hledu p¯ipravovan˝ch transformaËnÌch krok˘ v ûelezniËnÌ dopravÏ ñ nezbytnÈ db·t na dosaûenÌ
souladu i v tÈto oblasti. 

6.3.1. PROJEKT RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE A DEREGULACE 

Projekt p¯edstavuje urËitÈ formalizovanÈ v˝stupy
teoretick˝ch studiÌ a jednoznaËnÏ formulovanÈho za-
d·nÌ. Proto je opr·vnÏnÈ se domnÌvat, ûe z·kladnÌ
struktura projektu musÌ obsahovat jak analytickou Ë·st,
tak zachytit varianty ekonomickÈho, organizaËnÌho
i soci·lnÌho ¯eöenÌ.

Pro stanovenÌ ËasovÈho pr˘bÏhu zpracov·nÌ pro-
jektu a obdobÌ skuteËnÈ realizace navrûen˝ch v˝stup˘
musÌ b˝t respektov·ny urËitÈ z·sady, bez kter˝ch nenÌ
moûnÈ projekt zpracovat:

ï Ekonomick· situace »D s. o. a jejÌ poûadavky na st·tnÌ rozpoËet se dlouhodobÏ dost·vajÌ do
p¯ÌkrÈho rozporu a ne¯eöitelnÈ situace. Nar˘stajÌcÌ zadluûenÌ »D s. o. a finanËnÌ neschopnost
st·tu ¯eöit rozvojovÈ programy ûeleznice (k nimû se mnohdy vl·da »R zav·zala) jinak neû
Ë·steËnou garancÌ za p¯ijatÈ ˙vÏry zjevnÏ vyûadujÌ relativnÏ velmi rychlÈ ¯eöenÌ.

ï Z hlediska st·tu i spoleËnosti je problematika organizace a v˝konnosti ûelezniËnÌ dopravy
v souËasnosti jiû p¯edevöÌm problÈm ekonomick .̋ S ohledem na celospoleËenskÈ dopady je
vöak ¯eöiteln˝ pouze v r·mci öiröÌ politickÈ dohody.
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ï St·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy je subjektem z¯Ìzen˝m ze z·kona. JejÌ samostatnÈ p˘sobenÌ
na dopravnÌm trhu vöak p¯edpokl·d·, ûe bude vystupovat jako podnikatelsk˝ subjekt, jehoû
Ëinnost musÌ b˝t ekonomicky rentabilnÌ. To ovöem vyûaduje zmÏny (nap .̄ v poskytov·nÌ st·t-
nÌho p¯ÌspÏvku na osobnÌ dopravu, pr·vnÌ formÏ, apod.), kterÈ nenÌ moûnÈ provÈst bez zmÏn
v souËasnÈ legislativÏ a tento krok opÏt vyûaduje politickou dohodu.

P¯i respektov·nÌ uveden˝ch z·sad je moûnÈ zpracovat n·vrh re·lnÈho ËasovÈho harmo-
nogramu. 

6.3.2. ZPŸSOBY DEETATIZACE

Deetatizace majetku st·tu vyuûÌvanÈho pro ûelezniËnÌho dopravu p¯Ìmo souvisÌ s postupem
a zp˘sobem restrukturalizace Ëinnosti »esk˝ch drah. Majetek st·tu vyuûiteln˝ pro ûelezniËnÌ do-
pravu, ke kterÈmu majÌ »eskÈ dr·hy, s.o., pr·vo hospoda¯enÌ, se historicky dlouhodobÏ formoval.
Byl ovlivnÏn jak strategick˝m postavenÌm »eskoslovensk˝ch st·tnÌch drah v minulosti, tak jejich
p¯edch·zejÌcÌmi p¯epravnÌmi v˝kony. Je p¯irozenÈ, ûe kdyû se p¯epravnÌ v˝kony »esk˝ch drah
v n·kladnÌ dopravÏ bÏhem deseti let snÌûily p¯ibliûnÏ na polovinu a v˝konnost osobnÌ dopravy
poklesla za stejnÈ obdobÌ o vÌce neû t¯etinu, je »esk˝mi drahami spravov·n majetek st·tu v roz-
sahu p¯ekraËujÌcÌm re·lnou vyuûitelnost pro ûelezniËnÌ dopravu. Jako p¯irozenÈ se jevÌ jeho vy-
ËlenÏnÌ jako majetku nevyuûÌvanÈho a nevyuûitelnÈho pro ûelezniËnÌ dopravu a jeho n·slednÈ
pouûitÌ pro jinÈ (efektivnÏjöÌ) Ëinnosti nebo pro sanaci souËasnÈho zadluûenÌ »esk˝ch drah. To je
ostatnÏ v urËitÈ mÌ¯e navrhov·no i v souËasn˝ch legislativnÌch iniciativ·ch Ministerstva dopravy
a spoj˘ »R (viz n·vrhy z·kona o transformaci »esk˝ch drah). 

Jedna z cest deetatizace tedy m˘ûe mÌt poË·tek v institucion·lnÌm oddÏlenÌ vnit¯nÌch orga-
nizaËnÌch ˙tvar˘ Gener·lnÌho ¯editelstvÌ »esk˝ch drah, kterÈ povede k z·niku st·tnÌ organizace
»eskÈ dr·hy v dosavadnÌ podobÏ. Tento postup bude prvnÌm krokem na cestÏ, na jejÌmû konci je
vytvo¯enÌ systÈmu subjekt˘, kterÈ v oblasti ûelezniËnÌ dopravy nabÌzejÌ potenci·lnÌm klient˘m ra-
cion·lnÌ sÌù sluûeb. Principi·lnÏ je tato cesta pops·na v kapitole 6.3.2.1. Transformace »esk˝ch
drah institucionalizacÌ organizaËnÌch ˙tvar˘.

Druh· moûn· cesta deetatizace vych·zÌ z oËek·van˝ch cÌl˘ tohoto postupu. Ty je moûnÈ ve
zkratce oznaËit jako cÌlenou produktovou nabÌdku sluûeb v ûelezniËnÌ p¯epravÏ osob i zboûÌ a snÌ-
ûenÌ souËasnÈho dluhu »esk˝ch drah s. o. zmÏnou hospoda¯enÌ a odprodejem nevyuûÌvanÈho ma-
jetku. Principi·lnÏ je tato cesta pops·na v kapitole 6.3.2.2. Transformace »esk˝ch drah podle pro-
duktovÈ nabÌdky sluûeb.

6.3.2.1. TRANSFORMACE »ESK›CH DRAH INSTITUCIONALIZACÕ
ORGANIZA»NÕCH ⁄TVARŸ

»eskÈ dr·hy s. o., resp. jejich gener·lnÌ ¯editelstvÌ, jsou dnes organizov·ny do dvou divizÌ
(divize dopravnÌ cesty a divize obchodnÏ provoznÌ) s pr·vnÌm statutem odötÏpnÈho z·vodu. NÏ-
kterÈ p¯edchozÌ n·vrhy Ministerstva dopravy a spoj˘ (nap .̄ z let 1999 ñ 2000) jiû smÏ¯ovaly fak-
ticky k pr·vnÌmu a ekonomickÈmu osamostatnÏnÌ tÏchto divizÌ do samostatn˝ch organizacÌ. Ob-
sahem n·vrh˘ bylo nap .̄ vyËlenÏnÌ obchodnÌ organizace »eskÈ dr·hy a. s. z dosavadnÌ st·tnÌ
organizace »eskÈ dr·hy. TÈ nap¯ÌötÏ mÏla n·leûet pouze Ëinnost zabezpeËenÌ dr·hy a mÏla takÈ
p¯evzÌt vÏtöinu z·vazk˘ i pohled·vek dosavadnÌ st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy. N·vrh v tÈto po-
dobÏ p¯edpokl·dal, ûe tato Ë·st bude zmÏnÏna na st·tnÌ podnik »eskÈ dr·hy podle z·kona
Ë. 77/1997 Sb., ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘. Mezi jeho povinnosti by tudÌû nepat¯ilo ¯ÌzenÌ do-
pravnÌho provozu na dr·ze a byl by tak vytvo¯en systÈm, pro kter˝ se jiû v minulosti vûilo ozna-
ËenÌ Ñmrtv· dopravnÌ cestaì.
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Tyto n·vrhy majÌ z hlediska ˙spÏönÈho provozov·nÌ podnikatelskÈ Ëinnosti ¯adu kritick˝ch
mÌst. ZejmÈna neberou na vÏdomÌ skuteËnosti, ûe:

ñ ¯ÌzenÌ ûelezniËnÌho provozu je zcela neoddÏlitelnÏ
spjato s ûelezniËnÌ infrastrukturou, na nÌû se uskuteË-
Úuje (ûelezniËnÌ svröek a spodek, umÏlÈ stavby, sdÏlo-
vacÌ a zabezpeËovacÌ za¯ÌzenÌ i trakËnÌ nap·jecÌ systÈ-
my). ZamÏstnanci a technickÈ prost¯edky se zde
doplÚujÌ a mnohdy vz·jemnÏ nahrazujÌ,

ñ infrastrukturnÌ organizace se obecnÏ majÌ (stejnÏ jako v jin˝ch dopravnÌch a sÌùov˝ch od-
vÏtvÌch) chovat v˘Ëi vöem oper·tor˘m (provozovatel˘m dr·ûnÌ dopravy) nediskriminujÌcÌm
zp˘sobem, coû je obsahem d¯Ìve popsan˝ch novelizacÌ smÏrnic EvropskÈ unie (viz kapi-
toly 3. a 6.1). V systÈmu, kdy by dominantnÌ provozovatel dr·hy v »R byl z·roveÚ domi-
nantnÌm provozovatelem dr·ûnÌ dopravy, to v praktick˝ch provoznÌch podmÌnk·ch nelze
zajistit,

ñ samotnÈ provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy se ËlenÌ na vÌce produkt˘, liöÌcÌch se nezamÏnitelnou
nabÌdkou sluûeb, specifickou p¯epravnÌ, manipulaËnÌ a instradaËnÌ technologiÌ i typickou
popt·vkou z·kaznÌk˘ (n·kladnÌ doprava se svou sloûkou kombinovanÈ dopravy, osobnÌ do-

prava d·lkov· a p¯ÌmÏstsk·/region·lnÌ). TotÈû na-
ch·zÌme i v jin˝ch odvÏtvÌch dopravy a sÌùov˝ch
odvÏtvÌch obecnÏ (nap .̄ v r·mci silniËnÌ dopravy
jde o kamionovou dopravu, autobusovou dopravu
linkovou a p¯Ìleûitostnou, taxisluûbu a individu·l-
nÌ automobilismus, v energetice velkoodbÏr ze sil-

noproud˝ch sÌtÌ, r˘znÈ typy maloodbÏr˘ apod.). Tyto Ëinnosti vyûadujÌ znaËnou mÌru spe-
cializace provozovatele; jejich kombinace je typick· pouze pro malÈ, flexibilnÌ spoleËnosti
schopnÈ reagovat na okamûitou popt·vku.

Z tÏchto hledisek plyne, ûe ani takovÈ n·vrhy, byù ponÏkud pokroËilejöÌ neû nejnovÏjöÌ n·-
vrh z·kona z ˙nora 2001, nejsou pro deetatizaci majetku st·tu v ûelezniËnÌ dopravÏ postaËujÌcÌ.
Vedle jasnÈ definice infrastrukturnÌho systÈmu, zejmÈna ve sfÈ¯e celost·tnÌch drah, jim chybÌ p¯i-
zp˘sobenÌ re·lnÏ existujÌcÌm rozdÌln˝m typ˘m popt·vky z·kaznÌk˘ a z toho plynoucÌ produkto-
vÈ specializaci. Proto je p¯edmÏtem naöeho n·vrhu:

ñ vyËlenÏnÌ samostatn˝ch subjekt˘ podnikajÌcÌch ve sfÈ¯e osobnÌ i n·kladnÌ dopravy

ñ centralizace zabezpeËenÌ a provozov·nÌ dr·hy na vybranÈ Ë·sti ûelezniËnÌ sÌtÏ, kter· z˘-
stane v tÈto etapÏ majetkem st·tu, do jedinÈ organizace

ñ a z·roveÚ definov·nÌ zbytkov˝ch aktiv, kter· nutnÏ budou podlÈhat zvl·ötnÌmu reûimu. 

Tento postup je ve zjednoduöenÈ formÏ zachycen ve schÈmatu v p¯Ìloze ËÌslo 6.2. Jak je z p¯Ì-
lohy patrnÈ, v˝sledkem transformaËnÌho procesu st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy m· b˝t:

ï jedin˝ st·tnÌ podnik podle z·kona Ë. 77/1997 Sb. (d·le oznaËovan˝ zjednoduöenÏ jako
INFRASTRUKTURA), kter˝ bude na definovanÈ Ë·sti ûelezniËnÌ sÌtÏ vykon·vat jmÈnem st·-
tu povinnosti vlastnÌka dr·hy, d·le prov·dÏt zabezpeËenÌ dr·hy (tj. jejÌ ˙drûbu, opravy a mo-
dernizace vËetnÏ pot¯ebn˝ch kontrol, prohlÌdek a mÏ¯enÌ) a zajiöùovat provozov·nÌ dr·hy (ve
smyslu pr·v a povinnostÌ urËen˝ch pro provozovatele dr·hy z·konem Ë. 266/1994 Sb., o dra-
h·ch, ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘). Vedle toho ve st·tnÌm podniku z˘stanou hmotn· akti-
va, vyuûiteln· nejlÈpe pro podnik·nÌ spolupracujÌcÌ na b·zi spoleËn˝ch podnik˘ s ûeleznicÌ
(obchodnÌ sÌù, st¯ediska sluûeb, nezbytn· se¯aÔovacÌ n·draûÌ, ve¯ejnÏ p¯Ìstupn· p¯ekladiötÏ
a skladiötÏ apod.) Vznikne tedy systÈm, kter˝ je moûnÈ shrnout pojmem Ñûiv· dopravnÌ ces-
taì. S urËit˝m zjednoduöenÌm je moûnÈ konstatovat, ûe jeho Ëinnost se povÏtöinou soust¯e-
dÌ na dr·hy celost·tnÌ.
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P¯ed jeho vznikem (z divize dopravnÌ cesty o. z.) dojde k vyËlenÏnÌ zbytn˝ch aktiv (p¯ede-
vöÌm pozemk˘ a objekt˘ pro zabezpeËov·nÌ i provozov·nÌ dr·hy nepot¯ebn˝ch), kter· bu-
dou p¯edmÏtem zvl·ötnÌho reûimu hospoda¯enÌ. Jeho v˝nosy budou slouûit k postupnÈ sa-
naci souËasnÈho dluhu »D s. o.

St·tnÌ podnik INFRASTRUKTURA m˘ûe b˝t v dalöÌm obdobÌ d·le ËlenÏn na privatizovatel-
nÈ Ë·sti celost·tnÌch drah, nebo transformov·n jako celek do podoby akciovÈ spoleËnosti,
jejÌû akcie mohou b˝t volnÏ prodejnÈ na burze. Jeho p¯emÏna na akciovou spoleËnost by by-
la v˝hodn· uû z toho hlediska, ûe nov˝ z·kon Ë. 219/2000 Sb., o majetku »eskÈ republiky
a jejÌm vystupov·nÌ v pr·vnÌch vztazÌch, klade z·vaûnÈ p¯ek·ûky podnik·nÌ s jak˝mkoliv ma-
jetkem st·tu, tedy i s nedostateËnÏ vyuûit˝mi pozemky a budovami dneönÌch »esk˝ch drah.

ï jedin˝ n·stupnick˝ subjekt vznikl˝ z »esk˝ch drah s. o., nabÌzejÌcÌ dopravnÏ-p¯epravnÌ sluû-
by v n·kladnÌ dopravÏ. Bude se jednat o podnikatelsk˝ subjekt, kter˝ bude podle z·kona
ËÌslo 266/1994 Sb. ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘ drûitelem licence k provozov·nÌ dr·ûnÌ do-
pravy. K jeho majetku budou pat¯it z·vazky a pohled·vky z obchodnÏ-p¯epravnÌch smluv,
cel˝ park n·kladnÌch voz˘, pot¯ebn· hnacÌ vozidla v poËtech odpovÌdajÌcÌch turnusovÈ po-
t¯ebÏ s urËitou provoznÌ z·lohou a technologie nutn· pro jejich pravidelnou ˙drûbu a depo-
nov·nÌ. V ˙vahu m˘ûe p¯ijÌt i kolejiötÏ pro deponov·nÌ n·kladnÌch voz˘. Vhodnou pr·vnÌ
formou bude akciov· spoleËnost z¯Ìzen· podle obchodnÌho z·konÌku. Tato forma umoûnÌ vy-
tvo¯it nejenom odpovÌdajÌcÌ v˝chozÌ postavenÌ na konkurenËnÌm dopravnÌm trhu, ale takÈ
zpr˘hlednÌ hospoda¯enÌ s majetkem a zjednoduöÌ moûnosti p¯ijÌmat cizÌ zdroje, vËetnÏ pro-
deje akciÌ nebo navyöov·nÌ z·kladnÌho jmÏnÌ spoleËnosti (d·le je oznaËov·na zjednoduöe-
nÏ jako CARGO ).

ï jedin˝ n·stupnick˝ subjekt vznikl˝ z »esk˝ch drah s. o., nabÌzejÌcÌ dopravnÏ-p¯epravnÌ sluûby
v mezist·tnÌ a vnitrost·tnÌ d·lkovÈ osobnÌ dopravÏ. Ten bude podle z·kona ËÌslo 266/1994 Sb.
ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘ drûitelem licence k provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy. K jeho ma-
jetku budou pat¯it interiÈrov· vozidla hnacÌ i taûen· ve v˝öi turnusovÈ pot¯eby s p¯Ìsluönou
provoznÌ z·lohou. Mezi majetek tohoto dopravce mohou pat¯it i ostatnÌ univerz·lnÌ hnacÌ vo-
zidla pouûiteln· v tÈto kategorii osobnÌ dopravy a to maxim·lnÏ v poËtech odpovÌdajÌcÌch
turnusovÈ pot¯ebÏ s urËitou provoznÌ z·lohou. Vhodnou pr·vnÌ formou bude akciov· spo-
leËnost z¯Ìzen· podle obchodnÌho z·konÌku (d·le je oznaËov·na zkr·cenÏ jako CESTUJÕCÕ).
Tato forma umoûnÌ vytvo¯it nejenom odpovÌdajÌcÌ postavenÌ na dopravnÌm trhu, ale takÈ zpr˘-
hlednÌ hospoda¯enÌ s majetkem a zjednoduöÌ moûnosti p¯ijÌmat cizÌ zdroje, vËetnÏ prodeje
akciÌ nebo navyöov·nÌ z·kladnÌho jmÏnÌ spoleËnosti.

ï vÏtöÌ poËet subjekt˘, kterÈ se soust¯edÌ na poskytov·nÌ dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb
souvisejÌcÌch s dopravnÌ obsluûnostÌ urËitÈho ˙zemÌ. Kaûd˝ z nich bude podle z·kona
ËÌslo 266/1994 Sb., ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘, drûitelem licence k provozov·nÌ dr·ûnÌ
dopravy. K jejich majetku budou pat¯it interiÈrov· vozidla pro region·lnÌ osobnÌ dopravu a to
taûn· i taûen· a ostatnÌ hnacÌ vozidla vyuûÌvan· v tÈto dopravÏ, p¯ÌpadnÏ i v region·lnÌ n·-
kladnÌ dopravÏ, ve v˝öi turnusov˝ch pot¯eb s p¯Ìsluönou provoznÌ z·lohou. K majetku spo-
leËnosti mohou d·le pat¯it region·lnÌ tratÏ, kterÈ budou pro tento ˙Ëel vyËlenÏny ze sÌtÏ spra-
vovanÈ a provozovanÈ »esk˝mi drahami. Kaûd˝ ze subjekt˘ bude takÈ podle z·kona ËÌslo
266/1994 Sb. drûitelem ˙¯ednÌho povolenÌ k provozov·nÌ dr·hy.

Pr·vnÌ forma tÏchto spoleËnostÌ (d·le oznaËovan˝ch jako Region·lnÌ dopravnÌ spoleËnosti ñ
RDS) bude z·visl· na struktu¯e subjekt˘, kterÈ je budou vlastnit. Vedle soukromÈho a ban-
kovnÌho kapit·lu p¯ich·zÌ v ˙vahu i ˙Ëast mÏst a obcÌ, p¯ÌpadnÏ dalöÌch ve¯ejn˝ch institucÌ
v dotËenÈm regionu. V kaûdÈm p¯ÌpadÏ se bude jednat o spoleËnosti z¯ÌzenÈ podle ob-
chodnÌho z·konÌku. Jejich rozsah i v˝chozÌ ˙zemnÌ p˘sobnost (atrakËnÌ obvod) se utvo¯Ì pod-
le p¯irozenÏ vznikl˝ch p¯epravnÌch proud˘ a technologick˝ch souvislostÌ, p¯iËemû utvo¯enÈ
region·lnÌ dopravnÌ komplexy budou postupnÏ a podle pot¯eby opakovanÏ nabÌzeny k pri-
vatizaci. PodrobnÏji je o tÈto formÏ pojedn·no v kapitole 6.4.
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ï Zbyl· aktiva, kter· podle povahy vÏci nevstoupÌ do v˝öe uveden˝ch majetkov˝ch celk˘ ne-
bo u nichû bude akceptov·no, ûe je budoucÌ dopravci nebo provozovatelÈ drah v r·mci pri-
vatizace nep¯evezmou, budou v z·vÏreËnÈ f·zi soust¯edÏna do samostatnÈ spoleËnosti ne-
bo vÌce spoleËnostÌ, kterÈ budou zajiöùovat hospoda¯enÌ s nimi. V budoucnosti se mohou
zmÏnit na spoleËnosti, kterÈ budou zajiöùovat leasing existujÌcÌch nebo novÏ dod·van˝ch ûe-
lezniËnÌch vozidel, p¯ÌpadnÏ samy provozovat dopravu nebo navazujÌcÌ sluûby. 

PodrobnÏji je pr·vÏ popsan˝ postup deetatizace majetku st·tu i restrukturalizace a transfor-
mace st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy graficky zn·zornÏn schÈmatem v p¯Ìloze ËÌslo 6.3. Z nÏho je
patrnÈ, kterÈ ze z·kladnÌch vnit¯nÌch organizaËnÌch ˙tvar˘ souËasnÈ st·tnÌ organizace by vytvo-
¯ily z·klad nov˝ch obchodnÌch subjekt˘ Ëi st·tnÌho podniku. Z·roveÚ je patrnÈ, ûe krok, ve kte-
rÈm by se st·vajÌcÌ divize »D, s. o. pouze p¯emÏnily v samostatnÈ pr·vnÌ subjekty nap¯ÌË ËlenÏ-
nÌm na Ñprovozovatele dr·hyì a Ñprovozovatele dr·ûnÌ dopravyì dle z·kona o drah·ch, je zcela
nadbyteËn .̋ P¯i peËlivÈ p¯ÌpravÏ a zajiötÏnÌ pot¯ebnÈ loajality ze strany vedenÌ »esk˝ch drah, s. o.,
je moûnÈ vnit¯nÌ organizaËnÌ ˙tvary jeötÏ v r·mci »D s. o., p¯eskupit tak, aby p¯Ìmo vznikl st·tnÌ
podnik vlastnÌcÌ, zabezpeËujÌcÌ a provozujÌcÌ jmÈnem st·tu urËenou dopravnÌ cestu celost·tnÌch
drah (tedy Ñûiv· dopravnÌ cestaì), a souËasnÏ produktovÈ celky n·kladnÌ dopravy, d·lkovÈ osob-
nÌ dopravy a region·lnÌch dopravnÌch komplex˘ urËenÈ k privatizaci. 

6.3.2.2. TRANSFORMACE »ESK›CH DRAH PODLE PRODUKTOV… NABÕDKY SLUéEB

TransformaËnÌ proces zaloûen˝ na existujÌcÌ produktovÈ struktu¯e dosavadnÌ st·tnÌ organi-
zace »eskÈ dr·hy je druhou moûnostÌ. Tento postup by se vÌce p¯ibliûoval metod·m pouûit˝m
u ¯ady ûelezniËnÌch spr·v zemÌ EU. Z·kladnÌ myölenky tÈto cesty transformace st·tnÌ organiza-

ce »eskÈ dr·hy jsou schÈmaticky zn·zornÏny
v p¯Ìloze ËÌslo 6.4.

Odliönost od metody popsanÈ v p¯edch·ze-
jÌcÌ kapitole spoËÌv· v postupnÈm odËleÚov·nÌ
jednotliv˝ch produkt˘ (sluûeb) ze souËasnÈ st·t-
nÌ organizace »eskÈ dr·hy tak, ûe na z·vÏr z˘-
st·v· v »D (s. o. nebo s. p.) vlastnictvÌ, zabezpe-
ËenÌ a provozov·nÌ urËenÈ dopravnÌ cesty
celost·tnÌch drah.

ï Produktov˝m celkem, kter˝ je v souËasnosti nejvÌce p¯ipraven k odËlenÏnÌ z celku st·tnÌ or-
ganizace »eskÈ dr·hy, je ûelezniËnÌ n·kladnÌ doprava, a to z n·sledujÌcÌch d˘vod˘:

ñ jde o Ëinnost ËistÏ komerËnÌ, bez rozs·hlejöÌch externalit, jeû by vyûadovaly v budoucÌm
r·mci EU speci·lnÌ n·rodnÌ domÈnu Ëi regulaËnÌ pÈËi st·tu,

ñ obejde se takÈ trvale bez st·tnÌch dotacÌ; v˝jimkou je pouze produkt kombinovanÈ dopra-
vy (objem dotacÌ pro rok 1999 ve v˝öi 86 mil. KË),

ñ majetek lze dob¯e identifikovat a jeho vyËlenÏnÌ je pomÏrnÏ snadnÈ. NenÌ nutno prov·dÏt
û·dnÈ oddluûovacÌ operace a lze vych·zet pouze z nespornÏ zjiötÏnÈho majetku s tÌm, ûe
p¯Ìpadn· chybÏjÌcÌ hnacÌ vozidla a vozy by nov˝ vlastnÌk snadno doplnil z vlastnÌch zdro-
j˘ nebo pron·jmem,

ñ ûelezniËnÌ n·kladnÌ doprava »esk˝ch drah je moment·lnÏ snadno privatizovateln·. V sou-
Ëasnosti se ñ i ve vazbÏ na p¯ipravovanÈ novely komunit·rnÌho pr·va ñ trh n·kladnÌ do-
pravy EU aktu·lnÏ rozdÏluje na sfÈry z·jmu novÏ vznikajÌcÌch soukromopr·vnÌch nadn·-
rodnÌch subjekt˘ provozujÌcÌch n·kladnÌ dopravu. Vzhledem k teritori·lnÌ poloze ËeskÈ
ûeleznice i k jejÌmu postavenÌ (4. mÌsto dle v˝kon˘ v evropskÈ n·kladnÌ dopravÏ) bude
o Ëeskou ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravu z·jem. Tato v˝hodn· situace vöak m˘ûe po dotvo-
¯enÌ mezin·rodnÌch aliancÌ pominout. 
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éelezniËnÌ n·kladnÌ dopravu by bylo moûno relativnÏ snadno odËlenit a transformovat do
akciovÈ spoleËnosti podle obchodnÌho z·konÌku. Tato spoleËnost je identick· se spoleËnostÌ ozna-
Ëenou v Ë·sti 6.3.2.1. jako CARGO. SpoleËnost by
byla na z·kladÏ v˝bÏrovÈho ¯ÌzenÌ p¯edmÏtem p¯Ì-
mÈho prodeje do rukou renomovanÈ a hospod·¯sky
stabilnÌ ûelezniËnÌ spoleËnosti nebo uskupenÌ s li-
cencÌ v EU a p˘sobnostÌ v r·mci vznikajÌcÌ jednot-
nÈ sÌtÏ EU pro n·kladnÌ p¯epravu. To by mimo jinÈ
mÏlo b˝t z·rukou plnÈho p¯Ìstupu ËeskÈ ûelezniË-
nÌ n·kladnÌ dopravy do sÌtÏ EU, nezbytn˝ch inves-
tic i podstatnÏ lepöÌho fungov·nÌ tÈto dopravy v˘Ëi
dom·cÌm p¯epravc˘m a exportÈr˘m. 

HlavnÌ podmÌnkou realizace tohoto z·mÏru je p¯ezkoum·nÌ st·vajÌcÌ st·tnÌ regulace ceny za
pouûitÌ dopravnÌ cesty, tak aby jejÌ obsah i forma odr·ûely zp˘sob vzniku a rozumnou ˙roveÚ n·-
klad˘ na provoz infrastruktury. Vzhledem k tomu, ûe by v tomto p¯ÌpadÏ ñ i v dalöÌch jmenova-
n˝ch p¯Ìpadech ñ uû zbytkovÈ »eskÈ dr·hy neposkytovaly dan˝ produkt (alespoÚ ne v p¯ÌsluönÈm
regionu), lze oËek·vat, ûe by tÌm i vymizely prvky diskriminace ostatnÌch dopravc˘. Protoûe by
v tomto i dalöÌch p¯Ìpadech subjekt provozujÌcÌ celost·tnÌ infrastrukturu jiû nebyl provozovatelem
p¯ÌsluönÈho produktovÈho celku dr·ûnÌ dopravy, v plnÈ kompetenci »esk˝ch drah by mohly tr-
vale z˘stat tvorba jÌzdnÌho ¯·du stejnÏ jako nabÌdkov˝ cenÌk za pouûitÌ dopravnÌ cesty.

ï ObdobnÏ by bylo t¯eba bez zbyteËnÈho prodlenÌ odËlenit produktov˝ celek mezist·tnÌ
a vnitrost·tnÌ d·lkovÈ osobnÌ dopravy. Tento celek je identick˝ s akciovou spoleËnostÌ pod-
le obchodnÌho z·konÌku oznaËenou v Ë·sti 6.3.2.1. jako CESTUJÕCÕ. Oproti produktovÈmu
celku ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravy bude nezbytnÈ navÌc jeötÏ ¯eöit n·sledujÌcÌ vstupnÌ pod-
mÌnky:

ñ vymezenÌ spoj˘ jÌzdnÌho ¯·du vstupujÌcÌch do ûelezniËnÌ d·lkovÈ osobnÌ dopravy (vnitro-
st·tnÌ i mezist·tnÌ), urËujÌcÌ objem privatizovanÈho majetku v tomto produktovÈm celku,

ñ plnou deregulaci tarif˘ osobnÌ dopravy (s moûnou v˝jimkou vybran˝ch slev definovan˝ch
procentnÌ hodnotou nebo p¯Ìmo z·konem),

ñ rozhodnutÌ o tom, zda bude d·lkov· osobnÌ doprava dotov·na a podle jakÈho dotaËnÌho
pravidla (p¯ikl·nÌme se k n·zoru, ûe to nenÌ nezbytnÈ).

ZmÌnÏn· spoleËnost by byla na z·kladÏ v˝bÏrovÈho ¯ÌzenÌ p¯edmÏtem p¯ÌmÈho prodeje re-
nomovanÈ a hospod·¯sky stabilnÌ spoleËnosti nebo uskupenÌ vlastnÌcÌmu nebo prokazatelnÏ
schopnÈmu zÌskat licenci k provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy v r·mci EU. Investory se z·jmem o kou-
pi ûelezniËnÌ osobnÌ d·lkovÈ dopravy lze najÌt nap .̄ mezi soukrom˝mi spoleËnostmi d·lkovÈ osob-
nÌ dopravy nebo jÌdelnÌch a l˘ûkov˝ch voz˘, cestovnÌmi kancel·¯emi, hotelov˝mi nebo leteck˝-
mi spoleËnostmi. Nov˝ vlastnÌk by mÏl zaruËit plnÈ zapojenÌ svÈ Ëinnosti do sÌtÏ d·lkovÈ osobnÌ
dopravy EU, zajistit modernÌ technologii a investice do vozovÈho parku i n·vazn˝ch sluûeb na
evropskÈ ˙rovni, a tÌm zaruËit lepöÌ komfort a sluûby cestujÌcÌm za p¯ijatelnou cenu. 

ï Z·roveÚ by byly zah·jeny pr·ce na vyËlenÏnÌ subjekt˘, poskytujÌcÌch dopravnÏ-p¯epravnÌ
sluûby souvisejÌcÌ s dopravnÌ obsluûnostÌ urËitÈho ˙zemÌ. Jde opÏt o celky identickÈ se spo-
leËnostmi podle obchodnÌho z·konÌku, oznaËen˝mi v Ë·sti 6.3.2.1. jako Region·lnÌ doprav-
nÌ spoleËnosti ñ RDS se zp˘sobem privatizace dle p¯edchozÌho textu.

ï Identick˝ je v tÈto variantÏ postup i v p¯ÌpadÏ zbyl˝ch aktiv. 

Jak jiû bylo naznaËeno, po osamostatnÏnÌ vöech v˝öe zmÌnÏn˝ch produktov˝ch celk˘ z˘st·-
v· v »D (v p¯ÌsluönÈ pr·vnÌ formÏ st·tnÌho podniku, st·tnÌ organizace nebo po p¯ÌpadnÈ konver-
zi na akciovou spoleËnost) dopravnÌ cesta urËenÈ Ë·sti celost·tnÌch drah, a to vËetnÏ ¯ÌzenÌ do-
pravnÌho provozu na nich, tedy v plnÈm pojetÌ Ñprovozov·nÌ dr·hyì dle z·kona ËÌslo 266/1994 Sb.,
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Vzhledem k jejÌ teritori·lnÌ
poloze bude jistÏ o Ëeskou
ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravu
z·jem. Tato v˝hodn· situace
vöak m˘ûe po dotvo¯enÌ
mezin·rodnÌch aliancÌ pominout.



tj. v podobÏ tzv. ÑûivÈ dopravnÌ cestyì.
Nezanedbatelnou v˝hodou tÈto varianty
je moûnost obejÌt se, na rozdÌl od prvnÌ
varianty, bez tzv. rozdÏlov·nÌ ûelezniË-
nÌch stanic, v˘Ëi nÏmuû mÏli zamÏstnan-
ci »D s. o. v letech 1993 ñ 95 ¯adu v z·-
sadÏ emocion·lnÌch v˝hrad. PodrobnÏji
je tento postup graficky zn·zornÏn schÈ-
matem v p¯Ìloze ËÌslo 6.5.

6.3.2.3. SROVN¡NÕ POSTUPŸ TRANSFORMACE »ESK›CH DRAH 

V p¯edch·zejÌcÌch subkapitol·ch byly pops·ny dva odliönÈ zp˘soby zah·jenÌ transformace
a deetatizace souËasnÈ st·tnÌ organizace »eskÈ dr·hy, kterÈ ovöem smÏ¯ujÌ ke stejnÈmu z·mÏru.
ObÏma je spoleËn˝ krok, ve kterÈm vznik· subjekt Ñoûiven· dopravnÌ cestaì. D˘raz, kladen˝ na
jeho vznik byl jiû mnohokr·t zd˘vodnÏn. Pouze si p¯ipomeÚme, ûe fungujÌcÌ dopravnÌ trh na ûe-
leznici m˘ûe vzniknout pouze tehdy, jestliûe poskytovatelÈ dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb (tedy slo-
vy z·kona Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch ñ provozovatelÈ dr·ûnÌ dopravy) budou mÌt zaruËen stej-
n˝ a nediskriminovan˝ p¯Ìstup na dopravnÌ cestu. K tomu neexistuje snazöÌ a ˙ËelnÏjöÌ cesta neû
vytvo¯enÌ subjektu, pro kter˝ bude poskytov·nÌ dopravnÌ cesty a sluûeb s tÌm spojen˝ch zdrojem
jeho v˝nos˘. Cesta popsan· v kapitole 6.3.2.1 a nazvan· Transformace institucionalizacÌ orga-
nizaËnÌch ˙tvar˘ p¯edpokl·d· zah·jenÌ transformace p¯eskupenÌm vnit¯nÌch organizaËnÌch ˙tva-
r˘ »esk˝ch drah a jejich kompetencÌ tak, aby byly vytvo¯eny p¯edpoklady pro vznik budoucÌho
infrastrukturnÌho podniku a z·roveÚ byl vnit¯nÏ definov·n majetek a povinnosti jednotliv˝ch seg-
ment˘ dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb. Cesta popsan· v kapitole 6.3.2.2 a nazvan· Transformace
podle produktovÈ nabÌdky preferuje rychlÈ odËleÚov·nÌ funkËnÌch segment˘ dopravnÏ-p¯eprav-
nÌch sluûeb jiû ze souËasnÈ st·tnÌ organizace. To by samoz¯ejmÏ vyvolalo pot¯ebu takovÈho spr·v-
ce dopravnÌ cesty, kter˝ by umoûnil nediskriminaËnÌ p¯Ìstup. Protoûe dalöÌ postup je v obou al-
ternativ·ch shodn ,̋ je druh· cesta postupem efektivnÏjöÌm a doporuËovan˝m.

V tÈto souvislosti je pot¯ebnÈ se zmÌnit o dalöÌch n·vrzÌch, diskutovan˝ch v souvislosti se z·-
konem o transformaci »esk˝ch drah. N·vrh p¯edloûen˝ v ˙noru 2000 Ministerstvem dopravy
a spoj˘ »R p¯edpokl·dal, ûe dva z·kladnÌ odötÏpnÈ z·vody st·tnÌ organizace se zmÏnÌ zvl·ötnÌm
z·konem na samostatnÈ obchodnÌ subjekty. Z dneönÌ Divize dopravnÌ cesty by se stal st·tnÌ pod-
nik (st·tnÌ organizace), kter˝ by pouze udrûoval dopravnÌ cestu (vËetnÏ trakËnÌch, sdÏlovacÌch a za-

bezpeËovacÌch za¯ÌzenÌ). Jednalo by se
o tzv. mrtvou dopravnÌ cestu. St·vajÌcÌ Di-
vize obchodnÏ provoznÌ by se z odötÏp-
nÈho z·vodu zmÏnila na akciovou spo-
leËnost podle samostatnÈho z·kona, aniû
by doölo ke zmÏnÏ jejÌho postavenÌ
v komplexu ûelezniËnÌho provozu. Je pa-
trnÈ, ûe krok, ve kterÈm by se st·vajÌcÌ di-
vize »D, s. o. pouze p¯emÏnily v samo-

statnÈ pr·vnÌ subjekty nap¯ÌË ËlenÏnÌm na Ñprovozovatele dr·hyì a Ñprovozovatele dr·ûnÌ
dopravyì dle z·kona o drah·ch, je zcela nadbyteËn .̋ P¯i peËlivÈ p¯ÌpravÏ a zajiötÏnÌ pot¯ebnÈ lo-
ajality ze strany vedenÌ »esk˝ch drah, s. o., je moûnÈ vnit¯nÌ organizaËnÌ ˙tvary jeötÏ v r·mci
»D s. o., p¯eskupit tak, aby p¯Ìmo vznikl st·tnÌ podnik vlastnÌcÌ, zabezpeËujÌcÌ a provozujÌcÌ jmÈ-
nem st·tu urËenou dopravnÌ cestu celost·tnÌch drah (tedy Ñûiv· dopravnÌ cestaì) a souËasnÏ pro-
duktovÈ celky n·kladnÌ dopravy, d·lkovÈ osobnÌ dopravy a region·lnÌch dopravnÌch komplex˘ ur-
ËenÈ k privatizaci. 

NejnovÏjöÌ vl·dnÌ n·vrh z·kona o transformaci »esk˝ch drah z ˙nora 2001 se opÏt vracÌ
k myölence Ñunit·rnÌì neboli ÑintegrovanÈ ûelezniceì, tedy k zajiöùov·nÌ vöech ËinnostÌ souvise-
jÌcÌch s Ñprovozov·nÌm dr·hyì a Ñprovozov·nÌm dr·ûnÌ dopravyì dle z·kona o drah·ch v jedi-
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FungujÌcÌ dopravnÌ trh na ûeleznici m˘ûe
vzniknout pouze pokud poskytovatelÈ
dopravnÏ-p¯epravnÌch sluûeb budou mÌt
zaruËen nediskriminovan˝ p¯Ìstup na
dopravnÌ cestu.

Krok, ve kterÈm by se st·vajÌcÌ divize
»D s. o. pouze p¯emÏnily v samostatnÈ
pr·vnÌ subjekty nap¯ÌË ËlenÏnÌm na
Ñprovozovatele dr·hyì a Ñprovozovatele
dr·ûnÌ dopravyì, je zcela nadbyteËn .̋



nÈm n·rodnÌm ûelezniËnÌm podniku. Inspiraci lze vystopovat v souËasnÈ organizaci francouzskÈ
ûeleznice i v ˙silÌ vedenÌ DB AG, aby ûelezniËnÌ infrastruktura nebyla p¯e¯azena z DB AG do p¯Ì-
mÈho ¯ÌzenÌ st·tem. Proto je navrhov·no vytvo¯enÌ st·tnÌ organizace Spr·va ûelezniËnÌ dopravnÌ
cesty. Dle d˘vodovÈ zpr·vy n·vrhu z·kona m· Ñspr·va ûelezniËnÌ dopravnÌ cesty zajiöùovat pro-
vozov·nÌ infrastruktury a jejÌ provozuschopnost prost¯ednictvÌm akciovÈ spoleËnosti »eskÈ dr·-
hyì. N·vrh tohoto uspo¯·d·nÌ nem· vöak paradoxnÏ nic spoleËnÈho s principy organizace DB AG
a p¯esnÏ odpovÌd· modelu uplatnÏnÈmu ve Francii. Tam infrastrukturnÌ podnik RFF spravuje dlu-
hy, kter˝mi je rozvoj infrastruktury zatÌûen, a celou ji pronajÌm· k provozov·nÌ n·rodnÌmu do-
pravci SNCF.

DalöÌm problÈmem je oddluûenÌ »esk˝ch drah. Bez ohledu na objem a zp˘sob vyËlenÏnÌ tzv.
nepot¯ebnÈho majetku nebudou v˝nosy z jeho realizace postaËovat ani na krytÌ dosud p¯ijat˝ch
˙vÏr˘ pro investiËnÌ rozvoj ûelezniËnÌ technologie a techniky »esk˝ch drah. Jeho jednor·zov˝ od-
prodej nap¯Ìklad v rozsahu uvedenÈm v p¯Ìloze Ë. 2 vl·dnÌho n·vrhu z·kona z ˙nora 2001 by z·-
roveÚ v˝raznÏ omezil moûnost byù i Ë·steËnÈho samofinancov·nÌ celost·tnÌch drah v budoucnu.
P¯ÌpadnÈ p¯evedenÌ tohoto zadluûenÌ na st·tnÌ bankovnÌ ˙stav bude muset b˝t n·slednÏ kompen-
zov·no finanËnÌm zhodnocenÌm fungujÌcÌho ûelezniËnÌho podniku. Nelze ovöem p¯edpokl·dat z·-
jem investor˘ o ûelezniËnÌ monolit jako celek, spÌöe o podnik·nÌ v konkrÈtnÌch segmentech jeho
Ëinnosti. Proto se bude muset integrovan˝ ûelezniËnÌ podnik vnit¯nÏ restrukturalizovat. TÏûko lze
oËek·vat jinou restrukturalizaci, neû kter· je pops·na v kapitol·ch 6.3.2.1 nebo 6.3.2.2 a kter· se
ve sv˝ch principech neodliöuje od poË·teËnÌch organizaËnÌch zmÏn ve vÏtöinÏ evropsk˝ch ûe-
lezniËnÌch spr·v.

Potom je ovöem moûno realizaci navrhovan˝ch mezikrok˘ povaûovat jen za neod˘vodnÏn˝
odklad restrukturalizace »esk˝ch drah a p¯ek·ûku, kter· bude br·nit oûivenÌ ûelezniËnÌ dopravy.

6.4. REGION¡LNÕ DOPRAVNÕ SPOLE»NOSTI

P¯ijat· novela z·kona Ë. 266/1994 Sb., o drah·ch, ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘, vytv·¯Ì p¯i
vöech problÈmech zmÌnÏn˝ch d¯Ìve v z·sadÏ srovnatelnÈ podmÌnky pro zajiötÏnÌ dopravnÌ ob-
sluûnosti urËitÈho ˙zemÌ ûelezniËnÌ dopravou, jako je tomu u linkovÈ autobusovÈ dopravy. To se
p¯Ìmo t˝k· stanovov·nÌ rozsahu z·kladnÌ dopravnÌ obsluûnosti, z·vazk˘ ve¯ejnÈ sluûby v dr·ûnÌ
dopravÏ, zp˘sob˘ ˙hrady prokazatelnÈ ztr·ty, zpracov·nÌ jÌzdnÌho ¯·du apod. (viz novÈ formula-
ce v ß 39 a 40 z·kona).

Z hlediska efektivnÌ spolupr·ce s ve¯ejnou spr·vou p¯i zajiöùov·nÌ dopravnÌ obsluûnosti ˙ze-
mÌ by byly ide·lnÌm ¯eöenÌm dopravnÌ spoleËnosti, kterÈ by svojÌ ËinnostÌ pokr˝valy pouze r·mec
kraje jako z·kladnÌ ˙zemnÏspr·vnÌ jednotky. To je ovöem poûadavek, kter˝ by nebyla schopna re-
spektovat ani ve¯ejn· silniËnÌ doprava. U ûelezniËnÌ osobnÌ dopravy se jedn· o p¯edstavu zcela
nere·lnou, neboù ûelezniËnÌ sÌù a vlakovÈ spoje v nÌ vedenÈ v mnoh˝ch p¯Ìpadech p¯ekraËujÌ hra-
nice novÏ utvo¯en˝ch kraj˘. OpaËn˝m extrÈmem pro zajiöùov·nÌ ve¯ejnÈ osobnÌ dopravy je jedi-
n˝ celost·tnÌ dopravce, v jehoû sil·ch nenÌ pruûn· reakce na poûadavky krajsk˝ch samospr·v.
Vhodn˝m kompromisem pro ûelezniËnÌ dopravu tedy mohou b˝t takovÈ dopravnÌ komplexy, kte-
rÈ svoji Ëinnost omezujÌ v z·sadÏ na ˙zemÌ jednoho kraje, budou vöak schopny ˙ËinnÏ spolu-
pracovat s org·ny kraj˘, na jejichû ˙zemÌ jejich Ëinnost takÈ p¯ech·zÌ. 

Pro celkovÈ vymezenÌ takov˝chto dopravnÌch spoleËnostÌ neexistuje û·dnÈ obecnÏ platnÈ
pravidlo. Je pravdÏpodobnÈ, ûe, aù tyto komplexy vzniknou jakkoli, p¯irozen˝m v˝vojem na do-
pravnÌm trhu se jejich atrakËnÌ obvody stabilizujÌ do optim·lnÌ podoby pro potenci·lnÌ z·kaznÌ-
ky i pro nutnou spolupr·ci s org·ny ve¯ejnÈ spr·vy. Vyûaduje to ovöem uËinit ÑprvnÌ krokì: do-
pravnÏ-technick˝mi studiemi rozdÏlit ˙zemÌ st·tu na atrakËnÌ dopravnÌ obvody s urËit˝mi
charakteristick˝mi rysy. Ty lze v nÏkter˝ch p¯Ìpadech stanovit velmi snadno. P¯Ìkladem m˘ûe b˝t
t¯eba p¯ÌmÏstsk· doprava v okolÌ Prahy, Brna, Ostravy Ëi dalöÌch velk˝ch mÏst. Ale i nÏkterÈ uce-
lenÈ oblasti jsou z dopravnÌho hlediska snadno definovatelnÈ ñ nap .̄ öluknovsk˝ v˝bÏûek, rekre-
aËnÌ oblast Pos·zavÌ apod. P¯esto vöak dopravnÏ-technick· studie m˘ûe stanovit pouze z·kladnÌ
charakteristiku region·lnÌch oblastÌ osobnÌ dopravy, jejich provoznÌ posl·nÌ i nutnÈ materi·lovÈ
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vybavenÌ a technologickÈ z·zemÌ vypl˝vajÌcÌ ze souËasnÈho rozsahu osobnÌ dopravy. Takto defi-
novanÈ region·lnÌ komplexy mohou b˝t p¯edmÏtem dalöÌho z·jmu podnikatel˘, smÏ¯ujÌcÌho
k lepöÌmu dopravnÌmu uspokojov·nÌ p¯epravnÌch pot¯eb vyËlenÏnÈho ˙zemÌ.

Protoûe region·lnÌ dopravnÌ komplexy nebyly v dosavadnÌ praxi ¯ÌzenÌ ûelezniËnÌ dopravy
utvo¯eny (a organizaËnÌ jednotky »D jako d¯ÌvÏjöÌ provoznÌ oddÌly nebo dneönÌ obvody provoz-
nÌch ¯editelstvÌ tyto poûadavky nesplÚujÌ), uv·dÌme ve struËnosti z·kladnÌ z·sady pro jejich vznik
a funkËnost v poË·teËnÌm obdobÌ existence:

ï Region·lnÌ dopravnÌ komplexy budou vytvo¯eny na z·kladÏ dopravnÏ-technickÈ studie ñ ne-
bo vÌce variantnÌch studiÌ ñ tak, aby ve svÈm souhrnu pokr˝valy celÈ ˙zemÌ st·tu z hlediska
zajiötÏnÌ region·lnÌ osobnÌ dopravy. Z·kladnÌm prvkem pro jejich definov·nÌ bude: 

ñ zejmÈna charakter poûadovanÈ dopravnÌ obsluûnosti urËitÈho ˙zemÌ, a to jak na p¯Ìsluö-
n˝ch region·lnÌch, tak i celost·tnÌch drah·ch,

ñ d·le charakter pouûÌvanÈho parku ûelezniËnÌch vozidel, vyuûÌvajÌcÌch dan˝ typ trakce a re-
alizujÌcÌch technologicky sch˘dn˝ obÏh dle jÌzdnÌho ¯·du (tzv. vozebnÌ ramena),

ñ rozmÌstÏnÌ dep kolejov˝ch vozidel a ostatnÌch
technologick˝ch objekt˘ slouûÌcÌch pro provo-
zov·nÌ dr·ûnÌch vozidel na tÏchto tras·ch
(s moûnostÌ dÌlËÌch z·mÏn vozidel nebo objek-
t˘ mezi jednotliv˝mi, ve studii definovan˝mi
komplexy). 

ï Na z·kladÏ tÈto definice bude stanoven v˝chozÌ majetek region·lnÌch dopravnÌch komple-
x˘ urËen˝ k privatizaci. Bude obsahovat p¯edevöÌm:

ñ region·lnÌ ûelezniËnÌ tratÏ v dotËenÈm ˙zemÌ,

ñ dopravnÌ prost¯edky odpovÌdajÌcÌ provoznÌm pot¯eb·m dosud realizovanÈho rozsahu osob-
nÌ a p¯ÌpadnÏ i n·kladnÌ dopravy, 

ñ technologickÈ objekty situovanÈ v atrakËnÌm ˙zemÌ, kterÈ budou slouûit pro pravidelnou
˙drûbu vyËlenÏn˝ch dopravnÌch prost¯edk˘. 

ï Veöker˝ definovan˝ majetek bude ocenÏn bÏûn˝mi nebo pro tento ˙Ëel stanoven˝mi meto-
dami a tyto region·lnÌ komplexy budou nabÌdnuty k privatizaci. P¯i nÌ budou mÌt p¯ednost
takovÈ privatizaËnÌ projekty, kterÈ ¯eöÌ jeden nebo spoleËnÏ vÌce dopravnÌch komplex˘ jako
celek. S privatizovan˝m majetkem budou formou vÏcnÈho b¯emena v·z·ny z·konem stano-
venÈ povinnosti, pop¯ÌpadÏ budou smluvnÏ zakotveny dalöÌ povinnosti, kterÈ bude z hledis-
ka ve¯ejnÈho z·jmu nutno d·le udrûet. 

ï V˝sledkem privatizaËnÌho procesu bude vznik region·lnÌ dopravnÌ spoleËnosti, na kterou se
budou vztahovat vöechna pr·va a povinnosti vypl˝vajÌcÌ ze z·kona 266/1994 Sb., ve znÏnÌ
pozdÏjöÌch p¯edpis˘ i ostatnÌch obecnÏ z·vazn˝ch z·kon˘, p¯edpis˘ a smÏrnic. Optim·lnÌ
pr·vnÌ formou takovÈ region·lnÌ dopravnÌ spoleËnosti je akciov· spoleËnost, v krajnÌm p¯Ì-
padÏ potom spoleËnost s ruËenÌm omezen˝m. Potenci·lnÌ akcion·¯i (vlastnÌci) se mohou
v konkrÈtnÌch p¯Ìpadech hledat v öirokÈm spektru subjekt˘ od jednotlivc˘ p¯es podnikatele
(dopravci v silniËnÌ dopravÏ, mÌstnÌ zamÏstnavatelÈ, podnikatelÈ v cestovnÌm ruchu, finanË-
nÌ instituce apod.) aû po sdruûenÌ mÏst a obcÌ Ëi org·ny budoucÌch kraj˘.

ï V p¯ÌpadÏ, ûe o majetek danÈho region·lnÌho dopravnÌho komplexu nebo jeho Ë·st nebude
projeven dostateËn˝ z·jem soukrom˝ch subjekt˘, je moûn· alternativa, v nÌû bude tento ma-
jetek rozhodnutÌm st·tu p¯idÏlen ˙zemnÏspr·vnÌm celk˘m. Ty jej n·slednÏ mohou provozo-
vat samy na vlastnÌ ˙Ëet, pronajmout jej p¯ÌsluönÈ dopravnÌ spoleËnosti nebo jej vloûit jako
sv˘j podÌl do takovÈ dopravnÌ spoleËnosti.

6. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace. CÌle a Ëasov·nÌ.

70

Region·lnÌ dopravnÌ komplexy
musÌ b˝t vytvo¯eny na z·kladÏ
dopravnÏ-technickÈ studie.



DalöÌ v˝voj tÏchto region·lnÌch dopravnÌch spoleËnostÌ uû bude probÌhat na z·kladÏ fungo-
v·nÌ dopravnÌho trhu.

P¯i n·vrhu region·lnÌch dopravnÌch komplex˘ a formulov·nÌ princip˘ jejich Ëinnosti je na-
nejv˝öe vhodnÈ zvaûovat jejich vnit¯nÌ strukturu odchylnou od dopravc˘ s celost·tnÌ nebo nad-
n·rodnÌ p˘sobnostÌ. Jak jiû bylo uvedeno, sou-
Ë·stÌ region·lnÌho komplexu budou s velkou
pravdÏpodobnostÌ i p¯ÌsluönÈ region·lnÌ ûe-
lezniËnÌ tratÏ. SpoleËnost tedy bude v tomto
p¯ÌpadÏ jejich vlastnÌkem. Je pouze p¯irozenÈ,
ûe z tohoto titulu se na nich stane i provozo-
vatelem dr·hy ñ tedy p¯evezme povinnosti
vypl˝vajÌcÌ ze zabezpeËenÌ a provozov·nÌ
tÏchto ûelezniËnÌch tratÌ. ObdobnÏ je moûnÈ pohlÌûet i na p¯Ìpady, kdy region·lnÌ dopravnÌ spo-
leËnost bude pouze spr·vcem region·lnÌch tratÌ, kterÈ bude mÌt pronajaty od st·tu nebo mÌstnÏ
p¯ÌsluönÈho org·nu ve¯ejnÈ spr·vy Ëi od sdruûenÌ mÏst a obcÌ. 

V p¯ÌpadÏ region·lnÌho dopravnÌho komplexu je tedy navrhov·no spojenÌ ËinnostÌ provozo-
v·nÌ dr·hy a provozov·nÌ dr·ûnÌ dopravy do jedinÈho subjektu. Tento n·vrh nep¯edstavuje ne-
soulad s p¯edch·zejÌcÌmi poûadavky na organizaËnÌ oddÏlenÌ dopravnÌ infrastruktury od doprav-
nÌho podnik·nÌ platn˝mi pro vybranÈ celost·tnÌ dr·hy a je snadno vysvÏtliteln .̋ Region·lnÌ
dopravnÌ spoleËnosti budou mÌt ve svÈm vlastnictvÌ nebo spr·vÏ pouze desÌtky nebo maxim·lnÏ
stovky kilometr˘ tratÌ (spÌöe) mÌstnÌho v˝znamu. Na region·lnÌch tratÌch bude region·lnÌ doprav-
nÌ spoleËnost p¯evaûujÌcÌm a pravdÏpodobnÏ Ëasto i jedin˝m dopravcem. Centralizace tÏchto drah
v jednÈ st·tem vlastnÏnÈ organizaci jako doposud nebo vytvo¯enÌ samostatnÈ instituce, kter· by
se zab˝vala provozov·nÌm dr·hy, by pro kaûdou z tÏchto spoleËnostÌ znamenaly zbyteËnÈ per-
son·lnÌ i finanËnÌ zatÌûenÌ a zhoröovaly by i jejich konkurenceschopnost v˘Ëi ostatnÌm druh˘m
dopravy. NavÌc spojenÌ provozovatele dr·hy a provozovatele dr·ûnÌ dopravy do jednoho subjek-
tu mÌstnÌho v˝znamu znaËnÏ usnadnÌ jedn·nÌ s p¯edstaviteli ve¯ejnÈ spr·vy nap .̄ o jÌzdnÌm ¯·du
a jeho zmÏn·ch nebo p¯i p¯ÌpadnÈm prokazov·nÌ v˝öe provoznÌch n·klad˘. NavÌc smÏrnice
91/440/EEC (ani ve znÏnÌ p¯ipravovanÈ novely) nepoûaduje organizaËnÌ oddÏlenÌ infrastruktury
a poskytov·nÌ dopravnÌch sluûeb u ûelezniËnÌch podnikatel˘, jejichû Ëinnost je omezena na po-
skytov·nÌ mÏstskÈ, p¯ÌmÏstskÈ nebo region·lnÌ dopravy36. 

TÌmto uspo¯·d·nÌm vöak nesmÌ b˝t v û·dnÈm p¯ÌpadÏ naruöena podmÌnka umoûnit i na ty-
to tratÏ vstup jinÈmu dopravci dle p¯ijatÈho modelu TPA. Tento z·vazek bude t¯eba ñ ve shodÏ
s p¯ipravovan˝m komunit·rnÌm pr·vem ñ zapracovat do novely z·kona o drah·ch. V bÏûnÈ pra-
xi vöak obvykle nebude zapot¯ebÌ tuto povinnost vynucovat, neboù kaûd˝ z tÏchto region·lnÌch
dopravc˘ bude z provoznÌch Ëi komerËnÌch d˘vod˘ nucen vstoupit na tratÏ celost·tnÌ (nebo sv˝ch
soused˘) a bude tedy vystaven poûadavku reciprocity. 

V souvislosti s n·vrhem na vznik region·lnÌch dopravnÌch spoleËnostÌ nab˝v· znovu na ak-
tu·lnosti ot·zka rozdÏlenÌ ûelezniËnÌch tratÌ v »eskÈ republice na celost·tnÌ a region·lnÌ. P˘vodnÌ
rozdÏlenÌ, vyhl·öenÈ usnesenÌm vl·dy »eskÈ republiky ËÌslo 766 ze dne 20. 12. 1995 v souvis-
losti s nabytÌm ˙Ëinnosti Z·kona o drah·ch ËÌslo 266/1994 Sb., vych·zelo z tehdejöÌho n·zoru na
v˝znam jednotliv˝ch ûelezniËnÌch tratÌ. NavÌc bylo p¯ijÌm·no v dobÏ sÌlÌcÌho tlaku konzervativ-
nÌch ûelezniËnÌch kruh˘, kterÈ se zasazovaly o co nejvÏtöÌ dom·cÌ ûelezniËnÌ podnik. Svoji roli
sehr·la i skuteËnost, ûe z·konem ËÌslo 9/1993 Sb. ve znÏnÌ z·kona 212/1993 Sb. byly »eskÈ dr·-
hy urËeny provozovatelem dr·hy a dr·ûnÌ dopravy na tratÌch celost·tnÌch, aniû by k tÈto Ëinnos-
ti pot¯ebovaly zÌskat souhlas dr·ûnÌho spr·vnÌho org·nu. RozdÏlenÌ tratÌ do tÏchto dvou kategoriÌ
bylo takÈ v˝raznÏ ovlivnÏno d¯ÌvÏjöÌmi statistikami o p˘vodnÌm zatÌûenÌ tratÌ a vÌce byl br·n z¯e-
tel na minulost neû na budoucnost. 

Na z·kladÏ tohoto rozhodnutÌ je dÈlka celost·tnÌch tratÌ p¯ibliûnÏ dvojn·sobn· proti tratÌm
region·lnÌm. Z historickÈho pohledu v˝stavby ûelezniËnÌ sÌtÏ na ˙zemÌ naöeho st·tu vöak charak-
terem p¯evaûujÌ ûelezniËnÌ tratÏ mÌstnÌho, p¯ÌpadnÏ meziregion·lnÌho charakteru. N·zor na p¯e-
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hodnocenÌ p˘vodnÌho rozhodnutÌ podporuje i skuteËnost, ûe ûelezniËnÌ tratÏ »eskÈ republiky
s tranzitnÌ dopravou a tratÏ spojovacÌ netvo¯Ì vÏtöÌ Ë·st st·vajÌcÌ ûelezniËnÌ sÌtÏ.

6.5. DOPL“UJÕCÕ PODMÕNKY RESTRUKTURALIZACE, DEETATIZACE
A DEREGULACE »ESK… éELEZNICE

Restrukturalizace, deetatizace a deregulace ËeskÈ ûeleznice bude vyûadovat splnÏnÌ ¯ady
p¯edbÏûn˝ch a pr˘vodnÌch podmÌnek, z nichû shrnujeme a znovu zmiÚujeme alespoÚ ty nejz·-
vaûnÏjöÌ.

a) V p¯ÌpravnÈm procesu p¯ed rozdÏlenÌm ûelezniËnÌho monolitu nebo p¯ed vyËlenÏnÌm prv-
nÌho produktovÈho celku bude t¯eba zejmÈna:

ñ aktualizovat vymezenÌ celost·tnÌch drah, jeû majÌ v dalöÌm obdobÌ z˘stat ve vlastnictvÌ st·-
tu, a to v podstatnÏ menöÌm rozsahu, neû se doposud p¯edpokl·dalo

ñ vymezit majetek p¯ÌsluöejÌcÌ k jednotliv˝m pro-
duktov˝m celk˘m a ovÏ¯it vlastnick˝ status nemo-
vitostÌ (p¯ÌpadnÈ spornÈ vlastnictvÌ majetku lze ¯e-
öit pron·jmem novÈmu uûivateli) 

ñ vy¯eöit efektivnÌ systÈm st·tnÌ regulace, dotaËnÌch
pravidel a podpory ve¯ejnÈ dopravnÌ obsluûnosti

ñ vÏnovat n·leûitou pozornost sloûenÌ v˝konnÈho managementu »D s. o., aby se minimali-
zovalo nebezpeËÌ selh·nÌ p¯i realizaci z·sadnÌch transformaËnÌch krok˘. Bude mj. velmi
d˘leûitÈ zabezpeËit, aby jistou Ë·st tohoto managementu zejmÈna v oblasti vrcholovÈho ¯Ì-
zenÌ, ekonomiky a strategie tvo¯ily osoby s p¯edchozÌmi zkuöenostmi z transformace a de-
regulace jin˝ch dopravnÌch a sÌùov˝ch odvÏtvÌ, z pr˘myslovÈho managementu a z finanË-
nÌch institucÌ. Proces restrukturalizace, deetatizace a deregulace ËeskÈ ûeleznice bude kl·st
specifickÈ poûadavky takÈ na sloûenÌ Spr·vnÌ rady »esk˝ch drah.

b) V oblasti regulace vÏcn˝ch proces˘ pat¯Ì k nutn˝m p¯Ìpravn˝m operacÌm p¯edevöÌm:

ñ legislativnÌ a regulaËnÌ podpora jednotnÈho komerËnÌho odbavenÌ cestujÌcÌch a rozumnÈ
standardizace p¯epravnÌch podmÌnek (prodej cestovnÌch doklad˘ a mÌstenek, reklamace,
poskytov·nÌ slev, zajiötÏnÌ p¯epravy z·silky jednou p¯epravnÌ smlouvou a moûnost cesty s je-
dinou jÌzdenkou apod.) op¯en· o propojenÌ dopravc˘ jednotn˝mi softwarov˝mi systÈmy
(nap .̄ ARES, KOC ñ komplexnÌ odbavenÌ cestujÌcÌch)

ñ kodifikace jednotnÈho informaËnÌho systÈmu s vöeobecnÏ dostupn˝mi aktu·lnÌmi infor-
macemi o odjezdech a p¯Ìjezdech vlak˘, o alternativnÌch variant·ch cesty a dalöÌch sluû-
b·ch. 

c) TransformaËnÌ kroky vyûadujÌ pr˘bÏûnou pr·vnÌ obsluhu v nÏkolikerÈm smÏru:

ñ nutnÈ legislativnÌ ̇ pravy (p¯Ìprava z·kona definujÌcÌho novÈ pr·vnÌ subjekty vznikajÌcÌ z do-
savadnÌch »esk˝ch drah, modifikace nebo zruöenÌ z·kona o »esk˝ch drah·ch, novela z·-
kona o drah·ch, transformace zb˝vajÌcÌ pot¯ebnÈ Ë·sti vnit¯nÌch p¯edpis˘ »D s. o., na usta-
novenÌ obecnÏ z·vaznÈho pr·vnÌho p¯edpisu)

ñ hladk˝ p¯evod (cesi) existujÌcÌch smluvnÌch vztah˘ »D s. o. jak v˘Ëi zahraniËnÌm ûelezniË-
nÌm subjekt˘m, tak i v˘Ëi mezin·rodnÌm institucÌm, vËetnÏ pr·vnÌch aspekt˘ ËlenstvÌ v nich

(jde nap .̄ o SpoleËenstvÌ evropsk˝ch ûeleznic ñ CCFE, Me-
zin·rodnÌ ûelezniËnÌ unie ñ UIC, Evropsk˝ ûelezniËnÌ v˝-
zkumn˝ ˙stav ñ ERRI, Svaz n·kladnÌch voz˘ ñ RIV, Svaz
osobnÌch a zavazadlov˝ch voz˘ ñ RIC, Evropsk· konferen-
ce jÌzdnÌch ̄ ·d˘ n·kladnÌch vlak˘ ñ CEM, SdruûenÌ pro me-
zin·rodnÌ jÌzdnÌ v˝hody ûelezniËnÌho person·lu ñ FIP, atd.)
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ñ pro ˙Ëely tripartitnÌho vyjedn·v·nÌ bude nezbytnÈ iniciovat vznik stavovskÈ organizace ûe-
lezniËnÌch zamÏstnavatel˘. P¯i jejÌm konstituov·nÌ se m˘ûe vych·zet z existujÌcÌch sdru-
ûenÌ soukrom˝ch podnikatel˘ (SdruûenÌ ûelezniËnÌch spoleËnostÌ apod.) s tÌm, ûe se tako-
v˝ subjekt stane souË·stÌ Svazu dopravy v r·mci Svazu pr˘myslu a dopravy »R, pop¯ÌpadÏ
jin˝ch zamÏstnavatelsk˝ch svaz˘. 

ñ samostatn˝m a velmi d˘leûit˝m d˘vodem ke vzniku p¯Ìsluön˝ch pr·vnÌch subjekt˘ z·jmo-
vÏ sdruûujÌcÌch ûelezniËnÌ podnikatele (asociacÌ, sdruûenÌ, apod.) je i zajiötÏnÌ trvalÈ kon-
tinuity opr·vnÏnÌ a z·vazk˘ ËeskÈ ûeleznice v˘Ëi zahraniËnÌm a mezin·rodnÌm pr·vnÌm
subjekt˘m. Tato pot¯eba vypl˝v· jak z ËlenstvÌ dneönÌch »esk˝ch drah s. o. v mezin·rod-
nÌch institucÌch, tak i ze smluv, jimiû jsou v·z·ny. To umoûnÌ, aby sdruûenÌ provozovatelÈ
p¯Ìsluön˝ch specializovan˝ch ËinnostÌ na ˙zemÌ »R tam, kde je toho zapot¯ebÌ, vystupovali
ve vztahu k zahraniËÌ jako jedin˝ subjekt schopn˝ h·jit spoleËnÈ opr·vnÏnÈ z·jmy.

K restrukturalizaci »esk˝ch drah na akciovÈ spoleËnosti schopnÈ privatizace bude nutno p¯i-
jmout p¯Ìsluön˝ z·kon nebo jin˝ pr·vnÌ p¯edpis. JeötÏ v roce 2000 bylo moûnÈ provÈst nezbytnÈ
transformaËnÌ kroky pouh˝m exekutivnÌm rozhodnutÌm a zaloûenÌm nov˝ch pr·vnÌch subjekt˘,
nap .̄ podle z·kona Ë. 92/1991 Sb. Nov˝ z·kon Ë. 219/2000 Sb., o majetku »eskÈ republiky a je-
jÌm vystupov·nÌ v pr·vnÌch vztazÌch, vöak v ß 28 odst. 1 stanovÌ, ûe st·t m˘ûe zaloûit pouze ak-
ciovou spoleËnost nebo se m˘ûe jejÌho zaloûenÌ z˙Ëastnit, a to jen v p¯Ìpadech, kdy tak stanovÌ
zvl·ötnÌ pr·vnÌ p¯edpis; zvl·ötnÌ pr·vnÌ p¯edpis souËasnÏ urËÌ, zda akcie budou znÌt na jmÈno ne-
bo na majitele. Tento postup je samoz¯ejmÏ podstatnÏ zdlouhavÏjöÌ neû prostÈ exekutivnÌ roz-
hodnutÌ. 

Lze jeötÏ dodat, ûe existence »esk˝ch drah v dneönÌ podobÏ sama o sobÏ znamen· poruöenÌ
z·kona. Z·kon o »esk˝ch drah·ch ËÌslo 9/1993 Sb. ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘ jim ukl·d· po-
vinnost hospoda¯it ve dvou samostatn˝ch ˙ËetnÌch
okruzÌch (pro infrastrukturu a provozov·nÌ dr·ûnÌ do-
pravy). Samostatn˝m ˙ËetnÌm okruhem je z¯ejmÏ
podle z·kona o ˙ËetnictvÌ ËÌslo 563/1991 Sb. ve
znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘ p¯epokl·d·n takov˝ stav,
v nÏmû je pro kaûd˝ okruh samostatnÏ zpracov·na
rozvaha i v˝kaz zisk˘ a ztr·t. To by znamenalo, ûe v r·mci jednÏch »D s. o. by byly zpracov·v·-
ny dvÏ samostatnÈ rozvahy a v˝kazy zisk˘ a ztr·t. Z·kon o ˙ËetnictvÌ vöak vyluËuje, aby v r·mci
jednÈ organizace (pr·vnÌho subjektu) byla vedena dvÏ rozdÌln· ˙ËetnictvÌ. NavÌc ñ jak konstatujÌ
opakujÌcÌ se kontroly hospoda¯enÌ »D s. o. ñ je z·mÏr oddÏlit oba ˙ËetnÌ okruhy znemoûÚov·n ta-
kÈ trvalou nezbytnostÌ klÌËovat do n·klad˘ obou okruh˘ centr·lnÌ reûii. NaplnÏnÌ podmÌnky z·ko-
na 9/1993 Sb. je tedy moûnÈ nikoli v r·mci jedinÈho subjektu pr·va, st·tnÌ organizace »eskÈ dr·-
hy, ale pouze p¯i existenci dvou (pop¯ÌpadÏ vÌce) samostatn˝ch pr·vnÌch subjekt˘. Jestliûe tedy ani
po sedmi letech ˙Ëinnosti z·kona 9/1993 Sb., ve znÏnÌ pozdÏjöÌch p¯edpis˘, nebyla tato podmÌn-
ka naplnÏna, je to z¯ejmÏ d˘kazem toho, ûe organizaËnÌ stav »esk˝ch drah, s. o. stanoven˝ tÌmto
z·konem, je od poË·tku ve sporu s ekonomick˝mi poûadavky v z·konÏ obsaûen˝mi. Tento stav je
moûno napravit pouze legislativnÌ cestou, coû by mÏlo b˝t ch·p·no nejenom jako vyj·d¯enÌ po-
t¯ebnÈ shody rozhodujÌcÌch politick˝ch sil na jedinÈm ¯eöenÌ, ale p¯edevöÌm jako legislativnÌ opo-
ra pro org·ny st·tnÌ exekutivy p¯i restrukturalizaci, deetatizaci a deregulaci ËeskÈ ûeleznice.

d) Bude pot¯ebn˝ cel˝ komplex person·lnÌch opat¯enÌ, vypl˝vajÌcÌch z toho, ûe v pr˘bÏhu trans-
formaËnÌch proces˘ znaËn· Ë·st zamÏstnanc˘ »D s. o. opustÌ st·tnÌ sektor. DalöÌ z nich opus-
tÌ svou dosavadnÌ profesi a budou muset hledat svÈ novÈ uplatnÏnÌ na trhu pr·ce. M·-li do-
jÌt ke zlepöenÌ funkce ûeleznice jako celku, nem˘ûe se jednat pouze o prostÈ vyËleÚov·nÌ
nadbyteËn˝ch zamÏstnanc˘, n˝brû i o n·bor nov˝ch specialist˘ s dostateËnou kvalifikacÌ a vÏ-
kovou perspektivou. Mnoh· z d·le uveden˝ch opat¯enÌ musÌ b˝t realizov·na alespoÚ zË·sti
jeötÏ v r·mci dneönÌch »esk˝ch drah, s. o. Bude t¯eba: 

ñ rozvinout dosud m·lo uplatÚovan˝ person·lnÌ marketing a zajistit efektivnÌ systÈm v˝bÏru
a hodnocenÌ perspektivnÌch specialist˘ a potenci·lnÌch manaûer˘,
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ñ organizovat rekvalifikaËnÌ kursy a systÈmy pomoci hled·nÌ novÈho pracovnÌho uplatnÏnÌ,

ñ zajistit nezbytnou kontinuitu nÏkter˝ch pozitivnÌch prvk˘ systÈmu odmÏÚov·nÌ, zdravotnÌ-
ho a soci·lnÌho zabezpeËenÌ, pÈËe o zamÏstnance exponovan˝ch profesÌ a ˙ËelnÈho roz-
sahu mezin·rodnÏ uzn·van˝ch jÌzdnÌch v˝hod,

ñ zabezpeËit dobrÈ informov·nÌ zamÏstnanc˘ o pot¯ebnosti i v˝hod·ch ¯eöenÌ a vÈst ro-
zumnÈ a cÌlevÏdomÈ jedn·nÌ s odborov˝mi org·ny. SplnÏnÌ dlouhodobÈho ˙kolu nahradit
u ¯ady zamÏstnanc˘ styl chov·nÌ nezainteresovanÈho st·tnÌho ˙¯ednÌka vzorcem chov·nÌ
typick˝m pro poskytovatele öpiËkov˝ch trûnÌch sluûeb z·kaznÌk˘m z˘stane ovöem v mno-
hÈm vyhrazeno aû pro novÈ podnikatelskÈ subjekty.

6. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace. CÌle a Ëasov·nÌ.
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Kapitola 7

Z ¡V Ã R

V pr˘bÏhu 3 let, kdy jsme pracovali na tomto projektu, se uk·zalo, ûe ¯eöenÌ nalÈhav˝ch
problÈm˘ ËeskÈ ûeleznice je st·le n·roËnÏjöÌ a bez zah·jenÌ restrukturalizace, deetatizace a de-
regulace ûelezniËnÌho dopravnÌho trhu a transformace »esk˝ch drah dokonce nemoûnÈ. Po-
dobnÏ jako v jin˝ch odvÏtvÌch i na ûeleznici hled·me nejrychlejöÌ cestu vzniku a nejefektivnÏjöÌ
formu fungov·nÌ jednotnÈ a vöeobecnÏ p¯ÌstupnÈ infrastruktury, optim·lnÌ mÌru regulace v kon-
kurenËnÌm prost¯edÌ oper·tor˘, stejnÏ jako maxim·lnÌ prostor pro suverenitu soukromÈho z·-
kaznÌka. VÌce neû v jakÈkoli jinÈ oblasti n·rodnÌho hospod·¯stvÌ se na ËeskÈ ûeleznici v posled-
nÌm desetiletÌ projevovaly d˘sledky vysokÈ mÌry politizace hospod·¯skÈho ûivota v »eskÈ
republice. Neschopnost vytvo¯it politickÈ prost¯edÌ p¯·telskÈ k hled·nÌ vÏcn˝ch ¯eöenÌ ekono-
mick˝ch problÈm˘ v relevantnÌm Ëase je draze placena rostoucÌmi spoleËensk˝mi n·klady. Tato
kategorie zahrnuje nejen rozpoËtovÈ v˝daje, n˝brû i kvalitu poskytovan˝ch sluûeb ve¯ejnosti.

Vzhledem k blÌûÌcÌmu se oËek·vanÈmu termÌnu vstupu »eskÈ republiky do EU je nezbytnÈ,
aby legislativnÌ, institucion·lnÌ a organizaËnÌ stav ËeskÈ ûeleznice plnÏ vyhovoval platnÈ i p¯i-
pravovanÈ evropskÈ legislativÏ a fakticky podstatnÏ otev¯enÏjöÌmu evropskÈmu ûelezniËnÌmu tr-
hu. Proto je nezbytnÈ vytvo¯it podmÌnky, aby v˝konnost ûelezniËnÌch dopravc˘ a oûivenÈ do-
pravnÌ cesty obst·la v tvrdÈ konkurenci evropsk˝ch dopravc˘ a drah. 

PozitivnÌ rozvoj ËeskÈ ûeleznice je podmÌnÏn tÌm, do jakÈ mÌry se toto dopravnÌ odvÏtvÌ sta-
ne atraktivnÌm pro soukromÈ investory. S nov˝mi investicemi Ñp¯ijdouì nov· za¯ÌzenÌ a techno-
logie, ctiû·dostivÌ a schopnÌ manaûe¯i, nov· pracovnÌ mÌsta a takÈ nabÌdka nov˝ch produkt˘. Dou-
fejme, ûe p¯ijde doma, kdy se ûelezniËnÌ spoleËnosti p¯emÏnÌ z institucÌ, kterÈ omezujÌ
zamÏstnanost, na instituce, kterÈ pomohou st·tu s ¯eöenÌm problÈmu nezamÏstnanosti. St·tnÌ ad-
ministrativa, na kterou ¯ada ûelezniËnÌch ˙¯ednÌk˘ spolÈh·, nejenûe v dohlednÈ dobÏ nebude mÌt
dostatek finanËnÌch prost¯edk˘ (ani na ˙drûbu a tÌm mÈnÏ na pot¯ebnÈ rozvojovÈ investice, jimiû
by ûelezniËnÌ doprava mohla Ëelit konkurenci dynamicky se rozvÌjejÌcÌ dopravy silniËnÌ a letec-
kÈ), ale bude ÑzavleËenaì do pasti rostoucÌho deficitu ve¯ejn˝ch financÌ a z toho vypl˝vajÌcÌch
st·le n·roËnÏjöÌch jedn·nÌ a rozhodov·nÌ o pokrytÌ Ñneomezen˝chì poûadavk˘ jednotliv˝ch re-
sort˘ st·le omezenÏjöÌmi rozpoËtov˝mi moûnostmi. Za tÏchto okolnostÌ lze pochybovat o ˙spÏö-
nosti poûadavk˘ na ˙hradu nar˘stajÌcÌch neefektivnostÌ st·tem vlastnÏnÈ ûeleznice, spÌöe naopak.
Kaûd˝ rok nebo mÏsÌc odloûenÈ transformace a zachov·nÌ st·tnÌho monopolu na ËeskÈ ûelezni-
ci nejenûe se daÚovÈmu poplatnÌkovi z¯etelnÏ prodraûuje, ale rovnÏû ËinÌ z·chranu st·vajÌcÌch
tratÌ i spoj˘ st·le obtÌûnÏjöÌ. OstatnÏ v˝voj ekonomick˝ch ukazatel˘ »esk˝ch drah s. o. o tom mlu-
vÌ jasnou ¯eËÌ.

SilniËnÌ doprava je pr·vem povaûov·na za nejvÏtöÌho konkurenta ûeleznice. JakÈkoli snahy
o prosazenÌ legislativnÌch a administrativnÌch opat¯enÌ k omezov·nÌ silniËnÌ dopravy jsou odsou-
zeny k ne˙spÏchu. Jedinou cestou k narovn·nÌ soutÏûnÌho prost¯edÌ na dopravnÌm trhu je odstra-
nÏnÌ asymetrick˝ch dopad˘ arbitr·rnÌch st·tnÌch z·sah˘. NejlÈpe postupn˝m omezov·nÌm z·sa-
h˘ samotn˝ch. To p¯edpokl·d· nejen redukci explicitnÌ subvenËnÌ politiky, n˝brû takÈ jejÌch
skryt˝ch forem, kterÈ jsou tolik rozöÌ¯eny v silniËnÌ dopravÏ.

Na rozdÌl od ûelezniËnÌch dopravc˘ se silniËnÌ dopravci jen minim·lnÏ podÌlejÌ na ˙hradÏ
n·klad˘ za spr·vu dopravnÌ cesty. Pouze srovn·nÌ podmÌnek podnik·nÌ v r˘zn˝ch druzÌch dopravy
vytvo¯Ì p¯edpoklady pro rovnou konkurenci, bez nÌû si nelze p¯edstavit fungujÌcÌ dopravnÌ trh. Po-
kraËujÌcÌ pokles podÌlu ûelezniËnÌ dopravy na dopravnÌm trhu vöak nelze vysvÏtlovat jen pomocÌ
nerovn˝ch konkurenËnÌch podmÌnek. Aû na nÏkolik v˝jimek nenÌ ûelezniËnÌ doprava nabÌdkou
sv˝ch sluûeb schopna dÈle uspokojovat pot¯eby modernÌ spoleËnosti. Z vÏtöiny dopravnÌch trh˘
byla a je vytlaËov·na automobily, autobusy a letadly, a to jak v p¯epravÏ osob, tak i zboûÌ. P¯ÌËi-
nou ̇ stupu je vÏtöinou podnikatelsky velmi slab ,̋ avöak politicky siln˝ management, kter˝ namÌsto
rozöi¯ov·nÌ nabÌdky sluûeb, racionalizace provozu a realizace n·vratn˝ch investic vÏnuje sv˘j Ëas
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a energii vyjedn·v·nÌm s politiky o p¯Ìm˝ch Ëi nep¯Ìm˝ch subvencÌch z ve¯ejn˝ch zdroj˘. Sku-
teËnostÌ je, ûe tÈmÏ¯ vöechny evropskÈ ûeleznice jsou v souËasnosti subvencov·ny v rozsahu, kte-
r˝ je nemysliteln˝ pro jakoukoli jinou ekonomickou Ëinnost. Tento stav lze vysvÏtlit jedinÏ ne-
standardnÌmi vlastnick˝mi pomÏry v ûelezniËnÌ dopravÏ, v nÌû jasnÏ p¯evl·d· st·tnÌ vlastnictvÌ. To
je p¯irozenÏ spjato s x-neefektivnostÌ (tj. stav, p¯i nÏmû regulovan· cena zaruËuje pokrytÌ n·kla-
d˘, a proto regulovan· firma nem· dostateËnou motivaci minimalizovat n·klad a naopak m· ten-
denci pl˝tvat), kter· se projevuje podstatnÏ niûöÌmi v˝nosy ze spravovanÈho majetku, neû vyka-
zuje soukrom˝ sektor. JinÈ druhy dopravy, v nichû p¯evl·d· soukromÈ podnik·nÌ, se chovajÌ
ekonomicky, sniûujÌ svÈ n·klady, coû vede k r˘stu jejich konkurenËnÌ schopnosti a zvyöov·nÌ je-
jich investiËnÌ atraktivnosti.

Form·lnÏ pr·vnÌ konverze st·tnÌ ûelezniËnÌ instituce na akciovou spoleËnost bez zmÏny jejÌ
podstaty nem˘ûe zv˝öit konkurenËnÌ schopnost Ëesk˝ch drah. Ta vytv·¯Ì pouze pr·vnÌ prost¯edÌ
pro uskuteËnÏnÌ hlavnÌho transformaËnÌho kroku, a tÌm je privatizace.

Projekt Liber·lnÌho institutu sice nevyluËuje ani do budoucnosti urËitou mÌru trûnÏ kon-
formnÌ ve¯ejnÈ podpory dosud ztr·tovÈ ûeleznice, avöak rozhodujÌcÌ roli v jejÌ renesanci p¯iËÌt·
uvolnÏnÌ vnit¯nÌch sil odvÏtvÌ samotnÈho. To je z·vislÈ, stejnÏ jako v jin˝ch sÌùov˝ch odvÏtvÌch,
na vytvo¯enÌ konkurenËnÌho prost¯edÌ uvnit¯ odvÏtvÌ, spojenÈho s aplikacÌ trûnÌch podmÌnek
vËetnÏ takovÈ samoz¯ejmosti, jakou je okamûit· pln· deregulace tarif˘ osobnÌ dopravy. Jen tak
se na ËeskÈ ûeleznici rozvinou a vyniknou dopravci p¯in·öejÌcÌ na trh produkty schopnÈ konku-
rovat i silniËnÌ dopravÏ. Pouze pln˝m rozvinutÌm ûelezniËnÌho soukromÈho podnik·nÌ vzniknou
trûnÌ p¯Ìleûitosti, zabezpeËujÌcÌ konkurenceschopnost ûelezniËnÌ dopravy v 21. stoletÌ. Kde vidÌ-
me prostor pro takovÈ p¯Ìleûitosti, a kde cestu k postupnÈmu n·vratu ûeleznice k ziskovosti, jsme
se pokusili v naöem projektu uk·zat. 

Nastal Ëas na radik·lnÌ reformu ËeskÈ ûeleznice, kter· dosud (jako jedno z poslednÌch sÌùo-
v˝ch odvÏtvÌ) odol·v· jiû dÈle neû 10 let poûadavk˘m a mÏnÌcÌm se pot¯eb·m sv˝ch z·kaznÌk˘.
V˝voj ËeskÈ ekonomiky si st·le vÌce vynucuje provedenÌ nezbytn˝ch racion·lnÌch zmÏn ve fun-
gov·nÌ ËeskÈ ûeleznice. Z·sadnÌ reforma je neuskuteËniteln· bez radik·lnÌch, ale vz·jemnÏ pro-
v·zan˝ch systÈmov˝ch zmÏn, rozv·ûn˝ch soci·lnÏ motivovan˝ch opat¯enÌ a v neposlednÌ ¯adÏ
odv·ûn˝ch politick˝ch rozhodnutÌ. Restrukturalizace, deetatizace a deregulace ËeskÈ ûeleznice
musÌ b˝t provedena s co moûn· nejmenöÌmi n·roky na v˝dajovou str·nku st·tnÌho rozpoËtu a vel-
mi ohleduplnÏ v˘Ëi st·vajÌcÌm z·kaznÌk˘m, na jejichû p¯Ìzni ûelezniËnÌ doprava v »eskÈ repub-
lice jednoznaËnÏ z·visÌ.
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TRANSFORMACE »ESK… éELEZNI»NÕ DOPRAVY A LEGISLATIVA

Transformace ûelezniËnÌ dopravy v »eskÈ republice p¯edstavuje jejÌ p¯emÏnu z byrokraticky
¯ÌzenÈho st·tnÌho podniku disponujÌcÌho monopolnÌm postavenÌm v ûelezniËnÌ dopravÏ
zaruËen˝m st·tem v soukromou spoleËnost podnikajÌcÌ v konkurenËnÌm prost¯edÌ ûelezniËnÌho
dopravnÌho trhu. ZmÏny, k nimû po roce 1989 v ûelezniËnÌ dopravÏ doölo, p¯ev·ûnÏ neobsahovaly
prvky, kterÈ by byly kompatibilnÌ s transformaËnÌmi kritÈrii. Proto adekv·tnÌm termÌnem pro
zmÏny, k nimû v poslednÌch patn·cti letech doölo, je reforma. Tento pojem vyjad¯uje ˙silÌ
o zv˝öenÌ efektivnosti monopolnÌho st·tnÌho podniku, jehoû managementy vÏtöinou majÌ ambici
zvyöovat kvalitu poskytovan˝ch sluûeb, aniû by vöak zavedly systÈm motivacÌ odpovÌdajÌcÌ
mechanismu fungov·nÌ trûnÌ ekonomiky. ZamÏstnanci »D nad·le pracujÌ v reûimu mÏkkÈho
rozpoËtovÈho rozpÏtÌ a management tohoto podniku neusiluje o faktickÈ p¯eruöenÌ viditeln˝ch
i neviditeln˝ch vazeb s org·ny st·tnÌ spr·vy a jejich rozpoËtov˝mi a mimorozpoËtov˝mi fondy.
Na rozdÌl od zmÏkËenÌ poûadavk˘ pÏtiletÈho Ëi roËnÌch pl·n˘ v obdobÌ tzv. socialistickÈ p¯ÌkazovÈ
ekonomiky, usilujÌ managementy subvencovan˝ch podnik˘ o maxim·lnÌ dotaci ze st·tnÌho
rozpoËtu. Tento stav odr·ûÌ daleko tÏsnÏjöÌ spojenÌ naöÌ ûelezniËnÌ dopravy s ned·vnou minulostÌ
neû s oËek·vanou transformacÌ.

ReformnÌ kroky:

1. Vzhledem k tomu, ûe v celoevropskÈm mÏ¯Ìtku byla ûeleznice vûdy podnikem se sloûitou
hierarchicky uspo¯·danou organizaËnÌ strukturou, velmi tÏsnÏ prov·zanou se st·tem, tak
reforma ûeleznice zaËÌn· tehdy, kdy je ûelezniËnÌ doprava vyËleÚov·na ze st·tnÌch struktur
a kdy se poprvÈ od vzniku republiky v roce 1918 st·v· samostatn˝m ûelezniËnÌm
podnikem. TÌmto zlomov˝m termÌnem je 1. Ëervenec 1988, kdy je z tehdejöÌho
Feder·lnÌho ministerstva dopravy vyËlenÏna ûelezniËnÌ doprava do (st·tnÌho podniku) »SD
v Ëele s ⁄st¯ednÌm ¯editelstvÌm. Ve vnit¯nÌ organizaci z˘st·v· i nad·le zachov·no ˙zemnÌ
ËlenÏnÌ s region·lnÌmi ¯editelstvÌmi. NezmÏnila se p¯Ìm· vazba na st·tnÌ rozpoËet.

Tento stav je potvrzen z·konem ËÌslo 169/1989 Sb., podle nÏhoû je ûeleznice
v pl·novanÈm hospod·¯stvÌ koncipov·na jako velk· v˝robnÏ-hospod·¯sk· jednotka (VHJ)
a to v dobÏ, kdy je v ostatnÌch pr˘myslov˝ch odvÏtvÌch tato koncepce opouötÏna. Zde je
poË·tek onoho velkÈho podniku, kter˝ kromÏ vlastnÌ ûelezniËnÌ dopravy zahrnuje nap .̄
i ûelezniËnÌ zdravotnictvÌ, ûelezniËnÌ stavitelstvÌ, ûelezniËnÌ oprav·renstvÌ, ale takÈ
ûelezniËnÌ policii.

2. ObdobÌ 1991 ñ 93 se neprojevilo û·dnou vnÏjöÌ ÑdÈmonickouì zmÏnou. Zahrnovalo dvÏ
z·sadnÌ opat¯enÌ:

ï V uveden˝ch letech byly rozhodnutÌm vl·dy z »SD odËlenÏny a n·slednÏ privatizov·ny
obsluûnÈ a servisnÌ organizace jako Elektrizace ûeleznic, éelezniËnÌ stavitelstvÌ, éelezniËnÌ
pr˘myslovÈ oprav·renstvÌ. PoËet zamÏstnanc˘ ûeleznic se tak snÌûil asi o jednu pÏtinu.

ï PoËÌnajÌc rokem 1992 byla zruöena p¯Ìm· vazba »SD na st·tnÌ rozpoËet.

3. ÑVelk˝ t¯eskì v pojetÌ ûelezniËnÌch odbor˘ byla zmÏna vnit¯nÌ organizaËnÌ struktury
ûelezniËnÌho podniku. Jeho poË·tky byly vyvol·ny rozdÏlenÌm st·tu a vytvo¯enÌm
n·stupnickÈ organizace »eskÈ dr·hy, kterÈ byly urËeny k provozov·nÌ ûelezniËnÌ dopravy
na ˙zemÌ »eskÈ republiky.

LegislativnÏ byl tento stav navozen z·konem ËÌslo 9/1993. K jeho z·kladnÌm rys˘m pat¯ilo:

ï vymezenÌ vnit¯nÌ podnikovÈ organizaËnÌ struktury,
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ï p¯echod od ˙zemnÌch ¯ÌdÌcÌ struktur na diviznÌ uspo¯·d·nÌ,

ï povinnost vÈst ˙ËetnictvÌ ve dvou oddÏlen˝ch ˙ËetnÌch okruzÌch, jeden pro provozov·nÌ
ûelezniËnÌ sÌtÏ a druh˝ pro provozov·nÌ ûelezniËnÌ dopravy,

ï projekty k privatizaci majetku ûeleznice 

Za podstatnou zmÏnu je takÈ nutnÈ povaûovat ˙plnou liberalizaci tarif˘ v n·kladnÌ
dopravÏ, kter· vstoupila v platnost od roku 1994.

4. V˝razn˝m zlomem ÑûelezniËnÌ legislativyì bylo p¯ijetÌ z·kona ËÌslo 266/1994 Sb. JÌm se
vymezovaly:

ï p˘sobnost org·n˘ st·tnÌ spr·vy v ûelezniËnÌ dopravÏ

ï zp˘sobnost a povinnosti p¯i provozov·nÌ dr·hy

ï zp˘sobnost a povinnosti provozovatele dr·ûnÌ dopravy

ï moûnosti vstupu t¯etÌch dopravc˘ na dopravnÌ cestu ve spr·vÏ »D s. o.

5. Novelizace z·kona 266/1994 Sb., jejÌû obsahem bylo p¯edevöÌm:

ï moûnost p¯ijetÌ z·vazku ve¯ejnÈ sluûby dopravcem

ï metodika financov·nÌ osobnÌ dopravy prov·dÏnÈ ve ve¯ejnÈm z·jmu

ï up¯esnÏnÌ podmÌnek pro zÌsk·nÌ licence a osvÏdËenÌ dopravce provozujÌcÌho dr·ûnÌ
dopravu

6. PoslednÌ realizovan˝ krok:

N·vrh z·kona o transformaci »esk˝ch drah.

ObdobÌ mezi poslednÌm a t¯etÌm krokem, tedy obdobÌ let 1994 aû 2001 lze oznaËit za obdobÌ
nekonËÌcÌch pokus˘ o budoucÌ podobu ûelezniËnÌ dopravy. Jejich jednotÌcÌm prvkem byla snaha
p¯izp˘sobovat organizaËnÌ a majetkovÈ podmÌnky ûelezniËnÌ dopravy n·zor˘m p¯evaûujÌcÌ
politickÈ sÌly, nejËastÏji vöak ûelezniËnÌch odbor˘. Tento proces ñ vzd·lenÏ p¯ipomÌnajÌcÌ cyklickÈ
vlnÏnÌ podvozku ûelezniËnÌho vozu mezi dvÏma kolejnicov˝mi p·sy ñ byl v kaûdÈm svÈm
okamûiku velmi silnÏ ovlivÚov·n vnÏjöÌmi politick˝mi a spoleËensk˝mi podmÌnkami, kterÈ by bylo
moûnÈ oznaËit aû politick˝mi tlaky. Na celÈm tomto obdobÌ je paradoxnÌ to, ûe bylo odstartov·no
poûadavkem z·kona 9/1993 Sb., o »esk˝ch drah·ch na Ñp¯edkl·d·nÌ projekt˘ privatizaceì.
P¯itom tento z·kon v plnÈm rozsahu platn˝ z˘stal v tÏchto Ë·stech zcela opomÌjen˝
a nerespektovan .̋

Aniû by se n·sledujÌcÌ struËn˝ p¯ehled mohl vÏnovat detail˘m a citliv˝m mÌst˘m historickÈho
v˝voje, podÌvejme se, jak˝ byl p¯Ìstup st·tnÌ exekutivy a vedenÌ »esk˝ch drah k ustanovenÌ tohoto
z·kona a jak se vyvÌjely n·zory na budoucnost ûelezniËnÌho podniku. Pro jednoduchost budou
jednotliv· obdobÌ definov·na jmÈny ministr˘ dopravy (pozdÏji i spoj˘).
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Ministr S T R ¡ S K ›

V letech 1994 ñ 1995 je zpracov·v·n projekt restrukturalizace a transformace »D s. o., jehoû
siln˝m prvkem je privatizace podstatnÈ Ë·sti majetku ûeleznice a jejÌ vnit¯nÌ segmentace. PoËÌtalo
se se znaËn˝m snÌûenÌm poËtu zamÏstnanc˘. Projekt, kter˝ pomÏrnÏ ̇ spÏönÏ proöel Spr·vnÌ radou
»D a mezirezortnÌm p¯ipomÌnkov˝m ¯ÌzenÌ nebyl nikdy ve vl·dÏ »R projedn·n a schv·len.
Realizace projektu byla n·silnÏ ukonËena pod hrozbou st·vky na ûeleznici v roce 1995.

Ministr B U D Õ N S K ›

V pr˘bÏhu roku 1996 je zpracov·n projekt restrukturalizace »D s. o., kter˝ se vracÌ k unit·rnÌ
ûeleznici a za hlavnÌ cÌl si klade stabilizaci podniku. V˝razn˝m prvkem je potlaËenÌ podÌlu majetku
st·tu navrûenÈho na privatizaci ve spr·vÏ »esk˝ch drah. Ani o tomto projektu nebylo ve vl·dÏ
rozhodnuto.

Ministr ÿ Õ M A N

Po volb·ch v roce 1996 se novÏ utvo¯en· vl·da hodlala vÏnovat problematice ûeleznice.
Projekt restrukturalizace ûeleznice se p¯ipravoval pozvolna a obtÌûnÏ pod tlakem ûelezniËnÌch
odbor˘, kter˝ vy˙stil ve st·vku. »eskÈ dr·hy proöly nÏkolika vnit¯nÌmi reorganizacemi, kterÈ vöak
na statutu a ¯ÌzenÌ podniku nic nezmÏnily. V tomto obdobÌ zaËal proces sniûov·nÌ poËt˘
zamÏstnanc˘. OpÏt byly restaurov·ny n·vrhy na privatizaci nadbyteËnÈho majetku. Neû doölo
k projedn·v·nÌ tÏchto n·vrh˘ ve vl·dÏ, politick· krize na podzim 1997 odsunula problematiku
ûelezniËnÌ dopravy na vedlejöÌ kolej.

Ministr P E L T R ¡ M

Snahy o reformu ûeleznice proöly v letech 1998 ñ 2000 nÏkolika podstatn˝mi
a neoËek·van˝mi zvraty. Jejich z·sadnÌ p¯ÌËiny byly dvÏ:

ï Vlivem poklesu v˝konnosti ekonomiky doch·zÌ k poklesu oËek·van˝ch p¯Ìjm˘ st·tnÌho
rozpoËtu. Na rozpoËtov˝ch v˝dajÌch z·visl· ûeleznice se ocit· na okraji finanËnÌho kolapsu. Snaha
¯eöit situaci razantnÌ racionalizacÌ Ëinnosti a hospoda¯enÌ »D s. o. narazila na siln˝ vnit¯nÌ odpor
odborov˝ch organizacÌ i Ë·sti podnikovÈho vedenÌ, coû bylo p¯ÌËinou utlumenÌ vöech
transformaËnÌch aktivit.

ï V tomto obdobÌ z·roveÚ sÌlilo integraËnÌ ˙silÌ »R do EU, kterÈ se dotklo rovnÏû ûelezniËnÌ
dopravy (doporuËenÌ EvropskÈ komise o liberalizace ûelezniËnÌ dopravy pozdÏji neschv·lenÈ
Evropsk˝m parlamentem) a coû opÏt narazilo na odpor v˘Ëi reform·m rezistentnÌ Ë·sti vedenÌ
»D a ûelezniËnÌch odbor˘. 

V tomto obdobÌ doch·zÌ k v˝raznÈ polarizaci n·zor˘ na budoucnost ûeleznice, kterÈ
p¯etrv·vajÌ dodnes a kterÈ lze jen s nesmÌrn˝mi obtÌûemi p¯ekon·vat. D˘sledkem toho je
i skuteËnost, ûe û·dn˝ ze t¯Ì n·vrh˘ na transformaci »D s. o. nebyl schv·len vl·dou.

Za klad tohoto obdobÌ je nutnÈ povaûovat fakt, ûe nutnost zvyöovat produktivitu pr·ce cestou
vyööÌho vyuûÌv·nÌ dopravnÌch prost¯edk˘ p¯i souËasnÈm sniûov·nÌ stavu zamÏstnanc˘ se stal
trval˝m v˝vojov˝m trendem, byù podpo¯en˝m nesystÈmov˝mi soci·lnÌmi opat¯enÌmi.

Ministr S C H L I N G

V poslednÌm obdobÌ doölo k zd·nlivÈmu uklidnÏnÌ. P¯ispÏly k tomu r˘st produktivity pr·ce
a hospod·¯skÈ oûivenÌ nejenom v »R, ale i v evropsk˝ch zemÌch. P¯edevöÌm zvyöujÌcÌ se v˝kony
tranzitnÌ n·kladnÌ dopravy, kter· p¯in·öÌ »D tolik pot¯ebnÈ p¯epravnÌ trûby, je z·kladem urËitÈho
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oûivov·nÌ ûelezniËnÌ dopravy. Vl·da »R finanËnÏ podpo¯ila ˙drûbu a modernizaci dopravnÌch
prost¯edk˘ na ûeleznici.

ObjevujÌ se vöak jinÈ problÈmy. P¯edch·zejÌcÌ Ñ˙sporn· opat¯enÌì jsou p¯ÌËinou technickÈ
retardace kolejov˝ch vozidel a region·lnÌch ûelezniËnÌch tratÌ. Reforma st·tnÌ spr·vy vöak n·hle
postavila ûeleznici do situace, kdy je nucena uvaûovat nad sv˝m hospoda¯enÌm a o nav·z·nÌ ˙zkÈ
spolupr·ce s org·ny V⁄SC. P¯irozen˝m v˝chodiskem je ˙silÌ o financov·nÌ ûelezniËnÌ dopravnÌ
infrastruktury st·tem. Tento krok motivovan˝ snahou o dosaûenÌ rovnopr·vnÏjöÌho postavenÌ
ûelezniËnÌ dopravy se silniËnÌ na dopravnÌm trhu, je d·le nesystÈmovÏ doprov·zen nekoncepËnÌmi
n·vrhy odr·ûejÌcÌ spÌöe zamÏstnaneckÈ z·jmy neû vizi transformovanÈ ûeleznice na dopravnÌm trhu. 

To je takÈ asi jedna z hlavnÌch p¯ÌËin souËasn˝ch polarizovan˝ch n·zor˘ na transformaci
»esk˝ch drah. U obou skupin lze nalÈzt nÏkterÈ spoleËnÏ sdÌlenÈ argumenty, na jejichû z·kladÏ
by bylo moûnÈ d·le rozvinout diskusi. MotivacÌ by vöak mÏla b˝t vlastnÌ argumentace a rozvÌjenÌ
vlastnÌch myölenek vÌce neû opakovanÈ poukazov·nÌ na to, jak tomu je, Ëi m· b˝t v EU.
Argumenty tohoto typu mohou sice diskusi pat¯iËn˝m smÏrem usmÏrÚovat, ale nikdy nemohou
b˝t argumenty koneËn˝mi. Zvl·ötÏ ne v situaci, kdy kaûd· strana si vybÌr· jednotlivosti, kterÈ
svÏdËÌ v jejÌ prospÏch oproti n·zoru strany druhÈ. P¯itom se jedn· o stejnÈ smÏrnice a stejnÈ
skuteËnosti.
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KARLSRUHE - PÿÕKLAD HODN› N¡SLEDOV¡NÕ

Uû nÏjak˝ Ëas jezdÌ v regionu nÏmeckÈho mÏsta Karlsruhe tramvaje na b˝val˝ch ûelezniËnÌch
tratÌch. Jednou z nich je Albtalbahn, kter· byla d¯Ìve vedlejöÌ ˙zkorozchodnou tratÌ. B˝val· traù
spolkov˝ch drah mezi mÏsty Neureut a Leopoldshafen je nynÌ provozov·na MÏstsk˝mi drahami
Karlsruhe.

PozitivnÌ zkuöenosti z provozov·nÌ st·vajÌcÌ ûelezniËnÌ sÌtÏ regionu p¯edËily veöker· oËek·v·nÌ.
JejÌ uûÌv·nÌ je daleko efektivnÏjöÌ neû bylo vyuûÌv·nÌ  b˝val˝ch oddÏlen˝ch ûelezniËnÌch tratÌ.
SouËasn˝ stav je d˘sledkem realizace projektu smÌöenÈho provozu MÏstsk˝ch a Spolkov˝ch drah.
MÏstskÈ dr·hy jezdÌ spoleËnÏ s vlaky DB na tratÌch DB a takto vznikl˝ mÌstnÌ dopravnÌ systÈm se
stal svÏtovÏ zn·m˝ pod n·zvem ÑModel Karlsruhe1ì. 

Nejd˘leûitÏjöÌ p¯edpoklady tohoto modelu jsou:

1. Univerz·lnÌ vozidlo, kterÈ m˘ûe jezdit jak po tramvajov˝ch tak i ûelezniËnÌch tratÌch. Proto
vyvinula firma VBK/AVG ve spolupr·ci s koncernem ABB dr·ûnÌ vozidlo, kterÈ m˘ûe jezdit
jak na sÌti mÏstsk˝ch tratÌ (750 volt˘ stejnosmÏrnÈho proudu), tak na tratÌch DB (15,000
volt˘ 16 2/3 Herz˘ st¯ÌdavÈho proudu).

2. StavebnÌ propojenÌ ûelezniËnÌch tratÌ (rampami) s existujÌcÌ mÏstskou dr·ûnÌ sÌtÌ v Karlsruhe
na n·draûÌ Durlach, Abtalbahnhof a Knielingen.

3. V˝stavba dodateËn˝ch zast·vek na existujÌcÌch ûelezniËnÌch tratÌch p¯i zachov·nÌ souËasnÈ
jÌzdnÌ doby (coû je moûnÈ dÌky vÏtöÌmu zrychlenÌ mÏstsk˝ch dr·ûnÌch vozidel2), podle
hesla obchodnÌho ¯editele KVV Dietra Ludwiga: Ñ Dr·ha se musÌ dopravit k lidem, ne lidÈ
k dr·zeì. 

4. Minimalizace poËtu p¯estup˘, neboù s kaûd˝m dalöÌm p¯estupem p¯ich·zÌ dr·ha o cestujÌcÌ.
Proto MÏstskÈ dr·hy jezdÌ p¯Ìmo do centra Karlsruhe do pÏöÌ zÛny, kde jsou obchody
a velkÈ n·kupnÌ domy, ËetnÈ pracovnÌ p¯Ìleûitosti, jakoûto i university a vÏtöina dalöÌch
ökol.

ZatÌm jezdÌ MÏstskÈ dr·hy na tratÌch DB (nebo po nich) do mÏst: Bretten a Eppingen,
Pforzheim, Wˆrth, Rastatt a Baden-Baden. KromÏ toho se v r·mci MÏstsk˝ch drah ÑrozjÌûdÌì
provoz z Bruchsalu do Brettenu, z hlavnÌho n·draûÌ v Karlsruhe do Bruchsalu a d·le na b˝valÈ
BMO-Bahn do Menzingenu.

Jak se v poslednÌch letech rozvÌjela mÏstsk· dr·ûnÌ sÌù ukazuje n·sledujÌcÌ tabulka:
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MÏstskÈ dr·hy v regionu

MÌsto UvedenÌ Pozn·mka
do provozu

Ettlingen 1897 Modernizace 1958

Bad Herrenalb 1898 Modernizace 1961

Langensteinbach 1899 Modernizace1966

Ittersbach 1899 Modernizace 1975

Neureut 1979

Eggenstein-Leopoldshafen 1986

Linkenheim-Hochstetten 1989

Rheinstetten-Forchheim 1989

Rheinstetten-Mˆrsch 1991

Forschungszentrum Karlsruhe 1991

Walzbachtal/Bretten 1992

Bruchsal 1994

Bruchsal-Bretten(S9) 1994

Rastatt 1994 P¯Ìpoj skrze centrum mÏsta: 1996

Baden-Baden 1994 P¯Ìpoj skrze centrum mÏsta: 1996

Kraichtal (Menzingen) 1996 ZprovoznÏnÌ vedlejöÌ trati Bruchsal-Menzingen 1896

Pfinztal/Pforzheim 1997

Stutensee-Blankenloch 1997

Eppingen 1997

Odenheim 1998 ZprovoznÏnÌ vedlejöÌ trati Bruchsal-Odenheim 1896

DopravnÌ svaz Karlsruhe (der Karlsruher Verkehrsverbund ñ KVV)3

KVV je komun·lnÌ dopravnÌ svaz s pr·vnÌ formou spoleËnosti s ruËenÌm omezen˝m. JejÌmi
spoleËnÌky jsou mÏsta a okresy v regionu. JmenovitÏ to jsou mÏsta Karlsruhe, Baden-Baden
a Landau a okresy Karlsruhe, Rastatt, Germersheim a S¸dliche Weistrasse.

K velk˝m dopravnÌm podnik˘m uvnit¯ svazu pat¯Ì VBK (der Verkehrsbetriebe Karlsruhe), AVG
(die Albtal-Verkehrs-GmbH), DB (Deutsche Bahn AG), S¸dwestBus (der Regionalbusverkehr
S¸dwest GmbHr), BBL (die Baden-Baden-Linie) a VERA (die Verkehrsgesselschaft Rastatt. KromÏ
toho existujÌ linky soukrom˝ch omnibusov˝ch podnik˘, jako nap .̄ firmy: Wˆhrle, Hirsch, Walz
a Hassis.

KVV s·m nem· û·dnÈ vlastnÌ vozy ani dr·ûnÌ koncese. Jeho ˙kolem je zahrnout do jednÈ
efektivnÌ spoleËnÈ sÌtÏ v˝kony ûeleznice, tramvajÌ a omnibus˘ r˘zn˝ch dopravnÌch podnik˘
sdruûen˝ch uvnit¯ svazu.

KVV koordinuje nabÌdku podle jÌzdnÌho ¯·du tak, aby linky na sebe navazovaly, pr˘bÏhy
p¯estup˘ byly co moûn· nejjednoduööÌ a s co nejmenöÌ ËekacÌ dobou, a aby nedoch·zelo
k neefektivnÌm soubÏûn˝m spoj˘m. KVV zabezpeËuje funkce, jako by byl v celÈ spoleËnÈ oblasti
jen jeden velk˝ dopravnÌ podnik, kter˝ by realizoval v˝nosy z rozsahu.
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D˘leûit˝ je rovnÏû jednotn˝ tarifnÌ systÈm. D¯Ìve bylo nutnÈ nap .̄ p¯i cestÏ z Rastattu do
Karlsruhe-Oberreutu koupit jÌzdenku jak na DB, tak na VKB. Dnes lze pouûÌvat jednu jÌzdenku
pro vöechny ve¯ejnÈ dopravnÌ prost¯edky, s v˝jimkou d·lkov˝ch vlak˘ (DB-ICE, IC, IR, atp.). Lze
proto pohodlnÏ p¯estupovat z jednoho dopravnÌho prost¯edku na jin ,̋ aniû by bylo t¯eba kupovat
dalöÌ jÌzdnÌ doklad. KromÏ toho se dÌky vzniku KVV snÌûily ceny jÌzdnÈho pro z·kaznÌky, kte¯Ì
vyuûÌvajÌ nÏkolik druh˘ dopravnÌch prost¯edk˘.

SÌù KVV zahrnuje v souËasnosti 13 region·lnÌch ûelezniËnÌch linek, 7 linek mÏstsk˝ch
rychlodrah, 5 tramvajov˝ch linek a 150 autobusov˝ch linek, o celkovÈ dÈlce 2338 km. Z toho
p¯ipad· na region·lnÌ ûeleznice 330 km, na mÏstskÈ rychlodr·hy 290 km a na tramvajovÈ linky
68 km. Zb˝vajÌcÌch 1650 km jsou linky autobusovÈ.
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éELEZNICE, NE SILNICE, PÿES ALPY

V roce 1994 öv˝carötÌ voliËi podpo¯ili v referendu n·vrh podan˝ ochr·nci ûivotnÌho prost¯edÌ
na z·kaz p¯ejezd˘ tÏûk˝ch n·kladn˝ch aut p¯es Alpy od roku 2006. ObyvatelÈ regionu Mont Blanc
ve Francii se pokouöejÌ prosadit totÈû. Tohle ˙silÌ, stupÚovanÈ rostoucÌmi dopravnÌmi z·cpami,
vedlo k oûivenÌ transalpskÈ ûeleznice. 

MÌstnÌ lidÈ z ˙zk˝ch ˙dolÌ, kterÈ vedou do alpsk˝ch tunel˘ a pr˘smyk˘, si stÏûujÌ na hluk
a zneËistÏnÌ. ÿidiËi n·kladnÌch aut si bÏûnÏ nep¯ipouötÏjÌ takovÈ problÈmy, ale takÈ oni majÌ d˘vod
k obav·m. Vezmeme-li v ˙vahu francouzsko-italskou d·lnici, kter· protÌn· poslednÌ alpskÈ
pahorky u RiviÈry, m˘ûe se rostoucÌ evropsk· severo-jiûnÌ obchodnÌ v˝mÏna uskuteËÚovat pouze
pomocÌ pÏti hlavnÌch dopravnÌch tah˘ protÌnajÌcÌch hranice äv˝carska, Rakouska, Francie a It·lie.
P¯ibliûnÏ 5 miliÛn˘ kamiÛn˘, 110 miliÛn˘ tun v˝robk˘ a 150 miliÛn˘ lidÌ pouûilo v roce 1999
tÏchto tah˘.

K zvl·dnutÌ desetin·sobnÈho n·r˘stu p¯epravy zboûÌ bÏhem existence EvropskÈ unie dnes
slouûÌ p¯ibliûnÏ 4000 km d·lnic proch·zejÌcÌch alpsk˝m regionem v porovn·nÌ se 100 km p¯ed
t¯iceti lety. Kaûd˝ den se vÌce neû 5000 kamion˘ vyöplh· p¯iv·dÏcÌ cestou k dvouproudovÈmu
SvatogotthardskÈmu tunelu, jÌmû proch·zÌ nejp¯ÌmÏjöÌ cesta z NÏmecka do It·lie. 29. b¯ezna
letoönÌho roku nÏkolik drobn˝ch nehod zp˘sobilo tÈmÏ¯ neprostupnou z·cpu na tomto d·lniËnÌm
spoji. MÌsto obvyklÈ p˘ldennÌ cesty se spousta kamion˘ plÌûila dva dny v 15ti kilometrovÈ frontÏ.
Zd· se, ûe k tomu bude doch·zet i nad·le. 

MezitÌm vlaky, kterÈ zabezpeËujÌ p¯epravu asi t¯etiny objemu vöech transalpsk˝ch p¯eprav, si
razÌ svou cestu po strm˝ch svazÌch, pÏknÏ pomaliËku a polehouËku, aby v˘bec vystoupaly
k SvatogotthardskÈmu ûelezniËnÌ tunelu, kter˝ byl otev¯en v roce 1882. Touto cestou lze tÈû po
ûeleznici omezenÏ p¯epravovat n·kladnÌ auta. Podobn· sluûba by mÏla b˝t letos na podzim znovu
uvedena do provozu na jinÈ ûelezniËnÌ trati. äv˝carsk· vl·da vöak prezentovala o mnoho
odv·ûnÏjöÌ pl·ny, a to vylepöenÌ celÈ zastaralÈ severo-jiûnÌ Ë·sti ûelezniËnÌ sÌtÏ v hodnotÏ
8,1 miliardy americk˝ch dolar˘ investic, kterÈ bude pouûity na v˝stavbu nÏkolika nov˝ch tunel˘
v dÈlce 57 kilometr˘ p¯ibliûnÏ kopÌrujÌcÌch trasu souËasnÈho SvatogotthardskÈho ûelezniËnÌho
tunelu jenûe v mnohem niûöÌ nadmo¯skÈ v˝öce. Aû tyto pr·ce budou okolo roku 2012 hotovy,
vlaky s vÏtöÌmi vagÛny pro p¯epravu kontejner˘ budou projÌûdÏt rychlostÌ kolem 160 km/h.
Kapacita n·kladnÌch ûelezniËnÌch p¯eprav se tÈmÏ¯ zdvojn·sobÌ z dneönÌch 20 miliÛn˘ tun roËnÏ
na 52 miliÛn˘ a p¯eprava cestujÌcÌch se zkr·tÌ tÈmÏ¯ o 90 minut.

DopravnÌm spoleËnostem vadÌ zv˝öenÈ silniËnÌ danÏ, kterÈ od letoönÌho roku äv˝carsko
zavedlo. To je jeden z d˘vod˘, proË byù s nechutÌ akceptujÌ öv˝carskou ûelezniËnÌ alternativu.
Rakousko nejenûe vybÌr· poplatky od kamion˘ projÌûdÏjÌcÌch Brennersk˝m pr˘smykem, ale
rovnÏû omezuje jejich mnoûstvÌ. Tunel Mont Blanc mezi FranciÌ a It·liÌ, kter˝m projÌûdÏlo 4000
kamion˘ dennÏ, byl uzav¯en v roce 1999 po poû·ru, p¯i nÏmû zem¯elo 39 lidÌ. MÌstnÌ starostovÈ
na francouzskÈ stranÏ prohl·sili, ûe zabr·nÌ pr˘jezdu tÏûöÌch kamion˘ po znovuotev¯enÌ tunelu
v z·¯Ì. 

Po tÈto tragÈdii se Francie, It·lie a NÏmecko p¯ipojily minul˝ rok k dohodÏ o zastavenÌ
v˝stavby nov˝ch transalpsk˝ch silnic a prosazov·nÌ politiky plateb za zneËiötÏnÌ ûivotnÌho
prost¯edÌ, kterou jiû podepsaly äv˝carsko a Lichtenötejnsko. V lednu ozn·mily francouzsk·
a italsk· vl·da, ûe obnovÌ pr·ce na projektu koridoru pro ûelezniËnÌ n·kladnÌ dopravu mezi mÏsty
Lyons a Turin. Jedn· se o tunel dlouh˝ 55 kilometr˘ uzp˘soben˝ pro p¯epravu n·kladnÌch aut
postaven˝ ve öv˝carskÈm stylu.

ProblÈm celÈho projektu je v jeho ekonomice. »ty¯i pÏtiny n·kladnÌ p¯epravy v zemÌch EU
se uskuteËÚuje po silnicÌch, protoûe silnice jsou vöeobecnÏ povaûov·ny za levnÏjöÌ, spolehlivÏjöÌ,
a p¯edevöÌm vhodnÏjöÌ pro p¯epravnÌ a z·silkovou sluûbu neû ûeleznice. P¯epravou kamion˘ po
ûeleznici se lze zbavit jen poslednÌho problÈmu, ne vöak ostatnÌch, i kdyby existovala adaptovan·
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ûelezniËnÌ infrastruktura s vhodn˝m vybavenÌm. P¯es Alpy (anebo pod Kan·lem La Manche) to
lze prosadit. Ne vöak nÏkde jinde, pokud penÌze z˘st·vajÌ kritÈriem pro racion·lnÌ investiËnÌ
rozhodov·nÌ, pokud silniËnÌ danÏ a m˝tnÈ nebudou tak vysokÈ, ûe uËinÌ ûelezniËnÌ dopravu opÏt
konkurenËnÌ. Kontejnery pro silniËnÌ i ûelezniËnÌ dopravu s vhodn˝m transferov˝m vybavenÌm,
se zdajÌ b˝t jasnÏ lepöÌ odpovÏdÌ. ProblÈmem je, ûe nynÌ tÈû pot¯ebujÌ obrovskÈ, mezin·rodnÌ
investice. 

äv˝carskÈ rozhodnutÌ o nov˝ch silniËnÌch poplatcÌch lze Ë·steËnÏ ospravedlnit vyööÌmi
n·klady na udrûov·nÌ silnic v Alp·ch. Svou v˝öÌ jdou podstatnÏ d·le, coû znamen·, ûe neslouûÌ
pouze k pokrytÌ n·klad˘ na v˝stavbu a udrûov·nÌ silnic nebo dokonce ani nejsou n·strojem pro
vyrovn·nÌ silniËnÌch a ûelezniËnÌch n·klad˘, n˝brû jsou z¯ejm˝m pokusem o zahrnutÌ ceny
poökozenÈho ûivotnÌho prost¯edÌ do celkovÈ ceny za pouûitÌ silniËnÌ sÌtÏ.

Zpracov·no podle The Economist, April 14th ñ 20th, 2001, s.29: Rail, not road, across the Alps
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SROVN¡NÕ BRITSK… A NÃMECK… CESTY TRANSFORMACE

PodobnÏ jako vöechny ostatnÌ evropskÈ ûelezniËnÌ spoleËnosti ztr·cela britsk· st·tnÌ ûelezniËnÌ
spoleËnost (British Rail) neust·le svou pozici na dopravnÌm trhu. Doch·zelo k redukci jejÌch
dopravnÌch v˝kon˘, coû vedlo v nÏkter˝ch oblastech k ˙plnÈmu ukonËenÌ p¯epravnÌch aktivit. 

VedenÌ British Rail se proto rozhodlo spoleËnost komplexnÏ restrukturalizovat a vytvo¯ilo
27 Ñhospod·¯sk˝ch jednotekì, kterÈ hospoda¯ily se snahou realizovat zisk. Tento poûadavek si
vynutil z·sadnÌ vnit¯nÌ reorganizaci a zavedenÌ d˘vÏryhodnÈho analytickÈho ˙ËetnÌho systÈmu.
Britsk· vl·da vöak öla jeötÏ d·le neû vedenÌ British Rail, kdyû v roce 1992 ozn·mila, ûe jejÌm cÌlem
je ˙pln· privatizace ûeleznic s cÌlem zlepöit jejich fungov·nÌ a omezit jejich hospod·¯skÈ ztr·ty
a nar˘stajÌcÌ firemnÌ dluh. V d˘sledku privatizace vzniklo nejen nÏkolik velk˝ch obchodnÌch
spoleËnostÌ, ale takÈ p¯ibliûnÏ 90 r˘zn˝ch menöÌch spoleËnostÌ! 

Jednou z velk˝ch je spoleËnost Railtrack, kter· m· na starosti ûelezniËnÌ dopravnÌ
infrastrukturu, vÌce neû 25 spoleËnostÌ podnikalo po privatizaci v oblasti p¯epravy cestujÌcÌch,
3 spoleËnosti v n·kladnÌ dopravÏ, 3 poskytovaly dopravnÌ prost¯edky pro ûelezniËnÌ dopravu
a 15 se zab˝valo ˙drûbou ûelezniËnÌ dopravnÌ cesty, atd. Tyto spoleËnosti podnikaly s cÌlem
dos·hnout maxim·lnÌho zisku. Ziskov˝ motiv vede ke konkurenËnÌmu prost¯edÌ, pokud neexistujÌ
neproniknutelnÈ bariÈry na vstupu do odvÏtvÌ a tuh· a podrobn· st·tnÌ regulace. 

Rychl· privatizace celÈho ûelezniËnÌho systÈmu vedoucÌ k vytvo¯enÌ mnoha mal˝ch
spoleËnostÌ vych·zela z racion·lnÌho p¯edpokladu, ûe nic v budoucnu nebude br·nit spojov·nÌm
privatizacÌ rozdÏlen˝ch spoleËnostÌ do vÏtöÌch entit na z·kladÏ ekonomickÈ v˝hodnosti prok·zanÈ
trhem. 

P¯epravnÌ trasy byly privatizov·ny formou koncese na urËitÈ ËasovÈ obdobÌ, zatÌmco ostatnÌ
byly prod·ny. Doba trv·nÌ koncesÌ byla buÔ 7 let nebo 15 let v p¯ÌpadÏ, ûe nabyvatel musel znaËnÏ
investovat do vozovÈho parku. Koncese byly udÏleny tÏm ûadatel˘m, kte¯Ì buÔ nabÌdli nejvyööÌ
sumu anebo poûadovali nejniûöÌ subvence po dobu trv·nÌ koncese. KoneËn˝m cÌlem reformy byla
minimalizace ve¯ejn˝ch v˝daj˘, jÌû se mÏlo dos·hnout vytvo¯enÌm konkurenËnÌho prost¯edÌ na
vöech ˙rovnÌch. Jak uk·zaly zkuöenosti z jin˝ch odvÏtvÌ, lze dos·hnout r˘stu produktivity o 20 aû
30% ve velmi kr·tkÈm obdobÌ za podmÌnky, ûe pracovnÌ smlouvy ûelezniË·¯˘ budou zmÏnÏny
a budou uzavÌr·ny podle stejn˝ch pravidel jako v jin˝ch nevojensk˝ch oblastech spoleËnosti.
S probÌhajÌcÌ privatizacÌ konkurence v odvÏtvÌ rostla, firmy sniûovaly n·klady ve snaze
maximalizovat zisk, a snaûily se co nejlÈpe slouûit spot¯ebitel˘m. 

Britsk˝ projekt privatizace p¯ipouötÏl, ûe i v budoucnu mohou ûeleznice zatÏûovat st·tnÌ
rozpoËet. Subvence mÏly b˝t poskytov·ny k urËit˝m konkrÈtnÌm koncesÌm, jen aby nÏkterÈ
ztr·tovÈ tratÏ byly udrûeny v provozu. Vl·da m· dva jasnÈ cÌle: nejd¯Ìve minimalizovat v˝daje
a zv˝öit efektivnost zavedenÌm konkurence na vöech ˙rovnÌch; a potÈ Ëinit transparentnÌ
rozhodnutÌ, vËetnÏ rozhodnutÌ o p¯ÌpadnÈ v˝öi poskytovan˝ch subvencÌ. Z toho vypl˝v·, ûe by
mÏlo v konkrÈtnÌch p¯Ìpadech b˝t moûnÈ vykalkulovat, kolik stojÌ udrûenÌ linky v provozu.
K tomu mÏl slouûit ˙ËetnÌ systÈm schopn˝ poskytovat informace o p¯esn˝ch n·kladech kaûdÈ
sluûby. Umoûnil tÌm porovn·ni mezi subvencemi a poskytovan˝mi sluûbami, d·le rozËlenÏnÌ
n·klad˘ sÌù po sÌti a linku po lince a kalkulaci korespondujÌcÌch n·klad˘ pro urËitou oblast. Na
z·kladÏ tÏchto informacÌ pak bylo moûno uËinit kvalifikovanÈ rozhodnutÌ, co s danou linkou, zda
ji provozovat anebo zav¯Ìt a nahradit ji linkou na silnici. 

BritovÈ odmÌtli jakÈsi ÑautomatickÈ pr·voì ûeleznice na investice, aniû by kaûd· investice jako
v jin˝ch oblastech lidsk˝ch aktivit nez·visela na porovn·nÌ oËek·van˝ch p¯Ìnos˘ s n·klady, jejichû
Ë·st by mohla b˝t kryta urËit˝mi subvencemi, pokud takovÈ rozhodnutÌ bude moûno ospravedlnit
p¯ed voliËi. Jsou to pr·vÏ v˝nosy z prodeje sluûeb, kterÈ by mÏly umoûnit ûelezniËnÌm
spoleËnostem investovat do ûelezniËnÌho vozovÈho parku, zatÌmco st·tnÌ subvence budou
poskytnuty jenom na udrûenÌ chodu tÏch linek, kterÈ ospravedlnÌ popt·vka ve¯ejnosti.
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Britsk˝ projekt p¯edpokl·dal, ûe trasy na p¯epravu cestujÌcÌch po ûeleznici budou rozdÏleny
do t¯Ì kategoriÌ. Velk· Ë·st bude ziskov·, bez subvencÌ, jinÈ budou udrûov·ny zaruËenÌm
Ñrozumn˝chì subvencÌ (hlavnÏ na p¯edmÏstÌch), a ostatnÌ budou zruöenÈ a nahrazeny
autobusov˝mi linkami poskytujÌcÌmi stejnÈ anebo podobnÈ sluûby. Protoûe od vl·dy Margaret
Thatcher funguje autobusov· doprava ve VelkÈ Britanii bez subvencÌ, p¯edpokl·dalo se, ûe britsk·
vl·da bude subvencovat jen urËitÈ specifickÈ linky na ûeleznici a ûe se jejich poËet bude sniûovat. 

Oproti VelkÈ Britanii se v NÏmecku privatizace stala vzd·len˝m a ponÏkud hypotetick˝m
cÌlem. MÏlo-li by k nÌ v˘bec nÏkdy dojÌt, v jejÌm d˘sledku by vznikly Ëty¯i velkÈ komerËnÌ entity,
moûn· s v˝jimkou region·lnÌch drah. V NÏmecku se od poË·tku nepoËÌtalo s v˝raznou redukcÌ
rozpoËtov˝ch v˝daj˘ do ûelezniËnÌ dopravy. P¯edpokl·dalo se, ûe nÏmeËtÌ daÚovÌ poplatnÌci
budou v blÌzkÈ budoucnosti nad·le v nezmenöenÈm rozsahu p¯ispÌvat na podporu investic do
ûelezniËnÌ dopravy, na subvence region·lnÌm drah·m a na odstupnÈ zamÏstnanc˘m Deutsche
Bahn. Aû po z·sadnÌ restrukturalizaci, kter· bude financov·na ze st·tnÌho rozpoËtu, se poËÌt·
s poklesem rozpoËtov˝ch v˝daj˘.

Jin˝m fundament·lnÌm rozdÌlem je zp˘sob financov·nÌ investic. V NÏmecku, kde se stal
prim·rnÌm cÌlem r˘st podÌlu ûelezniËnÌ dopravy na dopravnÌm trhu s iluzornÌ snahou odlehËit
silniËnÌ dopravÏ. V tomto pojetÌ m· ûelezniËnÌ spoleËnost Ñpr·voì na st·tem financovanÈ investice
(na infrastrukturu a ûelezniËnÌ vozov˝ park) bez ohledu na realizovanÈ p¯Ìjmy z p¯epravy. 

NÏmeck· politika je zaloûen· na p¯edpokladu, ûe ûeleznice by nad·le vyuûÌvaly zvl·ötnÌ st·tnÌ
podporu, coû v podstatÏ znamen·, ûe z˘stanou segmentem p¯ispÌvajÌcÌm k z·vaûn˝m deformacÌm
dopravnÌho trhu. 

Na tomto srovn·nÌ dvou rozdÌln˝ch cest transformace ûeleznic je z¯etelnÈ, jak v·gnÌ je
evropsk· direktiva z roku 1991, protoûe se na ni odvol·vajÌ obÏ zemÏ p¯i prosazov·nÌ vlastnÌ cesty
transformace ûeleznic. Jedno je jistÈ, ûe podle tÈto vyhl·öky lze dospÏt ke dvÏma ekonomicky
nekompatibilnÌm stav˘m. 

Zpracov·no podle Christian Gerondeau: Transport in Europe, Artech House, Boston, London, 1997 
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PROGN”ZA V›VOJE OSOBNÕ DOPRAVY V »ESK… REPUBLICE

Zpracov·no 26. 2. 1999
Ukazatel Jednotka SkuteËnost PrognÛza

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2003 4) 2005 2010 5) 2015
PoËet obyvatel »R 1)

celkem mil.osob 10,330 10,315 10,315 10,310 10,303 10,289 10,220 10,317 10,678 11,159

v˝voj %/rok -0,05 -0,15 0,00 -0,05 -0,07 -0 14 -0,22 0,47 0,70 0,90

P¯eprava 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
v˝voj %/rok -0,9 -0,7 0,3 1,9 2,2 3,3 2,7 2,0 1,9

v tom doprava ve¯ejn·
celkem mil.osob 845,33 728,02 655,19 626,60 630,30 644,30 709,10 732,90 770,20 812,70
v˝voj %/rok -13,9 -4,4 0,6 2,2 3,4 1,7 1,0 1,1

ûelezniËnÌ 6) mil.osob 227,15 219,24 202,89 186,20 194,30 197,90 231,90 254,90 280,00 310,00

autobusov· (link.) mil.osob 613,90 504,00 447,00 435,00 430,00 440,00 470,00 470,00 480,00 490,00

leteck· 2) mil.osob 3,42 4 ,08 4,60 4,70 5,30 5,60 6,10 6,80 9,00 11,50

vodnÌ vnitrozem. mil.osob 0,86 0,70 0,70 0,70 0,70 0,80 1,10 1,20 1,20 1,20

na vlastnÌ ˙Ëet IAD 3)

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
v˝voj %/rok 5,6 3,1 1,9 2,4 2,2 3,2 3,1 2,3 2,1

SilniËnÌ - autobusov· + IAD

celkem mld.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

v˝voj %/rok -1,9 -0,6 -0,1 1,0 1,7 2,2 3,1 2,5 2,0 1,8

P¯epravnÌ v˝kon
celkem mld.oskm 73,24 75,52 76,14 77,25 78,99 81,04 90,41 98,03 112,24 130,27
v˝voj %/rok 0,9 3,1 0,8 1,5 2,3 2,6 3,9 4,2 2,9 3,2

v tom doprava ve¯ejn·
celkem mld.oskm 18,74 17,62 17,14 16,45 16,74 17,40 20,71 24,13 30,87 37,87
v˝voj %/rok -7,6 -6,0 -2,7 -4,0 1,8 3,9 6,3 8,3 5,6 4,5

ûelezniËnÌ6) 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

vodnÌ mld.oskm 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02 0,02 0,03 0,03 0,03

leteck·7) mld.oskm 3,03 3,17 3,52 3,57 3,61 3,88 4,50 6,65 6,64 6,71

na vlastnÌ ˙Ëet IAD
celkem mld.oskm 54,50 57,90 59,00 60,80 62,25 63,64 69,70 73,90 81,37 92,40
v˝voj %/rok 5,4 6,2 1,9 3,1 2,4 2,2 3,2 3,0 2,0 2,7

SilniËnÌ - autobusov· + IAD

celkem mld.oskm 62,17 64,22 64,88 66,46 67,91 69,44 75,90 80,10 87,62 98,70

v˝voj %/rok 1,0 3,3 1,0 2,4 2,2 2,3 3,1 2,8 1,9 2,5

PodÌly na p¯epravnÌch v˝konech
doprava ve¯ejn·

celkem % 25,59 23,33 22,51 21,29 21,19 21,47 22,91 24,61 27,50 29,07
v tom

ûelezniËnÌ % 42,80 46,03 45,04 43,77 44,50 44,14 48,14 46,50 58,05 65,49
autobusov· % 40,93 35,87 34,31 34,41 33,81 33,33 29,94 25,69 20,25 16,64

vodnÌ % 0,05 0,06 0,06 0,06 0,06 0,11 0,10 0,12 0,10 0,08
leteck· % 16,17 17,99 20,54 21,70 21,57 22,30 21,73 27,56 21,51 17,72

na vlastnÌ ˙Ëet IAD
celkem % 74,41 76,67 77,49 78,71 78,81 78,53 77,09 75,39 72,50 70,93

SilniËnÌ - autobusov· + IAD

celkem % 84,89 85,04 85,21 86,03 85,97 85,69 83,95 81,71 78,06 75,77

Zdroj: MDS »R, »S⁄, Gÿ »D, TRANIS

Pozn·mka: PrognÛznÌ scÈn·¯e r. 2003 - 2015 uvaûujÌ s v˝raznou podporou hromadnÈ osobnÌ dopravy ze strany st·tu a ˙zemnÌch celk˘ 
1) st¯ednÌ poËet obyvatel »R v p¯ÌsluönÈm roce
2) odbavenÌ cestujÌcÌch na letiötÌch v »R
3) odborn˝ odhad IAD na z·kladÏ poËtu os. automobil˘, ceny pohonn˝ch hmot a dalöÌch ukazatel˘
4) po roce 2003 v˝raznÈ prodluûov·nÌ pr˘mÏrnÈ p¯epravnÌ vzd·lenosti a poËtu p¯epraven˝ch osob u IAD v r·mci vstupu »R do ES
5) v roce 2010 zprovoznÏnÌ vysokorychlostnÌch ûelezniËnÌch tratÌ
6) pouze platÌcÌ (od r. 1997 i neplatÌcÌ, tj. 22 934 mil. osob; 0,79 oskm)
7) pouze dopravci »R

P¯Ìloha Ë. 1
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