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Abstrakt

Tato bakaladiska prace se zabyva problematikou hromadné dalkové dopravy na tzemi
Ceské republiky a jejim cilem je odpovédét na otazku, do jaké miry je produktivita zavisla
na form¢ vlastnictvi a porovnat produktivitu jednotlivych druht hromadné dopravy.
Teoretickd cast se zaméfuje predevsim na pravé probihajici liberalizaci trhu Zeleznicni
dopravy a dava ji do kontrastu s trhem dopravy silni¢ni, kde liberalizace v podobé¢ ptichodu
soukromych dopravnich spolecnosti jiz prob&hla. Prakticka ¢ast pouziva regresni analyzu a
spolu s teoretickym kontextem ukazuje, jaké maji jednotlivé formy dopravy a vlastnictvi
vliv na produktivitu. V modelech analyzy nam vychazi klesajici vynosy z prace. Modely
dale oznacuji soukromé vlastnictvi dopravnich spole¢nosti za efektivni a také poukazuji na

to, Ze zelezni¢ni doprava nemusi byt neefektivni, jak by se na prvni pohled mohlo zdat.

Kli¢ova slova

Zelezni¢ni doprava, silni¢ni doprava, CD a.s., liberalizace trhu, alternativni dopravci.

Abstract

This thesis is trying to answer some questions regarding national mass transportation in
Czech Republic. Its goal is to provide a market analysis and show to what extend is
productivity dependent on a form of ownership, which it will subsequently compare
between individual means of transportation. The theoretical part focuses on ongoing
liberalization of the railway market and tries to find similarities in the already open market
of road transportation. Analytical part is using a regression analysis and in connection with
theoretical context shows what effects do individual means of transportation have on
productivity. Those regression models show decreasing returns of labor. Next the models
also show that private ownership is effective and point out that railway transportation

doesn’t have to be ineffective which some could assume.

Key words

Railway transportation, road transportation, Czech Railways, liberalization, alternative

carriers.
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Uvod

Zelezniéni spoleénost Ceské drahy je jednim z nejstarsich dopravci v Evrops. Vzdyt je
pokracovatelem spoleCnosti, které patii prvenstvi typu prvni parostrojni zelezni¢ni trat’ na
evropském kontinent€, konkrétné na trase mezi Vidni a Bfeclavi a to jiZz roku 1839. Po
dlouho dobu byla pravé tato spoleCnost monopolnim provozovatelem osobni Zeleznicni
dopravy na uzemi dnes$ni Ceské republiky. Postupna liberalizace trhu a piichod novych
dopravcii byl impulsem k zamysleni, do jaké miry je produktivita dopravnich sluzeb
zavisld na formé vlastnictvi a dale porovnat produktivitu mezi jednotlivymi druhy

hromadné dopravy.

Obor ,,transport economics* je disciplinou soucasné ekonomie zabyvajici se poptavkou
zékaznikid praveé po dopravnich sluzbach. Zkouma faktory, na zakladé kterych se zadkaznik
rozhoduje a dale srovnava konkurenéni druhy dopravy'. I tato prace zkouma, do jaké miry
si jednotlivé zptsoby dopravy konkuruji a jestli je n¢kterd z nich prokazatelné efektivnéjsi.
Doprava sama o sobé ma velmi vysoky ekonomicky vyznam pro celé narodni hospodarstvi

a prave ,, transport economics* muze poskytnou odpovédi na aktudlni ekonomické otazky.

Prvni kapitola této prace se vénuje analyze trhu hromadné dopravy, historickému kontextu
podle jednotlivych zplsobli dopravy na Zeleznicni, leteckou vnitrostatni, vnitrozemskou
vodni a silniéni dopravu. Zatim co Zelezni¢ni a silniéni dopravé je vénovana pievazna cast
této analyzy, pro své pomérné nizké piepravni kapacity a maly vyznam na celkovém
dopravnim trhu se déle letecké a vodni dopravé vénuji pouze okrajové. Ve druhé kapitole
nalezneme shrnuti a drobné analyzy jednotlivych dat. Kazdému z pouzitych modelt je
vénovana jedna podkapitola, kde pozorujeme aktuadlni zmény. Posledni, tfeti kapitola
nasledné vSechna data podrobnéji zpracovava podle jednotlivych proménnych, které nas
zajimaji (produktivita Zelezni¢nich spole¢nosti, produktivita soukromych spole¢nosti, atd.).
Na zaklad¢ téchto skupin dava data to aktudlni perspektivy a odpovidd na to, zda Ize

vyvodit urc¢itd doporuceni pro trh osobni hromadné dopravy.

! Bamford C.G., 2001 str. 3-6



1 Teorie a kontext (Analyza trhu hromadné dopravy v CR)

Doprava, at’ uz osobni nebo ndkladni ma pro narodni hospodarstvi velmi vysoky vyznam.
To lze pozorovat naptiklad z investic do dopravni infrastruktury, které maji sice klesajici
tendenci, ale dle Ro¢enky dopravy pro rok 2011, kterou vydalo Ministerstvo dopravy CR
byly vroce 2011 na trovni nezanedbatelnych 44 mld. K¢. V porovnani s vyvojem
z minulych let byla nejvyssi ¢astka prozatim investovdna v roce 2008, téméf 83 mld. K¢
v béznych cenéch, coz s porovnanim s rokem 2011 je skoro dvojnasobek. Skute¢nost, ze
zde pozorujeme pokles celkovych investi¢nich vydaji vSak neznamena, ze by dopravni
infrastruktura v CR byla na takové Girovni, Ze by snad dalsi investice jiZ nepotiebovala.
Jedna se spiSe o celkovy trend a politiku soucasné vlady, ktera je nucena ekonomickou

situaci k vyraznym Gspornym opatfenim.

Neni to jen ukazatel celkovych vydajt, ktery zaznamenal pokles. ,, Investicni vydaje do
dopravni infrastruktury tvorily v roce 2011 1,2% HDP (vyjma vydaju do mistnich
pozemnich komunikaci a ostatni infrastruktury MHD). Vzhledem k tomu, Ze v roce 2010
tvorily investice 1,7% HDP, doslo k pomérné vyraznému mezirocnimu snizeni i u tohoto

((2
ukazatele.

Pro ucely této prace budeme analyzovat celkem ¢tyti rizné trhy hromadné dalkové dopravy
na uzemi Ceské republiky. Nejvyssi priorita bude vénovana Zelezniéni a silni¢ni dopravé a
to jak v teoretické, tak nésledné i analytické ¢asti. Neni tomu nahodou, jelikoz oba tyto
zpusoby dopravy jsou na vrcholné pozici jak ve vykonech piepravenych osob, tak i
celkovych investicich do infrastruktury. Dopliikkové trhy bude nésledné tvofit doprava
leteckd a lodni. Ani jeden ztéchto trhli neni sice co do poctu piepravenych osob ani
pusobicich firem sriznym druhem vlastnictvi natolik vyznamny, abychom ho mohli

dikladné analyzovat, v praci si i pies to své misto zaslouzi.

Definujeme-li si dopravu jako komplexni systém, sklddajici se z raznych piepravnich
metod, prostiedkli a dopravnich cest k tomu uréenych zjistime, ze dopravni sluzby maji své
specifické vlastnosti, které nasledn¢ svym zptisobem ovliviiuji rozhodovani cestujicich. Jiz
z definice se jedna o sluzbu, jejichZ charakteristickou vlastnosti je nehmatatelnost. Tato
vlastnost zdkaznikovi neumoziuje piimy fyzicky kontakt s tim, co kupuje. Novy zdkaznik

se tedy muze rozhodovat pouze na zaklad¢ referenci, kontaktu s prodejcem sluzby pfi jejim

? Rogenka dopravy Ceské republiky, 2011 str. 16



sjednavani (atmosféra v kamenné pobocCce, vzhled internetovych stranek, vlidnost
telefonniho operatora, atd.). Pfi nasledovném vyuziti pfepravnich sluzeb jiz také na zakladé

své vlastni zkuSenosti z prib&hu cesty minulé.

U produktti denni spotieby, napiiklad u potravin, je silnym faktorem pii rozhodovani
tradice a vérnost znadce. Pro ilustraci nejvétsi desky Zelezniéni dopravee, Ceské drahy a.s.,
mayji jiz vice nez 170 letou tradici. Ano, 170 let je jiz opravdu dlouha doba, mizeme tedy
fict, Ze jejich sluzby uz vyuZiva vice nez 6 generaci a spolecnost si zajisté béhem této doby
ur€itou tradici v o€ich svych zakazniki vytvofila. Nyni se podivejme na trh dopravy
autobusové. Tradi¢ni dopravcei s majoritnim podilem statniho vlastnictvi byly vzdy rtizné
CSAD jednotlivych kraji ¢ mést. Ty poskytuji své sluzby nadéle, pouze nékteré z nich jiz
piesly do soukromych rukou. Jednim z velkych mezniki byl zajisté v roce 2004 vstup
nového soukromého dopravce, Student Agency, s.r.o. a jeho dnes jiz povéstnych ,, Zlutych
autobusu “, které se staly standardem autobusové piepravy dnesni doby. O 9 let pozdéji
muzeme prohlésit, Zze na tomto trhu se bezesporu jedna o tradicniho a zavedeného hrace.
Jak je na tom s tradici trh Zelezni¢ni dopravy? Oba novi hraci vstoupily na trh osobni
dalkové dopravy teprve v roce 2011 respektive 2012. To, kdy a zda viibec o nich budeme
moci zacit hovofit jako o zavedenych ukaze az ¢as. Urcité ndznaky vSak ukaZou jiz prvni

Cisla a analyzy v dalSich Castech této prace.

Dalsim z typickych znakt piepravnich sluzeb je jejich soucasnd vyroba 1 spotieba.
Transakéni naklady spojené s prechodem k alternativnimu dopravei byvaji minimalni® a
tudiZ by dopravce mél o to vice dbat na kvalitu svych sluzeb. Jak plyne z dopravniho
prizkumu®, coz ve své tiskové zprave’ potvrzuji i samotné Ceské drahy, na vlacich prave
zminovaného dopravce cestujicim nejvic vadi necistota, pfedev§im na toaletach. Pokud
Ceské drahy nebudou chtit piijit o své tradiéni a zakazniky, budou muset projit uréitymi
zménami. Ty jsou zatim patrné pouze na konkrétnich tratich, kde vladne konkurence at’ uz

v podob¢ vlakovych ¢i autobusovych spojeni.

? Zde neuvazujeme dopravu na kratké vzdalenosti (mé&stska a priméstska doprava), kde obsluhu zajistuje
vétSinou pouze jedna firma nebo jina alternativa je z finan¢niho hlediska pfili§ nakladna.

* Dopravni priizkum — jak vidi &eskou Zeleznici samotni cestujici, 2010

° ZELEZNICAR, Tydenik Ceskych drah, 2008



1.1 Zelezni¢ni infrastruktura a jeji charakteristika

Zelezni¢ni sit v Ceské Republice patii mezi nejhustsi v Evrop&®. To vychazi jiz
z historického pohledu, kde byla pfedevSim z industridlniho hlediska davana ptednost
nakladni Zelezni¢ni dopravé pred silni¢ni pro své vyssi piepravni kapacity. Podivame-li se
na operované zelezni¢ni traté’ miizeme dle Rodenek dopravy za roky 2010 a 2011 vy&ist

nékolik zajimavych trendi:

* Délka operovanych trati mezi léty 2005 az 2010 kaZzdorocné€ klesala. Z celkové
operovanych 9.614 tratokilometrit v roce 2005 na 9.568 tratokilometrli v roce
2010.

e De¢lka elektrifikovanych trati, které¢ jsou klicem k vysokorychlostni dalkové
dopravé, schopné konkurovat jak letecké, tak 1 silnicni, svou délku naopak o 211
km prodlouzila. Nadale vSak podil elektrifikovanych trati je pouze 33,6%.

* Neelektrifikované trat¢ behem péti let ztratily celych 260km. Tento trend
pfipisujeme piedevSim uzavirani lokalnich osobnich trati z ekonomickych divodu.
Novy jizdni ta4d CD z konce roku 2012 dale omezuje provoz na fadé ekonomicky
ztratovych, predevsim lokalnich trati.

* Jiz v roce 2008 vymizely traté operované Cist¢ osobnimi nebo nakladnimi vlaky.

Vozovy park na Cesky zeleznicich se vroce 2011 skladal z 2.085 lokomotiv, z toho 31
parnich, 4.558 osobnich vozi, z toho 44 jidelnich, s celkovou kapacitou 301 tis. sedadel.
Vyvoj poctu sedadel, elektrickych jednotek a celkového poctu osobnich vozi ukazuje

nasledujici graf.

Graf ¢. 1 — Vyvoj klicovych udaji Zelezni¢ni infrastruktury
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Zdroj: Vlastni zpracovani dle dat Ministerstva dopravy 2011

6 TOMES - POSPISIL, 2006 str. 12-14

dvoukolejna se tedy rovna dvaceti kilometrim koleji.
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Pro rok 2012 sice jeSté¢ nejsou dostupnd kompletni data, i tak se ale pocet, predevSim
elektrickych jednotek zvySoval. Samotné Ceské drahy podle tiskové zpravy® obdrzeli 8
z 31 objednanych jednotek RegioShark za vice jak ptil miliardy korun, které se staly jejich
novou chloubou a dale pro linku Praha-Ostrava pievrace LEO Express prejal od Svycarské

firmy Stadler 5 zcela novych elektrickych jednotek FLIRT.

Z velké &asti stoji za rGstem pocétu el. jednotek od roku 2005 Ceské drahy a jejich
pfiméstské soupravy CityElefant tzv. Eska, které operuji ve StfedoCeském a
Moravskoslezském kraji. ,, Vlaky Eska jsou propojeny s dalsimi prostiedky verejné dopravy
a zpravidla jsou soucasti integrovanych dopravnich systémii. S jednou jizdenkou tak miZete
cestovat tramvaji, vlakem Eska a nasledné treba linkovym autobusem az do cile vasi

cesty.”

V systému zelezni¢ni dopravy maji navic nejvyssi prioritu, coz jim oproti ostatnim
zpusobtim dopravy dava obzvlasté v rannich a odpolednich Spickach komparativni vyhodu.
Ceské drahy, které jsou jejich vyhradnim provozovatelem, maji k tinoru 2012 75 jednotek a

dalSich 8 jednotek objednanych k dodéani v roce 2013.

1.1.1 Ceské drahy a.s.

Nejprve se podivejme na zakladni udaje o této spolecnosti. Jedna se o akciovou spolecnost,
ktera je nejvétsim narodnim dopraveem v Ceské republice. Na zakladé zdkona &. 77/2002
Sb., o akciové spole¢nosti Ceské drahy, vznikla tato spole¢nost 1. ledna 2003 transformaci
z puvodni statni organizace Ceské drahy. Stat je stoprocentnim vlastnikem akcii. Dal$imi
nastupnickymi organizacemi jsou Sprava Zeleznicni dopravni cesty, kterd hospodaii s
majetkem statu a mimo jiné poskytuje ostatnim zelezni¢nim dopravciim vstup na dopravni
cestu a dale zabezpecuje modernizaci dopravni infrastruktury. Tteti organizaci je DrazZni
inspekce, kterd v pfipadé mimotradnych udalosti na Zeleznici zajiStuje jejich okolnosti a
patra po pticinach.

Historické milniky v osobni pfepravé jsou podle samotné spole¢nosti nasledujici: 1828 -
prvni kondsptezna Zeleznice v Evropé: Ceské Budgjovice — Linec, 1839 - prvni parostrojni
Zeleznice na evropském kontinenté: Videnn — Bieclav, 1903 - prvni normalné rozchodna
elektrifikovana trat, 1918 - vznik Ceskoslovenskych statnich drah (CSD), 1991 - na siti
CSD zahajen provoz vlakii evropské prestizni sité EuroCity (EC), 1993 - zahijeni

¥ Tiskova zprava CD a.s., 24.9.2012 )
? P¥iméstské cestovani — internetové stranky Ceskych drah
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modernizace patefnich trati - Zelezniénich koridort a rok 2003 - vznik spole¢nosti Ceské

dréhy, a.s..

Ceské drahy jsou také jednim z nejvétSich zaméstnavatell v zemi. Pocet zaméstnancli mezi

roky 2009 a 2011 na zakladé Statistické rodenky Skupiny Ceské drahy za rok 2011 niZe:

Tabulka ¢. 1 —Podet zamé&stnancti skupiny Ceské drahy

Prumérny pocet evidovanych zaméstnanci

2009 2010 2011
prepocitany na plné zaméstnané.
Skupina Ceské drahy 41.081 38.048 33.566
Ceské drahy, a.s. 28.569 26.992 22.640
CD Cargo, a.s. 10.378 9.573 9.207

Zdroj: Vlastni zpracovani dle Statistické ro¢enky Skupiny Ceské drahy 2011

Podivame-li se na dal§i vyznamné ukazatele pro osobni dopravu, zjistime, Ze za rok 2011
spole€nost ptepravila 166 milionu cestujicich (nartst o 3 miliony oproti roku 2010), jeji
celkovy ptepravni vykon byl 6.635 milionu osobokilometrti (ndrtst o 82 milionu
osobokilometrli oproti roku 2010) a celkova obsazenost nabizenych kapacita byla na tirovni
24%, coz odpovida 1% nartistu oproti roku 2010. Pravé v ukazateli celkové obsazenosti
vidime nejvyssi rozdil pravé mezi Ceskymi drahami a ostatnimi spolenostmi na trhu. Do
jisté miry je to zpiisobeno velkym mnozstvim regiondlnich spojli, coz plyne ztudaje o
prumérné prepravni vzdalenosti, kterd byla vroce 2011 40 kilometru a meziro¢né se
nezménila. Regionalni spoje maji tradiéné€ niZz8i procento obsazeni, proto jsou u nich bézné
dotace. Spole¢nost Ceské drahy mé viak predimenzované i nékteré dalkové spoje a absence
efektivniho rezervacniho systému a s nim spojend moznost urcité ¢asti souprav operativné

pridat &i odebrat chybi'’. Timto zptisobem do zna&né miry klesa efektivita.

1.1.2 Alternativni dopravci
Chceme-li hovotit o alternativnich dopravcich na ¢eskych zeleznicich, musime je nejprve
rozdélit do dvou zdkladnich kategorii. Jedna se dopravce regionalni a celostatni. Jednim

z dalSich druhti ¢lenéni by mohlo byt na dopravce, kteti provozuji své spoje na dotovanych

' Vyhradni prodej pouze s mistenkou na linkach SC Pendolino.
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a nedotovanych tratich, jak ale nasledné zjistime, tyto kategorie do znacné miry

koresponduji prave s tim, zda se jednd o regionalni ¢1 dalkové traté.

Nejprve se zaméifme na regiondlni dopravce. Prikladem takovych dopravcti muizou byt
naptiklad Jindfichohradecké mistni drhy a.s., prikopnik privatni zelezni¢ni dopravy v CR,
Veolia Transport Morava a.s., provozujici zelezni¢ni spoje na kolejich Svazku obci udoli
Desné nebo spole¢nost Vogtlandbahn-GmbH, ktera piebrala pod novou znackou ,,Trilex*
od prosince 2010 dopravu mezi Libercem, Zitavou a Rybni§tém. I pies to, Ze viechny tfi
spolec¢nosti provozuji regiondlni vlakovou dopravu, zptsob, jakym to dé¢laji ma kazda
spolec¢nost specificky. VSechny tfi jsou vSak ptikladem toho, Ze i1 regionalni Zeleznicni

doprava muze byt z dlouhodobého hlediska udrzitelna.

Jak jiz bylo fecCeno, za jednoho z prukopnikl alternativni dopravy na Zeleznici mizeme
oznacit spolecnost Jindfichohradecké mistni dradhy, dale jen JHMD, kterd je prvnim
soukromym provozovatelem veiejné Zelezniéni dopravy v CR a to od 20.7.1997, kdy
spolecnost zacala s pravidelnou denni osobni pfepravou. Tu provozuje JHMD za pomoci
svych motorovych vlaki na vlastnich'' uzkokolejnych'? tratich Jindfichiv Hradec - Nova
Bystfice a Jindfichiv Hradec — Obratan. Celkova délka obou trati je 79 km a nejvyssi
povolena rychlost 50 km/h. Vyro¢ni zprava za rok 2009 o osobni dopravé ve vefejném
z4jmu uvadi, ze JHMD ptiepravily 345,6 tis. cestujicich, coz je zhruba 3% pokles oproti

roku 2008. Realizované trzby z této ¢innosti, 2.838,- tis. K¢, oproti roku 2008 zaznamenali

Cenik obyéejného a zvlastniho Jizdného na tratich JHMD, a. s.

Tarifni pasmo Tarlfni km Obycejné jizdné Sleva 50 % Sleva 75 % 78kovské jizdné -15 | Zakovske jizdné +15
1 001 - 006 12, 6- 3- 4- 9-
2 007 - 010 14, 7- 3- 5- 10 -
3 011-015 16, 8- 4- 6- 12-
4 016-020 22- 11- 5- 8- 16,-
5 021 - 025 28, 14 - 7- 10 - 21-
6 026 - 030 32- 16, 8- 12- 24 -
7 031 - 035 38, 18 - 9- 13- 27 -
8 036 - 040 40,- 20 10-- 15- 30
9 041 - 050 44 22- 11- 16- 33-
10 051 - 060 48, 24 - 12- 18 - 36,-
11 081-070 58,- 29- 14 - 21 - 43-
12 071 - 080 64,- 32- 16 - 24 - 48 -

Tabulka ¢. 2 — Zdroj: Vyro¢ni zprava JHMD, 2009

" Vibec prvni trati, jejiz provoz pievzala jina organizace (nez CD, pozn. autor), se stala Gizkorozchodna trat
Jindfichtiv Hradec — Nova Bystfice, jejiz technickd nekompatibilita se zbytkem sit¢ CD piimo nabizela
vyélenéni provozu mimo CD. Nejdiive viak 26. ledna 1997 CD na této trati zastavily provoz z divodu
Spatného technického stavu svrsku. Jesté v témze roce se soukromé spole¢nosti Jindfichohradecké mistni
drahy (JHMD) podafilo tuto trat’ a navazujici tzkorozchodku Jindfichtiv Hradec — Obratan od statu
pronajmout. O rok pozdéji pak JHMD od statu odkoupily obé¢ traté véetné vozidel za 1 K¢.

'2 Rozchod 760mm oproti norméalnimu rozchodu 1435mm
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naopak 1,4% narast. Spolecnost JHMD dale provozuje 1 ostatni osobni dopravu, kterd
zahrnuje pravidelné parni spoje a dal$i, nejen parni vlaky na objednavku. I ptes to, Ze ve
zminovaném roce realizovaly JHMD z této Cinnosti pfiblizn€ stejnou sumu trzeb jako
z dopravy ve veiejném zajmu (3.273,- tis K¢), pocet cestujicich byl desetinovy (34,274 tis.
cestujicich oproti 345,6 tis. cestujicim). Pro udrZeni relativné nizkych cen jizdného, mimo
jiné také jizdné zékovské, viz. tabulka €. 2 vySe, je zapotiebi stédré dotacni politiky.

Ta je vSak, jak tikd Radim Jancura, feditel spoleCnosti Studnt Agency: ,, V pripade
regiondlnich spojii, kde je dotaci potieba, naprosto béné v celém svété, celé Evropé.“” a
reaguje tim na fakt, ze zatim co na dalkové spoje 1ze pocitat s dlouhodobou vytiZzenosti nad

80%, u spoju regionalnich tomu tak neni.

Tabulka ¢. 3 — Pfehled investi¢ni a neinvesti¢nich dotaci pro JHMD za rok 2009

Poskytovatel Druh prispévku VySe (tis. K¢)
Ministerstvo dopravy Modernizace lokomotivy T 47.019 1.860
Sté&?liffssr}[fuiﬁgvni Udrzba a opravy infrastruktury 29.000
Statni fond dopravni Vystavba 3 ptejezdovych

infrastruktury zabezpecovacich zafizeni 6.018

Jihoc¢esky kraj Ztrata — zakovské jizdené 9.700

Jihocesky kraj Zéavazek provozu a piepravy 81

Jihocesky kraj Grant — Déti a para 100

Jihocesky kraj Grant — Regiontour 2009 70

Kraj Vysocina Ztrata — zakovskeé jizdené 10.301

Kraj Vysocina Zéavazek provozu a piepravy 35

Svazek obci INTEGRO Zéavazek provozu a piepravy 404

xslg;i;i%iﬁg Zéavazek provozu a piepravy 570

Zdroj: Vlastni zpracovani na zékladé vyroéni zpravy JHMD 2009

Tabulka ¢. 3 dale uvadi ptrehled poskytnutych ptispévkl a dotaci z vefejnych rozpocti pro
spolecnost JHMD v roce 2009. ,, Investicni prostredky byly poskytnuty Statnim fondem

dopravni infrastruktury a Ministerstvem dopravy pro financovani projektu na dopravni

13 Face to Face Zeleznice s KPMG, 2012
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cesté a modernizace kolejovych vozidel. Dalsi podporu poskytl v ramci svych grantovych
schémat Jihocesky kraj a to do rozvoje turistické infrastruktury. Prehled poskytnutych
financnich prostiedkii z verejnych zdrojii je uveden v tabulce ¢. 3 “*

Dal§im ze zastupct regionalnich Zelezniénich dopravetl na izemi CR je spole¢nost Veolia
Transport Morava. Zde jsou vSak vlastnicka prava rozdélena pon€kud rozdilnéji nez
v ptipadé¢ JHMD. Spolecnost Veolia Transport Morava a.s., je provozovatelem drazni
dopravy, spole¢nost SART - stavby a rekonstrukce a.s. je provozovatelem drahy a Svazek
obci tdoli Desné je vlastnikem Zeleznice Desna. Tento svazek, dale jen SOUD “byl
zalozZen zakladatelskou listinou dne 16.10.1997 za ucelem zprovoznéni povodni znicené
Zeleznicni traté Sumperk — Kouty nad Desnou, Petrov nad Desnou — Sobotin. Je tvoien
osmi obcemi — Hrabésice, Loucnda nad Desnou, Rapotin, Rejchartice, Sobotin. Velke
Losiny, Vikyrovice, Vernirovice. Povoden znacné ochromila Zeleznicni prepravu, z tohoto
ditvvodu bylo Ministerstvem dopravy CR rozhodnuto zrusit celou trat. S tim nesouhlasily
okolni obce a z iniciativy starosty Obce Rapotin, zaloZily sdruzeni Svazek obci udoli Desné.

Svazku se tak podarilo ziskat trat do svého majetku s ndzvem ,, Zeleznice Desna* (ZD)."

Jednim z témat, kterd vznikaji spolu se vznikem alternativnich dopravcil v ramci jednoho
regionu nebo na navazujicich tratich je vzdjemnd akceptace tarifii jizdného, pfepravnich
podminek nebo slev mezi pfepravci. Ve vlacich Zeleznice Desna plati smluvni piepravni
podminky Integrovaného dopravniho systému Olomouckého kraje, coz dava cestujicim
vyhodu a moznost dojezdu naptiklad autobusem v rdmci systému. Co zde vSak neplati jsou
komeréni slevy Ceskych drah. Rozhodne-li se cestujici dale pokradovat spojem jiného
dopravce, musi si u né¢ho zakoupit dalsi jizdni doklad. Tento fakt nejen, ze piidava na
cestovnim Case, ale tim, e vétSina spoleénosti ma nastavenou degresivni sazbu jizdného'®

se cela cesta miize prodrazit.

Poslednim zminénym zastupce regionalni piepravy je spole¢nost Vogtlandbahn-GmbH,
ktera s vlaky se znaCkou ,trilex* provozuje sit’ linek vedouci z Liberce pfes Hradek nad
Nisou, Zitavu a Varnsdorf do Seifhennersdorfu nebo Rybnists. Jak je vidét z grafiky nize
(viz. obrazek ¢. 1), jednd se o trat, ktera na své délce projizdi uzemim tfech statt. Ceské

Republiky, Polska a Spolkové republiky Némecko. Celd tato oblast je velice dobie

“Vyroeni zprava JHMD 2009

'* Internetové stranky Udoli Desné

' Jedna se o sazbu, u které s kazdym ujetym kilometrem (nebo napiiklad desitkou kilometrii) klesa absolutni
cena za kilometr.
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integrovand do dopravnich systému. Jednd se jak o Integrovany dopravni systém
Libereckého kraje, tak o Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien, coz

je v piekladu Ugelové sdruzeni Dopravni svaz Horni LuZice — Dolni Slezsko (ZVON).

Obrazek ¢. 1 — Struktura zelezni¢ni traté trilex.

Zdroj: Trilex

’"'””N ‘ Kslrw /
eusalza:  Krzewina
< Spremberg - Zgorzelecka
 E==1 VERKEHRSVERBUND
Ebersbach/Sa OBERLAUSITZ -

Neugersdorf g, NIEDERSCHLESIEN

Oberoderwitz Oberdf

Oberoderwitz

Machnin hrad

foone 7

Jako zastupce druhé skupiny alternativnich dopravcl na Zeleznici zde mame dopravce
celostatni. Jak pro iHned.cz komentuje Jan Zurek, fidici partner KMPG Ceska republika:
.,V soucasné dobé dochazi v Zeleznicni dopravé k velkym zménam, které jsou srovnatelné
s tim, k cemu doslo v letecké doprave pred 15, 20 lety. Je to ndstup RegioJetu a LEO
Expressu.“"’. Oba tyto projekty maji jednu zakladni v&c spolecnou. Oba totiz za&inaji své
plany na nedotované lince Praha — Ostrava, kde RegioJet s nékterymi spoji zajizdi az do
Ziliny. Odhlédneme-li od trasy, dalsich spolednych oblasti, obzvlasts, pokud se podivame

na zpisob financovéni, plany do budoucna nebo efektivitu provozu vSak nenajdeme.

Cely projekt, ktery v sou€asné dobé zndme pod znackou RegioJet, odstartoval jiz diive.
Pivodni zaméry spolecnosti Student Agency z let 2008 a 2009 totiz byly velice podobné
tém, se kterymi nakonec na Ceskou Zeleznici vstoupil LEO Express. Jak celou situaci dne
28.1.2009 komentoval pro iHned.cz sam Radim Jancura: "Poslali nam ted’ absolutné novy

viak, ktery je pro Cesko idedini. Nabizi vétsi komfort nez pendolina, pFitom investice do

'7 Face to Face Zeleznice s KPMG, 2012
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v

ndkupu a provozu jsou nizsi."'® Tehdy hovofil o stejnych soupravach Svycarské firmy
Stadler o akviziéni hodnoté zhruba 1,6 miliardy korun, se kterymi dnes jezdi pravé jiz
zminény LEO Express. Tyto soupravy mély jezdit pod ndzvem HighJet a mélo se jednat o
nejmodernéjsi vlaky na €eskych Zeleznicich. Celd situace se vSak nakonec obratila. Student
Agency zfidilo projekt RegioJet, ktery jiz byl konceptem lokomotivou tazenych souprav'’.
Timto se RegioJetu velice snizily akvizi¢ni néklady. Jak déle dodava Radim Jancura:
,Mame projekt na jednu miliardu, ale zatim mame vycerpanou polovinu, sotva, to
znamend, Ze jsme v investicich piil miliardy.”’ Jednou z dalsich vyhod takto postaveného
projektu je zajisté jeho zna¢nd flexibilita. Prostym pfirazenim dalSich vagént Ize pomérné
snadno, pfi pfedpokladané poptavce ze strany zakazniki, sniZit ndklady na sedadlo a zvysit
si tim ziskovost. Porovndme-li tento systém s elektrickymi jednotkami, ty lze totiz

maximalné parovat.

Jednim ze specifik Zeleznicni dopravy je pomérné vysoka potieba obsazenosti vlakli pro
pokryti samotnych nékladi. Pro RegioJet se podle Radima Jancury jedna o zhruba 90%.
Jak sdm uvedl, primérnd obsazenost jeho vlaki se pohybuje na 84%, coz podle
pfepravnich kapacitach RegioJetu je zhruba 3.900 cestujicich denné. Jak dal Radim Jancura
dodava: ,,Je to opravdu redlnd obsazenost, v piipadé, Ze provozujete dalkovou dopravu. “*!
Samotné CiSlo 84% sveédéi o vysokém zdymu pravé o alternativni pfepravce na jiz
zminované lince a také o tom, Ze v nejvytizengjSich Casech nestaCi RegioJet pokryt
poptavku. Jednou z hlavnich vyhod konceptu RegioJetu je, ze pouhym nakupem dalSich
vozi lze soupravu v celku snadno a relativné levné prodlouzit a zvysit tak jeji kapacity.
Soupravy spolecnosti RegioJet jsou modernizovanymi vagony rakouskych a némeckych
zeleznic. Uetni zavérka spole¢nosti Student Agency za rok 2011 jesté neobsahuje Gdaje
k Zelezni¢ni doprave, podle slov samotného generalniho teditele: ,,v cervau (pozn.: 2012)
Jjsme v zisku jiz byli, v lété se nam to malinko propadlo, tedkon uvidime, jak se bude chovat
Fijen, listopad, ale uz se velmi bliZime zisku, respektive té nule.“?’. Ja osobné& spolu

s planovanym rozSifenim spoji na Slovensko a dale zavedenim novych linek mezi

Berlinem — Prahou a Brnem potencial k rastu vidim. Potteba obsadit 90% kapacity je sice

'8 v71uté" vlaky Student Agency mohou za&it jezdit v roce 2011 na Liberecku, IHNED.cz 2009
' Oproti plng elektrickych jednotkam

*% Face to Face Zeleznice s KPMG, 2012
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na prvni pohled skoro nedosazitelna, za pomoci efektivniho rezervacniho systému,

marketingu a spoluprace s jinymi dopravci ur€it€ ne nemozna.

Druhym z novych hrac¢t na trhu délkové Zeleznicni dopravy je spolecnost LEO Express,
provozujici vlaky pod stejnym jménem. ,,Stejné jako v minulosti v telekomunikacich nebo v
letecké doprave, také na Zeleznici se nyni s jeji postupnou liberalizaci v Evropé oteviraji
velke prilezitosti pro soukromé dopravce. Ti dokazou fungovat efektivnéji a poskytovat
cestujicim kvalitnejsi sluzby nez monopolni statni firmy. Napriklad soukromi letecti
dopravci dokazaly po liberalizaci behem uplynulych dvaceti let postupné ziskat z nuly
celkem ctyFicetiprocentni podil na trhu,“ dodava Leo§ Novotny?. Moderni usporné

vlakové soupravy, a tedy i vyrazné nizs$i provozni néklady navic davaji LEO Express

velkou konkuren¢ni vyhodu.

Cilem spoleénosti LEO Express neni provozovat své spoje pouze na Uzemi Ceské
republiky, ale rada by se zucastnila tendrii na spoje po celé stiedni Evropé. Modernimi
vlaky a vybérem ze tfech cestovnich tfid ma jisté co svym potencionalnim zdkaznikiim co
nabidnout. Pro tcely nakupu novych vlaki vyda LEO Express, dne 12. prosince 2012
dluhopisy v objemu az 550 milionti korun. ,,Chceme, aby se lidé mohli podilet na nasem
lispéSném a perspektivnim podnikani,*™ ¥ika Leo§ Novotny, zakladatel a generalni feditel
spolecnosti. Dluhopisy s jednokorunovym nominalem budou splatné za pét let a ponesou
pevny urok ve vysi 7,5 procenta p.a.

Osobn¢ je mi blizsi projekt RegioJetu pro svou vyssi flexibilitu a zhruba tfetinové naklady
oproti pravé LEO Expressu. V&fim vSak v oba dva projekty. Pokud se osvéd¢i, miizeme
cekat vstup dalSich hract na jiné linky. Dale doufam, Ze nové konkurenéni prostiedi pfijme
naseho nejvétiiho narodniho dopravee Ceské drahy k vyssi efektivité a lepsim sluzbam.
Dil¢i zmény v podobé denniho tisku nebo ldhve s vodou vidime uz nyni. Bohuzel, tyto
zmény se zatim odehravaji pouze na konkurencni lince Praha — Ostrava a déale Praha —

Brno, kde se Ceské drahy snazi naopak konkurovat silni¢éni dopravé.

2 Internetové stranky LEO Express
2 --- tamtéz - - -
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1.1.3 Legislativni ramec

Tendry neboli vybérova fizeni na Zelezni¢ni spoje miize vyhlasit Ministerstvo dopravy
nebo jednotlivé kraje. Specifikem takovych tendrii je jejich vypis na desitky let dopiedu,
aby jednotlivym dopravctim byla dana garance v podobé moznosti stabilniho provozu. Tyto
tendry, pokud hovofime o linkdch ve vefejném zajmu, pak garantuji jednotlivym
dopravciim exklusivitu. Prvnim tendrem, ktery v podstaté oteviel trh dalkovych vetfejnych
sluzeb v zelezni¢ni doprave byl na trat” Olomouc — Ostrava a samo Ministerstvo dopravy o
ném ve své tiskové zpraveé zde dne 29.6.2012 uvadi: ,, V zavéru mésice brezna roku 2012
odeslalo Ministerstvo dopravy do ceského informacniho systému o verejnych zakazkach a
do Ufedniho véstniku Evropské unie ozndmeni o zahdjeni nabidkového Fizeni pro vybér
dopravce k uzavieni smlouvy o verejnych sluzbach na provoznim souboru zahrnujicim
linku dalkové dopravy ¢. R27 Ostrava — Opava — Krnov — Olomouc. Tim bylo fakticky
zahdjeno otevirani trhu verejnych sluzeb v preprave cestujicich v oblasti dalkové zZeleznicni
dopravy. Od predmétného nabidkového Fizeni Ministerstvo dopravy ocekava predevsim
zvySeni efektivity vynakladani verejnych prostredkii ve smyslu nejvhodnéjsiho poméru mezi
vysi poskytované kompenzace z verejnych rozpoctii a kvalitou poskytovanych sluzeb.
Konkrétne na relaci Ostrava — Opava — Olomouc se od prosince 2014 predpokladaji
podminky tendru nasazeni klimatizovanych, alespon castecné nizkopodlaznich vozidel s
ucelnym vnitrnim vybavenim. Pro dopravce bude splnéni pozadavkii narocnym ukolem,
nebot’ viak v obdobi prepravni Spicky musi zviadnout prepravit 420 sedicich cestujicich,
coz odpovida dosahovanym frekvencim ve spickach na této relaci. Hodnoticimi kritérii pro
posouzeni nabidek bude ekonomicka vyhodnost nabidky, tedy predevsim vyse pozadované
jednotkové kompenzace a ddle :zajisteni nékterych kvalitativnich pozZadavku, jako
Jje napriklad poskytnuti internetového pFipojeni nebo zajisténi obcerstveni ve vozidlech. “ %’
Je tedy vidét, ze kvalita prepravni sluzby se zacina projevovat jako jeden z vyznamnych
faktorti pii rozhodovani statnich organt. Ditlezité je, aby bylo vypisovano co nejvice
tendrli. Tento fakt zajisti celkové zefektivnéni vyuZiti vefejnych financi a takeé pfispéje ke
zvySeni kvality ptepravnich sluZzeb oproti soucasnému modelu. Hovofi-li Ministerstvo
dopravy o jednotkové kompenzaci, ma se na mysli ¢astku, kterou dopravce dostane na
jeden yjety kilometr. Od vybérového fizeni se oekava zhruba jeji desetiprocentni snizeni

v porovnani se soucasnym stavem. ,, Puvodné zdjem o provozovani linky ozndamily

%3 Tiskové zprava, Ministerstvo dopravy CR
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napriklad Ceské drihy, které se ale nakonec do tendru neprihldsily, protoze si nedokdzaly
zajistit pozadovana vozidla. Nabidku proti puvodnim planum nepodaly ani Veolia
transport, Leo Express a Abellio vlastnéné nizozemskymi drahami Nederlandse
Spoorwegen. ““’ V soutasné dobé tendruji dvé spoletnosti. Jednd se o StudentAgency a

Arrivu.

1.2 Infrastruktura letecké dopravy

Letecka doprava, bavime-li se o osobni vnitrostatni, nema v ramci systému hromadné
dopravy ceské republiky, co do poctu cestujicich moc velky vyznam. Vzdyt za rok 2011
bylo piepraveno pouze 121.714*" cestujicich. Proto, v ramei této prace, ani tomuto zptisobu
dopravy nebude vénovana zdaleka takova pozornost, jako doprave silni¢ni nebo zelezni¢ni.

To vSak neznamena, Ze by se mélo jednat o nezajimavou sféru.

Podivame-li se na tabulku poétu letist na tzemi CR, viz. niZe, zpoétu vefejnych
vnitrostatnich, ktery v roce 2011 byl 58, miZeme fici, Ze vzhledem k rozloze se jedna o
velmi hustou sit’. Toto Cislo, a¢ se mize zdat vysoké, obsahuje vSechny letisté a to 1 ty
s nepravidelnym provozem. Nejfrekventovanéjsi vnitrostatni linkou je pravidelny let mezi

Ostravou a Prahou, ktery zajistuji Ceské Aerolinie étyfikrat denné.

Tabulka &. 4 — polet a rozdéleni leti§t na uzemi CR

2005 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Pocet letist’ celkem 88 91 91 88 91 91
z toho:
Verejné mezinarodni letisté | 9 8 7 7 7 6

Verejné vnitrostatni letisté | 57 58 58 57 57 58

Zdroj: vlastni zpracovani podle MD CR (2011)

Ekonomicky vyznam regionalnich letist’ vidi pfedev§im nizkonakladovi dopravci, ktefi

z Ostravy, Brna, Pardubic nebo Karlovych Vari nabizeji letecké spojeni piedevsim do

% Zajemci o trat’ Ostrava-Krnov-Olomouc, CTK 2012
" Rogenka dopravy Ceské republiky, 2011 str. 65
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Ruska, Velké Britanie a sousedniho Rakouska. To uz se vSak ale jedna o dopravu

mezinarodni.

Zaméime se ale na dopravu vnitrostatni. Pro ilustraci je uvedena nasledujici tabulku, ktera
ukazuje ¢asovou a finan¢ni naro¢nost cesty Praha — Ostrava pii vyuziti dvou alternativnich
zpusobu dopravy. Srovnava vnitrostatni let CSA, kde ¢asova rezerva 1:45 hod je brana jako
prumérny Cas potiebny k cesté¢ z centra Prahy na LetiSt€¢ Vaclava Havla a nasledujici
bezpecnostni kontrolu pied samotnym nastupem do letadla. Ceny letenek jsou vcetné tax a
ostatnich poplatki v pracovni den. Alternativou je pouziti Zeleznice a to jednoho ze tii
dopravcil. SC Pendolino Ceskych drah, InterCity RegioJet skupiny Student Agency nebo
vlaku spolecnosti LEO Express. Cena pro Zeleznicni dopravu pocitana pii vyuziti
aktualnich slev vramci konkuren¢niho boje. Ostatni naklady pro dopravu na/z

letiSté/nadrazi v této kalkulaci pro zjednoduseni nezapocitavame.

Tabulka &. 5 — poéet a rozdéleni letist na uzemi CR

Délka cesty | Casova rezerva | Cas celkem Cena
Vlak (SC/IC RJ/LE) | 3:00 hod 0:30 hod 3:30 hod 137,- az 815.-
Linka CSA 1:00 hod 1:45 hod 2:45hod | 1.371,-az5.373.-

Zdroj: vlastni zpracovani ke dni 21.1.2013 podle webovych portalu jednotlivych spole¢nosti

Vysledkem je primérnych 45 minut ve prospéch letecké dopravy za piedpokladu dodrzeni

jak letového, tak 1 jizdniho fadu.

Jak se ukazalo, zeleznice, vzhledem k ¢asové naro€nosti bezpecnostnich kontrol na letistich
a rozloze Ceské republiky stale miize obchodni klientele, ktera je cilovou skupinou pro
rychlou wvnitrostatni pfepravu, nabidnou alternativu v podobé levnéjSich sluzeb a
flexibilngjSiho jizdniho tadu. Letecké spoje mame v souCasné dobé 2 denn€, naopak
zelezni¢nich spojii jsou desitky. Komfort v podobé klimatizovanych vozl, sluzeb
bezdratového internetu a moznosti pouzivat mobilni telefon béhem piepravy budou asi

nadale vitézit nad prestizi letecké prepravy.

Vzhledem ke vSem vySe zminénym faktorim vidim budouci vyvoj rychlé vnitrostatni
dopravy pravé v zeleznici. Investice do vystavby modernich tranzitnich rychlokoridort a

moznost zvolit jednu z modernich, obchodné orientovanych cestovnich tfid nékterého
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z dopravci bude zajisté silny argument 1 pro ty, ktefi doposud cestovani vlakem povazovali

za podiadny zpiisob cestovani.

1.3 Infrastruktura vodni vnitrozemské dopravy

Zatimco infrastruktura silnicni dopravy citala vroce 2011 55.742 kilometr silnic a
dalnic®®, Zelezni¢ni doprava 9.572 kilometra trati a leteckd doprava méla k dispozice
rozlohu celé Ceské republiky 78.867 km?, celkova délka splavnych vodnich cest inila
cesty pouze 315,2 kilometrii. Ackoli z osobniho pohledu se spolu s leteckou dopravou
jedna o neyjméné vyuzivany zpusoby piepravy, nelze mu upfit jeho uzitecnost. O tom
sv&d¢i i fakt, Ze na fadd mist v Ceské republice jsou privozy*’ zatazeny do integrovaného
dopravniho systému mést a obci a cestujici tudiz mohou zakoupenou vstupenku déle vyuzit

k cesté vlakem ¢i autobusem.

Celkové¢ investice do dopravni infrastruktury vnitrozemskych vodnich cest se za rok 2011
pohybovaly na trovni 548,6 milionu korun. ,,Na cerpadni financnich prostiedki se
vyznamnou mérou podilely predevsim velké stavby k zajisténi kontinudlni splavnosti Vitavy
od Tyna nad Vitavou po Ceské Budéjovice. Vyznamnym krokem bylo uvedeni nové vodni
cesty z Ceskych Budéjovic do Hluboké nad Vitavou do provozu, a to v délce 9 km. Ddle
pokracovaly prace na splavneni reky Vitavy s predpokladanym dokoncenim staveb v
nasledujicich letech. Z Fady malych staveb dokoncenych v roce 2011 lze zminit ,, Vodni dilo
Veletov, Klavary - modernizace pohonu a oviddani plavebni komory* a ,, Vodni dilo

Nymburk, Kostomldtky - modernizace pohonii plavebni komory .’

V roce 2011 bylo celkem registrovano 66 lodi pro hromadnou pfepravu osob o celkové

kapacite 9.296 cestujicich. Vyvoj poctu lodi a obsaditelnost ukazuje nasledujici tabulka:

¥ Do tohoto &isla nejsou zapo&itany mistni komunikace a samostatné délce 74,919 kilometri.

2V Praze se napiiklad jedna o 5 riznych p¥ivozil s pfevazné celoroéni provozni dobou. Pivoz P1: Sedlec -
Zamky, Ptivoz P2: V Podbab¢ - Podhoti, Pfivoz P3: Lihovar - Veslatsky ostrov, Piivoz P5: Kotevni -
Cisafska louka - Vyton, Pfivoz P6: Lahovicky - Nadrazi Modrany

3% Rogenka dopravy Ceské republiky, 2011 str. 16-17
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Tabulka &. 6 — pocet a rozdéleni leti§t na uzemi CR

2005 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Pocet lodi 56 66 69 62 61 66

Obsaditelnost lodi | 7.303 | 7.616 | 9.217 | 8.337 | 8.764 | 9.296

Zdroj: vlastni zpracovani dle dat SPS

V Ceské republice vodni osobni doprava nikdy nebude hrat takovy vyznam, jako
alternativy v podob¢& zeleznice nebo silnice. Vodni cesty budou nadéale pouzivany
piedevs§im k nakladni nebo rekreacni dopravé. Pro geograficky hiife pfistupna mista vSak
tento zpisob dopravy muze znamenat usporu jak casovou, tak vzdalenostni a nejen proto

bude mit vnitrostatni doprava vzdy své misto ve statistickych ro¢enkéch.

1.4 Silniéni infrastruktura

1.4.1 Analyza a konkurence na trhu silni¢ni dopravy

Poslednim vyznamnym druhem hromadné dopravy, kterym se tato prace zabyva je doprava
silni¢ni. Ta méla vroce 2011 k dispozice celkem 55.742 kilometri silnic’' a dalnic.
Zékladnimi ukazateli tohoto sektoru jsou: délka silnic, pocet silni¢nich vozidel a pocet
piepravenych cestujicich za obdobi. Nasleduji tabulka ukazuje ptepravni vykony

v autobusové prepravé od roku 2005, déle je pro srovnani doplnéna s vykony zelezni¢ni

dopravy.

Tabulka €. 7 — rozdéleni a pocet cestujicich mezi Zeleznici a autobusy v jednotlivych letech

Preprava cestujicich celkem (mil.) 2005 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Autobusova doprava 388,3 | 375,0 | 373,4 | 367,6 | 372,6 | 354,6

Zelezni¢ni doprava 180,3 | 184,2 | 177,4 | 165,0 | 164,8 | 167.,9

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé dat Ministerstva dopravy CR

3! Rychlostni komunikace, silnice L., II. a III. t¥idy. Mistni komunikace o celkové délce 74.919 nejsou
zapocitany.
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Podivame-li se na data z vySe uvedené tabulky, mizeme vyvodit dva zakladni disledky.
Prvnim je fakt, Ze oba zplisoby pfepravy mezi léty 2005 a 2011 zaznamenavaji klesajici
trend celkového poctu prepravenych cestujicich. Jedna se o 8,7% u autobusové a 6,8%
pokles u zelezni¢ni dopravy, coz je v absolutnim vyjadieni 33,7 a 12,4 milionu cestujicich
respektive. Dale pozorujeme, Ze celkovy pocet prepravenych cestujicich na autobusovych
linkach je vice jak dvojnasobny pravé oproti zeleznici. Nejveétsim konkurentem hromadné
silnicni dopravy je individudlni automobilova pteprava osob. Zde se nemiizeme spolehnout
na presna data, jsou vSak k dispozici odborné odhady Ministerstva dopravy, které potvrzuji
jednoznaény trend v narist pravé toho zplisobu dopravy. Dlvody, pro¢ lidé mohou
preferovat individualni osobni dopravu nad hromadnou jsou: komfort vlastniho vozu,
individualni ¢asova flexibilita a v neposledni fad¢ také mozné tspora nakladld v ptipadé
pln€ obsazeného vozu. Jen v roce 2011 je pro tuto skupinu odhad 2.030 milionu osob, coz
je 3,9x vice, jak pro autobusovou a zZelezni¢ni dopravu dohromady.

Jednim z dalSich transportnich ukazatelli je piepravni vykon meétfeny osobokilometrech.
Jedna se o Cislo, které nam tik4, kolik kilometrli by za urcité obdobi celkem urazili vSichni
cestujici v daném druhu pfepravy v ptipad¢, ze by jeji kapacity byly vyuzity na 100%. Pro
ilustraci, najede-li 1 osoba v osobnim vozidle, které ma kapacitu pro 5 cestujicich
10.000km za rok, jedna se o 50.000 oskm. Také na zékladé tohoto ukazatele je individualni

automobilova pfeprava silnym konkurentem pro piepravy hromadné.

Tabulka ¢. 8 — prepravni vykony podle druhu dopravy v roce 2011

Prepravni vykon celkem (mil. oskm) 2011
Zelezniéni doprava 6.714.,0
Autobusova doprava 6.266,7
Individualni automobilova preprava 65.480,0

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé dat Ministerstva dopravy CR

Na zaklad¢ udaji zvySe uvedené tabulky jasné vidime, Ze kapacity individudlni
automobilové piepravy jsou do zna¢né miry nevyuzité. Trendem v zemich zdpadni Evropy
a Severni Ameriky je tzv. ,,car sharing “. Jednd se o anglicky vyraz a zpusob, kdy skupina
osob vlastni jeden automobil, ktery si na zaklad¢ pfedem domluvenych pravidel pijcuji
nebo dokonce jezdi spole¢né. Rozpusti se tak néklady na ndkup 1 pravidelny servis. Na
druhé strané je do znané miry zachovan komfort ,,vlastniho* dopravniho prosttedku. Jako

piidanou hodnotu za ekologi¢nost maji pravé tyto automobily rezervovana parkovaci mista
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u stanic metra nebo jinych centralnich uzld hromadné dopravy*>. Nejznaméjsimi
spolecnostmi jsou Zipcar ve Spojenych stitech Americkych nebo DB Carsharing
v némeckych méstech, kde tuto sluzbu jako doplnéni ke svych Zelezni¢nim a autobusovym
spojum provozuji samotné Deutsche Bahn. Jednou ze specifickych vlastnosti této sluzby je

vvvvv

vozidel vyuzivajicich alternativni pohony".

1.42 Mytné

Specifickym poplatkem pro silni¢ni dopravu je platba mytného na dalnicich, rychlostnich
silnicich a silnicich I. t¥idy pro t&zka vozidla®, do které spadaji pravé i autobusy. Ke
ziizeni mytného se rozhodla Vldda CR v kvétnu roku 2004. Diivodem a cilem tohoto kroku
bylo, aby se uZivatelé spravedliv&ji’® podileli na nakladech spojenych s novou vystavbou,
modernizaci a provozem silniénich tahti na uzemi CR. Pro vybér mytného byl zvolen
zpusob mytnych bran, které jsou pln¢€ automatické. V prvni fazi se jednalo pouze o dalnice
a rychlostni silnice. V soucasné dobé¢ je cely systém rozsifen i na vybrané silnice I. tfidy.
Tiskova zprava Reditelstvi silnic a dalnic CR a spole¢nosti MYTO CZ dne 4.1.2013 uvadi:
., Cely rok vsak skoncil s vysledkem 8.680.051.033 korun, coz je o 6,8 % vice, nez v roce
2011 a zdroveii nejvice v historii myta v Ceské republice. Nenaplnil se ale desetimiliardovy
plan Statniho fondu dopravni infrastruktury, ktery stavel na zvysSeni sazeb myta. Zaroven
totiz zafungoval ekologicky efekt, kdy se opakované zvySovani mytnych tarifii nedotklo
dopravcii pouzivajicich kamiony v kategorii Euro 5, tedy s motory nejvice Setrnymi k
Zivotnimu prostredi. A pravé podil téchto nakladnich vozidel na vybraném mytném se

rychle zvysuje. “*°.

Cena mytného pro ndkladni dopravu pravidelné roste, pro autobusy byla v ramci jejich

4

vysSi konkurenceschopnosti pravé individualni dopravé v podobé nizSich nakladd pro

A4

dopravce a s tim souvisejici 1 nizSich cen jizdného vyjednana v roce 2011 novelou zdkona a

32 Vozidla nad 3,5 tuny

¥ 7Zde se jedna predeviim o vozidla s tzv. hybridnim pohonem, ktery spojuje elektricky a spalovaci motor.
Vyjimkou nejsou ani Cisté elektrickd vozidla s kratkym dojezdem, ktery je vSak pro méstské potieby zcela
dostacujici.

*Vozidla nad 3,5 tuny.

3% 0 spravedlivém rozdé&leni byly pochyby. V piipadé dvou autobusii o stejné véze, ale jiném po&tu naprav
byl autobus o tfech napravach zatazen do vyssi sazby, 1 kdyz svou vahu dokaze na silnici 1épe rozlozit a tim ji
u méné ponici.

3% Tiskova zprava MYTO CZ, 4.1.2013
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sazbou pro nakladni dopravu nabizi nasledujici tabulka:

nafizenim vlady specidlni sazba. Pfehled sazeb mytného pro autobusy a porovnani se

Tabulka €. 9 — rozdéleni sazeb mytného

Emisni tfida EURO 0 I EURO II-IV EURO IV+
Autobusy 1,38 k¢/km 1,- k¢/km 0,80 k¢/km
Nakladni doprava | 5,67 az 11,76k¢/km | 4,45 az 9,19 ké¢/km | 2,85 az 5,88 k¢/km

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé dat Ministerstva dopravy CR

Nékladni doprava — cena zalezi na po¢tu naprav a dob¢ jizdy (patecni ptirazka)

Jako ptiklad uved'me cestu ve vSedni den autobusu spliiujici emisni normu EURO IV
(naptiklad vétSina vozového parku dopravce Student Agency) o tfech napravach. Nové
zavedeni sazeb podle vypousténych emisi na trase Praha — Brno znamena tsporu naklada
z puvodnich 542,- na soucasnych 152,- korun. Pro autobusové dopravce to v souhrnu
znamena vice jak polovi¢éni usporu nakladl na mytném. Efekt neni tak silny u starSich
autobusd plnicich horsi emisni limity. Uginek vlivu niz§ich sazeb na cenu jizdného byl
vSak velmi slaby a byl vyvazen a nésledné ptfevazen efektem zvySovéani cen pohonnych
hmot. Z environmentdlniho pohledu se vSak jednd o zcela jist€ spravny krok. DalSim
postup vidim v aplikaci dalSich specidlnich sazeb pro autobusy vyuzivajici k provozu

alternativni pohony, jako je naptiklad stlateny zemni plyn®’.

1.4.3 Student Agency

Zastupcem soukromého dopravcee, ktery na ¢eskych silnicich a dalnicich plisobi jiz od roku
2004 a svym vstupem na tento trh odstartoval revoluci v dalkové silniéni dopravé je
spolecnost Student Agency. Jedna se o stejnou spolecnost, kterd v roce 2011 vstoupila 1 na
trh osobni Zelezni¢ni dopravy, jak jiz bylo zminéno v kapitole o alternativnich dopravcich

na Ceskych zeleznicich.

Spolecnost Student Agency se také v roce 2012 umistila na tfetim misté v zebtficku Czeh
TOP 100 nejobdivovanéjich firem v Ceské republice. Tento Zeb¥itek vytvaii sdruzeni

CZECH TOP 100, kter¢ jiz od roku 1994 sleduje Ceské firmy. Sam zakladatel spolecnosti

37 Takové autobusy v sou¢asné dobé& vyuzivaji spole¢nosti ve méstech: Prostéjov (48 autobusti), Ceska Lipa
(42), Havitov (31), Tébor (24), Liberec (31), Pardubice (20), Znojmo (17) a Karlovy Vary (16).
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Student Agency, Radim Jancura, ziskal v roce 2005 prestizni ocenéni podnikatel roku,

udélené spole¢nosti Ernst & Young.

V ptipadé vnitrostatnich linek, zacala spolecnost Student Agency na lince mezi Prahou a
Brnem, nasledovaly jesté v roce 2004 pravidelné spoje mezi Prahou a Plzni. Nasledujici
roky byly nové zafazeny destinace: Liberec, Ostrava, Karlovy Vary, Zlin, Ceské
Budgjovice a dalsi. Nejdiskutovangjsi byly spoje na trasach Praha — Brno, kde Utvarem pro
ochranu hospodaiské soutéze byla spole¢nosti Student Agency udélena pokuta® ve vysi 6,2
milionu korun za nasazeni predatorskych cen™.

Dalsi spor, tentokrat ohledné linky Praha — Liberec se odehral mezi spolecnosti Student
Agency, CSAD Liberec a Dopravnim ufadem v Liberci. Jadrem sporu byl fakt, Ze
zmifovana linka byla oznagena za linku ve vefejném zajmu a svéfena spole¢nosti CSAD
Liberec. Linky ve vefejném z4jmu, tudiz dotované, miize provozovat vzdy jen jeden
dopravce. Prazsky magistrat vSak zastaval jiny vyklad zakona a vydal licenci dvéma
prazskym spole¢nostem. CSAD Liberec jako reakci odmitla vyjednavat o uzavieni
smlouvy o uzivani autobusového nadrazi v Liberci a nasledng ji za to bylo Utadem pro
ochranu hospodarské soutéze ulozena dvoumilionova pokuta za zneuziti dominantniho
postaveni. Tento spor bézel v prvni poloving roku 2005. Student Agency v té dob& nabizelo
svym zakaznikim zvyhodnéné jizdné 1,- k¢ a tudiz pro ni dlouhou dobu byla linka

nerentabilni.

38 Utad pro ochranu hospodaiské soutéze ulozil svym prvostupfiovym rozhodnutim ze dne 3.11. 2010
spole¢nosti STUDENT AGENCY, s.r.o. pokutu ve vysi 6 185 000 K¢ za poruSeni zédkona o ochrané
hospodaiské soutéze. Rozhodnuti neni dosud pravomocné a v zakonné lhité lze proti nému podat rozklad.
Sankcionovany soutézitel se dopustil zneuziti dominantniho postaveni na trhu poskytovani sluzeb vefejné
linkové osobni autobusové dopravy na lince Praha — Brno a zpét s umyslem vyloucit z uvedeného trhu
spole¢nost ASTANA, spol. s r.0. Spole¢nost STUDENT AGENCY konkrétné v obdobi od 1.12. 2007 do 1.3
2008 uplatiiovala nepfimétené nizké, tzv. predatorské ceny, kdyz snizila ceny kreditovych jizdenek na
jednosmérnou prepravu na 50, pozdeji 95 K¢ u tzv. konkurencnich spojii se zamérem vytlacdit spole¢nost
ASIANA zuvedené autobusové linky. Po odchodu svého konkurenta navysila STUDENT AGENCY cenu
jizdného nad uroven pied zapocetim konkurencniho boje. Toto jednani mélo za nasledek naruseni
hospodarské soutéze na daném trhu, a to na Gjmu spolecnosti ASTANA a v konecném disledku i spotiebiteld.
Napf. iz e-mailové korespondence managementu STUDENT AGENCY, ktera byla Utadem zajiiténa, je
patrny zamér STUDENT AGENCY vytlacdit spolecnost ASIANA =z relevantniho trhu. Za timto ucelem
spole¢nost rovnéz prizplsobila svou obchodni politiku. Ceny kreditovych jizdenek, které STUDENT
AGENCY skute¢né uctovala ve sledovaném obdobi na trase Praha-Brno a zpét u konkurenénich spoji, byly
podle zjisténi UOHS niz§i nez pramémé mésiéni celkové naklady STUDENT AGENCY na jednoho
piepraveného cestujiciho na té€chto spojich. Podnakladové ceny tak pro spolecnost znamenaly docasnou
ztratu. Konkurenéni soutézitel tomuto intenzivnimu tlaku nedokézal celit a trh néasledné opustil. Pfi vécném
vymezeni relevantniho trhu v posuzovaném piipadé Uiad prostiednictvim ekonomickych analyz dolozil, Ze
do tohoto trhu nenalezi osobni Zelezni¢ni pieprava na trase Praha — Brno. Zdroj: 10/123/HS035

¥ Docasné obétovani ziskovosti podnikani cestou nastaveni cen za produkty ¢&i sluzby na arovni, ktera vede
k vylouceni existujici konkurence z trhu, pfipadné neptipusti vstup potencialnich novych soutézitelt.
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Dlouhodob& usp&sna spolecnost Student Agency, v roce 2011 s obratem 1.737.865,-* tis.
korun, z toho pouze za autobusovou piepravu 963.684,- tis korun na trhu silni¢ni dopravy
nefekla posledni slovo. To, jaky bude mit uspéch na trhu Zelezni¢ni dopravy ukazou
nasledujici roky, v ptipad€, ze se podivame na jeji pusobeni v jinych podnikatelskych
oblastech, miizeme prohlasit, Ze nejen spolenosti Ceské drahy roste velmi mocné

konkurence.

0 Uketni zavérka Student Agency s.r.o., 2011
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2 Analyticka ¢ast — Analyza produktivity

Zékladnim ukolem této ¢asti prace je zanalyzovat datovy vzorek a pomoci riiznych modela
nasledné poukazat na né€které spolecné nebo naopak rozdilné vlastnosti a jevy dopravnich
spolecnosti piisobicich na trhu osobni hromadné dopravy. Sbér dat probihal za pomoci
databaze cCeskych firem Albertina pfedevSim na zakladé klasifikace ekonomické Cinnosti

CZ-NACE. Celkem tento vzorek obsahuje 477 pozorovani.

Hlavnim cilem naSeho modelovani bude zodpovédét na otazku, do jaké miry je
produktivita zavisld na form¢ vlastnictvi a jestli se li§i mezi jednotlivymi druhy dopravy.
Vychazime z predpokladu, Ze statni spoleCnosti nebudou tak efektivni jako ty soukromé a
dale, ze autobusova doprava je efektivnéjsi, nez Zelezni¢ni. Zakladem pro tuto hypotézu je

aktualni stav trhu hromadné dopravy v CR, jak vychazi z teoretické &asti.

2.1 Popis dat a proménnych

Nésledujici tabulka obsahuje ptehled zakladnich proménnych, pouzitych v modelu

produktivity.
Tabulka ¢. 10 — Prehled zékladnich proménnych
rok Rok pozorovani
HHI Herfindahl - Hirschman index mé&fi miru koncentrace na trhu
pomoci sumy ¢tvercti podill firem na trhu.
trzby Trzby za prodej vlastnich vyrobki a sluZeb v tisicich K¢.
zamestnanci Pocet zaméstnancti dané spolecnosti

Kapital Kapital uvadi netto hodnotu dlouhodobého hmotného majetku

v jednotlivych letech v tisicich K¢.

Zelezni¢ni dopravci. Dopravci nejsou rozdéleni do skupin
zeleznice podle druhu Zelezni¢ni dopravy, kterou provozuji ( regionalni
nebo dalkova). Pro nase potieby se jedna o jednu skupinu.

Do skupiny silni¢nich dopravci zapocitavame predevsim
silnice dalkové dopravce. Méstskou hromadnou dopravu pro sva
specifika neuvaZujeme.

Letecka doprava. Do této skupiny patii predevs§im malé

vzduch . » . L. o v
letecké spolecnosti a provozovatelé vnitrostatnich letist.

voda Vodni dopravci a provozovatelé pristavil.

Takova spolecnost, kde podil statniho vlastnictvi dosahuje
soukroma maximalné 19%. Od podilu 20% lze ptisoudit statu urcitou
rozhodovaci moc a spolecnost se pro naSe ucely stava statni.
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2.2 Prehledové statistiky
Nasledujici tabulka je souhrnnou charakteristikou proménnych pouzitych v modelech ¢islo
1 az 5. Modely 6 az 8 jsou upraveny pouze pro urcité spoleCnosti a maji dale svou

souhrnnou charakteristiku.

Tabulka & 11 — Souhrnné charakteristiky proménnych
Proménné Poéet, , Pramér Standardni min max
pozorovani odchylka
id 477 25,50 13,77 2 50
rok 477 2004,75 3,53 1998 2010
trzby 477 913696,50 4226699,00 221 | 37.900.000
zamestnanci 477 1176,02 6281,19 3 65.232
kapital 477 1589847,00 9268481,00 13 | 126.000.000
zeleznice 477 0,31 0,46 0 1
silnice 477 0,64 0,48 0 1
voda 477 0,02 0,14 0 1
vzduch 477 0,03 0,17 0 1
soukroma 477 0,68 0,47 0 1

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.

2.3 Popis metody a regresni rovnice

Produkéni funkce, kterd je pouzZita v nasledujicich modelech, vychazi z klasické Cobb-
Douglesovi (C-D) produkéni funkce. Ekonomické ucebnice ji definuji jako agregatni
produkéni funkei vyjadiujici zavislost doméciho produktu na kapitalu a praci. Dale se C-D
produkéni funkce vyznacuje konstantnimi vynosy zrozsahu a konstantnimi podily
kapitdlovych a pracovnich dichodi na domdcim produktu. V naSem modelu
predpokladame, ze koeficient u zaméstnanych pracovniki vyjde nevyznamné nulovy.
V ptipadé, Zze se bude pozitivné vyvijet, tak bude model vykazovat rostouci vynosy
zrozsahu. Negativni vyvoj zaznamename v piipadé klesajicich vynost zrozsahu pii
zaméstnani dodate¢ného pracovnika. V préci je pouzita rozSitena C-D produkéni funkei o

dummy proménné, které vyjadiuji formu vlastnictvi a druh dopravy. Odvozeni funkce
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vyjadiujici produktivitu prace na kapitalové intenzité vychdzi ze standardni analyzy

produkéni funkee'' a je nasledujici:

Teoreticky model
Q/L=Y = A.(K/L)“(L)**!

Ln(Y) = a.In(K/L) + (o+p-1).InL + In(A)

Ekonomicky model

Pro otestovani zékladnich charakteristik modelu bude nejprve provedena analyza

prufezovych dat, tzv. ,,cross-section:

Ln(Y) = _const + pB;.LnKoverL + B,InL + B'x"(set dummy proménnych) + €

Dalsim krokem bude provedeni odhadu pro panelovy odhad a modelu s fixnim efektem,

kde ,,a;* reprezentuje Casovée staly individualni efekt podniki.

Ln(Yi) =a; + const + B;.LnKoverLj + Ba2InL;; + B'x"(set dummy proménnych) i + &;

Zaverecnou Casti bude panelovy odhad s nahodnym efektem a chybou u; obsahujici ¢ast
individualnich efektli spolecnych jednotlivym firmdm navzajem (forma vlastnictvi, druh
dopravy). Vhodnost pouziti takového modelu bude nasledovné testovana Hausmanovym

testem oproti modelu s fixnim efektem.

Ln(Yi) = u;+ _const + B;.LnKoverL;; + B.InLj; + B'x"(set dummy proménnych) i + €i

Problémem v nésledujicim modelovani mtze byt nejen problém endogenity kapitalové
intenzity, ale i obecné problém s heterogenitou dat. V tabulce, kde jsou uvedena data, stoji
za povSimnuti to, Ze mame prepravni spolecnosti, které maji nebo v minulosti mély od 3 do
65.232 zaméstnanci. SpoleCnosti jsou tedy opravdu rGznorodé, coz miize zptisobit

nepiesnosti v nasledovném modelovani. Nasledujici graf zobrazuje linedrni vztah,

41 Romer, 2000
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nepfimou umérnost (-0,1042) mezi praci a produktivitou zjednotky kapitalu na

zamgéstnance, dale toto rozvadi model €. 1.
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Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databdze Albertina.

2.4 Model 1 - klasicka regresni analyza

Tabulka ¢. 12 — Klasicka regresni analyza

In(prod) koeficient | pozn. S tan(li‘zl?(lil;?lihyba
In(K/L) -0,1042 oAk 0,0343
In(L) 0,0196 *x 0,0289
konstanta 7,0676 HHE 0,2131
R® 00195 | | -----

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
Koeficient je vyznamny na hladin¢ vyznamnosti
*EE ] %, *¥* - 5%, * - 10 %.

Vyse uvedend tabulka zobrazuje vysledky klasické regresni analyzy, které interpretujeme
takto: pokud pfidadme 1% K/L, tak Q/L klesne o 0,1%. To v praxi znamena, Ze piipadné
zvySeni kapitdlu na zaméstnance (kapitalovou intenzitu) o 1%, klesne nam produktivita

prace o 0,1%. Tento fakt poukazuje na negativni vazbu mezi mnozstvim kapitilu a
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produktivitou prace. Tento vysledek lze interpretovat tak, ze dopravni sluzby, v nasem
modelu pak piedev§im Zelezni¢ni, jsou velmi narocné na vybavenost vozového parku.
Akvizi¢ni hodnota novych dopravnich prostiedkll byvaji rozpocitany na nékolik desitek let.
Akviziéni hodnota vSak neni jedind. Kdyz uvdzime primérny zivotni cyklus elektrizované
zelezni¢ni jednotky, ktery se v soucasné dobé pohybuje okolo 30 let, jednd se pouze o
zhruba 25% celkovych nékladi na provoz za dané obdobi. Dalsimi naklady jsou**: spotieba
elektrické energie, kterou mizeme vyjadfit jako nasobek akvizicni hodnoty, v naSem
piipadé 25% a udrzba soupravy, ktery 1ze odhadnout na dvou nasobek akvizicni hodnoty,
v nasem piipadé 50%. Stejny princip plati 1 dopravy silni¢ni, pouze je tento druh kapitalové

mén¢ ndklady.

Stejnym zpiisobem se miizeme podivat i na produktivitu pracovni sily. ZvySime-li L o 1%,
tak Q/L naopak vzroste o 0,02%. To nam poukazuje sice na pomalu rostouci, ale i tak
pozitivni vztah mezi mnozstvim pracovni sily a produktivitou prace. Tento ukazatel je do
znaéné miry ovlivnén nejvétsim zaméstnavatelem v souboru, Ceskymi drahami. Nelze jim
sice upfit narocnost na pracovni silu v samotném provozu, na generalnim feditelstvi je vSak

situace zcela jind ve smyslu pfili§ vysoké personalni obsazenosti.

Podivame-li se na koeficient R?, zjistime, Ze v této linearni regresy ma hodnotu 0,0195, coz
se da interpretovat tak, Ze se ndm podafilo vysvétlit zhruba 2% modelu. Tato hodnota je
pfili§ nizka, nez abychom mohli jiz v této fazi délat néjaké zaveéry. Model vSak do jisté

miru ukazuje na trend, ktery v odvétvi budeme i nadéle pozorovat.

Spolecnou vlastnosti firmédm v naSem module je velka riznorodost. Proto jsme se rozhodli
provést Breusch-Pagantiv test pro heteroskedasticitu v linearni regresi. Diivodem pro tento
test bylo otestovat, zda odhadovana riznoroda rezidua z regrese jsou zavisla na hodnotach
nezavislych proménnych. Chi kvadrat s jednim stupném volnosti se rovna 0,11. Vzhledem
k velice nizké hodnoté Chi kvadratu, kterou jsme necekali, jsme se rozhodli jesté pro F-test
na jehoz zéklad¢ se nam ale uz potvrdila riznorodost modelu. Dalsi modely tedy nésledné

rozsifime o dummy proménné a budeme uvadét robustni chybu misto standardni chyby.

FG3,471) | 4,55

Prob>F 0,0037

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.

42 Face to Face Zeleznice s KPMG, 2012
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2.5 Model 2 - linearni regresni analyza - priaiezova data (cross section) plny model
V tomto modelu jsme ptidali dummy proménné, které vystihuji jednotlivé znaky tykajici se
dopravnich sluzeb, a u kterych dale pfedpoklddame, Zze budou mit vliv na produktivitu
prace. Mezi tyto proménné patii: forma vlastnictvi (soukromé vlastnictvi) a druh dopravy

(vodni, leteckd a Zeleznicni).

Tabulka ¢. 13 — Linedrni regresni analyza

In(prod) koeficient | pozn. s tangzrél;;l;ilyba
In(K/L) -0,0816 *x 0,0366
In(L) 0,0547 * 0,0372
soukromé vlastnictvi 0,4577 HHE 0,0839
vodni doprava 0,8458 ook 0,2675
letecka doprava -0,8423 ok 0,3830
zelezni¢ni doprava 0,2772 oAk 0,1084
konstanta 6,3386 HHE 0,2838
R’ 01447 | |  -----

Data: Vlastni zpracovani dat na zaklad¢ dat databaze Albertina.
Koeficient je vyznamny na hladin¢ vyznamnosti
*EE ] %, ¥* - 5%, * - 10 %.
Ptidani dalSich proménnych mélo za nésledek predevSim zvySené vysvétlené variability

modelu z pouhych 2% na 15%. Vysledky se od prvniho modelu v ptipadé In(K/L) a In(L)
v zasad¢ nelisi. V ptipadé, ze sledujeme standardni interpretaci naseho modelu, tak za jinak
nezménénych podminek, pak v priméru za jinak nezménénych podminek: ptidanim 1%
kapitéalu klesne produktivita prace o 0,082%. Na druhé strané zapojenim 1% dalsi pracovni
sily vzroste produktivity prace o 0,055%. V celkovém hledisku tato skutecnost znamena, ze
mira vynosu z kapitalu je o 2,26% vyssi a zaroven nam tento model ukazuje, ze vynosy

z prace jsou o dalSich 3,51% vy$si nez v prvnim modelu.

V ptipadé, Ze se podnik nachazi v soukromém vlastnictvi, respektive statni vlastnictvi
nedosahuje hranice, kterou jsme si jiz diive ur¢ili, roste jeho produktivita o 0,46%, coz do

jisté miry splituje nas predpoklad o vyssi efektivnosti soukromého vlastnictvi.

Nyni se dostdvame k interpretaci jednotlivych druht dopravnich sluzeb. Jedna-li se o
leteckou dopravu, pozorujeme zde o 0,84% nizs$i produktivitu. Tu lze interpretovat
pomérné nizkou efektivnosti dopravnich letadel na kratkych vzdélenostech, které mulze

Ceskd  republika svou rozlohou nabidnout. Vzdu$na  vzdalenost  jedné
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z nejfrekventovanéjSich dopravnich linek, mezi Prahou a Ostravou je pfiblizné pouhych
250 Km. Dal§im z druhti dopravy v nasem modelu je doprava zelezni¢ni. Zde pozorujeme
o 0,28% vyssi efektivitu. Tento fakt muze byt vysvétlen efektivitou a obsazenosti

dalkovych spoju, které na zeleznici pievazuji.

Vsechny koeficienty ndm vysli jako signifikantni, z nichZ nejméné vSak In(L), kde jsme

urcili hladinu vyznamnosti 10%.

2.6 Model 3 — pridani kontrolnich proménnych

Dalsi model se odliSuje od piedeslych predevSim piidanim kontrolnich proménnych.
V naSem pfipad¢ jsou témito proménnymi: Herfindaliv index a rok pozorovani. Po
provedeni testu robustnosti modelu budeme sledovat vyrazné zmény u sledovanych veli¢in.

Interpretace a postup jsou zachovany predchozim modeltim.

Tabulka ¢. 14 — Model s pfidanim kontrolnich proménnych

In(prod) koeficient | pozn. S tangzrél;;llillyba
In(K/L) -0,0906 *x 0,0391
In(L) 0,0591 0,0381
soukromé vlastnictvi 0,4520 HHE 0,0860
vodni doprava 0,8490 HHE 0,2752
letecka doprava -0,8064 ** 0,3707
zelezni¢ni doprava 0,2823 oAk 0,1095
HHI 0,0002 0,0002
HHI? -2,45¢-08 3,11e-08
pozorovani 1999 0,1224 0,2661
pozorovani 2000 0,0782 0,2144
pozorovani 2001 -0,2509 0,2095
pozorovani 2002 -0,0959 0,2821
pozorovani 2003 vypusténo
pozorovani 2004 -0,0992 0,2119
pozorovani 2005 0,0079 0,1894
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pozorovani 2006 0,0017 0,1788

pozorovani 2007 -0,0525 0,1823

pozorovani 2008 -0,0632 0,1811

pozorovani 2009 0,0708 0,1740
pozorovani 2010 vypusténo

konstanta 6,1320 ok 0,4245

R® 01560 | |  -----

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
Koeficient je vyznamny na hladin¢ vyznamnosti
*EE ] %, ** - 5%, *-10 %.

Zde se jedna o model, ktery pfedstavuje mozny test robustnosti. Po ptfidani dalSich

proménnych jsme opét testovali platnost odhadu.

Podniky v soukromém vlastnictvi by mély byt efektivnéjsi, nez ty vlastnéné statem.

Hodnota tohoto koeficientu klesla z 0,46% na 0,45%, ale i tak ziistava nadale kladna.

Ptidanim dalSich proménnych ndm opét vzrostla mira vysvétleni variability modelu. Oproti
piredchozimu modelu vzrostla o 0,6% na 15,6%, coz je potfad pomérné nizka hodnota.
Podivame-li se nyni na kapitdlovou intenzitu a jeji vztah k produktivité prace, v tomto
modelu mame hodnotu -0,09%, coz je o 0,009% vyssi hodnota nez v testu minulém.
Podobna situace je 1 nadale pfi navySeni mnozstvi prace. Hodnota 0,059% je o 0,0043%
vys$i oproti minulému modelu. MlUzeme tedy fict, ze koeficienty produktivity prace a
kapitalu se zatim vyvijeji pomérné stabiln€. Koeficient In(L) nam vSak vySel jako
nesignifikantni a nemiizeme ho tedy dale interpretovat.

Doprava vodni 1 zelezni¢ni opét zaznamendava rust produktivity o hodnotach 0,849% a

0,282% respektive. U leteckych sluzeb jsem naopak doséhli opétovného poklesu a hodnoty
-0,806%.

Nyni se podrobné&ji podivejme na jednotlivd pozorovani rozdélena podle let. Roky 2003 a
2010 jsme byli nuceni vypustit z divodu konstantnosti (kolinearity). Ostatni nam vysli jako

nesignifikantni. Dale vysel nesignifikantni i HHI a HHI".

36



2.7 Model 4 — panelova data

Dalsi moznosti, jak zvysit vypovidajici hodnotu naseho modelu je za pomoci panelovych
dat. Ty wvznikaji opakovanym pozorovani jednotlivych proménnych se stejnymi
charakteristickymi vlastnostmi. Celkem jsme zaznamenali 477 pozorovani, rozdé€lenych do
49 skupin v pribéhu 13 let. Data konstantni v Case byla automaticky modelem s fixnimi

efekty odstranéna.

Tabulka ¢. 15 — Panelova data

In(prod) koeficient | pozn. s tangzrél;;llillyba

In(K/L) 0,0980 *x 0,0370

In(L) -0,4721 oAk 0,1352
soukromé vlastnictvi | vypuSténo
vodni doprava vypusténo
letecka doprava vypusténo
zelezni¢ni doprava vypusténo

konstanta 8,5300 R 0,8571

R® 0255 | | @ -----

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
Koeficient je vyznamny na hladin¢ vyznamnosti
*EE ] %, ** - 5%, *-10 %.

U tohoto modelu se ndm podatilo vysvétlil 25% variability modelu, coz plyne z koeficientu
R? (within) o hodnot& 0,2505. Jelikoz do regrese vstupuji za kazdou hodnotu pouze jeji
odchylky od hodnot primérnych, vypadly ndm z panelu dat, jak se dalo o¢ekavat z davodu
konstantnosti v ¢ase promeénné: forma vlastnictvi, vodni doprava, letecka doprava i

zelezni¢ni doprava.

Jediné, co u tohoto modelu miZzeme porovnat s pfedchozim testovanim jsou tedy vynosy
z prace a kapitélu, které v tomto modelu vysly ob¢ jako signifikantni. V modelu ¢.4 se ndm
vSak obratil vztah vynosii z prace, kapitalu a produktivity. Z diive negativniho vztahu mezi
kapitalem na zaméstnance a produktivitou -0,0906 se stal vztah pozitivni a hodnota 0,0980.
Naopak tomu je u zapojeni dalSiho pracovnika. Pfedchozi model poukazoval na kladny
vztah 0,0591, nyni se dostdvame do negativnich hodnot -0,4721. Podrobnéjsi vysvétleni

nabidne dale kapitola vysledky regresni analyzy.
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2.8 Model 5 — panelova data — odhad s fixnim efektem

Tabulka ¢. 16 — Panelova data — odhad s fixnim efektem

In(prod) koeficient | pozn. s tangzrél;;llilyba
In(K/L) 0,0410 0,0372
In(L) -0,5022 oAk 0,1270
HHI 0,0002 0,0001
HHI? -2,34e-08 1,82¢-08
pozorovani 1999 -0,0513 0,0758
pozorovani 2000 -0,0796 0,0783
pozorovani 2001 -0,1488 * 0,0788
pozorovani 2002 0,0279 0,1075
pozorovani 2003 vypusténo
pozorovani 2004 0,0025 0,0626
pozorovani 2005 0,0272 0,0753
pozorovani 2006 0,0539 0,0591
pozorovani 2007 0,0375 0,0761
pozorovani 2008 0,0069 0,0862
pozorovani 2009 -0,0477 0,0755
pozorovani 2010 vypusténo
konstanta 8,7847 HHE 0,7967
R® 02915 | | @ -----

Data: Vlastni zpracovani dat na zaklad¢ dat databaze Albertina.
Koeficient je vyznamny na hladin¢ vyznamnosti
*EE ] %, ** - 5%, * - 10 %.

Do tohoto modelu byly jako kontrolni data pfidany jednotlivé roky pozorovani, dale bylo
s modelem zatfeseno po vzoru modelu €. 3. Konstantni proménné byly opét automaticky
vypustény. Proménné In(K/L), HHI, HHI?, a jednotlivé roky, az na rok 2001 byly oznaceny

za nesignifikantni.

Model €. 6 déle pfinesl zvySeni mira vysvétleni variability modelu z ptedchozich 25,1% na

soucasnych 29,2%. Oproti pfedchozimu modelu se jedna o narist o 4,1%.
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NavySovani mnozstvi pradce ma k produktivité i nadale negativni vztah, u tohoto modelu

dale klesa z predchozich -0,4720 na soucasnou hodnotu -0,0522.

Jelikoz potiebuje sledovat 1 proménné, které jsou Casove stale a tim padem byly aktualnim
modelem vylouc€eny, rozhodli jsme se pouzit model s ndhodnym efektem. Abychom zjistili
vhodnost pravé tohoto modelu, jak ukazuje nésledujici tabulka, udé€lali jsme Hausmantv

test. Ten bohuzel pouziti modelu s nahodnym efektem nedoporucuje.

Tabulka ¢. 17 — Hausmanav test

Hausmanuv test
Prob>chi2 = FE (b) RE (B) Rozdil (b-B) S.E
0,0000
In(K/L) 0,0410 0,0660 -0,0250 | -----
In (L) -0,5022 -0,3357 -0,1665 0,0203

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
FE = FixedEffect (fixni efekt), RE = RandomEffect (ndhodny efekt)

Soubor dat byl nasledné rozdélen, ze vzorku odstranény malé spole€nosti. Ty jsme zvolili
podle poctu zaméstnancli. Pro tucely tohoto rozdéleni byla stanovena hranice 150
zaméstnanct. Dale byla zvolena pouze silni¢ni a Zelezni¢ni doprava. Nyni se podivejme na

dualezita data v nové souhrnné charakteristice proménnych naSeho modelu:

Tabulka €. 18 — Souhrnné charakteristiky proménnych pro rozd€leny soubor

Proménna Pozorovani | Primér | Standardni odchylka | Min Max
id 270 24,35 13,621 4 47
Rok pozorovani 270 2004,46 3,573 1998 2010
Zeleznice 270 ,2407 4,428 0 1
Silnice 270 ,7592 4,428 0 1
Vodni doprava 270 0 0 0 0
Letecka doprava 270 0 0 0 0
Statni vlastnictvi 270 0,4741 0,500 0 1
Zaméstnanci 270 1991 8262,5 158 65232
Kapital 270 2757609 1,22e+07 5224 | 1,26e+08
Trzby 270 1466772 5552591 55160 | 3,79e+07
Pocet pozorovani 270 12,17 1,387 7 14
In(prod) 270 6,41 0,841 5,045 8,773
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In(K/L) 270 6,30 1,083 2,489 8,395
In(L) 270 6,36 1,030 5,062 11,085
HHI 270 3831 1881,9 646,2 60006,2
HHI? 270 1,82e+07 1,29e+07 417593 | 3,61+e07

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.

Vyc¢lenéni pouze spoleCnosti s vice nez 150 zaméstnanci a zdroven provozujici zelezni¢ni
nebo silni¢ni dopravu se ndm snizil celkovy pocet pozorovani ze 477 na 270 a tim 1 zmensil
samotny vzorek. Jednotlivé typy dopravy jsou nyni zastoupeny 76% silni¢ni doprava, 24%
zelezni¢ni doprava, coz koresponduje s velkym pocet silni¢nich a naopak relativné nizkym
poctem prave zelezniCnich dopravcl. Statni vlastnictvi se ukazalo jako pozitivni u 47%
spolecnosti. Priimérny pocet pozorovani jedné spolecnosti je 12,17, z ¢ehoZ plyne, ze o
kazdé spolecnosti mame k dispozici data v priméru za vice, jak 12 let. V priméru tedy

vSechny spole¢nosti mizeme nazvat zavedenymi.

2.9 Model 6 — Nahodny efekt pro velké spolecnosti
Tento model je vhodné pouzit, kdyz nepiedpokladame individudlni pevné efekty. Jako
dalsi vysvétlujici proménou vSak do modelu castecné pridame prave tyto efekty, které maji

dané spole¢nosti spolecné v Case.

Tabulka ¢. 19 — Model s ndhodnym efektem

In(prod) koeficient | pozn. | standardni chyba
In(K/L) -0,0796 *x 0,0338
In(L) -0,5936 oAk 0,0559
HHI 0,0008 * 0,0005
HHI? -2,08e-07 1,38¢-07
pozorovani 1999 0,0381 0,0756
pozorovani 2000 2,5709 1,9912
pozorovani 2001 2,1689 1,7029
pozorovani 2002 0,2049 * 0,1026
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pozorovani 2003 3,2282 2,4377
pozorovani 2004 3,1336 2,3339
pozorovani 2005 1,7941 1,3259
pozorovani 2006 2,1433 1,5239
pozorovani 2007 1,7464 1,1871
pozorovani 2008 0,1915 HHE 0,0622
pozorovani 2009 vypusténo
pozorovani 2010 vypusténo
konstanta 10,0006 HHE 0,5699
R*(between) 0,119¢ | |  -----

Data: Vlastni zpracovani dat na zaklad¢ dat databaze Albertina.
Koeficient je vyznamny na hladin¢ vyznamnosti
*EE ] %, *¥* - 5%, * - 10 %.

Koeficient R* (between) je na trovni 0,1198, coZ znamena, Ze je vysvétleno 12%
variability modelu. V tabulce je dale vidét, Ze oproti pfedchozimu modelu zde mame jesté
vice klesajici vynosy z proménné prace. V tomto piipadé se jednalo o pokles z hodnoty -
0,5022 na -0,5936. Naopak, podivame-li se na hodnoty proménné kapitalu, ten se nam op¢t
vratil do negativniho vztahu a mé hodnotu -0,0796, coZ koresponduje se druhym a tfetim
modelem o hodnotéach -0,0816 a -0,0906 respektive. Koeficient zde zaznamenava pomaly,

ale stabilni rust.

Nejvyssi rist zaznamenavame v letech 2003 a 2004. Tento fakt mize byt do urcité miry
zpusobem vstup spolecnosti Student Agency na trh autobusové dopravy a s tim spojenych
investic. Tyto koeficienty spolu s HHI” a nasledné produktivita mezi 1éty 1999 az 2001 a

2003 az 2007 se jevi jako nesignifikantni a proto jejich dalsi interpretace neni mozna.

Signifikantni se nam ukézal rtst ve dvou obdobich. Jedna se o rok 2002 s hodnotou 0,2049
a rok 2008 s hodnotou 0,1915. Pozorujeme zde sice rist, ale relativné nizky, neni zde

zé4dna specificka udalost, které by se dalo pfisoudit tento pohyb.
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2.10 Model 7 — Finalni nebalancovany model pro velké firmy

Koeficient R* o hodnoté 0,3810 nam tika, e se nam podafilo vysvétlit zhruba 38%

HHI? , forma vlastnictvi spoletnosti a viechna pozorovani aZ na jiz zmin&né roky 2002 a

2008.

Tabulka ¢. 20 — Finalni nebalancovany model

In(prod) koeficient | pozn. | standardni chyba
In(K/L) -0,0683 *x 0,0340
In(L) -0,5603 oAk 0,0548
HHI 0,0008 * 0,0004
HHI? -2,08e-07 1,42¢-07
pozorovani 1999 0,0373 0,0775
pozorovani 2000 2,5854 2,0427
pozorovani 2001 2,1814 1,7470
pozorovani 2002 0,2022 * 0,1053
pozorovani 2003 3,2435 2,5008
pozorovani 2004 3,1487 2,3943
pozorovani 2005 1,8050 1,3602
pozorovani 2006 2,1557 1,5633
pozorovani 2007 1,7567 1,2178
pozorovani 2008 0,1712 oAk 0,0638
pozorovani 2009 vypusténo
pozorovani 2010 vypusténo
Soukroma -0,0991 0,2452
Zelezni¢ni spolecnost 1,1939 HHE 0,2663
konstanta 9,4740 HHE 0,5985
R’ (between) 03810 | | -----

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
Koeficient je vyznamny na hladin¢ vyznamnosti
*EE ] %, ** - 5%, * - 10 %.

vvvvv
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Objevuji se nam zde opét klesajici vynos jak z promeénné prace, tak kapital na zaméstnance.
Pravé u koeficientu kapital mizeme potvrdit sice opét negativni vztah, ale nadale se
zmenSujici klesajici vynosy. po hodnotach -0,0906, -0,0816 a -0,0796 jsme se dostali na

hodnotu -0,0683. Zde lze pozorovat jasnou tendenci.

2.11 Model 8 — Finalni balancovany model

Tabulka ¢. 21 — Finalni balancovany model

In(prod) koeficient | pozn. | standardni chyba
In(K/L) -0,0663 0,0490
In(L) -0,3526 oAk 0,0522
HHI 0,0002 *x 0,0001

HHI? -3,00e-08 ok 1,39¢-08

Soukroma 0,1061 0,0822
Zelezni¢ni spolecnost 1,5559 R 0,1054
konstanta 8,4412 ok 0,4187
R’ (between) 09156 | | -----

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
Koeficient je vyznamny na hladin¢ vyznamnosti
*EE ] %, ** - 5%, *-10 %.

R’ (between) je nyni na trovni 0,9156, coz znamen4, e se nam nakonec podafilo vysvétlit

vvvvv

Klesajici vynosy z rozsahu u proménné prace u tohoto modelu opét klesly, ale 1 tak jsou
stale zaporné s hodnotou -0,356. To znamend, Ze pokud u dopravni spoleCnosti zvySime

praci o 1%, klesne nam produktivita o celych 0,36%.

Signifikantni se az na formu vlastnictvi a In(K/L) ukézaly byt vSechny ostatni koeficienty.
Zelezniéni spole¢nosti zde zaznamenavaji s koeficientem 1,5559 uspéch a ukazuje se, Ze ve

skutec¢nosti nejsou tak neefektivni.
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3 Vysledky regresni analyzy

Nasledujici kapitola obsahuje shrnuti naseho ptfedchoziho modelovani a interpretuje
dosavadni poznatky a vysledky. Vzdy se zamé&ii na jednotlivé aspekty, které¢ nas zajimaji,
v samostatnych kapitolach. Vysledky, které nasledné rozvadi a hledd urcité tendence a
trendy, nasledné porovnava s piedpoklady, které jsme si stanovili pred zacatkem

modelovani.

3.1 Dle kapitalu

Tabulka ¢. 22 — Souhrn koeficienti K/L

Produktivita prace K/L

Model ¢. 1 -0,1042
Model €. 2 -0,0816
Model €. 3 - 0,0906
Model ¢. 4 0,0980
Model €. 5 - 0,0410
Model €. 6 - 0,0796
Model €. 7 - 0,0683
Model ¢. 8 -0,0663

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
0,000 = nesignifikantni koeficient

Vyse uvedend tabulka obsahuje, primérnd data, ktera jsme dostali postupnym
modelovanim, pfiddvanim rGznych proménnych a nakonec upravou modelu pouze pro
silni¢ni a Zeleznicni dopravce. U koeficientu K/L sledujeme jiz od prvnich modelovani
klesajici vynosy z rozsahu a negativni vztah k produktivité prace. Tento fakt svéd¢i o jisté
neefektivit¢ mezi spoleCnostmi, jelikoz predpokladem byly u kapitalu naopak rostouci
vynosy zrozsahu. V ptipadé, ze by se opravdu projevoval tento negativni vztah, pii
porovnani projektd LEO Express a RegioJet by se jako efektivnéjs$i a s vét§i Sanci na

uspéch jevil pravé Regiolet pro svou nizsi kapitdlovou narocnost.

Vysoka kapitdlova narocnost novych projekti spolu s pomérné Casové vzdalenym bodem

zvratu by spolu s negativnim vztahem mezi produktivitou a kapitdlem méla od novych

44



projektii spiSe odrazovat. Skutecnost je vSak jina. V roce 2011 a 2012 jsme vidéla dva,
pomérné kapitalové naroné produkty, z nichz jeden dokonce slibuje pomérné slusné troky
pfi financovani jeho dalSich projektd pomoci dluhopisti. Do jist¢é miry milzZe tento
koeficienty byt ovlivnén podilem statnich spolecnosti ve vzorku dat. To, jak moc pravé

forma vlastnictvi vliv na produktivitu déle rozebira kapitola zplisob vlastnictvi.

Celkovy problém s investicemi do kapitdlu u dopravnich a predevSim zelezni¢nich
spole¢nosti je nejistd navratnost investovanych finanénich prostiedki. Zivotni cykly
jednotlivych vlakii jsou dnes pocitdny na desitky let a doba, kterd je zapotiebi k jejich
dodani se vétSinou pocita na roky. U jiz zminéného LEO Expresu se jednalo o dobu skoro
tii let potfebnou k dodavce péti souprav. Za tuto dobu se mlize zménit nejen legislativni
prostiedi pro vypis novych tendrli, ale miize se zménit 1 poptavka po sluzbach nebo
vzniknout nova konkurence. Nakupim téchto strojii a investicim v fadech miliard korun

proto piedchazeji slozité analyzy.

3.2 Dle prace
Tabulka ¢. 23 — Souhrn koeficientd L

Produktivita prace L

Model ¢. 1 0,0196
Model €. 2 0,0547
Model ¢. 3 ~0,0590
Model ¢. 4 -0,4721
Model €. 5 -0,5022
Model €. 6 - 0,5936
Model €. 7 - 0,5603
Model €. 8 -0,3526

Data: Vlastni zpracovani dat na zaklad¢ dat databaze Albertina.
0,000 = nesignifikantni koeficient

Dalsim ze sledovanych faktord byla produktivita prace na zaméstnance. Ani zde neni vidét
zcela jednoznacny trend. Teprve aZz od modelu ¢islo 4 — panelova data lze pozorovat

konstantni vztah a tedy negativni s nim se projevujici negativni spory z rozsahu.
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Tyto koeficienty pomérn¢ dobte vystihuji naSe prvotni ptedpoklady. Dopravni sluzby jsou
pomérn¢é naroéné¢ na lidsky faktor. Negativni uspory zrozsahu mohou tedy plynou
naptiklad z pfezaméstnanosti ve skupingé Ceské drahy v minulych letech a zarovei

potiebou specificky vyskolenych odbornikl na fidici pozice napti¢ odveétvim.

Ptepravci maji své sluzby a jejich kvalitu pfimo svazanou s obsluhujicim persondlem ve
svych dopravnich prostfedcich. Jelikoz pravé spokojenost zakaznika béhem piepravy je
pies vSudyptitomné Gspory zajistit dobry zakaznicky servis. Mize se jednat jak o telefonni
operatory, pokladni nebo obsluhujici personal na palubé vlaku ¢i autobusu. Zakaznik ma
rad Cisté dopravni prostiedky, doplnéné o zasoby, které¢ dosly béhem minulé jizdy. I tyto

sluzby jsou zajiStovany velkym poctem zaméstnanci.

Z vyro¢nich zprav skupiny Ceské drahy vyéteme, Ze b&hem poslednich deseti let klesl
pocet jejich zaméestnanct zhruba na polovinu. Mluvime zde o vice jak 30.000 propusténych
zaméstnancich. Negativni koeficient mize tedy do zna¢né miry byt ovlivnén pravé
vysokym poétem zaméstnanci z minulych letech nejen u skupiny Ceské drahy.

JelikoZ je doprava neptetrzitou sluzbou, velké mnoZstvi okrajovych ¢innosti musi byt

zatizeno 1 béhem noci, tento fakt efektivnosti rozhodné neptidava.

I ptes to, Ze si jsou firmy plné védome duleZitosti lidského fakturu v pfimém 1 nepifimém
kontaktu se zakaznikem, projevuje se zde, jako 1 v jinych odvétvich snaha o regulaci poctu

zaméstnancl. Persondlni ndklady jsou obrovské a urc¢it¢ mistem, kde je mozné hledat

uspory.
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3.3 Dle zpiisobu vlastnictvi

Tabulka ¢. 24 — Souhrn koeficienti soukromého vlastnictvi

Produktivita prace Soukromé vlastnictvi
Model ¢. 1 X

Model €. 2 0,4577

Model €. 3 0,4520

Model¢. 4 | -----

Model ¢. 5 X

Model ¢. 6 X

Model ¢. 7 -0,0991

Model ¢. 8 ~0,1061

Data: Vlastni zpracovani dat na zaklad¢ dat databaze Albertina.
x = model tento koeficient nesleduje
- - - = koeficient vypustén
0,000 = nesignifikantni koeficient

Nasim ekonomickym piedpokladem ve vztahu k form¢ vlastnictvi byla vyssi efektivita
soukromych spolecnosti. Tento pfedpoklad se vyplnil. Podivame- li se na model ¢islo2 —
linearni regresni analyza — prafezova data, plny model a model cCislo 3 — piidani
kontrolnich proménnych, zjistime to z kladnych koeficientd 0,4577 a 0,4520 respektive.
V modelech cislo 7 a 8 pozorujeme nesignifikantni koeficienty a to bud'to kladné nebo
blizici se nule. Dle mého nazoru se i v tomto piipadé potvrdilo pravidlo, Ze stit neni

dobrym hospodarem.

I pfes to, ze jak plyne z teoretické Casti této prace, na trhu Zelezni¢ni dopravy dochézi a na
trhu autobusové dopravy jiz doslo k plné liberalizaci, n¢které statni organizace jeSté stale
tézi ze svého silného historického postaveni a diiveéjSiho monopolu na trhu. Na piikladu
Student Agency — CSAD Liberec jsme si ukézali, Ze stat, rad pomize svému podniku, aby
ho ochranil pfed konkurenci a zajistil mu napiiklad dotace, licence nebo vyjimky na

urcitém casti trhu. Prosperita statnich firem je soucasné statnim zdjmem.
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Restrukturalizace a s ni souvisejici zvySeni efektivity by mél byt jeden ze zékladnich cila

statnich spolecnosti.

3.4 Dle druhu dopravy

Tabulka ¢. 25 — Souhrn koeficientd jednotlivych druhd dopravy

Produktivita prace Zeleznice Vzduch Voda
Model ¢. 1 X X X
Model ¢. 2 0,2772 - 0,8423 0,8458
Model ¢. 3 0,2823 - 0,8064 0,8490
Model ¢.4 | ----- | ----= | ===
Model ¢. 5 X X X
Model ¢. 6 X X X
Model ¢. 7 1,1939 X X
Model ¢. 8 1,5559 X X

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
x = model tento koeficient nesleduje
- - - = koeficient vypustén
0,000 = nesignifikantni koeficient

Dale jsme se zamétili na pozorovani mezi jednotlivymi druhy dopravy. Do prvnich modela
jsme 1 ptes jejich pomérné nizky vyznam na trhu hromadné dopravy zaradili jak leteckou,
tak 1 wvnitrostatni vodni dopravu. Ukazalo se, ze vodni doprava muze byt pirekvapivé
efektivni. Bohuzel, jeji piepravni kapacity a nedostatek vhodnych vodnich ploch na izemi
Ceské republiky ji v masovém méfitku nedavaji moznost se prosadit. Na druhé strané

vvvvvv

turistiku.

Leteckéd doprava se naopak ukazala jako neefektivni. Zd¢ opét hraji znacnou roli faktory
jakymi je ptfedevsim malé rozloha a nizkd poptavka vzhledem k cené vnitrostatnich letenek
v porovnani s alternativnimi zptsoby dopravy.

Zajimava cisla a jasny trend vSak vidime u Zelezni¢ni dopravy. V prvnich modelech, kde

jsme porovnavali v§echny zpiisoby dopravy vychazela jako efektivni. To jsme piisuzoval

48




7 v o

pfedevS§im malym regionalnim hracim na trhu, o které se jejich provozovatelé at’ uz ve
vlastnim nebo ekonomickém zdjmu staraji. Nasledné se vSak ukdzalo, ze 1 v ramci velkych
firem a srovnani zelezni¢ni a autobusové dopravy v modelech ¢islo 7 a Cislo 8, miize 1
zelezni¢ni doprava byt prekvapiveé efektivni. V ptipad¢€, ze by tomu tak nebylo, tak ani ve

vetejném z4jmu bychom nem¢éli tolik soukromych provozovateld.

Je to jeden z dalSich ukazatelli a faktorti, ktery mluvi jasné pro vstup konkurence na trh
zelezni¢ni dopravy. A v tomto ptipadé nezalezi, zda se jedna o dalkové ¢i lokalni spoje,
protoze, jak se jiz ukézalo, i1 regionalni spoje mohou byt za pomoci dotaci efektivni. Je-li
tomu skutecné tak a osobni zeleznice doprava se da povazovat za efektivni, uvidime urcité i
v dalSich letech ptichod novych dopravcti. Do zna¢né miry to bude ovlivnéno tim, jak se
povede RegioJetu a LEO Expressu. V ptipadé, ze dobte, uvidime urcité nové dopravce
v nejbliz8i dobé. Ti, si nasledné 1 vzhledem k dlouhodobé fixaci kapitalu v tomto oboru
budou muset podrobné zanalyzovat, zda jesté potfad se jedna o efektivni trh. Nahly vznik
dalsi konkurence by to totiZ mohl tento trh rychle pfesytit zmafit investiéni zdméry jiz

fungujicich spolecnosti.
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3.5 Dle pozorovani v jednotlivych letech

Tabulka ¢. 26 — Souhrn koeficientti dle jednotlivych let pozorovani

;;’;’f:kﬁv“a &1]82| Model&.3 | & 4| Model & 5 | Model &. 6 | Model &.7 | & 8
1999 x |x | 01223 |x |-00513 | 00381 | 00373 |x
2000 x |x | 00781 |x |-0079 | 25709 | 25854 |x
2001 x |x |-02509 |x |-01488 | 21680 | 21814 |x
2002 x |x |-00959 |x | 00279 | 02049 | 02022 |x
2003 X X |----- X |------- 3,2282 3,2435 X
2004 x |x -00992 |x | 00025 | 3,336 | 3,1487 |x
2005 x |x | 00079 |x | 00272 | 1,791 | 1,8050 |x
2006 x |x 00017 |x | 00539 | 21433 | 21557 |x
2007 x |x |-00525 |x | 00375 | 17464 | 1,7567 |x
2008 x |x |-00632 |x | 00069 | 01915 | 01912 |x
2009 X X - 0,0808 X -0,0477 |----- | ----- X
2010 X X |----- X |----- |----- |----- X

Data: Vlastni zpracovani dat na zakladé dat databaze Albertina.
x = model tento koeficient nesleduje
- - - = koeficient vypustén
0,000 = nesignifikantni koeficient

Produktivitu prace mizeme srovnavat pouze v letech 2001, 2002 a 2008. Pro ostatni roky

nam vysla jako nesignifikantni.

V letech 2002 a 2008 sice pozorujeme rist produktivity prace, ale ten bychom spiSe
ptifadili celkovému ekonomickému vyvoji nez néjaké konkrétni udélosti na trhu vetejné
dopravy. I pfes to, Ze je zde zaznamendana rostouci produktivita, hodnoty 0,2049 a 0,2022
nejsou nikterak vyjimecné. Naproti tomu v piipadé¢ vzniku novych spole¢nosti, ristu a
transformaci stavajicich mezi 1éty 2003 a 2007 by se urcité¢ konkrétni udalosti ptitadit daly,
bohuzel, jak jiz bylo feceno, tyto koeficienty ndm v modelech nevychazi jako vyznamné
ani na hladin€ 10%. Mezi dal§i vyznamné udélosti mezi léty 2004 a 2007 zajisté patii 1

nové moznost ¢erpani dotaci z operacnich fondi Evropské unie po vstupu Ceské republiky.
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3.6 Dle konstanty

Tabulka ¢. 27 — Souhrn koeficientii konstanty

Produktivita prace Soukromé vlastnictvi
Model ¢. 1 7,0676
Model ¢. 2 6,3386
Model ¢. 3 6,1320
Model ¢. 4 8,5300
Model ¢. 5 8,7847
Model ¢. 6 10,006
Model ¢. 7 9,4740
Model ¢. 8 8,4412

Data: Vlastni zpracovani dat na zaklad¢é dat databaze Albertina.
x = model tento koeficient nesleduje
- - - = koeficient vypustén
0,000 = nesignifikantni koeficient

Konstanta v nasich modelech dosahovala nejvy$Sich hodnot a pomérné stabilni vyvoj.
Konstanta ndm ftikd, ze v modelu je né&jakd vychozi troven produktivity prace, kterou
definujeme zapojenim dummy proménnych. V ptipad€é, Zze bychom pouzili naptiklad
dummy proménné: ,,soukroma* a ,zeleznice” a sledovali pouze silni¢ni a Zeleznicni
dopravce (jako tomu bylo v pozdé¢jSich modelech), znamenalo by to, Ze konstanta bude

definovat primérnou troven produktivity prace pro veiejného autobusového dopravce.

3.7 Zavérecné doporuceni

Podafilo se nam potvrdit hypotézu, ze soukromé dopravni spole¢nosti budou v porovnani
se spole¢nostmi vetejnymi efektivni. Déle se ukdzalo, ze Zelezni¢ni doprava viibec nemusi
byt neefektivni. Ano, projevuji se zde sice negativni Uspory z rozsahu jak u kapitélu, tak u
pracovni sily, ale to je do zajisté miry dano specifickymi potiebami dopravnich sluzeb na
lidsky kapital. Dle konstanty také mtzeme potvrdit jiz pfedpokladanou efektivitu velkych
autobusovych dopravctl. Zeleznice nam sice nabizi nové moznosti a potencial velkého
rustu, se kterym ptichézi ale i riziko. Na druhé stran¢ velky trh autobusovych dopravcu a to

jak soukromych, tak vefejnych nabizim jistou a efektivitu.
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4 Zavér

Jednim z hlavnich cilti této bakalafské prace bylo analyzovat trh hromadné dopravy
v Ceské republice a zjistit, zda tradi¢ni dopravci, v tomto piipadé hovoiime piedeviim o
Zelezni¢ni spole¢nosti Ceské drahy, piisobi na daném trhu efektivng. Ukazalo se, e zde
potencial je, pouze snaha ze strany nékterych statnich spolecnosti se zatim projevuje pouze
na konkuren¢nich linkach. V ptipad€¢, ze nové dopravni spolecnosti jsou ochotni za
vyhodné&jsich podminek nabidnout dopravu ve vefejném zajmu a také dokonce prevést
nekteré linky, které jsou v souCasné dobé dotované na Cist€ komercni, je zde obrovsky
potencial pravé pro zvySeni efektivity statnich firem. Ano, vidime zde sice snahu, u
spole¢nosti Ceské drahy, kterou mize byt napiiklad feSeni personalni otazky & snaha o
zlepSeni kvality pfepravnich sluZzeb, bohuZzel se ale opét dostavame k tomu, Ze se nejedna o

kompletni restrukturalizaci, ale pouze o dil¢i feSent.

Jako jeden z dalSich trendli se ukézalo, Ze uZz ani zadavatelim vefejnych zakazek na
dopravni obsluznost neni v soucasné dobé¢ jedno, jakou kvalitu za vetejné penize dostanou.
Nové pozadavky na moderni vybaveni jednotlivych spoji zahrnuji od nizkopodlaznich
souprav, klimatizovanych jednotek az po obcerstveni na palub&. Technologie a sluzby,
které byly vSak dostupné i v minulosti. Konkurence na trhu Zelezni¢nich sluzeb ukazala, ze
to, co bylo diive povazovano za luxus je vlastné standard v zemich jako je Rakousko nebo
Némecko a bude jen na tradi¢nich spole¢nostech, zda si dokdzi takové vybaveni obstarat a

nasledn€ se zudastnit dalSich tendru.

V &asti, kde jsme se zaméfili na riizné druhy hromadné dopravy jsme zjistili, ze pro Ceskou
republiku jsou jednoznacné nejvyhodnéjsi rtizné formy zelezni¢ni a predevSim silni¢ni
dopravy. Dal§imi druhy, u nas také provozované, jsou doprava vodni a leteckd. Ty se vSak
ukézaly jako neefektivni pro hromadné nasazeni at’ uz diky své relativné vysoké cené,
rychlosti prepravy ¢i pomérné nizkym poctem vhodnych vodnich toki. Své, 1 kdyz velmi
omezeny pocet, zakazniky si vSak 1 tyto zplisoby najdou. Bude se vzdy jednat o specifické

pfipady, kde geografickd narocnost terénu ¢i potieba uSetfit Cas prevazi ostatni negativa.

V ptipadé€, ze budeme hodnotit praktickou Cast této prace, dojdeme k zavéru, ze hypotézy,
které jsme si stanovili pfed samotnym modelovanim se do zna¢né miry naplnili. Potvrdila
se efektivita soukromych spoleCnosti na trh dopravnich sluzeb, dale se potvrdilo, ze
autobusova doprava muze byt velice efektivni, co do produktivity prace. DalSim

poznatkem bylo, Ze naopak 1 zelezni¢ni doprava ma potencidl k tomu, aby efektivni byla.
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Bude-li k tomu navic jeSt€¢ v soukromém vlastnictvi, tento potencidl k efektivnimu
fungovani bude jeste vyssi. Ve vét§iné modell regresni analyzy ndm vychazely koeficienty
sjasnou tendenci, coz svéd¢i o dobfe nadefinovaném modelu. Tento trend se pak
piedevs§im ukdzal u modeli, kde jsme se zaméfili pouze na velké spolecnosti a sledovali

jsme jen silni¢ni a Zelezni¢ni dopravu.

Je pravdépodobné, ze v dohledné dobé se na trhu dopravnich sluzeb odehraji dalsi zmény.
Bude se zfejmé jednat o ptichod novych soukromych spolecnosti, pfedevsim Zeleznic¢nich.
Diilezité je, aby bylo vypisovano co nejvice veiejnych soutézi, coz by mélo mit pozitivni
vliv nejen pro cestujici na soutéznich, ale také, jak doufdm, i tam, kde soucasni dopravci se
spoléhaji na to, Ze jsou chranéni licenci nebo jinym dokumentem, zarucujici exklusivitu na

dlouhé¢ roky dopiedu.
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