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Abstrakt

Préce popisuje Zeleznicni dopravu a jeji specifika pfi vymezeni v intermodélni konkurenci a zkouma
technické aspekty a historicky vyvoj drazni dopravy ovliviiujici dne$ni miru otevienosti trhu osobni
dopravy konkurenci. Legislativni rozhodnuti prostfednictvim Memoranda v roce 2009 zpomaluje
vyvoj v stdle ztratové obchodni ¢innosti provozu zZelezni¢ni dopravy a soukromym subjekttim
blokuje vstup na dal$i trat¢ objedndvané stitem. Jedinym tsekem, kde spole¢nost RegioJET a
LEOQOexpress dostavaji prostor konkurovat statnimu dopravci, je trat’ Praha — Ostrava. Vyvoji na této
Casti Zeleznice se veénuje, prostfednictvim osloveni zdstupct tiech jmenovanych spolecnosti,
analytickd prace obsahujici i doporuceni expertii vefejné dopravy. Na zdklad¢ dotaznikového
Setieni, analyzy Zelezni¢niho prostiedi a priizkumu trhu vefejné dopravy dochdzi prace k zavéru, ze
v Zelezni¢ni dopravé osob mize v dlouhém obdobi existovat konkurence a posouvat vyvoj sluzeb

se snizovanim dota¢ni naro¢nosti, ale legislativni rozhodnuti zpomaluji tento vyvoj.
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Zkratky: CD — Ceské drahy; LE — LEOexpress; RJ — RegioJET
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Abstract

Diploma thesis describes railway transport with related specifics of intermodal competition
and investigates technical aspects and historical development of railway traffic influencing level
of current openness passenger transport market. Legislative decisions slows down the development
of the unprofitable business and state blocks the entrance to the new parts of the railway transport
market through the 2009 Memorandum. The only part of the railways, where the companies
RegioJET and LEOexpress may compete with state carrier, is Prague — Ostrava section of the
railway. Analytical work examines progress on this part of railway, using the questionnaire technic
on the agents of mentioned companies also containing the opinions of the experts of public
transport. Based on analysis of the railway environment, exploration of the public transport market
and questionnair survey diploma thesis comes to a conclusion, that private carriers may profit in a
long term and increase the quality of public transport with a lower subsidy burden , but legislative

decisions have to suspport that.
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Uvod

Zelezni¢ni doprava osob v Ceské republice po roce 1993 prochazi liberalizaénim
procesem a s postupem casu dochazi ke zruseni monopolu a oddéleni infrastruktury od
podnikani v dopravé. Jsou realizovany nezbytné kroky k otevieni trhu Zelezni¢nich dopravnich
sluzeb konkurenci a dfive monopol Ceskych drah ztraci na objemu pfepravovanych pasazérd.
O slovo se hlasi konkurence nabizejici zajimavé ceny, kvalitnéjsi sluzby i nizsi dotacni politiku.
Vzhledem k nutnosti sanace verejné zelezni¢ni dopravy dochazi v roce 2011 k nevidanému
kroku a tim je ponechani trati Praha — Ostrava konkurenénimu boji a zruseni dosavadnich
dotaci statnimu dopravci. Spolu se souperenim soukromych dopravct s byvalym monopolem
prichazi i spoustu stiznosti na cenovou politiku nejvétsiho hrace na trhu a v ohroZeni se ocita
ziskovost podnikani v Zelezni¢ni osobni dopravé a vibec redlny pfinos vstupu konkurencnich

dopravcl na traté.

Cilem diplomové prace je zjistit, zda li v dlouhém obdobi m{zZe existovat na Zeleznicich
soukromy dopravce hospodafici v zisku jako alternativa Ceskych drah a zda jsou k tomu

v tuzemsku vhodné legislativni podminky.

Na zacatku teoretické prace se zamérim na definici Zelezni¢ni dopravy a specifika, které
ji odlisuji od konkurence, v€etné bariér vstupu na trh. Analyzuji technické vlastnosti provozu
soupravy na kolejich, ktera ovliviiuje jeji konkurenceschopnost vzhledem k ostatnim druhlm
dopravy. Dal$i ¢ast vénuji historickému vyvoji Zelezni¢ni dopravy v CR po roce 1993, porovnani
modelu transformace se sousedici Spolkovou republikou Némecko a popisu legislativnich
zmén, utvarejicich Zelezni¢ni prostredi soucasnosti. Posledni kapitoly teoretické prace
zkoumam vyvoj sluZeb a cen jizdného na délkovych tratich v CR, hlavni pozornost pak ziskava
jediny konkurencni usek v tuzemsku Praha-Ostrava. Analyticka c¢ast prace je zaloZzena na
dotaznikovém SetFeni zastupcl 3 spoleénosti vystupujicich na jediném Zelezniénim useku v CR,
ktery neni objednavan statem (Ceské drahy, LEOexpress, RegioJET). Z hlediska vlastnosti
infrastruktury, cenové politiky a pribéhu transformace je popsan pohled kazdého
respondenta se zavérecnym vlastnim zhodnocenim tematického celku. Pohled nezavislych

expertll na dané téma ukazuje dalsi praktické poznatky, které v zavéru pomahaji uréit stav



otevfenosti trhu Zelezni¢ni dopravy v CR a jeji vyvoj se soukromymi dopravci jako novou

alternativou dfive monopolniho trhu.

s vz

V teoretické ¢asti prace sehravaji nejdllezitéjsi roli pouzitych zdrojl legislativni normy,
at uz tuzemské, ¢i direktivy EU. Knizni publikace Osobni pfeprava (od L. Zeleného) byla vyuZita
pro specifikaci a vymezeni Zelezni¢ni dopravy a z online elektronickych ¢lankd vychazi prvni
Cast prace zejména z dila Seidenglanz a kol., 2014, ktery porovnava vyvoj zelezni¢ni dopravy
v Ceské republice a Némecku. Prakticka ¢ast se opird zejména o materidl shromazdény
v dotaznikovém Setfeni se zastupci 3 oslovenych spolecnosti a expertnich rozhovoru

nezavislych respondent(, také vyrocni zpravy spolecnosti podnikajicich na ostravském useku

jsou dllezitym faktorem pti dosahovani cile prace.



1 Specifika odveétvi zelezni¢ni dopravy osob

Nasledujici kapitola se zabyva plsobenim Zelezni¢ni dopravy z pohledu ekonomickych
teorii. Urcit bariéry vstupu na trh v historicky monopolnim odvétvi a vyjmenovat vlastnosti
kolejové dopravy, které jej vymezuji v boji s konkurenci silni¢ni prepravy osob. Zminén je
i vyvoj provozuschopnych kolejnic v ohledu na dalsi staty EU, ktery reflektuje otazku

dlouhodobé podpory tohoto druhu verejné dopravy.

1.1 Teorie monopolu

Monopol je jednim z druh(l nedokonalé konkurence, kde na strané nabidky figuruje jen
jediny subjekt na trhu. Touto charakteristikou se po dlouhou dobu a jesté k zacatku tisicileti
vyznacovala i Zelezniéni osobni doprava v CR (potazmo v CSFR). Jedinou spoleénosti na trhu
byla statem fizend organizace vlastnici nejen veskeré vozidla drazni dopravy, majetek
Zelezni¢nich stanic, veskerou infrastrukturu i dohled nad ni, ale i monopol od statu
na provozovani dopravy osob. Ceské drahy s.o. (dfive CSD s.0.) na Uzemi Ceské republiky tedy

ziskaly na tuto ¢innost administrativni monopol.

K rozvoji teorie nedokonalé konkurence doslo mnohem déle nez k popisu modelu
v prostfedi konkurence dokonalé. S popisem monopolu prisel britsky ekonom Alfred
Marshall' a k pochopeni myslenky nedokonalé konkurence nasledné pfispéla v roce 1933 Joan
Robinsonova?. Typ konkurence se méni s pfibyvajicim poétem nabizejicich subjekt na trhu,
tak se nedokonald konkurence blizi k modelu dokonalé. Pravé proto je monopol v tomto
ohledu nejkrajnéjsim pripadem nedokonalé konkurence. Monopolista zménou ceny ovliviiuje
poptavku po daném produktu ¢i sluzbé, ale samotnou zménou neptichazi o cely trh
poptdvajicich pravé proto, Ze jako jediny zastupuje nabizejici stranu. V praxi Zelezni¢ni
dopravce zvySenim cen jizdného prijde o cast cestujicich, ktefi zacnou jezdit autem
Ci autobusy, ale ne o vSechny. Na trhu Zelezni¢ni dopravy totiz neni jiny konkurent, ktery by

mohl zménou ceny ovlivnit poptavku po jeho sluzbach.

Lv dile z roku 1890 — Zdsady ekonomie
2 Dilo Ekonomie nedokonalé konkurence; v témZe roce tuto teorii popsal i Eduar H. Chamberlin (dilo
Teorie monopolistické konkurence)



Podstata monopolu v neoklasické teorii tkvi v tom, Ze je nutné regulovat nabizené
mnozstvi sluzeb. Pro jediny nabizejici subjekt je ekonomicky efektivni nabizet méné svych
sluZeb za vy$3i cenu, oproti optimalnimu mnoZstvi tohoto statku pro spottebitele3. Proto musi
byt monopolista regulovan, aby poskytoval optimalni mnozstvi jizdného za nizsi ceny. Pak musi
byt také ale pristoupeno k sanaci subjektu, jelikoz v takovéto situaci je monopol ve ztraté.
K takovym kroklm je nutné pristoupit i s ohledem na to, Ze se jedna o verejnou dopravu jako
sluzbu obc¢anlim a je nutné ji poskytovat v odpovidajicim mnoZstvi preprav a cen jizdného.
Monopolni situace pretrvavala v CR aZ do roku 1995. Zdroj pozice monopolu tkvi v bariérach
pfi vstupu na trh, které zamezuji konkurenci ovlivnit vyvoj cen a mnozZstvi nabizenych sluzeb
na trhu. Zminény rok vsak znamenal prilom smérem ke konkurenénimu prostfedi a v roce
2003 pak oddélenim Zeleznicni sité od dopravy na ni bylo definitivné rozhodnuto o otevreni

trhu.

1.2 Sitové odvétvi zelezni¢ni dopravy

Svobodny konkurenéni trh s dostate¢nym poctem nabizejicich poskytuje optimalni
mnozstvi vystupu na trhu a neni zde potreba vladnich zasahl ani regulaci. Jinak tomu ale je
na poli poskytovani sluzeb sitového odvétvi, kde vlastnéni monopolu na dopravu i spravy
infrastruktury dévd za vznik pfirozenému monopolu. Pro dosaZeni optimalni vysSe
poskytovanych sluzeb v sitovém odvétvi musi byt budto monopol regulovan cenou (jizdného),
nebo musi byt spinény predpoklady pro otevreni trhu konkurenci, tedy oddélenim spravy
a provozu infrastruktury od dopravy na ni*. Ve specifickém odvétvi Zelezniéni dopravy
vyZadujici dotace do odvétvi byla v historii uprfednostnéna regulace cenou. Po vzniku
samostatné Ceské republiky se viak otevirani trh konkurenci nevyhnulo ani tomuto odvétvi.
| kdy? postupné, nakonec doslo k oddéleni infastruktury od dopravy a jako vysledek se CR
muzZe chlubit trati Praha — Ostrava, ktera neni dotovana a navic komfortem pro zakazniky

urcuje smér modernimu evropskému cestovani po Zeleznicich.

Na tomto misté je nutné zminit pfedpoklady samotné realizace zelezni¢ni dopravy
osob. Konkrétné dané podminky vyplyvajici ze sitového charakteru trhu a s tim spojené

omezeni, kterému subjekty na trhu nutné musi celit, napfiklad kapacitni omezeni

3 Stamate, 2011
4 Jaag a Trinkner, 2008



na Zeleznicich. Nelze odhliZzet ani od konkurence v jiném odvétvi, s ohledem na rozdilné
podminky fungovani trhu, takové konkurenci se pak rika intermodalni. Kombinace pfirozenych
bariér odvétvi a souCasného rozvoje jinych druhl dopravy definuje soucasny stav trhu

7elezni¢ni dopravy osob v ekonomickych podminkach Ceské republiky.

Definovat Zelezni¢ni prepravu osob jako sluzbu sitové charakteru nelze jen
z predpokladu dopraveni cestujicich Zelezni¢nimi vagény po kolejich, které tvofi zminénou sit.
Sitové odvétvi vychazi z prvku nezbytnosti jim poskytovanych statkél pro obcany Ceské
republiky. To Ize nicméné prokazat, jelikoZ drtiva vétsSina prepravnich Usek( na Zelezni¢nich
tratich je statem dotovana. Pokud vlada shledava dlleZzitym sanovat pfepravu cestujicich
po Zeleznici, pak jsou prepravni Zelezni¢ni sluzby a jejich rozvoj klicové pro zvySeni Zivotni
urovné obyvatel. Hledani ddvod( proti takovému rozhodnuti, napf. skrze argumenty
utopenych naklad( ve vystavbé infrastruktury, jsou nyni jen neprosazené ndvrhy opozice. Je

nutné vychazet z aktualniho modelu dopravni politiky.

1.3 Silni¢ni preprava osob jako intermodalni konkurence

Pojem sitového odvétvi se v ekonomii definuje jako prenaseci soustava, at uz slouzici
k pohybu spotiebniho zboZi (napf. vody), presunu plynu, ¢i prenosu elektrické energie.
Zakladnim z predpokladid je ale fakt, Ze sitové odvétvi je analyticky nedélitelné, protoze
demontovanim soustavy ztraci sit vidy na své vlastni kvalité a vyuZitelnosti®. Tento $irsi pojem
definice Zelezni¢ni doprava splriuje, proto mlZeme této Casti prepravy osob prifadit sitovy
charakter. Nejde vsak o pohyb produktu, ale o pfepravni sluzbu. Ze stejného divodu se mlze
povazovat i pozemni (silniéni) pfeprava za sitové odvétvi. Diky konstrukci vozidel vsak
prakticky neni nutné tvofit silnice pro uskutecnéni prepravy, ty vznikaji Cisté z praktického
Ucelu usmérnéni dopravnich koridorll. Rozdil Ize jednoduse demonstrovat na faktu,
Ze v podstaté zadna fyzicka osoba neprovozuje drozku s U¢elem dopravy, stejné tak pfipojeni
vlecky ke skladim spole¢nostem jiZz neni nutnosti moderniho podnikani. Tento dlouhodoby
vyvoj vychazi z omezeni Zelezni¢ni prepravy a to pravé z nutnosti Upravy stavajici sité za cenu

vysokych fixnich ndklad( pfi investicich a na druhé strané s rozvojem silni¢ni dopravy.

> Crampes, 1997



Graf ¢. 1: Vyuziti druh( dopravy z hlediska poctu pasazéra (v %)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Automobilova doprava ==@==Hromadna silni¢ni doprava «=@==7clezni¢ni doprava

Zdroj: databdze Eurostat

Graf €. 1 zachycuje vyvoj transportu pasazérd, pro obdobi po vzniku samostatné Ceské
republiky do roku 2012, konkrétné procentualni rozloZeni vytizenosti jednotlivych druhd
dopravy. Metoda porovnani jednotlivych druhlG preprav je vyjadreni poctu pasazéri
na prepravovany kilometr. Data zahrnuji pohyb na uzemi Ceské republiky, nehledé na
narodnosti vlastnika dopravniho prostfedku. Jinymi slovy zachycuji skutec¢ny pohyb na

komunikacich v CR.

Nejvyssi hodnoty zaujimda doprava osobnimi automobily, znaéenych nejsvétlejsi linii
v grafu. Nardst obliby tohoto druhu dopravy lze pozorovat hned po vzniku samostatné Ceské
republiky v roce 1993. S mirnymi vykyvy vykazuje automobilovd doprava pozvolny rust
az do konce sledovaného obdobi. Markantni propad kontrastuje s hospodarskou krizi v roce
2009, nicméné v reakci na globdlni Ustup krize roste znovu vyuZiti osobnich automobill a
osciluje okolo 75% z celkového modelu. NarUst obliby prepravy osobnimi auty v prvni poloviné
sledovaného obdobi Ize ¢astecné vysvétlit otevienosti ekonomiky a celkovému zvySovani
Zivotni Urovné s hospodarskym rlistem. Nasledny rlst od roku 2002 je vedle pozitivniho

hospodarského vyvoje podporen rozvojem informacnich a komunikaénich technologii, napft.



dostupnosti GPS navigaci na ¢eském trhu, nebo vklddani GPS modem( do mobil(® také
souvisejici s rozsirenim pokryti vysokorychlostnim internetem. Jinak fe¢eno cestovani svym

dopravnim prostfedkem se tim stava mnohem jednodussi a dostupnéjsi.

Pro ucel hodnoceni osobni prepravy se vysledky s vyssi vypovidaci hodnotou nachazeji
v dolni ¢asti grafu. Z hlediska hodnot prostifedni spojita linie zaznamenava vyvoj ,oblibenosti“
vefejné mezimeéstské autobusové dopravy, spole¢né s hromadnou méstskou dopravou.
Ta vSak diky omezeni vzdalenosti prepravy nebude hrat pfi tomto druhu vypoctu majoritni roli.
Kolem roku 1995 dochazi k nardstu vyuZiti autobusové dopravy, na tomto se nemalou mirou
podili rozhodnuti o vnéjsi konvertibilité ceské koruny k 1. fijnu 1995 a s tim souvisejici pfiliv
zahranicnich investic, nejen do oboru dopravy. Viceméné se da v celém sledovaném obdobi
pozorovat opacny vyvoj, neZ pfi vyuziti pfepravy osobnimi auty. Autobusovou prepravu jde
tedy nazvat dobrym substitutem k prepravé osobnimi automobily. NarUst obliby tohoto druhu
prepravy pak kontrastuje zminénd ekonomickd krize a snizeni zajmu o automobilovou

prepravu.

Pribéh nejtmavsi linie zachycuje vyuZivani Zelezni¢ni dopravy osob ve sledovaném
obdobi. Lze pozorovat stabilni pokles vyuziti Zelezni¢ni dopravy od roku 1993 az pfiblizné
do celosvétové ekonomické krize. Narust cestujicich na trati od této uddlosti do konce obdobi
mUze souviset s relativnim poklesem dlichodu a hledani alternativ za automobilovou dopravu,
ale probihajici liberalizace drazni dopravy pravé v tomto obdobi hraje klicovou roli. Vnéjsi
sménitelnosti mény pak na Zelezni¢ni dopravu nema zadny vliv, pravé diky nizké mire

liberalizace Zelezniéni osobni pfepravy’.

2 Podminky provozovani drazni dopravy a bariéry na
trhu

Pfed vstupem do odvétvi je nutno i v oboru Zelezni¢ni dopravy, stejné jako
v kterémbkoliv specifickém podnikatelském planu, splnit podminky pro vstup. Na jejich zakladé

je spravnim draznim uradem vydano povoleni k podnikatelské ¢innosti na drahach. Nékteré

SFarag, 2010
” Seidenglanz a spol., 2014



z podminek vychazi z fyzickych moznosti sité, jiné z prokazani zpUsobilosti. Ty, které musi byt
splnény pred vstupem na Zeleznice, jsou uvedeny niZe a to jednotné jak pro prfepravu osob,

tak pro nakladni prepravu.
1, Licence
2, Osvédceni dopravce
3, Finan¢ni zpUsobilost
4, Pojisténi odpovédnosti
5, Pridéleni kapacity dopravni cesty
6, Sjednani ceny za pouziti dopravni cesty
7, Smlouva o provozu

8, Mimoradné zasilky®

S porovnanim k silni¢ni prepraveé je nutné na drahach splfiovat vice podminek pro vstup
do odvétvi, které vétSinou vychazeji ze specifik konstrukce trati. Na rozdil od pozemni
prepravy, zde musi pfipadny Zadatel feSit nejen poZadavky pro samotny vstup
do podnikatelské ¢innosti, ale musi poditat i s poZzadavky vychazejici ze sitového charakteru

odveétvi.

ObdrzZeni licence neni specifickou ¢asti podminek, zahrnuje dosazeni pravni
zpUsobilosti, tedy minimalné 18 let véku, trestni bezihonnost a odbornou zpUsobilost
k provozovani drazniho typu prepravy. Posledni poZadavek je vSak mozné splnit skrze
zpUsobilost odpovédného zastupce. Odborna zpuUsobilost je dale velmi obecné definovana
budto dosaZienim vysokoskolského vzdélani rGznych zaméreni (ekonomické, dopravni,
technické, pravni), spolu s minimalné ttiletou praxi na fidici pozici v provozu na drahach,

¢i dolozenim stfedoskolského vzdélani stejnych obor( (vyjma pravniho) a naslednou pétiletou

8 Zeleny, 2007



praxi na obdobné, jiz zminéné, pozici®. Licence plati pro celou Evropskou unii, nicméné je jen

prvnim, i kdyz zakladnim, krokem k provozovani podnikatelské drazni ¢innosti.

Osvédceni dopravce na zakladé § 34h zdkona ¢. 266/1994 Sb. o drdhach plati jen
pro urcitou zemi podnikatelského zdméru. Osvédceni musi mit Zadatel vydano nejpozdéji
k prvnimu dni zapoceti provozu na drahach. Nejdulezitéjsi ¢asti osvédceni jsou rdzné druhy
seznamU vyplyvajici z provozu na drahach. Prvnim je seznam pracovnich cinnosti, kde
se uplatiiuje odborna zpUsobilost, spolu s popisem jejich zajisténi. Druhy seznam udava
technické zarizeni uzité pfi provozu na tratich, spolu s doloZzenim jejich nutnosti pfi provozu.
Nedilnou soucasti osvédceni je také seznam vlakovych souprav a hnacich vozidel uzitych
pfi podnikatelské Cinnosti, v tomto pripadé pfi prepravé cestujicich. Dalsi ustanoveni tohoto
dokladu zahrnuji témata zpUsobilosti a prevence dodrzeni plynulé prepravy na tratich. Obnova

vydaného osvédceni dopravce je nutna po 5 letech.

Finan¢ni zpuUsobilost vychazi z moZnosti dopravce financovat provoz na kolejich
v dlouhodobém méfitku spolu se zajisténim financnich tok(. ZpUsobilost se prokazuje
doloZenim objemu financnich prostiedku spolecnosti, i véetné ciziho financovani, tedy Gvéru.
Dale pomoci dokladll o financovani vlakovych souprav a technickych zafizeni. Nakonec také
skrze ucetni ovéreni uzavérky auditorem posledniho ucetniho obdobi, pokud firma vykonavala
podnikatelskou ¢innost. Finan¢ni zplsobilost je klicovou soucasti v ohledu na cestujici na trati.
DolozZeni planu fluktuace finanénich prostfedkd na minimalné roéni provoz v praxi zajistuje

stabilni jizdni rady vlakovych linek spole¢nosti pravé na obdobi jednoho roku.

Pojisténi odpovédnosti pfi provozovani Zelezni¢ni prepravy vychdazi z predpokladu
finanéniho kryti poskozeni majetku u tretich osob, napf. cestujicich. Dopravce na drahach musi
byt schopen kompenzovat pfipadné skody provozu, at uz vznikne kolizi s dalSimi subjekty
na trati, ¢i jinych udalosti, pfi kterych vznikd skoda na majetku. Splnéni této podminky se
doklada skrze smlouvu s pojistovnou s naleZitostmi pro tento duh pfepravy a dostate¢nym

financnim krytim, vzhledem k rozsahu preprav.

Zrejmé nejdlleZitéjsi podminkou provozovani drazni dopravy je pridéleni kapacity
dopravni cesty. Dle stanoveni pravidel hospodarské soutéZe je nutno zazddat o pridéleni

kapacity na dany usek trati nejpozdéji 8 mésic pred zamyslenym zapocetim provozu. Dobu

% Drazni urad Ceské republiky, 2012



»propujceni” kapacit upravuje smérnice EU: O pridélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury
a zpoplatnéni pouziti Zelezni¢ni infrastruktury a o bezpecnostni certifikaci. Neni ndahodou,
Ze koresponduje s délkou jizdnich radu. Zni takto: ,Prdvo na pouZivani kapacity specifické
Zeleznicni infrastruktury ve formeé vlakové cesty miZe byt poskytnuto Zadatelim na maximadlni
dobu jednoho pracovniho jizdniho radu” *°. Zatimco dosavadni zminéné podminky, je mozné
povaZovat za bariéru vstupu na trh, pridéleni volné kapacity na tratich vychazi z konstrukce
sité odvétvi Zelezni¢ni dopravy. | kdyZz je nutné zminit fakt, Ze preprava cestujicich ma
pfi pridélovani kapacit prednost nad prepravou zbozi po kolejich, stejné tak obsluznost statu
dalkovymi spoji pfed vSemi ostatnimi kategoriemi, potazmo obsluznost krajd, ma prednost
pred ostatnimi pravidelnymi linkami neobjednavanymi statem. Stale je nutno podcitat
s fyzikdlnimi dispozicemi Zelezniéni sité. Ta v Ceské republice pfedstavuje vice jak 80%
jednokolejnych tratitl. | kdyZ konstrukce Zelezniénich nadraZi (stanic) umoZfiuje docasné
odklonit jeden smér provozu, jednokolejnd konstrukce neumoini plné efektivni vyuziti
dopravni sité. Redenim by bylo podpofit vystavbu dvoukolejnych trati, ale ndroénost vystavby
Zelezni¢nich dopravnich cest neumozni aplikovat toto rozhodnuti na vétSiné draznich cest
v CR, coi kromé financovani projektu blokuje i rozmach silniéni prepravy cestujicich. Tento

vyvoj nelze oCekavat ani vzhledem k jiz probéhlé vystavbé Zelezni¢nich trati, na grafu €. 2.

Graf &. 2: Délka provozuschopnych kolejnic (v km)
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10 Smérnice 2001/14/ ES EP, 2001
11 Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, [PREZENTACE]
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Graf €. 2 zobrazuje vyvoj hodnot provozuschopnych Zelezni¢nich spojeni na Uzemi
Ceské republiky, Rumunska a Spanélska za obdobi vice jak desetileti 2002 — 2012 v méf¥itku
tisich kilometrd. Nelze hovotit o skutecné délce kolejnic, protoZze hodnoty zobrazuji pravé
tratové spojeni mezi dvéma body uzplsobené pro pohyb vlakové soupravy bez ohledu na to,
zda v daném Useku vede jednokolejna trat nebo se zde nachazi dvé a vice kolejnic. Pro ucel
vysvétleni Zelezni¢nich tras je vhodnéjsi ale pravé tento zplsob zobrazeni, jelikoZz ukazuje
skutecné propojeni kolejnicemi. Dvoukolejné traté pak, jak jiz bylo zminéno, predstavuji méné

jak 20 % z celkové délky Zeleznicni sité.

S porovnavanymi zemémi vykazuje Ceskd republika pomérné stabilni charakter.
Uzavirdni ¢i otevirani novych Zelezni¢nich Usekl se v pozorovaném obdobi udalo maximalné
v fadech desitek kilometrl, nedochazelo tedy k rozmachu Zeleznicnich tras, ale ani k jejich
zmenSeni z dlvodu zastarani materidlu kolejnic. Prostfedni linii celkové délky
provozuschopnych kolejnic zaujima Rumunsko, v pozorovaném obdobi dochazi k uzavirani
tras a omezeni Zelezni¢ni dopravy. Nejtmavsi horni spojita linie zobrazuje vyvoj stavu kolejnic
ve Spanélsku, zde se Zelezniéni vefejna doprava t&3i dlouhodobé podpofe a to je moiné

i pozorovat ve zna¢ném narustu otevirdni novych trati.

Sjednani ceny za poutziti dopravni cesty je dalsi specifickou vlastnosti Zelezni¢ni
dopravy. Na rozdil od silni¢ni dopravy, kde se tarifné da stanovit cena pohybu po urcitych
komunikacich systémem mytnych bran za pouziti palubnich jednotek, na Zeleznicich musi byt
ceny jasné definovany. Cena se zde odviji od opotrfebeni Zelezni¢ni infrastruktury danou
vlakovou jednotkou, hodnotici mérou je hruba vaha soupravy prepravujici cestujici. Stejné tak
jsou hodnoceny spolecnosti prepravujici po Zeleznicich zbozi, ty vzhledem k vaze zbozi oproti
cestujicim plati vtomto bodé vétsi pausalni poplatky. Mérna jednotka hrubé tunové kilometry,

pro zpoplatnéni sité, zohlednuje opotiebeni kolejnic a urcuje cenu za uziti dopravni cesty.

Smlouva o provozovani je sjedndvana s manazerem dopravni cesty, v Ceské republice
tuto pozici vétsinou zastava Sprava zelezniéni dopravni cesty (SZDC)*2. Kromé zahrnuti nakladd
na administraci a provoz na Zeleznici zahrnuje i dalsi ekologické poplatky souvisejici s trakci
hnaciho vozu apod. Ceny ve smlouvé o provozovani se fidi platnym vymérem Ministerstva

financi CR a jsou aktualné upravovéna o miru inflace. Mérnou jednotkou pro uréovani cen

12 §lachta, 2012
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pfi fizeni provozu jsou vlakové kilometry, zohlednujici vzdalenost uzité trati pfi prepravé

danou vlakovou soupravou (také vlakilometry, neboli vikm).

Pozadavky pfi mimoradnych zasilkach se tykaji pfedevsSim nakladni dopravy, jelikoz
zohlednuiji zvlastni technologické a provozni podminky. Vzhledem k cildm prace neni nutné

tento pozadavek podrobnéji rozebirat.

2.1 Nedostatky unifikace v Zeleznicni dopraveée

Podminky pro start podnikatelské Cinnosti v Zelezni¢ni dopravé, a s tim i v urcitych
pfipadech bariéry vstupu do odvétvi, byly vyjmenovany. Stale viak je nutné pocitat s dalSimi
omezenimi, které pfinasi konstrukce vlakovych souprav a hlavné vyvoj tvorby samotné
dopravni Zelezniéni sité. Jednd se o: rozchod koleji, elektrifikace, zabezpeceni a spfahlo®.

Ret je o nedostate¢né unifikaci Zelezniéni sitg, a to jak v mezistatni i vnitrostatni dopravé.

/////

technicka opatfeni pfi stavbé Zelezni¢ni sité i dalSich prvk( provozu na ni, to vSe bez zfetele
na snahu o unifikaci jednotlivych pfistup(!4. Takto vyloZeny svétovy pfistup by mél mit vliv jen
na mezinarodni Zelezniéni ptepravu, pravdou viak je, 7e Ceskd republika dané normy
v prabéhu konstrukce sité vétsSinou prejimala od sousednich statli a to ne vidy jednotné
na celém Uzemi. Svou roli sehrdla i normalizace, ktera se nevyhnula ani oboru drazni dopravy.
Rozdilné pfistupy k standardlim na Zeleznici pak v pfechodovych mistech zpomaluji Zelezni¢ni
dopravu a tim Skodi Zelezni¢ni dopravé jako celku. Pfihodné je porovnani s konkurencni silni¢ni
dopravou, situace kdy by na hrani¢nich prechodech museli fidi¢i autobus(i pokazdé ménit

pneumatiky, by rozhodné nezlstala bez dopadu na ¢etnost vyuZiti pozemni dopravy.

2.1.1 Rozchod koleji

Rozchodem koleji se v technické terminologii rozumi ,vzddlenost pojizdnych hran
kolejnic mérend 14 mm pod jejich temeny*“*>. Obecné jsou déleny typy rozchodd do 3 skupin
na normalni, Siroké a uzké. Normalni rozchod, vyskytujici se na ¢eskych Zeleznicich v nejvétsim

zastoupeni, ma 1435 mm. Co se tyCe svétovych Zeleznic, pokryva pfriblizné 65 %. Normalni

13 technické zafizeni slouZici ke spojeni dvou Zelezniénich vozidel
4 Novak, 2011
15 Kolektiv autord, 1995
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velikost rozchodu je v zastoupeni také na vét$iné drah v CR. Zajimavosti je, e stejny rozchod
vyuziva i prazské metro a drtiva vétsina tramvajovych trati. Z vyuzivanych verejnych kolejovych
drah nerespektuji velikost rozhodu jen drahy v Jindfichové Hradci a ¢ast useku Slezskych drah,
které vyuzivaji rozchodu Uzkého 760mm, tzv. bosenského. Takto konstruovana sit ma vyhodu
v méné nakladné vystavbé, moZinosti stavéni ostiejSich obloukll na trati a lepSimu
prizplsobenikrajiné. Naopak nevyhoda je v mensi konstrukéni rychlosti a mensim pridjezdném
profilu (pfi stavbé tuneld, mostl apod.). Rozdilny rozchod podnikani ve vnitrostatni prepravé,
az na zminéné oblasti, pfilis nelimituje, v mezindrodni prepravé pak nastava problém hlavné

ve sméru na vychod, pres zemé byvalého sovétského bloku.

2.1.2 Elektrifikace trati v CR

Pohon hnaciho vozidla, nehledé na technologickou odliSnost, uréuje majoritni ¢ast
naklad(i provozu vlakové soupravy na Zeleznici. Jednou z vyhod Zelezni¢ni prepravy
se oznacuje pravé ekologi¢nost cestovani. Dieselové lokomotivy je mozné stale spatfit na
spousté trati, které ale nejsou tak frekventovany a modernizace sité by se nakladové nikdy
nevratila. Pohon hnaciho vozidla, bez vyuziti elektfiny, se nazyva nezavislou trakci, uziva se
spalovaciho motoru, pohonu turbinou, nebo dnes pomoci nejméné viditelného pohonu

parnim strojem.

Zavisla trakce znacdi vozidla, kterd jsou svym pohonem zavislda na konstrukci traté.
Elektrifikace tratovych siti je zaleZitosti predné hlavnich koridorl, ale i ta se lokdlné
v technickém smyslu lisi. Prvni predstaveni elektrifikované sité probéhlo 1879 na vystavée
v némeckém hlavnim mésté, prvni skute¢né vyuziti pak probéhlo pfi elektrifikaci méstského
vlaku jizni &asti Londyna®®. Na Gzemi Ceské republiky zacaly budovat elektrifikované sité
v byvalém Ceskoslovensku na konci 40. let’” a v $ir§im méfitku rostla po druhé svétové valce.
Nyni se na tratich naSeho uzemi vyskytuje 3212 km elektrifikovanych trati, coz je z celkové

hodnoty délky trati pfiblizné tretina.

16 Condit, 1977
7 Majda, 2011
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Obrazek &. 1: Elektrifikace trati v CR

Pocty tratovych koleji a systéemy
trakénich proudovych soustav

v
f/ ‘ \
/ 5 e 7N /
a ‘-,x_// . \l ,__>‘:\ YA ," ;
N : . J By 5 ;
; r\/ \ c\_ -——‘A\ =0 == ,)“\
"f\/—/ jﬁ’ ' e j‘ L //.-H_‘ \
: ! \ a

\ ) \/\5 ‘ 4 K

jednckolejna trat wma 5 i > \-..

dvoulkolejna trat S N . l o . //

trojkolejnd traf y ‘\-\ > /

| e
m— StejnoSMEMa trak<ni soustava 3 kV ) V

) . % : &

i

mm—— stiidava trakéni soustava 25 kV/50 Hz

— stejnosmérna trakéni soustava 1,5 kV

Zdroj: materidl SZDC

Severni ¢ast traté Ceské i Slovenské republiky je elektrifikovdna stejnosmérnou
proudovou soustavou 3 000 V. Za rozmach tohoto typu pokryti trati v CR se zaslouZila Skoda
auto, respektive nutnost postavit elektrifikovanou trat v CR, aby bylo kde zkou3et vyrabéné
hnaci vozidla pro vychodni blok. Stejnou proudovou soustavu ma déle Polsko ¢i Italie. VétSinu
jizni €asti trati Ceské republiky, stejné jako nasich vychodnich soused(, napaji stfidavé napéti
25 000 V a 50 Hz. TotoZzné napéti je rozsifeno i na tratich severni ¢asti Francie a napfriklad
Madarska. Nejmensi ¢ast, na obrazku oznadena modrou barvou, zaujimd stejnosmérna
proudovad soustava 1 500 V a nachazi se hlavné ve vytylenych Usecich okolo Ceskych
Budé&jovic, stejny typ elektrifikace se vyskytuje v Rakousku, Svycarsku a vétsi ¢asti

Skandinavského poloostrova.

Provoz na Zeleznicich zdrazuje nekompatibilita v napajeni trati pti uziti
vicesystémovych lokomotiv nebo nutnost prepfahu vozidel v pfechodovych stanicich a tim
prodlouZeni tranzitniho Casu prepravy cestujicich. Znovu je nutné poukazat na konkurenci
v silni¢ni prepravé, kterd takovymi , nedostatky” netrpi. Na druhou stranu pravé u tématu

elektrifikace je poukazovano na ekologi¢nost Zelezni¢ni dopravy.
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2.1.3 Zabezpecovaci zafizeni a spojeni vlakovych souprav

Zabezpeceni a sprahla se fadi do omezeni Zelezni¢ni dopravy diky rozdilnosti uzitych
technickych postupl, ktera vsak v této kategorii omezuji spiSe mezistatni prepravu. Rozdily
mezi staty se projevuji hlavné ve zvoleni systému zabezpeceni vlaku, pfi provozu je pak
rozdilné maximalni zatiZzeni na jednu napravu, rozdilné prijezdné profily i samotna konstrukce
napajeni. Spojeni mezi jednotlivymi vagony soupravy jsou zajistény sprahly, i zde jsou
odliSnosti mezi staty. Pfi koupi vlakovych souprav je vsak zohlednéni spfahla nutnosti
a aZz na omezeni vybéru pfi vybaveni vlakového parku, vice neomezuje ¢innost podnikatele

na Zeleznicich.

15



3 Situace na drahach po vzniku Ceské republiky

Liberalizace Zeleznic¢ni prepravy v rdmci Evropské unie zapocala direktivou ¢. 91/440
EU o rozvoji Zeleznic spolecenstvi a to dulezitym rozhodnutim oddélit sprdvu a provoz
elezniéni infrastruktury od podnikani piepravy pasazér(i po kolejich8. V CR mél tento vyvoj
znacné pomalejsi tendenci vychazejici z nejvétsiho podilu zestatnénych firem z celého

sovétského bloku a naslednych nutnych privatizaci.

3.1 Doéasny monopol Ceskych drah

S Upadkem sovétského bloku a vznikem Ceské republiky prochazela transformaci
vétsSina oblasti vlastnéné statem, nutno fict, Ze Zelezni¢ni doprava se tomuto prelomovému
obdobi vyhnula. Na drahach doslo jen ke zméné organizacni, ale se stejnou strukturou
a pUsobnosti. Z Ceskoslovenskych drah statni organizace (CSD s.0.) vznikly dle zakona
¢ 625/1992 sb. Ceské drahy s.o. Transformace, smérem k soukromému podnikdni na
Zeleznicich, se nekonala. To nanestésti podpofila i tehdejsi vladnouci garnitura, ktera roku
1994 nepfijala navrh na revitalizaci Zeleznic¢ni infrastruktury a prepravnich jednotek. Rok na to
dodlo k faktickému zrudeni monopolu Ceskych drah. Bez skute¢ného nastupu konkurence
zGstala tato zména jen administrativni, bez redlnych dopadd na vyvoj sluzeb v Zeleznicni
dopravé. V prabéhu let se opakoval stale stejny scéndi navrhu privatizaci urcitych trati
regionld. Nékolik slibnych pokus zmény zakona proslo i parlamentnim hlasovanim, ale
k realizaci jiz nedo$lo. Ceské drahy s.o. totiz byly nejvét$i zaméstnavatel v Ceské republice,
¢emuz odpovidala i odborova zakladna. S omezenim vlivu Ceskych drah na kolejich by pfislo i
nasledné propousténi. Stacilo vsak pohrozit stavkou, nebo ji skutecné realizovat, a privatizace

se nekonala s odsunutim na neurcito.

K 1.lednu 2003 definitivné zanikla spole¢nost Ceské drahy s.o. a sprava infrastruktury
s provozem Zelezniéni sité byla zaélenéna pod Spravu Zelezni¢nich dopravnich cest CR (SZDC),
nastupni organizaci samotné dopravy cestujicich se staly Ceské drahy a.s. Za G¢elem dosazeni
evropskych snah liberalizace Zelezni¢nich cest bylo oddéleno fizeni provozu a sprdva
infastruktury od podnikatelské ¢innosti prepravy cestujicich, to vSe s postupnym predavanim

subjektd a pravomoci od CD pod SZDC. Nutno podotknout, 7e pieddno bylo i kompletni

18 Seidenglanz, 2014
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zadluZeni, za néZ se zarudil stat'®. Rozhodnuti padlo s ohledem na némecky model pfevodu
elezniéni sité, ktery bude rozebréan v nasledujici kapitole. Ceské drahy tak nadéle na dlouhou
dobu zGstavaji dominantnim operatorem na Zeleznicich a ¢innost SZDC je stile odkdzana
na moznosti tohoto dopravce. Objem konkurence, v podobé podnikatelskych zamérd

prepravy osob na Zeleznici, je stale v celostatnim méritku na mizivé drovni.

3.1.1 Némecké Deutche Bahn AG — porovnadni pribéhu transformace

Zapadni soused nasSi republiky, jakoZzto zemé s nejvétSim objemem obchodni
spoluprace s Ceskou republikou, také prosel transformaci po zaniku sovétského bloku. Tato
vSak probihala jen v NDR a $lo spiSe o pfizpusobeni k zdpadnim podminkam volného obchodu
s nutnymi investicemi. Némecko tedy mélo lehéi vychozi situaci, kdy nemuselo hledat nové
pristupy pro nastartovani post-socialistického hospodarstvi. Jednoduse aplikovalo zapadni
princip na celé teritorium a s pfilivem financi mohla transformace zadit. Na jednu stranu
se podminky v Némecku odliSuji pritomnosti vysokorychlostni trati ve spojeni do Francie jiz
pred transformaci, na tu druhou vSak vychodni Némecko vychdazelo z obdobné situace jako
CSFR. Od pocatku roku 1990, po padu Berlinské zdi, prochazely némecké drahy nutnou
preménou. Do té doby rozdélené zapadni drahy Deutche Bundesban a vychodni varianta
Deutche Reichsbahn zacaly uskutecénovat spolecné projekty protazeni vysokorychlostnich trati
do bloku byvalého sovétského svazu. K za¢atku roku 2004 pak doslo i k planovanému slouceni
obou spolec¢nosti pod akciovy podnik Deutche Bahn AG (DB) s jedinym vlastnikem, statem.
S timto krokem pfi$lo i rozhodnuti o kompletnim oddluZeni nové vzniklé spole¢nosti?. Pfi
tendru o mezistatni obsluznost Zelezni¢nich spojl hledala statni akciova spolecnost jen tézko
konkurenty a ani v roce 2015 soukromé spolecnosti nepokryvaji podstatnou c¢ast dopravy

cestujicich po Zeleznici®®.

Od roku 1999 zacalo oddéleni podnikani v prepravé osob a sprava infrastruktury
Zeleznic a provozu na nich, coz je stale o 4 roky dfive nez v tuzemsku. Podobné jako u nas,
i v Némecku doslo k oddéleni holdingové spolecnosti Deutche Bahn AG a spravy infrastruktury

pod nové vzniklou spolecnosti DB Netz, ktera je vSak stale dcefinou spolecnosti DB, otazky

¥ Tomes, 2009
20 Kloutvor, 2001
21 Holvald, 2003
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nezavislosti a Uspésnosti transformace u zdpadnich sousedl pak zlstavaji nezodpovézeny
a plné rozporuplnych ndzord?2. S ,,oddélenim“ spravy infrastruktury vznikaji i dal3i spole¢nosti
DB Schenker Rail zabyvajici se nakladnim provozem, stejné jako u nas pozdéji vzniklé CD Cargo.
Némecko, na rozdil od nas, rozdélilo i spravu Zelezni¢nich stanic pod DB Station&Service

a napriklad vznikla také spole¢nost DB energie, stale dcefiné spole¢nosti DB.

Aktudlné jsou v Némecku tendry na obsluznost traté plné otevieny konkurencnim
nabidkdam, nejvétSim operatorem regiondlni obsluznosti presto zUstava DB Regio, jakozto
dcefina spolecnost DB. V rlznych statech némecké federace také dominuji jiné, statem
drzené, spolec¢nosti. V bavorském staté je skrze matku Deutche Bahn fizeno 81% Zeleznicnich
spoju, zbytek patii soukromému podnikani. | pres statni vétsinu pfi obsluhovani némeckych
drah dochazi v kazdém novém vypisovaném tendru po roce 2000 pfiblizné o 20-30% Usporu

naklad( pfi porovndni s pfedchozi situaci bez vypisovani soutéze?3.

Némecké autority rozhodly o otevreni zelezni¢niho trhu konkurenci dfive nez Cesti
kolegové, stale si vSak ponechava némecka federace vétSinovy vliv na Zelezni¢ni dopravé,
i kdyZ ne pres jednu spole¢nost, ale systém holdingového vlastnéni podnikatelskych subjekt
v akciové formé s jedinym vlastnikem, statem. Rozdil mezi porovnavanymi zemémi je v tom,
ze Némecko do Zelezni¢ni prepravy k tomu jesté velmi investuje. Politika ministerstva dopravy
CR je &ekat, jak se vyvine situace na trhu a zda li neni zbyteéné investovat do pfepravy, kde
mUze ziskat statni podnik v Case jiz jen minoritni podil. V roce 2012 investovala némecka
federace do rozvoje a modernizace infrastruktury 5 012 mil. Euro, coz je na 100km Zeleznic
15 milion{l Euro. Zatimco Ceska republika investovala za stejné obdobi 367 mil. Euro, co? je
na 100km jen 3,9 miliond Euro?*. Rozdil je tedy vidét hlavné v pfistupu k investovani
do budouciho vyvoje tohoto druhu prepravy, i kdyZ v rozloZzeni podnikd ve statnim vlastnictvi
takovy markantni rozdil neni. Deutche Bahn AG jsou presto povaZzovany za celosvétové
uspésny podnik. Jaky podil ma na tomto Uspéchu provedeni transformace na némeckych
drahdch a napf. pfitomnost vysokorychlostnich trati v N&mecku, kterymi oblast CR

nedisponuje, se lze jen dohadovat.

22 |BM Corporation, 2011
23 KVIZDA, 2013
24 ple kurzu CNB 12.8.2013
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3.2 Financovani ztratového provozu

Pfevzeti provozovani Zzelezni¢ni dopravy pod statni dohled po druhé svétové valce bylo
pfedzvésti aktudlni podoby stavu na Zeleznicich?®. Krom lokalni podpory financovéni cestovani
po Zeleznicich jsou slySet ,pro-Zelezni¢ni” hlasy i z Evropské komise. Ta ve svém prohlaseni
¢. 884/2004 o hlavnich smérech spolecenstvi pro rozvoj transevropské dopravni sité
zdUraziiuje nutnost podpory Zelezni¢ni dopravy jako kli¢e k budoucimu stmeleni dopravnich
politik ¢lenskych statl- To vSe s propojenim hlavnich koridoru trati a odstranéni bariér, které

by mohly zpomalovat, ¢i znesnadfiovat mezistatni prepravu cestujicich. Ale do jaké miry

se vyplaci financovat ztratovy provoz na Zeleznicich a mluvime vibec o ztratovém provozu?

Ac se mUZe odpovéd na tuto otdzku, porovnanim jizdného s ndklady na provoz trati,
zdat statisticky lehce ovéfitelnd, celou véc nelze tak lehce shrnout. Zde totiz prichazi
argumenty pfiznivcl kolejové dopravy. Krom zminéného dogma, Ze draini preprava je
ve skutecnosti strategickym zajmem vlddy CR a proto je také financovana i pfi relativné
ztratovém provozu, je zde jetd vice faktor(. Zelezniéni doprava je povazovdna za statek, ktery
negeneruje, nebo alespon generuje nizsi, zaporné externality, ve srovnani se silni¢ni dopravou.
Mluvi se zde o dulezitém aspektu ekologi¢nosti tohoto druhu dopravy. Stejné tak generuje
vynosy z rozsahu, pfi moznosti prepravy nesrovnatelného mnozstvi pasazérl jednou vlakovou
soupravou oproti vyuziti plné kapacity autobusového prepravce. Skuteénost, kolikrat je pfi
své cesté, a vlibec na jakych tratich, takto vlak vytiZen, se jen tézko odhaduje. Nicméné
argument je to realny, takovy potencial Zelezni¢ni dopravy tu je. Jinym, neméné vyznamnym,

argumentem je relativni bezpecnost prepravy.

Pravda je vSak takova, Ze financovani Zelezni¢ni dopravy, je v ohledu na dostupna data,
skute¢né ztratovou aktivitou. A ani pfevedeni sité pod SZDC, se sou¢asnym pievedenim dluh,

situaci nijak nevyresilo.

25 Otdhal a Pospisil, 2009
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Tabulka ¢&. 1: Statni financovéni udrzby, provozu a dopravy cestujicich (CD a.s. + SZDC s.0.)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Statni dotace na

osobni dopravu (mil.
5416 6031 6658 7541 9273 9683 7243 7178 7335 7243 8251

K¢)

Statni dotace na

provoz a Udrzbu
= = = 825 3071 3213 6820 6384 6103 6584 6975

infrast. (mil. K¢)

Celkem
8366 12344 12896 14063 13562 13438 13827 15226

(mil. K¢)

Zdroj: Vyroéni zprdva CD 2001, 2004, 2006, 2007; Vyroéni zprdva SZDC 2003-2007

V tabulce €. 1 je mozné pozorovat vyvoj statnich dotaci v nominalnim vyjadreni,
to oddélené do provozu a udrzby infrastruktury. Vykonavani této ¢innosti s rokem 2003 preslo
pod statni organizaci SZDC. Tabulka také ukazuje dotace do osobni dopravy, tento zplsob
podnikani z(istadva po celou pozorovanou dobu v rukou Ceskych drah a.s.. Na subvencich
Zelezni¢ni dopravy mUZeme pozorovat, Ze s vytvorenim spolecnosti pro Spravu Zeleznicnich
dopravnich cest v podstaté jen skokové doslo k snizeni dotaci pro CD, ale o je$té vét$i mnozstvi
narostly dotace pro SZDC. Jinak Feceno, prostiedky odebrané Ceskym drahdm se navysily
a putovaly jiné statni organizaci. To jen dokazuje, ze z hlediska financovani drazni dopravy
neslo v dlouhodobém a ani kratkodobém méfitku o sniZeni zavislosti Zeleznic na statni
podpore. A to, s mirnymi vykyvy, v celém sledovaném obdobi. Pfinos ekologickych vyhod
Zeleznicni dopravy zlstava tézce kvantifikovatelny, a proto je problém rozhodnuti financovani

Zelezni¢ni dopravy ve své podstaté neresitelnym.

3.3 Alternativni dopravci jednotlivych usek(

Liberalizace Zelezni¢ni dopravy, v pravém slova smyslu, zacala s rokem 2003 oddélenim
spravy a provozu na Zeleznicich od dosavadniho spravce CD a.s. pod SZDC. Spi$ by se dalo toto
datum oznacit jako pocatek smérovani k liberalizaci dopravy cestujicich na Zeleznici, samotny
pfevod jednotlivych pravomoci a spravovanych Zelezni¢nich stanic probihal pozvolna,
aby nebyla narusena plynulost provozu a poskytovanych sluzeb. Nové vznikla spolecnost

pfebrala, také diky personalnim nedostatk(im, Gdrzbu infrastruktury od skupiny CD kompletné
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a% v roce 20082, provoz na Zeleznici obstarava SZDC az od roku 201127, Do roku 2003 tedy jiz
existovala moZnost vstoupit na drahy, z diivodu zru$eni monopolu €D, ale redlnd podoba
konkurenénich podminek 28intramodalni dopravy se zacala formovat aZ od vzniku spole¢nosti

pro Spravu Zeleznicnich dopravnich cest a postupnym pfedavanim pravomoci.

Od roku 1995 nastava moznost konkurovat ve vybérovych fizeni dopravnimu gigantovi
a objevuji se i prvni, vice ¢i méné Uspésné, pokusy. Prvotnim, a rovnou Uspésnym, obdobim
pro soukromé podnikatele na Zeleznici se stal rok 1997. Soukromd spolecnost
Jindfichohradecké mistni drahy a.s. (JHMD) ziskala od statu do pronajmu usek Zeleznice v okoli
Jindfichova mésta a nasledné zminény Zelezni¢ni Usek od statu odkoupila. Drahy se vsak
nachazely ve Spatném stavu a bylo nutné je rekonstruovat. To spolu s Uzkym rozchodem koleji,
tedy nemozZnosti s danymi soupravami konkurovat i na jinych Usecich, nahrdlo do rukou mensi

spolecnosti a stava se tak jedinym soukromym provozovatelem téchto trati.

Dalsim uspésnym konkurentem byla spole¢nost Viamont, kterd jako nové prevedena
akciova spolecnost ziskala vice Usekl normalniho rozchodu trati. Jeden z klicd Uspéchu
Viamont a.s. na téchto usecich byl desolatni stav sité a zastaveni provozu, stejné jako JHMD
i tato spolecnost ziskala nejen povoleni prepravy cestujicich na Zeleznicich ale také samotnou
spravu ¢asti sité, v urCitych pripadech pak také vyhradni pravo na nakladni Zelezni¢ni prepravu.
Koneckonc, vidina monopolu na ndkladni prepravy mlzZe byt v mnoha pfipadech jediny

ziskovy motiv soukromych dopravcd jiz v prvnich letech provozu.

Usek Sumperk — Desnd byl posledni &asti Zelezniéni sité, pfevedené pod soukromy
subjekt pred prelomovym rokem 2003 a to stale ze stejného ddvodu. Trat byla v dezolatnim
stavu a Ceskymi drahami zde byl vyhlagen nulovy grafikon. Jinymi slovy, jizdni Fad pro tento
usek byl kompletné zrusen. | kdyz dnes je dopravcem i provozovatelem trati jiny podnikatelsky
subjekt nez pfi prvnim pronajmu, stale se jedna o soukromé subjekty a provoz na trati byl
zachovan. VSechny zminéné prondjmy se podobaji v mnoha ohledech, ale nejduleZitéjsim je,
Ze soukromé spolecnosti spolecné s dopravou prevzaly i provoz trati na vétSinou jiz

neprovozované Casti.

% Seidenglanz, 2014
27 Zeleny, 2007
28 Konkurence spole¢nosti na Zeleznici (v rdmci jednoho druhu dopravy)
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Pod taktovkou krajl pak zacaly v roce 2005 byt vypisovany prvni vybérova fizeni
na regionalni obsluznost. Tendr na Zelezni¢ni obsluZznost Karlovarského kraje vyhrala
spole¢nost Viamont a.s., nicméné samotny provoz musela spoleénost o rok odloZit. Ceské
drahy totiz v predstihu koupily kapacity od SZDC na draze, kterych se odmitly vzdat. Redlné
tedy Viamont zacal, kvali tomuto pochybeni, jezdit na regionalnich tratich az v roce 2006.
V téchto letech se stat rozhodl| vypsat vybérova fizeni i na dalkové neelektrifikované traté. |
kdyZ vybrané useky znovu ziskaly CD, soukromi dopravci statni organizaci napadly, Ze nabidla
dumpingové ceny a proto nemohli konkurovat. A¢ pfislo pfiznani €D o nezapoéitani odpist
vozidel do cen jizdného, vypisovani tendr( na financovany provoz ddlkovych trati byl od statu
pozastaven a doprava byla znovu objednavéna piimo u CD. Rok 2008 pfines| vybérové Fizeni
Libereckého kraje, kde po postupném odstoupeni ze soutéZe zakazku ziskaly znovu Ceské
drahy. V roce 2009 inicioval vybérové fizeni jesté Plzerisky kraj, pred jeho vyhlasenim vsak
tendr na obsluinost zrusil a prodlouzil smlouvu s Ceskymi drahami. Do roku 2009 na
dotovanych tratich doslo jen k minoritnim Uspéchlim soukromych spolecnosti a o viditelnych

vysledcich liberalizace Ceskych Zelezni¢nich drah se jesté z daleka neda hovofit.

3.4 Vznik SZDC — pfedpoklad pro konkurenéni prostfedi

Verejna zelezni¢ni osobni doprava je strategickym zajmem ministerstva dopravy v CR,
to za U¢elem modernizace, vyvoje a rozsifeni tohoto druhu dopravy. Zelezniéni pfeprava hraje
v tuzemsku duleZitou roli, at uZ pfi preprav cestujicich, tak pfi pfepravé komercniho zbozi.
Diikazem je 4. pozice v Evropé pfi zohlednéni objemu pFeprav?®. DuleZitou roli zde hraje
i geograficky potencial Ceské republiky ve stfedu Evropy, tedy vyuZiti CR jako tranzitni zemé.
Proto muselo dojit nejen k modernizaci Zeleznic, ale hlavné k poskytnuti konkurencnich
podminek na trhu Zeleznic¢nich prepravcl a to zfizenim nezavislé (statni) organizace udrzujici

a fidici provoz na dosavadni infrastruktufe Zelezni¢nich drah.

K pravnimu vzniku statni organizace Sprava Zelezni¢nich dopravnich cest (SZDC s.0.)
doslo v roce 2003 a to § 20 zdkona ¢. 77/2002 Sb. Pfedmétem cinnosti je hospodareni
s majetkem prevzatym od Ceskych drah, konkrétné co se udrzby infrastruktury a provozu tyce.
Spolu se vznikem statni organizace doslo i k jiz zminénému oddluzeni Ceskych drah

po némeckém vzoru. Dluhy pievzala SZDC a tim se za né zarudil stat. Ceské drahy a.s. s jednim

2KOLEKTIV SZDC, (Historie nasich Zeleznic)
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akcionarem, statem, mohly zacit od znova a konkurovat tak na rozvijejicim se svobodném trhu

Zelezni¢ni dopravy. Predmét Cinnosti statni organizace je ve zkratce definovan takto:

e zajistovdni provozovdni Zeleznicni dopravni cesty a jeji provozuschopnosti
e zajistovdni udrzby a opravy Zeleznicni dopravni cesty

e zajistovdni rozvoje a modernizace Zeleznicni dopravni cesty

o Ceské drdhy, a.s.

e priprava podkladu pro sjedndvani zavazki verejné sluzby

e kontrola uZivdni Zelezni¢ni dopravni cesty, provozu a provozuschopnosti drghy* 30

Po pravnim vzniku SZDC dochdazi k postupnému pFenosu povinnosti pod statni
organizaci, legislativné se tedy otvira Zelezni¢ni preprava svobodnému trhu jiz od roku 2003.
Personalné, jak jiz bylo rfeceno, statni organizace nedokaze zabezpecit kompletni provoz
a vibec dohled na infrastrukturou. Sluiby jsou docasné poskytovany Ceskymi drahami.
V nasledujicich letech pfichazi zminéné tendry na dopravni obsluznost krajd, kde se jiZ
dostavaji ke slovu i soukromé subjekty napt. spolecnost Arriva. Nejedna se o prevod nefunkéni
infrastruktury i s provozovanim dopravy jako tomu bylo doposud, ale o skutecny vybér

soukromého dopravce jako lepsi alternativy pro verejnou dopravu.

Myslenka a postupna realizace nezavislosti Zeleznicni sité na dopravnich spole¢nostech
pfichazi, s urCitym zpozdénim, jako snaha k pfiblizeni evropské idee unifikace evropského
Zelezniéniho prostoru. Prvnim krokem je otevieni trhu. Rozhodnuti o oddéleni provozu
a udrzby infrastruktury sité pod samostatnou statni organizaci, nemélo vsak vliv na podporu
vystavby novych trati ¢i znovuuvedeni do provozu jiz neprovozovanych siti. Jinak feceno,
postupné se zacalo otvirat odvétvi Zelezni¢ni dopravy trhu, ale bez podpory nutnych investic
do expanze tohoto odvétvi. Pro soukromé subjekty mohla byt potencidlni ,prozelezni¢ni“
politika signalem dlouhodobé podpory tohoto odvétvi statem. Takto doslo jen k nutnému
oddéleni, stat vSak neprojevil zdjem o skutec¢nou podporu vyvpje Zelezni¢ni dopravy. Da se
tedy fici, Ze transformace Zeleznic nebyla Uplna. NiZze uvedena tabulka ¢. 2 reflektuje spisSe
situaci, kdy si organy uvédomuji utopené naklady vystavby Zeleznicnich drah, ale na druhou

stranu se nehodlaji oteviené zavazat k podpore trhu vystavbou novych trati.

30 57DC — (zakladni Udaje) [online zdroj citace],
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Tabulka ¢&. 2: Délka Zelezni¢nich drah spravovanych SZDC

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Provozni délka trati (v km) | 9602 9612 9614 9597 9588 9586 9578 9568 9572 9570 9560

Zdroj: Roc¢enka dopravy 2007,2008,2013 (data MD)

Hodnoty Ministerstva dopravy zobrazuji spiSe degresivni stav provozovanych Zeleznic
na Uzemi Ceské republiky. Nejvysich hodnot dosahuji Zeleznice pod spravou SZDC v roce
rozptyl sledovanych hodnot je 54 km, vykazuje délka Zeleznicnich provozuschopnych drah
pomérné stabilni charakter. Nedochazelo tedy k vétSimu uzavirani trati, napt. z dlsledku
likvidace infrastruktury prirodnimi Zivly, ale nedochdzelo ani k expanzi Zelezni¢nich drah
ve vétSim méfritku. Investice do Zeleznicni infastruktury pak od udalosti posledni ekonomické
krize na podzim roku 2008 stale vykazuji klesajici tendenci3!. To by se mélo zménit s rokem
2015 a avizovanymi investicemi do Zelezni¢nich cest hlavné diky finanénim prostfedkim z EU
ptvodné uréenym pro silni¢ni dopravu32. Nelze ale predikovat, zda li bude podpora Zeleznic

dlouhodobym fenoménem, nebo se jedna jen o jednorazovy vykyv v letoSnim planovani.

| kdyZ nedochdzi k masivnimu priniku soukromych subjektl do Zelezni¢ni dopravy,
legislativa tuto mozZnost umoznuje. Tak je i vniman nas trh z pozice statl EU. Tzv. LIB Index
(index liberalizace Zeleznic) zobrazuje staty evropské unie a zohledriuje pravé legislativni
otevrenost Zeleznic ¢lenskych statll, coz vysvétluje napf. pozici Francie ke konci sledovaného
Zebticku. Zde nedoslo k oddéleni provozu a udrzby infrastruktury od samotného podnikani

dopravy cestujicich, stat ma stale na obé aktivity monopol.

LIB Index byl zverejnén jen ve ¢tyrech obdobich a vzdy reflektuje situaci pfedchoziho
roku, respektive posbirana data za predchozi rok33. Index byl aktualizovan roku 2002, 2004,
2007 a 2011 s datovym sbérem predchoziho roku. Nize v grafu €. 3 posledni varianta indexu

liberalizace Zeleznic na Uzemi EU34.

31 Ptiloha €. 1 zachycuje vyvoj investic do Zelezniéni infrastruktury v CR, zdroj OECD
32 Sindeldf, 2015

33 Pham, 2013

34 |1BM Corporation, 2011
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Graf ¢.3: LIB Index 2011 (data za rok 2010) - liberalizace trhu prepravy cestujicich po zeleznici
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Zdroj: IBM (2011)

Mezi tfi nejliberalizovanéjsi trhy se dostalo i Némecko s legislativnim oddélenim
mezi nékolik mensich statnich organizaci. Ceskd republika si v tomto hodnoceni vede také
velice dobfe a vyskytuje se stdle v prvni poloviné hodnocenych statl, osmé misto je ve
skutecCnosti velmi priznivy vysledek. Zvlasté ve svétle faktu, Ze staty umistivsi se nize, prosly
reorganizaci Zeleznic v mnohém pfipadé dfive ne? Ceska republika. Belgie v roce 1992, Finsko
v roce 1995 atd3®. Zebficek statll viak zobrazuje potencidlni otevienost trhu, skute¢nd
iniciativa soukromych subjektd na tomto trhu je otazkou pro jiny vyzkum. D4 se tedy fici, ze
v porovnani s ostatnimi staty unie, Ceska republika legislativné umoZfiuje relativné dobré
podminky pfi vstupu novych subjektd do podnikani prepravy cestujicich po Zeleznicich. SZDC

v tomto ohledu hraje neodmyslitelnou roli.

35Bognetti a Faziolli, 1999
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3.5 Memorandum v roce 2009

Nové liberalizované prostiedi Zelezniéni dopravy si v CR ziskavalo zajem soukromych
podnikatelskych subjektd a i diky ispéchlm prvnich soukromych firem na trhu ztracely ceské
Zeleznice na monopolnim charakteru odvétvi. | kdyZz nastala situace, kdy bylo vybérové Fizeni
pred vyhlaSenim zrueno s naslednym prodlouzenim smlouvy €D, & se v soutéZi objevily
dumpingové ceny, stale legislativa umoZniiovala vstup novym podnikatelskym zamérim
do tohoto odvétvi. | presto, Ze |éty monopolu zkostnatélého odvétvi. To se vSak méni s rokem
2009 a s Memorandem ,,0 zajisténi stabilniho financovani dopravni obsluznosti verejnou
regiondlni Zelezni¢ni osobni dopravou” z usneseni vlady ¢. 1132/2009 31. srpna a nasledné

28. fijna projednanim memoranda.

Vlada timto usnesenim v podstaté garantuje krajim stabilni dotacni politiku regionalni
Zelezni¢ni obsluhy za predpokladu, Ze kraje vyberou na pfistich deset let (tedy od 2010 —2019)
jednoho dopravce a ten bude poskytovat v tomto ¢asové obdobi veskerou Zelezni¢ni dopravu
v kraji. Dllezity je ale fakt, Ze kraje nejsou povinny na vybér tohoto dopravce usporadat
vybérové fizeni. Jednoduse vlada schvalila zakon, kterym krajim poskytuje stabilni financni
politiku na podporu Zelezni¢ni dopravy a jednim dechem dod3, Ze vybér takového dopravce
nepodléhd zadnym kritériim. Skrze kraje v zastoupeni zvolenymi hejtmany (tehdy levicové)
vlady ziskavaji Ceské drahy a.s. desetiroéni patent na Zelezniéni dopravu v krajich s jistotou,
Ze kraje budou mit finance garantované od statu. To vSe bez vypsani vybérové soutéze

pfi hospodareni s vefejnymi penézi.

Oteviené muselo pfijit rozhodnuti, Ze na takto zaruCeny desetilety prisun penéz,
je nutné zajistit vybérové fizeni na vhodného kandidata. V tom smyslu dne 3. prosince 2009
ziskalo platnost rozhodnuti Evropského parlamentu a rady ES ¢. 1370/2007, které nafrizuje
vybérova fizeni pro pridélovani zakazek ve verejné Zelezni¢ni dopravé. To ve skutecnosti
znamena, Ze kraje pojaly toto datum jako ,deadline” dokdy se domluvit na prodlouzeni
smlouvy s Ceskymi drahami a.s. na dalich 10 let. Tak se skute¢né ve viech krajich v CR stalo.
Ceské Drahy pak po prodlouzeni smluv nakoupily 15 vliakovych jednotek City Elefant od Skody

Transportation, rovnéz bez vybérového fizeni.

JakoZzto samozvany mluvci soukromych dopravcl podal majitel firmy RegiolET a.s.

Radim Jancura v roce 2010 stiznost na Evropskou komisi za statem vytvorenou bariéru na trhu,
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ktera blokuje vstup soukromé sféry na regionalni traté pravé prostiednictvi zminéného
memoranda. Evropska komise tuto kauzu prosetfovala, ale v Cervnu 2012 skrze mluvdci
generdlniho feditelstvi pro hospodarskou soutéz Evropské komise, pi. Olgu Leszczynska-
Varginovou, ozndmila EK nedostatek materidlu pro dal$i vySetfovani3®. Mluvéi RegiolET,
pan Ondraj, obratem oznamil, Ze dodaji potfebné materidly k vySetfeni situace. Aktudlné tato
kauza nema pravoplatného rozhodnuti EK a Regio JET se rozhodnul fesit spor na lokalni drovni.

Tento spor bude podrobnéji rozebran v analytické casti prace.

36 7pravodajstvi CT24 [¢lanek], 2014
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4 Zelezni¢ni doprava osob soukromého sektoru

Prvotnim Uspéchem lze v dopravé na Zeleznici urdit jiz dfive zminované soukromé
spolecnosti, které uspély pred rokem 2003. Trasy, jimz byl udélen nulovy grafikon (byl na nich
zrusen pravidelny jizdni fad), at uz kvali dezolatnimu stavu, nebo z jinych ddvodd, jsou prvnimi
vla§tovkami Usp&chu soukromé sféry v Zelezniéni dopravé osob v CR. Pokud mluvime
o srovnatelnych podminkach, tedy nejvice rozsSitenému normalnimu rozchodu, je prvni
uspésnou spolecnosti Viamont a.s. DalSim pozitivhim prinosem provozu dopravy na Zeleznici
soukromé spolecnosti byly v roce 1998 tzv. Jizerské drahy tvofici cestu z Liberce do Tanvaldu,
i kdyZ se jednalo o Uspéch jen docasny. Na tratich na severu Cech vystupovaly riizné soukromé
spoleCnosti v postaveni spravce infrastruktury, provozu na drahdch i samotné dopravy
cestujicich. Posledni ze zminénych Cinnosti provozovala firma GJW Praha, spol, s.r.o. Nakonec
nedoslo k odstoupeni této spole¢nosti od provozu z divodu ,neziskovosti” dopravy, ale pravé
diky faktu neoddéleni Zelezni¢ni sité na zbylych trasdch CR od dopravy na ni. Ve bylo
pod spravou CD. Spole¢nost GJW Praha toti? vétsi ¢ast své obchodni ¢innosti zaméfuje na
vystavbu Zelezni¢nich cest, koridord, mostl apod. tim padem byla v aktudlni situaci v CR
existen¢né zavisla na zakazkach od Ceskych drah. Nicméné pokud Vam nékdo prebira praci na
zminéném useku a vy na néj mate takovou ,paku” v jeho hlavnim oboru podnikani, neni nic
jednodussiho, nez ji vyuzit. A tak posléze spolec¢nost GJW Praha skoncila s dopravou osob na

tomto Useku a prevrat se jesté nekonal.

Soukromé spolecnosti se v prlibéhu otevirani trhu Zelezni¢ni dopravy rozhodly dokazat
statu, Ze i na tratich aktualné dotovanych, Ize v dlouhodobém méritku provozovat dopravu
se stejnou frekvenci spojli a to za mensi dotace na kilometr provozu. Dlkazem jsou, jiz
zminénad, vybérova fizeni vypisované jednotlivymi kraji. | kdyZ pfi velké ¢asti pripad doslo
k rozhodnuti pro CD, okolnosti priib&hii jen zobrazuji sloZitost soutéZe s byvalym statnim
monopolem. At uz jde o nezapoditani vsech nakladd do soutézené ceny, zahadné zruseni
tendrd pred vybranim vhodného adepta na zakladé stanovenych kritérii, ¢i vyuZiti ,chyby
v systému” kdy nebylo zdkoné nutno tendry vypisovat. Konkrétné se na dané téma dotaci
ozyva jiz nékolik let Radim Jancura za spole¢nost Regiolet a.s., kdy v roce 2011 na zverejnéné

zdznamy ministerstva dopravy reagoval obratem vyzvou Ceskym drahdm k prevzeti
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jednotlivych Usek( s nizsi dotacni politikou statu, nei jsou ty aktudlni erpany Ceskymi

drahami. Toto dllezité odtajnéni informaci bude vice rozebirdno nasledujici kapitole.

4.1 Usek Praha — Ostrava

Nedotovany, a v soucasné dobé jediny konkurencni, Usek v ¢esku je soucasti tretiho
tranzitniho koridoru Zeleznic vedouci ze zapadni hranice. Smérem na vychod vede pres Plzen,
Prahu, dale skrze frekventovanou stanici v Pardubicich do Olomouce a pres Ostravu, poté
na vychodé opousti republiku. Vystavba tretiho tranzitniho koridoru slouzila ke spojeni
Norimberku s Zilinou a na nasem Gzemi ma délku 665 km (kolem 7% celkové délky Zelezniéni
sité¢ v CR). | kdy? k realizaci koridoru v celkové podobé stale nedolo, Usek Praha — Ostrava
se v poslednich letech stavd symbolem konkurenceschopnych dopravcl na drahach.
Soukromé firmy soutéii s holdingem Ceskych drah o cestujici kvalitou servisu, zkracovanim
tranzitniho ¢asu, ale hlavné cenou jizdného. Historie trati se urcuje sloZité, jelikoz cast
konkurencniho Useku, konkrétné usek Praha- Pardubice, je soucasti také prvniho tranzitniho
koridoru. Prvni koridor mél vystabou slouzit k propojeni severozapadnich hranic Uzemi dnesni
Ceské republiky, s jihovychodni hranici. Bylo vhodné vyuzit spojeni skrze mésta Praha —
Pardubice a v roce 1845 zde vyjela prvni parni lokomotiva, ¢imZ se tato trat fadi mezi prvni
elezniéni Useky v CR (prvni parni lokomotiva v CR vyjela v roce 183937 — také v rdmci prvniho
Zelezni¢niho koridoru). Jiny Usek ostravské trati Pferov - Ostrava prekryva zase plany druhého
elezniéniho koridoru. Zelezni¢ni sit je svou konstrukci velice propojena, co se tyce
jednotlivych smérd dopravy. Tento fakt hraje negativni vliv hlavné pfi urcovani dotaci na Useky

protinajici jedinou konkurenéni trat v CR.

Historicky je obtizné dohledat prvni vlak, ktery projel cely zminény Usek. Trat vsak
propojuje vyznamné aglomerace napri¢ republikou, takze ma velky potencial poptavky
cestujicich a co je nejduleZitéjsi, mezi mésty Praha — Ostrava neexistuje dalnice. | z toho
dlvodu je spojeni pro vlakové dopravce velmi lukrativni a intermodalni konkurenci, ze strany

silni¢ni dopravy, méné ohrozeno.

37 Schreier, 2010
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V dnesni dobé je vSe ekonomického charakteru rozhodnutim politickych autorit,
financovani Zelezni¢ni dopravy nevyjimaje. Do roku 2006 byl ostravsky uUsek provozovan
bez dotaci, od roku 2007 pak tehdejsi ministr dopravy Milan SimGnek prosadil dotace i na
tomto Useku, dotovany byly vSechny soupravy kromé jednotek SC (Pendolino). S rokem 2011
a nastupem soukromych dopravcli pak i tyto docasné dotace ustaly, jinak rfeceno stat
neobjedndval dalkovou dopravu u konkrétniho dopravce, ale prenechal usek konkuren¢nimu
boji. Samozrejmé mohla pfijit situace, kdy odstoupi od provozu vSechny firmy, ale pravé tento
usek je v souCasné dobé povazovan za jediny, kde si na provoz vydélaji firmy jen z jizdného
a dalSich podnikatelskych aktivit, bez dotaci statu. Do vstupu konkurence se da povazovat
mistni financovani této trati za vice nez zmatené. Jediny rozdil bude znatelny v kone¢ném
vysledku hospodateni akciové spolenosti Ceskych drah. Budto stat nepfidéli CD dotace a to
zhorsi HV spoleénosti, jelikoZ ta skute¢né jezdila Usek ve ztrat&, anebo pfidéli a CD bude
zmensovat ztratu z jinych trati. Tak ¢i tak, vse zaplati dariovy poplatnik. At uz skrze dotace na
obsluhu Zeleznice, nebo pfimo Ceskym draham, jakoZto organizaci vlastnéné a financované
statem. Vstupem konkurencnich firem tak dochazi na Zeleznicich k odkryvani dotacnich politik

CR a s velkou sledovanosti masovymi médii také ke zvy$eni zajmu o dopravu po Zeleznicich.

.....

konkurenci, ale na nejznatelnéjsi snizeni tranzitniho ¢asu na sledovaném Useku po vzniku
samostatné Ceské republiky v roce 1993 a zapoleti modernizace tranzitnich koridord.
Ve srovnani s ostatnimi vytéZzovanymi Useky na hlavnich koridorech, pravé trasa Praha —
Ostrava dosahuje nejvétsiho pokroku v rychlosti prepravy cestujicich, kdezto ostatni dilezité
Zeleznicni traté vykazuji nejen nizsi pokrok, nez bylo o¢ekavano, ale dokonce za 20 let doslo

k prodlouzeni ¢asu prepravy.
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Graf ¢. 4: Srovnani tranzitnich ¢ast tuzemské osobni ddlkové dopravy po zeleznici
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Graf ¢. 4 zobrazuje jednotlivé Useky a srovnani jejich historickych a aktualnich
tranzitnich ¢asq, sledované hodnoty vychézeji z dat SZDC. Po 20 letech modernizace koridord
muzZeme sledovat casté navySeni tranzitniho Casu a to ne jenom oproti plvodnimu
predpokladu vyvoje, ale i ve srovnani s plivodnimi hodnotami. Dlvodem negativniho vyvoje
sledovanych hodnot je vétSinou intermodalni konkurence, konkrétné vystavby dalnic. Z Prahy
do Jihoceské metropole je rozdil o¢ekdvanych a skuteénych hodnot nejmarkantnéjsi a svou
roli hraji také useky v provozu D3 a R4. Z Prahy do Brna lze dosahnout nizSiho ¢asu prepravy
autobusem po dalnici D1, stejné tak z Prahy do Plzné nabizi rychlejsi podminky prepravy
spolecnosti vyuzivajici komunikaci D5. Z Prahy do Ostravy vsak neni pfimy dalni¢ni spoj
aktudlné dostaveén, proto zde prozatim vévodi Zelezniéni doprava osob a konkurence i nadale
sniZzuje cenu a zlepsuje servis. Konec pretrvavajici vyhody Zelezni¢nich dopravcli na tomto
useku mulze nastat kolem roku 2018, kdy se chystd dostavba zbyvajiciho Useku dalnice D1
Rikovice — Lipnik nad Bedvou, pak bude dalni¢ni spoj Z Prahy do Ostravy kompletni®.
Ani prodluzujici se dokonéeni tohoto Useku neni zachranou pro Zeleznice, jeSté se chyli ke
konci vystavba severni cesty po D11 a v Hradci Kralové napojeni na rychlostni silnici R35,

dokonceni této varianty je planovano na rok 2021.

Intermoddlné nekonkurencéni tranzitni ¢asy koresponduji i s vysi dotaci vyplacenych

statem na dalkovou osobni dopravu spole¢nosti Ceské Drahy. Na popud vedeni RegiolET a.s.

38 Binko, 2013
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nakonec tehdejsi ministr dopravy Pavel Dobes$ neodolal natlaku a nechal zverejnit konkrétni
dotace na dalkovou dopravu od statu pro Ceské Drahy na zakladé zakona €. 106/1999 sb. Data
vychazi z dotovanych pfeprav osob v roce 2010 a Usek Praha-Ceské Budé&jovice je
kompenzovan na 1 km 160 K&3°, ze sledovanych Useku jde o nejvétsi dotace na jeden kilometr
trasy. Jak bylo feceno, i trasa Praha-Ostrava byla mimo SuperCity soupravy dotovana.
Ve srovnani s ostatnimi Useky se nejednd o vysoké Cislo, ale 2,50 K¢ za km na
nejperspektivn&jsi trati ¢eskych Zelezni¢nich trati v CR ukazuje, kde viude dokazaly Ceské
drahy svym vyhradnim postavenim ziskat dotace. Nicméné tato subvence také koresponduje

s aktualni nepfehlednou situaci Zelezniéni dopravy v CR.

39 7droj: Ministerstvo dopravy CR, Ceské drahy a.s.; zprava z roku 2011
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5 Evropsky projekt Shift2Rail

Projekt Evropské komise zahrnujici ¢lenské staty EU sjednocuje unijni evropskou
myslenku na podporu Zelezni¢ni dopravy, jakoZzto nejvice efektivni a ekologickou formu. Jde
o podporu rastu uZiti Zelezni¢ni dopravy pomoci investici do novych technologii, které zvysi
atraktivitu uZiti této formy dopravy a zpomali degradaci Zelezni¢ni infrastruktury napfic
Evropou. Aktualné Zelezni¢ni doprava prepravi pouhych 10 % zboZi putujiciho po kontinentu.
Co se tyCe prepravy cestujicich po Evropé je Cislo jesté méné lichotivé. Jen 6% pasazérQ vyuZije

pro pohyb drahy ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy.

Shift2Rail projekt je planovan na 7 let v obdobi mezi roky 2014 — 2020, kdy maji
do Zelezni¢ni dopravy pfivézt zasadni inovace a zvysit tak jeji dlouhodobé vyuziti. Hlavnim
cilem je diky novym technologiim redukovat naklady spojenych se Zeleznicemi o 50 %. Pod
témito ndklady je myslena vystavba novych siti, renovace stavajici sité, udrzovaci prace apod.
Nasledné se také pocitd s navySenim kapacit Zeleznicnich souprav o 100% a zlepSenim
spolehlivosti dopravy o 50 %, pod touto floskuli je myslena presnost dojezdu Zeleznicnich

spoju v zavislosti na novych technologiich v ramci projektu Shift2Rail.

Myslenka je nasledujici. Diky technologiim do materialu budou soupravy konstruovany
z pevnych, ale lehkych materiald. Ohledné pohonu se pocita s kombinaci zavislé trakce v nové
podobé. Pljde nejen o pohon jednotky na elektfinu, ale v ¢astech traté bez vystavéné
elektrifikace bude vyuZita alternativni jednotka dobijeciho akumulatoru, tedy bez vyuziti
fosilnich paliv. Z toho vyplyva dalsi snizeni ekologické narocnosti Zeleznicni dopravy. S lepsSim
materidlem vystavby sité i novych souprav je nutné jiz podpofit jen zvySeni kapacity
na Zeleznicich a presnost dojezdu. Oboje ma byt zajisténo implementaci nového systému
fizeni dopravy na tratich, ktery odboura financné ndkladné zastaveni a opétovné rozjizdéni
vlakové soupravy. Stejné tak je slibovano od nového systému snizeni limitniho rozestupu
souprav na trati a tim moznost vyuZiti vice souprav najednou. Dopravni systém by sledovanim
provozu na trati také mél detekovat moznd mista opotrebeni infrastruktury a navrhnout
opravy. Vyuziti chytrych telefonl pro spravu jizdenek je pak uZ jen drobnosti za ucelem

plynulosti celé Zelezni¢ni dopravy. VedlejSim, ne vSak zanedbatelnym, vysledkem je také

40 European comission, 2013
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podpora evropského obchodu. Nakladni vlaky totiz v nocnich hodinach doruci bez zpozdéni
zbozi na terminaly (¢i vlecky) diky inovované a spolehlivé transportni siti. Takto vystavéna
infrastruktura vsak vyZaduje uzavieny systém Zelezni¢nich siti a ohromné c¢astky investic do

R&D za ucelem dosazeni vytyenych cild.

Vsechny doposud zminéné atributy z programu projektu Shift2Rail jsou stanoveny cil,
kam by se mél vyvoj na Zeleznicich diky evropskym fondlm ubirat. Projekt timto zplUsobem
podporuje unifikovany evropsky Zeleznicni prostor SERA (Single European Railway Area)
a snazi se nasmérovat Zelezni¢ni dopravu k intermodalni konkurenceschopnosti. Kli¢ a
samotnd podstata existence Shift2Rail konceptu je ve zjednoduseni urychleni pfistupu

k evropskym fondlm pro védu, vyzkum a inovace v rdmci projektu Horizon 2020.

5.1 Financovani projektu

S ohledem na nafizeni rady EU ¢&. 642/2014 sb.*! vyélenila Evropska komise na podporu
projektu Shift to Rail ¢astku 920 milion( Eur a to v investici PPP projekt(*? s partnery mezi
soukromymi spole¢nostmi, ktefi byli vybrani v tendru v listopadu roku 2014. Mezi témito
partnery se nachazi napfiklad némecka spole¢nost Siemens AG, za Ceské firmy pak vystupuje
v projektu spole¢nost OLTIS Group® & AZD Praha s.r.o. V roce 2015 ma zaéit spoluprace mezi

sektory a samotné vyhlaseni otevienych vyzev v ramci této inciativy.

Z hlediska financovani Zeleznice dochazi ze strany EK k obrovskému skoku. Oproti
minulému obdobi, kdy komise investovala 155 milion( Eur, se v daném projektu rozhodla
zatizit spolecny evropsky rozpocet ¢astkou vice nez trikrat vétsi. V ramci tohoto projektu

EK odsouhlasila pfimé financovani 470 miliont Eur po dobu plynuti projektu do roku 2020%.

5.2 Dopad na konkurenceschopnost drazni dopravy v CR

Stejné jako ostatni staty EU je i Ceska republika zastupovéna skrze poradni organ State

representative group, kde jsou zastupci vSech clenskych zemi EU. Ti by méli hajit zajmy statu

41 Governing board of European comission, 2014
“2European comission, 2014

BLogistic NEWS, 2015

4 European comission, 2013
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a nestranné hodnotit nabidky spolecnosti uchazejici se o spolupraci v otevienych vyzvach

a pfedavat spravnim organim své doporuceni, ¢i pfipadny nazor na splnéni kritérii®°.

Cilem tohoto konceptu je skrze evropsky fond podpofit vyvoj technologii a jejich uziti
pfi Zelezni¢ni dopraveé, jakozto ekologického zplUsobu dopravy. Od odsouhlaseni financovani
a shodé na zplsobu vypsani tendrd v této inciativé neubéhlo pfilis ¢asu. Za redlny pocatek,
kde se teprve vypisuji jednotlivé projekty, mizeme oznacit prvni polovinu roku 2015. | kdyz
legislativné je jiz projekt pfipraven, operativné startuje praveé v nynéjsim obdobi. Zamyslenym
cilem je privést vice cestujicich k Zelezniéni dopravé. NeZ budou jednotlivé projekty obnovy
a renovace infrastruktury a provozu odsouhlaseny, provedeny a budou se moct v delSim
horizontu hodnotit, ubéhne jesté spoustu ¢asu. V dneSnim svétle se Shift2Rail tési podpore ze
strany EU, ale to jiZ z principu podpory Zeleznic a urcité vidiny cile. Jak moc se bude iniciativa
tykat oblasti Ceské republiky, je sloZita otazka. Stejné tak jako odhad konkrétniho ¢asového
useku realizace inovaci. Otazkou je, zda li Zelezni¢ni dopravu trépi tolik nedostatek kapacity
trati, systém navéstidel a kvalita sluzeb, nebo spiSe cenova politika v ohledu na otevienost

soutézeni trati.

4 Johanek, 2014
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6 Analyticka Cast

Prakticka ¢ast diplomové prace uvadi soukromé spolecnosti plsobici na Useku Praha-
Ostrava jako jediné konkurencni ¢asti traté v tuzemsku. Dalsi kapitoly rozebiraji odpovédi
vypracovaného dotazniku, ktery je prilozen v ptilohach na zavér préace. Jednotlivé body
dotazniku jsou sefazeny do 3 tematickych celk(i, které jsou dle struktury identicky
rozpracovany. Nejdfive je pro seznameni ¢tenare uvedena aktualni situace rozebiranych bodu
tématu, nasledné se k jednotlivym celkiim vyjadfuji zastupci oslovenych spole¢nosti a nakonec
je uveden vlastni zavér ke kazdému tématu pfi srovnani teoretickych faktl a praktickych
poznatkll. Hodnocené tematické celky jsou stav infrastruktury a dostatecnost jeji kapacity
pro pusobeni konkurenénich firem v Zelezni¢ni dopravé, dale cenova politika se vSemi specifiky
dotovani verejnych Zeleznic a moznostmi ulehcéeni statnimu rozpoctu a nakonec transformace
na Zeleznicich smérem ke konkurencnimu prostfedi a budoucnost verejné drazni dopravy.
V dalsi ¢asti prace jsou uvedeny prispévky expertl verejné dopravy k totoZnym tématim.
Zavér pak shrnuje vysledky dotaznikového Setfeni a vyzdvihuje dllezZité poznatky tykajici

se omezeni konkurenéniho prostfedi Zelezniéni dopravy v CR.

6.1 Spolecnosti zelezni¢ni dopravy na Useku Praha - Ostrava

Prvnim oslovenym zastupcem je zaméstnanec firmy Ceské drahy a.s., ktera co do objemu
poskytovani dopravnich sluzeb pusobi historicky na Zeleznicich jako nejdilezitéjsi hrac.
Vzhledem k velikosti firmy Citajici priblizné 25 000 zaméstnanc( nelze porovnavat financni
ukazatele se zbylymi konkurenty na konkurenénim useku. Pro srovnani je vSak dobré zminit
ztratu spolecnosti v provozu osobni Zelezni¢ni dopravy v roce 2013 (itajici 2 miliardy korun
a jeji nasledné ponizeni v roce 2014 na ztratu 865 milion korun. Lepsich Cisel bylo dosazeno

evvs

(necelych 37miliard korun éeskych).4®

% \Wyroéni zprava €D, 2014
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6.1.1 LEO Express a.s.

Spolecnost LeoSe Novotného (ml.) byla zapsdna do obchodniho rejsttiku 8. ledna 2010
pod nazvem Aretusa akciova spolecnost a hlavni naplini ¢innosti podniku byl pronajem realit,
soucasny nazev spole¢nosti byl ustanoven v srpnu 2011 s pfedmétem cinnosti provozovani
drazni dopravy. Pres problémy s odebranim novych vlakovych souprav od firmy Stadler
odsunula nakonec firma zkuSebni provoz na listopad 2012 a mésic na to 9. prosince zahdjila
provoz plny (i kdyZ s polovi¢ni flotilou vlak(). Od své konkurence na trati se LeoExpress a.s.
(LE) lisi strategii vybéru vlakd. Spolecnost investovala do nakupu novych souprav
od Svycarského vyrobce kolejovych vozidel, proto provozné vykazuje mensi naklady, nicméné

na druhou stranu je vétsi mirou zatiZzena vyssi hodnotou odpist nakoupenych souprav.

Tabulka €. 3: Vybrané polozky konsolidovaného vykazu zisku a ztraty (v mil. K¢)

2014 2013 2012
Trzby z hlavni ¢innosti 178 308 193 313 10 555
Vykonova spotieba -111 653 -136 444 -49 704
Odpisy a amortizace -70 337 -67 348 -4 907
Financni ndklady -62 952 -74 475 -563
Ztrata po zdanéni -136 650 -159 045 -78 118

Zdroj: Vyrocni zprdva spolecnosti LeoExpress, 2014

Vyse uvedend tabulka ¢. 3 zobrazuje polozky konsolidovaného vykazu zisku a ztraty,
které charakterizuji hospodareni spolecnosti. Firma zacala vykazovat dopravni cinnost
az v poslednim meésici roku 2012, i proto jsou Cisla v poslednim sloupci neporovnatelna
vzhledem k nasledujicim dvéma letlim firemni ¢innosti. Obecné Ize pozorovat pozitivni bilanci
hospodareni z provozu. Trzby z posledniho sledovaného roku sice nepresahuji ten predesly,
ale po odectu vykonové spotreby vychazi v roce 2014 lepsi vysledek. Pozitivni bilance
pofizenych vlakovych jednotek, tato nakladova polozka predstavuje vice jak polovinu nakladd
vykonové spotieby. Neni tedy prekvapenim, Ze v ohledu na pfimé provozni naklady na ujety

vlakokilometr vykazuje LE nejlepsi ¢isla z konkurence na trati®’.

Dalsi radek tabulky predstavujici odpisy a amortizace obsahuje z velké casti hlavné

odepisovani novych souprav pro zamér podnikatelské ¢innosti na ostravské trati a pravé

47 pokud jsou brany provozni naklady soupravy SC Pendolino CD jako 100 %, pak RJ dosahuje se svymi
vlaky hodnot 77 % a LE dokonce 49 %. (Zdroj: Vyrocni zprdva spole¢nosti LEOexpress a.s. 2014)
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zde hraji nové Cernozlaté vlaky negativni roli ve vykazu, nizky naklad provozu byl vykoupen
vySSi pofizovaci cenou novych souprav, oproti konkurenci. Finan¢ni naklady byly zahrnuty
do vybéru z divodu poukazani na financovani ¢innosti spole¢nosti, necelych 96 % této polozky
obsahuji uroky z bankovnich uvérl. V poslednim fadku je pak mozné sledovat ztratu firmy
po zapocteni vsech (i nezminénych) poloZzek. Pozitivni krokem je alespon relativni snizeni

ztraty za posledni sledované obdobi.

Za spolecnost LEOexpress a.s. odpovidal na dotaznik Pavel Winter, ktery zastava pozici
technologa a ma na starosti pravidelnost provozu na zkoumané trati, respektive mimo jiné

také plynulost provozu a report odchylek dle jizdniho fadu.

6.1.2 RegioJET a.s.

Spolecnost provozujici drazni dopravu byla zapsana do obchodniho rejstiiku v bfeznu
roku 2009 jako dcefina spolecnost Student agency a.s., jejimZ majitelem je Radim Jancura. Jiz
v roce 2006 majitel firmy oznamoval zamér vstupu na kolejovou dopravu a dva roky na to
usiloval o dotovany Usek jizerskych Zeleznic Libereckého kraje ve spojeni s tretim nejvétsim
dopravcem v Evropé Keolis. Ze soutéZe vSak firmy predéasné odstoupily z obavy
z dumpingovych cen nabidnutych Ceskymi drahami. Bez vétsich uspéch v pribéhu let
spolec¢nost usilovala o prevzeti jednotlivych Usekd ddalkové Zelezni¢ni dopravy i krajské
obsluznosti. Firma byla v roce 2010 nafcena, Ze realné nedokaze zajistit provoz svymi
soupravami, a tak probéhla akce ,Zluté jaro na Zeleznici“, kdy se v ramci vSech kraj
prezentovaly Zluté soupravy RegioJET od firmy Siemens (oznaceni Desiro) za symbolické
jizdné. Ke dni 26. z&Fi vstoupila spoleénost na trat Praha — Ostrava®® a po vstupu tfetiho
konkurenta omezila pocet zastavek pro dosazeni rychlejsiho tranzitniho ¢asu. RJ ma rozsahlé

podnikatelské aktivity i na Zeleznicich na Slovensku.

Nanestésti v dobé tvorby diplomové prace RJ nezverejnil vyro¢ni zpravu za rok 2014,
nicméné nelze predpokladat, Zze by tak firma ucinila jesté v druhém ctvrtleti roku 2015.
Co se tyce totozného dokumentu za rok 2011, doslo pro predstavu ke zverejnéni az po verejné

upomince k zacatku roku 2013. Vzhledem k tomu, Ze tyto data neobsahuje ani server

“8 Stejné jako u prvni pfedstavované soukromé spole¢nosti i u RJ soupravy prekraduji hranice kongily
ve stanici Zilina (Svk), nyni je prodlouZen provoz aZ do Kosic. Nicméné na Slovensko zajizdi jen
pfiblizné jeden spoj denné, stejné tak v opacném sméru.
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ministerstva spravedInosti justice.cz, je nutné vychazet z dostupného materialu vyrocni zpravy

roku 2013.
Tabulka €. 4: Vybrané poloZzky vykazu zisku a ztraty (v mil. K¢)

2014 2013 2012
Trzby z hlavni ¢innosti — 346 443 267 242
Vykonova spotieba — -298 963 -201 270
Odpisy (DHM + DNM) —_— -4 490 -2373
Financni ndklady — -5 853 -2 985
Ztrata po zdanéni -93 446 -76 267

Zdroj: Vyrocni zprdva spolecnosti RegioJET, 2013

Vzhledem k rozsahlé podnikatelské Cinnosti v Zelezni¢ni dopravé na Uzemi Slovenské
republiky a jinému zpUsobu financovani dcefiné spolecnosti RegioJET nelze pfimo porovnavat
s konkurencnim dopravcem LE. Nicméné v prvnim fadku tabulky €. 4 Ize pozorovat navyseni
trzeb z prodeje zboZi a vlastnich sluzeb (a vyrobkl) za sledované obdobi, stejné tak ale
i simultanni navyseni nakladli na provozovani souprav. Odpisy hmotného majetku nehraji
vyraznou Ucetni polozku a to také diky ndkupu jiz pouZitych souprav®. Finanéni naklady jsou
pak uvedeny jen jiz pro srovnani s prvni zminovanou firmou. Zajimavym ukazatelem je ztrata
spolecnosti uvedend na poslednim misté tabulky, kterd v roce 2013 narostla ptres 93 milion(.
Vedeni spolecnosti vSak za provoz v roce 2014 oznamuje pokles ztraty na 38 milion( a za prvni
kvartdl roku 2015 jiz prezentuje ziskové hospodareni. Prozatim si ale neni mozné tato Cisla

ovérit ve zverejnénych dokumentech.

Za spolecnost RegiolJET a.s. odpovidal telefonicky v dotaznikovém setfeni Ales Ondrqj,
ktery aktudlné zastdva pozici mluvéiho v materské spolecnosti Student Agency (dfive i pozici

Feditele prodeje). V minulosti ptsobil Ondrdj i jako mluvéi Ceskych drah.

6.2 Kvalita infrastruktury a jeji kapacita

V ramci tohoto tematického celku bylo zjistovano povédomi o projektu Evropské
komise Shift2Rail, do néhoz vklada EK nejenom velké nadéje, ale predevsim velké investice.
V ramci smérnice Evropské unie 2008/57/ES o interoperabilité Zelezni¢niho systému
ve spolecenstvi EU podporuje i timto zplsobem bezpecny a neprerusovany pohyb drazniho

vozidla na drahach evropského zelezni¢niho systému. Tato smérnice zahrnuje i unifikaci

49 Konkrétné na konkurenéni trase Praha — Ostrava (-Svk)
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bezpecnostnich prvkd vlakd v ramci unie, vytvoreni jedinecnych kédu jednotlivych souprav
k rozpoznani v celém spolecenstvi, jednotné schvalovani novych vlakovych souprav a pravé
i sméfovani vyvoje Zelezni¢ni infrastruktury unie k jednotnym zabezpedovacimi prvkim

a totoznymi podminkami provozu pro podporu evropskych Zeleznic™.

Dalsi zkoumanou ¢&asti je vliv provozu nakladni dopravy na dochvilnost osobni dopravy
a kvalitu poskytovanych sluzeb. U nas i v zahranic¢i je upfednostfiovana osobni doprava
pred nakladni, kterou tim odsouva na provoz v nocnich hodinach. Stejné jako v silni¢ni
dopravé, je i na Zzeleznici diskutovan vliv hmotnosti nakladnich vagénl na kvalitu
infrastruktury. Na téma soucasného provozu nakladni i osobni dopravy lze v posledni dobé
Casto narazit pfi vypuknuti jedné z mnoha stavek strojvedoucich v Némecku, ktera se nakonec
prenese z vice postizené nakladni dopravy i do omezeni spojli v osobni dopravé. Nabizi se
zjisténi povédomi o mozZnosti zavedeni tzv. smiSenych vlakd, v nichZ je v oddélenych vagonech

prepravovano zbozi, ale v ramci jedné soupravy jsou zahrnuty i vozy pro cestujici.

Kapacitu infrastruktury zahrnuje i dotaz na podnikatelskou cinnost v jediném
nedotovaném Useku Praha-Ostrava. V seznamu ceskych Zelezni¢nich dopravcl nalezneme 59
spolecnosti operujicich vtomto oboru. Na zmifované konkurenc¢nim ¢asti Zeleznicni sité jsou
vsak jen 3 konkurencni dopravci. Je tento fakt zpisoben nedostatecnou otevienosti trhu,

slozitymi podminkami vstupu, nedostatec¢nou kapacitou traté, nebo jinymi aspekty?

6.2.1 Ceské drdhy o infrastrukture

V fijnu roku 2007 dodlo k rozhodnuti o oddéleni CD Cargo od spoleénosti
Ceska Drahy a.s. CD tim prisly o zisky z nakladni pfepravy na pokryti, ¢i alespori zmenseni, ztrat
z provozu osobni dopravy. Ddle o vsechny nakladni vagony, tfetinu hnacich vozidel a pfiblizné
¢tvrtinu stavajicich zaméstnanctl. Zastupce CD shledava kolizni grafikon nakladnich spojd
s osobnimi prfepravami a to jako jedind dotazovand spole¢nost s dlouholetou zkusenosti

na poli nakladnich Zeleznicnich preprav.

V ohledu na rozdéleni provozu osobni i nakladni dopravy na trati zmifuje je zminén

nesouhlas s aktudlnim stavem. Nejde o majoritni ¢ast infrastruktury, ale nékteré traté jsou

50 Smérnice evropského parlamentu a rady 2008/57/ES ze dne 17.6.2008 o interoperabilité
Zelezni¢niho systému ve Spolecenstvi.
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z hlediska kapacity nedostacujici a rozvoj osobni dopravy je vlivem nakladni, zpomalen, nebo
zcela zastaven. V dotazu na Cetnost a budoucnost vyskytu smisenych vlakd nebylo dosazeno
konkrétni odpovédi. Mensi pocet konkurencénich dopravcl v nejvice zmifiovaném Zelezni¢nim
useku CR je vysvétlovan mensimi zisky vyplyvajicimi z nejistého prostiedi podnikani na vlastni
riziko (jakkoliv zni usmévné tento prvotni predpoklad svobodného podnikani, na Zeleznicich
neni opravdu klasickym jevem, pravé z nutnosti dotaci dopravy cestujicich na drtivé vétsiné
trati v CR). Daldim zmin&nym dlivodem je sloZit&j§i prostiedi, které vyplyva pravé z faktu
ponechani Useku Praha — Ostrava konkuren¢nimu boji. Projekt Shift2Rail nenalezl ohlasu,

dotazovany o této iniciativé neslysel.

6.2.2 LEO Express o infrastrukture

Z hlediska kapacity trati vidi respondent ze spolecnosti LEO Express a.s. minimalni
dopady provozu nakladni dopravy na tu osobni. Nejen to, ale naopak soupravy pro cestujici
kapacitné vytlaci nakladni vagony do nocnich cast. Pfi vylukovych situacich na Zeleznici
je osobni doprava preferovana v té mire, ze v pfipadé zajisténi plynulosti provozu osobni,
je nakladni doprava odklonéna, nebo zcela zastavena. Negativni vliv je vSak mozné pozorovat
v otdzce kvality infrastruktury. Nakladni doprava svymi vdhovymi limity (22t na spojenou
napravu) zvysuje zatizeni infrastruktury a ma na jeji zhorsenou kvalitu vétsi vliv, nez osobni
doprava. Tento fakt se ale odrazi i v osobni dopravé. Vlivem nerovnosti na tratich dochazi
ke snizeni cestovniho komfortu a tim Zelezni¢ni doprava ztraci na intermodalni

konkurenceschopnosti.

Smisené vlaky pfi odpovédich i zde zaznamenaly neutralni odpovéd, dotazovany tuto
alternativu dopravy neznal. Co se tyce vybéru podnikani na trati Praha — Ostrava omezeného
poctu firem jsou zaznamenany konkrétni odpovédi s ptiklady. Vse je otazkou velkych vstupnich
investic a tedy nutnosti velkého kapitalu, ¢i oteviené moznosti financovani. Na konkurencné-
schopny provoz je potieba 4 velkokapacitnich souprav, aby byl zajistén alespor dvouhodinovy
takt dopravy. S tim souvisi i kvalitni zazemi pro technickou udrzbu vozového parku apod.
Konkurence a bitva o zisk pak hraje velkou roli pfi smysleni podnikatelského zdméru. Ucast
v tendru na dotovanou trat pak ve srovnani s nejistym ziskem proti odhodlané konkurenci
vypadd jako schidnéjsi cesta. Projekt Shift2Rail ani zde nenaSel ohlasu a mozZnosti

podrobnéjsiho zkoumani.
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6.2.3 RegioJET o infrastrukture

Dle nazor( zastupce spolecnosti RegioJET rozvoj nakladni dopravy nijak nelimituje
rozvoj té osobni. Provoz nakladni dopravy jednoduse z hlediska kapacity, ale ani jinak,
neblokuje podnikani v oblasti dopravy osobni. Na Zeleznicich je tedy dost mista pro oba
zpUsoby podnikani a k devastaci infrastruktury vlivem tézkého nakladu nedochazi. Otazka
vyuziti smiSenych vlaki a soucasného provozovani nakladni a osobni dopravy ziskala
jednoduché vysvétleni, tuto variantu nikdo nenabizi a je otazka, zda-li ji nékdo poptdava. Pokud
by bylo poZadovano takovych sluzeb, trh by se pfrizpasobil a vznikaly by nasledné
podnikatelské zdméry. Ale investovat do prizkumu, zda li vibec je takova sluzba poptévana,
by byla pravdépodobné ztratova investice. Navic, s Zeleznici si takové sluzby prosté v CR nikdo

nespojuje.

Seznam Ceskych Zelezni¢nich dopravcl obsahuje spoustu firem zabyvajici se
na Zeleznicich jinym druhem podnikani. Nejen mimo dalkovou dopravu, ale také mimo osobni
dopravu jako takovou. Druh podnikani na konkurencni trati vyZzaduje jiny rozsah sluzeb oproti
napr. prilezitostné prepravé. Rozhodnuti podnikat v tomto sektoru pfijali jen ti dopravci,

kterym je Zelezni¢ni doprava vlastni a vidi v dlouhodobém méritku potencial profitability.

Nadnarodni myslenka podpory Zeleznic, projekt Shift2Rail, neziskal dlvéru ve zménu
soucasného prostredi ani pfi nemalych investicich. Negativni nahled vyplyva z nedostatecnosti
podpory ze strany legislativy, pfi zavadéni takovychto inciativ. Nejde o podporu projektu
na Zeleznicich, ale o pravni imperativy doprovazejici implementaci projektu, které by
prendsely ¢ast negativnich externalit na plvodce a tim zlepsily intermodalni
konkurenceschopnost Zeleznic. V nakladni dopravé bude skutecny nardst zajmu o Zeleznice
pozorovan jen tehdy, kdyZ bude konkurence v silni¢ni dopravé danové zatizena a tim se stane
pro zakaznik Zeleznice relativné levnéjsi a zajimavéjsi. Otazkou je, zda li je potfeba takovych
regulaci a nadnarodnich feseni. Tam, kde nejsou potieba dotace, si trh jednoduse poradi sam.
Pokud Zelezni¢ni doprava nabidne kvalitni sluzby, rychlejsi ¢as dopravy, servis na palubé,
jednoduse bude mit pro zdkaznika vyhodu, pak si on vybere cestu vlakem. Pokud bude ale
vagon preplnény, pojede pomalu a bez servisu na palubé, potencialni zdkaznik nema zadny

dlvod si vlak vybrat.

42



K pokroku v kvalité spojli se dojde pravé soutéZenim rliznych Usek(. Stat objednava
a financuje verejnou dopravu za ucelem presunu cestujicich na Zeleznice, toho Ize docilit ale
jen pusténim konkurence na traté, tedy soutéZenim jednotlivych useku. Slovensko je redlnym
pfikladem, pfi prichodu RegiolJETu na traté Bratislava -> Dunajské Streda -> Komdrno
zaznamenala spolecnost mnohondsobny ndrust cestujicich na Zeleznici, nez narodni dopravce
v minulych letech. K témto vysledkiim dopomohly spolecnosti i investice do parkovist blizko
nadrazi na Slovensku. Jinak feceno, inciativy musi jit ruku v ruce s myslenkami podpory
atraktivity Zeleznic, i mimo né. Jinak samotny projekt nema Sanci cokoliv zménit (pozn autor:

myslen projekt Shift2Rai)l.

6.2.4 Zhodnoceni stavu Zeleznicni infrastruktury

Geografické umisténi Ceské republiky ve stfedu Evropy vybizi k rozvoji ekologické
Zelezni¢ni dopravy. Z tranzitnich poplatkd je pak mozné financovat udrzbu infrastruktury
a nové investice do ni. Tuzemsko vsak v implementaci této myslenky daleko zaostalo
za sousedicimi staty. Nejen v porovnani s Némeckem jsou nase investice nizsi, ale napfiklad
polska Varsava se diky dlouhodobému planu stala v podstaté ustfednim méstem dalkové
Zelezni¢ni dopravy, coz jen dokazuje prfimé Zelezni¢ni spojeni s vychodocinskym méstem
Suzhou. U nas bylo rozhodnuto o potrebé regionalni obsluznosti za cenu dotaci, ale proc
se neprosadila myslenka podpory vysokorychlostnich trati, ktera by ucinila tranzit pfes Cechy
daleko zajimavéjsi z hlediska Uspory ¢asu? Vybrané prostfedky nakladni i komeréni dalkové
dopravy pak mohly ¢astecné dotovat regionalni obsluznost. V jednom kroku bylo rozhodnuto
o dotaci neziskovych tras a zdroven prijat fakt trvalé masové finan¢ni podpory Zelezni¢ni

dopravy.

Otazka nakladni dopravy, a jeji ohrozeni ve vztahu k osobni neni z ohledu kapacity trati
ozehavym problémem, jelikoZ je vskutku vétsSinou zaclenéna do nocnich spoji. Na roviné
regionalni dopravy je nékdy situace problémovéjsi a feSenim by bylo skloubit nakladni i osobni
dopravu ve smiSené vlaky a tim usetfit vlakilometry. Nicméné na to naSe stanice
pfi odbavovani aktualné nejsou zarizené a zda se, Ze se o tomto ani neuvazuje. Posledni zminka
o smidenych vlacich je u Ceskych drah kolem roku 2000, s naslednou transformaci viak projekt
utichl a nové CD se soustiedi na konkurenéni boj na kolejich. Nutno podotknout,

Ze v sousednim Némecku je tento druh dopravy vyuZivan na mnoha trasach. Na dalkovych
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tratich se smisené vlaky tézko dockaji Uspéchu, aktudlni technologicky rozvoj miti k ucelenym
vlakovym soupravam, kde jsou hnaci a tidici prvky jednotky rozmistény po celé soupravé, neni
tedy mozné operativné upravovat pocet vagénl o nakladni jednotky. CoZ by byl jeden
ze zdakladnich predpokladd tohoto druhu dopravy a jeho velkd konkurencni vyhoda. Dle
ziskanych odpovédi je ocividné, Zze smérem k propojeni nakladni a Zelezni¢ni dopravy ani

podnikatelské zaméry nevedou.

Jediny Usek Zelezni¢ni dopravy ponechany konkurenénimu boji neldka vice dopravct
hlavné kvali velkym mnoZstvim pocatecnich investic, a¢ jsou nékdy tyto investice velmi
spekulativni. Nakup vlak( fady Supercity s ozna¢enim Pendolino umoznilo €D diky nemalé
investici ziskat naklapéci vozy, které mohou projizdét oblouky vyssi rychlosti nez béiné
soupravy. Oproti konkurenénim vlakiim vsak timto tahem akciova spolec¢nost ziskala vyhodu
jen 5 minut na celém Useku, protoze Ceské traté na tento druh dopravy jednoduse nejsou
stavény a tak je vyuziti naklapéni minimalni. Fakt, Ze tuto investici hradili dafovy poplatnici
a nepfidel s ni soukromy subjekt, jen dokresluje prihlednost financovani Ceskych drah
ze statnich penéz. Dalsim faktorem proti vstupu dalsiho dopravce na trat je ojedinélé prostiedi
konkurencniho boje na Zeleznici a jiz nyni velice vytizena kapacita traté, kterd krom téchto tfi

dopravcl musi jesté zajistit v osobni dopravé misto mezistatnim spojim a to prednostné.

Projekt Shift2Rail je na jednu stranu béh na dlouho trat. Bereme li v potaz projekty
vyvoje technologii na Zeleznice ve fazi pocatku a za dlouho dobu proces samotné
implementace pres vladni i nadnarodni aparat, neni divu, Ze dopravci nevénuji pozornost
takovému napadu. V tvari v tvar vyvoji na Zeleznicich v posledni letech je pro obchod
dllezitéjSi pruzné reagovat na lokalni zmény trhu. Pravdou vsak je, Ze zmény musi byt
podporeny nejen v samotné Zeleznici ale ve vystavbé pristupovych cest k Zeleznicim, podpory
parkovist u stanic a dal$imi inovativnimi napady. Jen tak Ize pomoci této iniciativy skute¢né
dosahnout narlstu cestujicich na Zeleznici a skutecné tak podpofit ekologicky druh dopravy,
at u? lokalné v CR, & po celé Evropé. NejdFiv je ale nutné zjistit, zda li jsou takové vydaje
potfeba. Pokud nedojde k soutézeni regionalnich Usekl a tim moZnosti sniZzeni dotaci a zvySeni
kvality provozu dopravy, pak nelze ani zjistit, zda by verejnd doprava nemohla byt levnéjsi

a kvalitnéjsi.
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6.3 Cenova politika

Nejdiskutovanéjsim uskalim verejné objednavané sluzby je, hned vedle samotného
provedeni objednavky, jeji financovani. K tomu ptispiva i fakt, Ze se jedna o medialné zajimavé
téma. V prostredi Zelezni¢ni dopravy, kde je vybrana zafizujici spolecnost odkdzana z vétsi
¢asti financovani pravé na statni prispévky, je toto téma o to vice zajimavéjsi. Situace CR se
fadi mezi zemé se zapoCatym liberalizacnim procesem na Zeleznicich. Do jaké miry se ale o tuto
situaci zaslouzily legislativni zmény? A jaky vliv mélo zruseni monopolu a pfichod konkurence

na cenu jizdného, ¢i dotacni politiku?

Rozsifenim jednoho velkého dopravce mezi mensimi konkurenty vznika hned nékolik
podnétl pro antimonopolni urad. Soubézné s realizaci provozu konkurentl na trase Praha —
Ostrava zapocala i diskuze o CD a jejich vyuZivani dominantni pozice hrace na trhu. Dalsi
dllezZitou otazkou je vibec potieba dotaci na nékterych usecich dalkové vnitrostatni dopravy.
Neni mozné nékteré Useky draini dopravy provozovat levnéji, nebo prinejlepsSim uplné

bez dotaci a to s udrZzenim aktualni ¢etnosti spoju?

Budoucnost vyuziti a smérovani Zeleznicni dopravy hraje predevsim vyvoj cen jizdného
v dlouhém obdobi. Vstup konkurence na traté by rozhodné mél promluvit do cen jizdného
a s tim také prinést nové moznosti nelinedrnich cen dopravy |épe odpovidajici samotnému
vytizeni dopravniho prostfedku. To ma za dlsledek pfilakani vice zdkaznik( a optimalizaci

na provoz potrebnych nakladd.

Sméruje vsak Zelezni¢ni doprava v konkurenénim prostfedi spiSe k pferozdéleni dotaci
pod jiny subjekt a zachovani statusu quo na Zeleznicich, nebo je zde snaha o nabidnuti lepsich

sluZzeb za nizsi cenu a tim ziskani konkurencni vyhody?

Velkou neznamou je budoucnost statem neobjednavané Casti traté Praha — Ostrava,
kde dochazi po vstupu konkurence k obrovskému zlevnéni jizdného v fadech desitek procent.
S tim samoziejmé dojde k pfilakani vice cestujicich na trat, ale vyhoda této situace zUstane jen
v pfipadé, pokud narlst cestujicich dokaze pokryt naklady na provoz pfi snizeném jizdném.
Cenova vdlka se spolec¢nosti financovanou statem a navic s obrovskou zdkladnou pUsobici
na vétiiné tratich v Ceské republice mize byt nakonec jen bojem s vétrnymi mlyny
a liberalizace Zelezni¢nich dopravci jen kratkodobym Ukazem diky nemozZnosti dlouhodobého

pod-nakladového financovani.
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6.3.1 Ceské drdhy a financovdni Zeleznic

Z vysledkl zodpovézenych dotazi vyplyvd, Ze pokud doslo po vstupu konkurence
na traté k zvySeni jizdného na dotovanych paralelnich Usecich, tyto prostfedky nebyly
ziskavany ucelové k podpore konkurenceschopnosti na trati Praha — Ostrava. Jinak feceno,
zvyseni jizdného Ceskymi drahami bylo z dGivodu vyvoje na trhu a €D si timto nepomahaly

k financovani provozu spojt, kde jiz dotace od statu neziskdvaji a naopak o cestujici prichazeji.

Na dotaz o moZnosti provozu dalkové vnitrostatni osobni dopravy bez dotaci
za dodrzeni aktudlni ¢etnosti spoju bylo odpovézeno neutrdlné. Respondent zaméstnavatele
Ceskych drah si nebyl védom skuteénych néklad(i spoji a jejich pokrytim prodanym jizdnym.
Situace je v CR takova, Ze na ostatni spoje CD dostavaji dotace (donedavna i Praha —Ostrava)

a moznosti ,jiné linky nejsou realizovatelné” vyuzito nebylo.

Ocekdavany vyvoj cen bude oscilace kolem aktualnich hodnot. V disledku tato predikce
na jednu stranu nepfivede nové cestujici na vlakové spoje, ale pfi obdobné situaci
u intermodalni konkurence ani cestujici neubere. Cilem dnesnich dopravcl na objednavanych
trati je dle zaméstnance CD ziskat dotace od statu a tak ¢aste¢né pokryvat naklady provozu.
O konkurenci sluzbami a lep$im servisem za niz$i cenu nejde. Pokud ale CD na dotovanych
Usecich jsou i po obdrZeni dotace od statu ve ztraté, proc by se pak na stejnou trat hrnuli

soukromi dopravci a soutézili o Zelezni¢ni obsluznost ve ztratovém byznyse?

Vyvoj cen jizdného na konkurenénim Useku je v mezich zakona a jedna se o béZznou
soucast konkurenc¢niho boje. Neni potrfeba pocitat jednotkové naklady provozu spoju
a rozhodovat o cenovém dumpingu. S tim souvisi i posledni odpovéd €D k tématu financovani.
Na zelezni¢ni trase vystavené konkurenénimu boji mohou podle respondenta operovat tfi velci
dopravci a udrzi se na trati. V dohledné dobé nebude mit sniZujici se jizdné vliv na odstoupeni
jedné ze spoleénosti a v tomto stadiu lze provozovat dopravu u vSech spoleénosti i v delSim

c¢asovém useku.

6.3.2 LEO Express o financovani Zeleznic

Dle respondenta ze spolecnosti LEO Express je dotovani Usek(, protinajicich se s tim
ostravskym, redlnym problémem. CD takto ziskavaji od statu prostiedky na ¢asti traté, kde

ostatni Ucastnici Zelezni¢ni dopravy Zadné dotace nemaji a to je jednoznacnym poruseni
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hospodarské soutéze umélym zvyhodnénim jednoho z dopravci. V poloviné dubna zacina
z podnétu LEO Express stani u soudu, kde Zaluji CD o nahradu $kody ve vysi 419 milion@ K&.
Ta vznikla ddajné spolecnosti pravé z divodu dotaci ¢asti tohoto useku a v disledku toho
moznosti Ceskych drah aplikovat pod-nékladové ceny jizdného. Dotazovany nazyva tento druh

financovani jako kFizovy®?.

Ze ziskanych materidla déle vyplyva, Ze skutecné lze provozovat ddlkovou Zelezni¢ni
dopravu na dalsich Zelezni¢nich spojich v CR a to bez soucasnych dotaci. Traté by dopravce
provozoval na podnikatelské riziko, ale za dodrZeni soucasné frekvence obsluhy Zelezni¢nich
stanic a statu by tak usetfil dotacni prostfedky. Zakladnim predpokladem je ale spravna
struktura firmy, uchdzejici se o takovyto tendr. Muselo by dojit k nasazeni adekvatnich vozidel
s nizkymi naklady provozu a rovnéz zajisténi samotného provozu, také s optimalizaci nakladd.
Jinak rfeceno, nelze toho docilit se starou technikou na kolejich a praktikami provozu, které

jsou sice funkéni, ale od pocatku ztratové.

Co se tyCe vyvoje cen, je ocekavan postupny rust primérné ceny za kilometr dopravy.
Tento rlst vSak nemusi nutné znamenat pokles zajmu o Zelezni¢ni dopravu, pokud spolecné
s nim pfrijde zvySeni komfortu cestovani a nabizenych sluzeb po dobu prepravy. Cilem vstupu
soukromych dopravcl na Zeleznice je dokazat, Ze Zelezni¢ni doprava lze délat levnéji a
kvalitnéji. Nasazenim modernéjsich vozidel do provozu a s tim ziskani vyssi efektivity dopravy
chtéji soukromé subjekty umoznit pohodIné;jsi cestovani. Tam kde to Ize tak bez dotaci a tam
kde ne, dokazat v soutéZeni usekd, Zze umi nabidnout kvalitnéjsi sluzby s mensimi dotacemi
na provoz kilometru Useku. Nékteré aktualnich usekd se tedy mohou provozovat bez dotaci,
ale pozor, stdle je nutné kompenzovat dopravce. Ze zdkona musi dopravce nabizet zlevnéné
jizdné pro déti, kategorii studentl Ci osoby s prlikazem ZTP. Kompenzace za tyto slevy vsak
stat poskytovat musi, jelikoZz bez nich by dopravce nemohl docilit zisku. Tak vypada situace

na tratich dotovanych, ale i nedotovanych. Nakonec, i v ostatnich druzich vefejné dopravy.

UdrzZeni 3 velkych dopravct je dlouhodobé mozZnou variantou, ale nelze toho docilit

za stavajicich cen jizdného. Nyni, v poc¢atku prvniho ¢tvrtleti roku 2015, jsou ceny uméle drzeny

31 K¥iZzové financovani dle osloveného zaméstnance LEO Express a.s.: diky konstrukci trati, kde se

statem objednavané spojeni (tedy dotované) prekryvaji s ostravskym usekem bez podpory statu,
ziskavaji €D moznost vylepsit svou finanéni situaci na zminéném Useku vyuZitim dotaci a tim nasadit
na konkurenénim Useku preddatorské ceny
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pod hranici redlnych naklad( na provoz a za téchto podminek je otazkou ¢asu, ktery z dopravct
by musel svoji obchodni ¢innost ukondit. Pfi primeérné cené jizdenky za cely Usek 400 — 500 K¢

by se uzivili vSichni tfi operujici dopravci bez problému.

6.3.3 RegiolET o financovani Zeleznic

Obecné financovani Zeleznic funguje vice druhy. Na dotovanych tratich dopldci stat
spole¢né s kraji na provoz useku 60 — 70 % z celkovych nakladl. Zbytek pokryva dopravce
z trzeb za jizdné. Toto se tyka regionalnich spoju ale i dalkové dopravy objedndvané statem.
Pak je tu na druhé strané nedotovana doprava na Useku Praha-Ostrava, kterou stat prestal
sanovat pfi pfichodu konkurence na trat. To protoZe se ukdzalo, Ze zde mohou pUsobit
i dopravci, ktefi jsou ochotni zcela bez narokd na prispévek od statu. Problém vSak nastava
Vsetin, nebo doll na Luhacovice, z velké ¢asti kopiruje trasu Useku, kde plUsobi konkurence.
Tyto trasy ale vynaty z dotaci nebyly a jsou stale objednavany statem. Pravé dotovanim téchto
Usekd stat pomaha CD zlepsit ekonomiku provozu. To pak vede k situaci, kdy po vstupu
RegioJETu na trh snizi Ceské drahy ceny na troveri o 30 % niz$i, nez nasadil RegioJET, a defakto
pod-nakladovymi ceny poskozuji nové pfichoziho konkurenta. RegiolJET vyzval v patek
(10.4.2015, pozn. autor) CD k vyrovndni za ztratu v hodnoté 717 milioni K& mimosoudné.

Zaloba bude poddana v pfipadé, Ze se se spole¢nosti CD mimosoudné nedomluvi.

Provoz jinych Usekll bez dotaci moziny je. VSechna mezistatni spojeni plni aspekt
dalkové dopravy a lze je provozovat na komercni riziko (typ Eurocity). Na druhém podlu
regiondlni doprava se bez vefejné zakazky neobejde. V CR Ize provozovat na své riziko Praha
— Ostrava, Praha — Brno a spojeni Décin — Praha — Brno. Tyto traté vsak Zivi 1-2 dopravce

na komercni bazi, zbytek Usekl je potieba soutézit.

Ceny jizdného jsou znovu dvojiho charakteru. Dotované traté jsou svou cenou zavislé
na vysi dotace. Vzhledem k souc¢asném pristupu nelze oCekavat obecné cenové vykyvy, az
na vyjimku, kdy bude trat soutéZena a dopravu zacne provozovat jiny dopravce s lepsi
nakladovou strukturou nei CD. Pak mUzZe dojit k poklesu jizdného. Na Gseku Praha — Ostrava
se vsak predpoklada rust cen, jelikoZz aktualné pretrvava uméla vytvorena situace s pod-
nakladovymi cenami Ceskych drah, které diktuji cenovou politiku trhu. A7 zde zaéne fungovat

cenovy mechanismus, prepoklada se narlst o 15 — 20 %, ten prosté musi pfijit. Z tohoto
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dlvodu je otazkou ¢asu nevyhnutelnost odstoupeni jednoho hrace z trhu. To vSak RegiolET,

dle slov svého tiskového mluvéiho, urcité nebude.

Historicka situace na ¢eskych drahach vytvofila subjekt, ktery je dlouhodobé zavisly na
dotacich a v neciti se prirozené v prostredi, kde musi podnikat. Spole¢nosti Radima Jancury
jde o to, aby pfti podnikani bez dotaci méli vSichni hraci na trhu stejné podminky. Tedy tam kde
je to mozné. Tam kde je nutné z ¢asti dotovat dopravu na kolejich, jde o moznost soutézit vysi
nabizené dotace a kvalitou sluzeb. V souhrnu tedy o to, aby bylo mozné s nizsimi dotacemi mit

moznost poskytovat kvalitnéjsi sluzby.

6.3.4 Zhodnoceni financovadni Zeleznic

Zelezniéni doprava objedndvana statem je zavazkem pro obé&any a jeji fungovani musi
byt podporeno statnimi financemi. DlleZitou otazkou ale je, jak moc je potfeba dotovat
regiondlni spoje, jaké jizdné je na tratich idealni a jak bude s cenou odpovidat kvalita sluzeb.
Ceska republika byla zvykld z drtivé vétsiny objednavat spoje u Ceskych drah s diktujici
politikou vyse dotaci, neménnou Urovni servisu a zpozdénim na tratich, které dnes snad
uz nikoho neprekvapi. | kdyZ na vétsiné usecich nedoslo k prosazeni konkurencni spole¢nosti,
jiz samotny potencidlni boj o Zeleznice donutil €D zvysit kvalitu servisu pfi dopravé. Co by
potom mohla nabidnout soukroma spole¢nost, kdyby ji bylo umoznéno o trat soutézit? Nizsi
ceny na kilometr provozu, lepsi servis, dochvilnost. To se bohuZel kvili memorandu na

regionalnich tratich minimalné do roku 2019 nedozvime.

Svym zplUsobem nestastné je setkani dvou finanénich modell na Zeleznici. Dotazovani
se z vétsiny shoduji na nutnosti postupném otevirani trati, ale pak zde nastane situace osobni
dopravy na komer¢ni riziko a ve stejnych usecich dotovani konkurence. To bohuzel vyplyva
z infrastruktury Zeleznic v CR, zde maji 2 koridory z Prahy do Ceské Trebové totoznou cestu
a pak dochazi k rozvétveni. Touto Casti pravée projizdi i nedotované vlaky na Ostravu. Nejen
tento Usek Zeleznice ale i dalSi vykazuji obdobny charakter a tudiz potencidlni pripad
pro antimonopolni Urad. Je jednoduché jeden spoj ponechat konkurenc¢nimu boji a ostatni
dalkové spoje stale objednavat, oCividné toto rozhodnuti nebylo domysleno a pfipadné pokuty
zaplati znovu danovy poplatnik. Pokud ma dojit k otevieni jednoho Useku dalkové dopravy

konkurenci, musi byt i zbytek paralelnich tras oteviené soutézen. DalSim podpidrnym feSenim
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by bylo vyjmout ze skupiny Ceskych drah novou spoleénost, ktera by provozovala dopravu

v konkuren¢nim prostredi a nemohla by tézit z dotaci na jinych Usecich.

Ostravsky Usek si prosel v posledni dobé nejvétsi renovaci a narlGstu komfortu,
dochvilnosti spoja a oblibé cestujicich vibec. Kromé kvality servisu vSak tento stav vykazuje
dle respondentl (LE a RJ) i pod-nakladové jizdné a dlouhodobé neudrzitelnou situaci.
Po pfichodu obou konkurent na trat doslo ze strany statniho dopravce k zavedeni pod-
nakladovych cen jizdného, na to obé spole¢nosti reagovaly vynucenim nahrad. S postupem
etablovani soukromych spoleénosti na trhu jizdné CD prestalo vykazovat predatorsky
charakter a soukromé spolecnosti zmensovaly ztratu, LEO Express hlasil zisk bez zapocteni
odpisu a urokl nejrychleji po ndstupu do provozu jiz v roce 2013. Tento fakt je ale ¢aste¢né
prisuzovan nakupu novych souprav (oproti konkurenci) a tim moznosti nabidnuti vétSiho
komfortu cestovani, nicméné za cenu vyssich odpist vlakd. RegioJET v hospodareni za rok
2014 podstatné umensil ztratu a v roce 2015 jiz Radim Jancura oznamuje ziskovy provoz.
| pfes tento pozitivni vyvoj je dle respondentl ocividné, Ze za aktualnich cen jizdného

nemohou dlouhodobé fungovat 3 konkurenti.

Tabulka €. 5: Srovnani cen jizdného na trati Praha hl.n. — Ostrava hl.n. (2Q2015)

RJ Jizdné mimo $picku Jizdné ve $picce

Standard 190 K¢ 325 K¢
Relax 295 K¢ 398 K¢
Business 354 K¢ 472 K¢
LE Jizdné mimo $picku Jizdné ve $picce

Economy 289 K¢ 389 K¢
Business 569 K¢ 609 K¢
Premium 699 K¢ 1149 K¢
([p) Jizdné mimo Spicku Jizdné ve Spicce

2. t¥ida 330 K¢&*? 330 K¢
1. trida 727 K¢ 727 K¢

Zdroj: rezervacni systém spolecnosti

52 CD provozuje na této trati i mezistatni spoje EC, které startuji s cenou za misto v druhé tfidé na 295
K¢, ale dobou prepravy prekracuji limit 3h a 30min. Tyto vlaky maji své cestujici na useku, ale svym
nejdelSim ¢asem prepravy zasahuji do konkurencniho boje méné nez soupravy Supercity (Pendolino)
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Tabulka €. 5 zobrazuje v souhrnu medidnové ceny jizdného vsech tfi spolecnosti a to
oddélené v provozu ve Spicce, tedy patec¢ni + nedélni odpoledni spoje a pondélni ranni, a mimo
ni. Vzhledem k rozdilnym cenovym politikdm nelze stanovit pfesnéjsi metodu vybéru cen.
To hlavné z dlivodu mnoha faktord ovliviujici kone¢nou cenu pro cestujiciho jako: v€asnost
objednani jizdenky, Siroké S$kdly vérnostnich klubd u vSech dopravcl, statem natizené
kompenzace na jizdné (napftiklad studentské ¢i ZTP), akéniho jizdného po omezenou dobu
a také faktu, Ze provoz ve Spicce pocitd kazdy z dopravcli od jiné hodiny i rozdilné pro
jednotlivé dny v tydnu. Na zadkladé hodnot v tabulce je viak mozné pozorovat, 7e CD
nezohlednuji dobu odjezdu vlaku v cené jizdného a také obchodni strategii spolecnosti LE,

ktera zaméruje svoje podnikani predevsim na cestujici, ktefi si pfiplati za komfort ve vagonu.

Tato tabulka srovnani cen jizdného za kazdou spolecnost vyzdvihuje tzv. konkurencni
cenu jizdného (oznaceno tucné v samostatném ramecku). Specificky vybér ceny je zalozen
na srovnatelnych sluzbdch poskytovanych na palub&®® a je i medidlné porovnévén.
v priméru na 450 K¢ CoZz by znamenalo narlst cen jizdného spole¢nosti LE 0 56 %. Mluvci
skupiny Student Agency ma v tomto ohledu sttizlivéjsi odhad a nutny narudst ceny RJ odhaduje
v priméru na 17,5%, tedy na hodnotu 347 KC. K pozvolnému navyseni cen jiz delsi dobu
dochazi, ale potrfebny skok dle mého uUsudku nelze ocekavat. To jiz z divodu, Ze jednu
z hlavnich roli vyvoje cen jizdného hraje spole¢nost financovana statem, ktera trvale vykazuje
¢ervend &isla v osobni Zelezni¢ni dopravé na celém tzemi CR a nevidim divod zmény této
situace pravé na konkurenénim tseku. Navic, pokud CD je§té v roce 2011 dostavaly na tomto
Useku dotace za ztratovy provoz, jak by mohly po vstupu konkurenttd tento vyvoj zvratit, kdyz
v jednom kroku snizily skokové jizdné, ale stejné tak pfrisli o ¢ast cestujicich kvili novym

dopravclim na kolejich.

Zleviovani dopravy na regionalni dopravy bohuzel na delsi dobu zastavilo
memorandum z rok 2009. Prislib pravidelnych dotaci pfi dlouhodobé spolupraci s jednim
dopravcem mél za dlsledek zakonzervovani dotacni politiky, cen jizdného i kvalitu servisu

na trasach takto objednanych. Osud dalkové dopravy je nyni v rukach statu a doufejme,

53 Samostatnd sedacka v otevieném prostoru, moznost pfipojeni na wi-fi, elektrickd zasuvka,
zpoplatnéné obcerstveni poskytované ve vlacich
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Ze vybér nastane pravé soutéZzenim o nejlepsi servis a cenu. Pozitivni vyvoj lze oCekavat i

v zavislosti na zverejnéni dotaci na km v roce 2011 a tim ,,odkryti karet” konkurenci.
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6.4 Transformace na Zeleznici a budoucnost drazni dopravy

Tento tematicky celek predstavi nazor podnikatelskych subjektd na trhu
na probéhnuvsi transformaci v Zelezni¢ni dopravé. Pohled na provedeni této premény, kde
hlavni roli hraje akciova spole¢nost Ceskych drah a jeji pFizplisobeni podminkam svobodného
podnikani, ma uskali v nejednoznaéném prevodu majetk( a spravy infrastruktury pod statni
organizaci Spravy Zelezni¢nich dopravnich cest. Po legislativnim vzniku subjektu SZDC trvalo
jesté& mnoho let, ne? doslo k faktickému pfedani spravy a provozu na Zeleznicich od Ceskych
Rychlost pFizptsobeni CD novym konkurenénim podminkam uréuje budouci podobu Zelezniéni

dopravy a to nejen té komercni, ale také statem a kraji objedndvané.

Pro predikci vyvoje drdini dopravy hraje klicovou roli jeji podpora ze strany
objednavatele, tedy krajl a statu. Silniéni osobni doprava ma vyhodu ve vefejné podporované
vystavbeé infrastruktury s SirSimi moznostmi vyuziti pro obc¢any, na druhou stranu Zeleznicni
doprava je odkazdna jen na vyhodu své ekologi¢nosti, jiZz rozhodnutych investici
do modernizace infrastruktury a finan¢ni podpore verejné objednavky. Jak si nakonec ale
vedeme ve svété? Jak ukazal LIB index je nase Zelezni¢ni doprava vnimana jako liberalizovana
i v porovnani s ekonomicky vyspélejSimi zemémi, kde transformace drah probéhla dfive nez
v CR. Tento stav se tedy rozhodné nedd povaiovat za nelspéch, ale nelze pro obé&any
dosdhnout lepsich vysledkl s nizsim financovanim? Je zplsob vybéru dopravcu jednotlivych
Usekl transparentni a dochazi ke zlepsovani poskytovanych sluzeb? MozZna jiz v samotném

procesu objednavani je zakladni problém.

6.4.1 CD o procesu liberalizace

Z realizované podoby transformace Ceskych drah vy3la tato spole¢nost s handicapem
pro budouci fungovani na liberalizovaném trhu, takové je stanovisko osloveného zastupce
jmenované spolecnosti. Pfevod majetku pod spravu nové vzniklé instituce probéhl nevyhodné
pro CD. Majetek uréeny k pfevodu pod Spravu Zelezniénich dopravnich cest byl Zelezni¢nim
dopravcem zhodnocen a pravé o hodnotu, do néj investovanou, utrpély Ceské drahy
v porovnani s konkurenci, ktera podobnou transformaci neprosla. Tyto prostfedky mohly byt
vloZzeny do modernizace vlakovych souprav a proto je vyrovnani téchto dvou spolecnosti

nedofeSenym problémem. Co se tye podoby poskytovanych sluzeb na Zeleznici je zastavano
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kladné stanovisko, v drazni dopraveé dochazi k neustalému zlepSovani sluzeb poskytovanych
béhem dopravy i mimo ni. | z tohoto hlediska vidi respondent klicovou roli drazni dopravy

na poli veiejné dopravy Ceské republiky a to s postupnym nar(istem frekvence spojc.

Doporucenim pro Ceské drahy do budoucna je zlep$ovani vozového parku a sluzeb.
Zfejmé by bylo moudrejsi zacit zlepSovanim standardl sluZeb jiz provozovanych spoju.
V ohledu na pocet provozovanych usek( by investice do modernéjsich souprav byla financné
nemalym zavazkem, nehledé na to, Ze by tato investice stejné nakonec skoncila v zlepSovani

sluZeb na Useku Praha — Ostrava, kde CD mohou reélné pfijit o cestujici.

Skepticky postoj je vidét v odhadu narlstu cestujicich na Zeleznice, oproti silni¢ni
dopravé. AC na ostravskeé trati zufi boj o zakazniky za pod-nakladové ceny, dlouhodobé je vidén
narlst spise silni¢ni prepravy vice, nez té po Zeleznici. Diverzifikovany pfistup statl k oblasti
Zelezni¢ni dopravy je viditelny hlavné na podobé investic do infrastruktury. Stat nepodporuje
dostatecné provoz na Zeleznicich a s tim zpomaluje jeji rozvoj. Chybi adekvatni investice
do restrukturalizace a vystavby novych Zelezni¢nich tras a podpora cetnosti spoji na
jednotlivych linkach také neni dostacujici. Pfedvedeni hypotetického prikladu soutéze na
obsluznost vSech Usekl v tuzemsku pak mélo samoziejmé za odezvu jednoznacné kladnou

odpovéd, €D mohou obsluhovat efektivné véechny tseky v CR.

6.4.2 LEO Express o procesu liberalizace

Otézka investici CD do pozdéji prevedeného majetku neméa jednoduché Feseni, ale
zfejmé ani neni nutné jej hledat. Byvaly monopol mél prfed rozhodnutim oddéleni
infrastruktury od dopravy ve spravé vétsi agendu a s tim souvisela i vyssi mira financovani
statniho podniku. Tento fakt nelze tedy objektivné vyresit z prostého hlediska vySe dotacnich
prostfedkl a jejich rozdilného urceni a proto by nemél byt ani spor bran v potaz pti dnesni

situaci soutézeni o Zelezni¢ni Useky a o cestujici.

Konkurence na €eskych tratich je z hlediska ¢asu novym jevem a stale ma co nabidnout
co do zlepSovani sluZzeb i vyvoje cen za jizdné. Brzdicim faktorem tohoto pozitivniho vyvoje je
pomalé otevirani novych trati otevienému soutézeni. Pro vsechny useky kromé ostravského
pak plati, Ze je zde stale prostor pro zlepSovani kvality sluzeb i narlstu frekvence obsluznych

spojll. Zelezni¢ni trat Praha-Ostrava je v tomto ohledu pomysinym pfikladem, kam to lze
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v konkurenénim boji s poskytovanymi sluzbami dotdhnout. Respektive, jak by mél vypadat

odpovidajici komfort p¥i dopravé na zbylych Zelezniénich usecich v Ceské republice.

PUsobeni dopravniho giganta s vice jak desetiletou zkuSenosti a statnim financovanim
ovlivnil k lepSimu pravé vstup konkurence na trh. Bez tohoto tahu by spolecnost nadale
poskytovala poZadovany servis a Cetnost spojl bez naznaku snahy o zlepseni sluzeb a tim
prilakani cestujicich na Zeleznice. Pravé nova situace v podobé konkurence zapficinila motivaci
zkvalitfiovat poskytované sluzby a s tim modernizovat vozovy park. Do budoucna je od Ceskych

drah ocekdvan prudky narust investic do téchto Cinnosti ve snaze konkurovat a udriet si

dominantni postaveni v Zelezni¢ni osobni dopravé.

Rast verejné dopravy je ocekavan u Zeleznicni dopravy ale stejné tak i u té silnicni.
Vystavba Zeleznic¢nich koridor(i a ddlnic zkracuje dojezdové Casy, tento fakt neni vidén jako
pretahovani o zakaznika v intermodalni konkurenci dopravy, ale jako ziskani uplné novych
potencialnich cestujicich. Vlivem zkraceni tranzitniho ¢asu budou ochotni cestujici dojizdét do
prace i za zabavou na delSi vzdalenosti a Castéji. Dokonceni vystavby Zelezni¢niho koridoru pak

logicky bude znamenat narlst cestujicich v tomto druhu dopravy, otevieni ddlnice zase

vive

Vyhodou CR v dopravé na Zeleznici je kvalitni informaéni nastroj pro cestujici (IDOS).
Ten zobrazuje nyni i fazeni vlak(, aktudlni vyluky, zpoZdéni jednotlivych spoji a dokonce
i odjezdové tabule s informacemi o nastupistich v mobilnim telefonu. Jinymi slovy vyvoj
technologie je ku prospéchu poskytovani verejné dopravy. Dalsi nespornou vyhodou je pak
vysoky komfort pro cestujici na trase Praha — Ostrava. Nevyhodou je pomalé otevirani
soutézenych Usekl konkurenci a také horsi komfort na vedlejsich, statem objednavanych
tratich. Konkrétné zastaraly vozovy park bez boje o cestujici odpovidajicimi sluzbami,

nedostatecné investice do infrastruktury jsou také viditelnym problémem.

Dopravni obsluznost na vsech tratich v sou¢asné dobé nemuze pojmout jiny dopravce
nez CD. To z dUsledku nedostatku vozidel drazni dopravy, mensiho poétu kvalifikovanych
odbornych zaméstnancl a hlavné z absence zkuSenosti s takovym rozsahem dopravy.
DuleZitym faktorem otevirdni trha je ale pravé jejich pozvolny pribéh, nelze soutézit viechny
Useky najednou ale postupné otevirat trh moznosti soutézeni obsluznosti jednotlivych spoja

nebo jejich skupin (objednavani kraja).
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6.4.3 RegiolJET o procesu liberalizace

Na zakladé zakona o transformaci tehdejsiho statniho podniku mélo dojit k oddéleni
dopravy od udriby infrastruktury a jejim provozu. Ke dni 1.1.2013 stat vytvofil podnik Ceské
drahy jako jednoho z moznych dopravci na tratich pod manaZerem infrastruktury SZDC. V tu
dobu zcela nelogicky preved| pod CD také nadrazi, infrastrukturu, vybaveni k ¢innosti spojené
s fizenim Zeleznic a celou fadu véci, které dopravce k vykonavani své primarni funkce
nepotiebuje a ani je vlastnit nema. Ale, nem(iZze pozdéji tento majetek prodat statu zpatky
a tim ziskat konkurenéni vyhodu, de fakto by tim vytunelovali ze statniho rozpoctu nékolik
miliard korun. Pokud by do takového majetku investovali a takovy ptipad by se dal dokazat,
pak ano, mélo by dojit k vyrovnani. Takova situace ale nenastala uz z principu, ze CD nejsou
ziskovy podnik a vse co potidili ve své pisobnosti, bylo ze 70 % financovano v podobé dotaci.
Presto renovace budov a infrastruktury fakticky viibec nenastala. Jediny pfipad Ize pozorovat

u modernizace hlavniho nadrazi v Praze, ale zde se o prfevodu majetku ani neuvazuje.

Renovace v prostfedi ceskych Zeleznic nastala. Doslo k infrastrukturnim zméndm
tykajicich se modernizace koridord a tak byl umoznén vznik konkurenéniho prostredi. To se
vSak stdle neprojevilo v podobé soutéZeni krajem a staty objednavané obsluZnosti, ale
v komerénim provozu. Trat Praha-Ostrava, do té doby doména monopolniho dopravce, se
stava nejvice konkurenénim prostfedim Zelezniéni dopravy a to nejen v CR ale v méfitku celé
EU. Obcerstveni, internet a celd fada dalSich sluzeb zdarma ukazuje, jak muze fungovat
konkurencni prostiedi na kolejich. Cestujici ma moznost volby Spickové zakaznické péce

u vsech dopravcll a nenarazi na neodpovidajici komfort.

Fungovani verejné dopravy je klicovym predpokladem pro kaidy stat. Dochazi
k presunu automobilové dopravy na hromadnou a tim k bezpecnéjsi dopravé s nizsi
ekologickou ndrocnosti. Na jedné strané musi fungovat silni objednatelé, v podobé
ministerstva dopravy a kraj, s jasnou vizi koncepce verejné dopravy. Na druhé strané musi
dojit k soutézeni této obsluznosti, jen tak mizZe na trati jezdit kvalitni dopravce za nizsi cenu
a s lepsSimi sluzbami. Tak je to nejvyhodnéjsi nastaveni pro stat a pro danového poplatnika

samotného.

Jiz v €ase zprovoznéni Pendolina nastal nesporny posun ve zkvalitnéni sluzeb u CD.

Doslo k Fadé krokl, kterymi se Ceské drahy vymezily v konkurenénim boji s automobily
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a na ostravské trati ziskaly o 30 % cestujicich vice. S prichodem konkurence zvysily tempo
zkvalitnovani péce o zakazniky a doslo k velkému posunu. DUllezitéjsi otazkou vsak je, kolik
to vSe obcany statu stalo. Z tohoto pohledu je to pro dafového poplatnika kompletni prohra.
Ve skutecnosti dosSlo k sanaci pro provoz na trati, ktery by jednoduse vyreSil trh
v konkurenénim boji. CD ziskaly spoustu prostfedkl na modernizaci, ale nemély vizi kam
dopravu posouvat a v konkurenc¢nim prostredi prohravaji s nedotovanymi subjekty. Celkovy
nardst cestujicich CD byl 800 000, RegiolET jen na Useku Praha-Ostrava docilil nardstu 400 000
pasazérd, jako celku skupiny Student agency doslo k nar@istu 1 800 000. CD ro¢né prepravi
kolem 160 milionl cestujicich, maji obrovské zazemi a finan¢ni podporu a presto doslo
k mensimu navySeni pasazérli nez u spolecnosti, ktera pres rok prepravi jen 9-10 milionQ

pasazérq.

Vyvoj ndrustu cestujicich je pozitivni u Zelezni¢ni dopravy, oproti silni¢ni. Stale vice lidi
prechazi na Zeleznice a pokud stat umozni soutézeni regionalnich spojl, tak bude pozitivni
vyvoj pokracovat. V Némecky hovoficich zemich se soutéZzenim vykon( v Zelezni¢ni dopravé
dosahlo viditelnych konkurenénich vysledkd, zde md je$té CR co dohanét, ale v porovnani se
sousednim Slovenskem jsme udélali milové kroky. Naopak ptikladem pro zbytek EU je servis

a konkurence na trase z Prahy do Ostravy, to i pres diskutabilni jednani jednoho z dopravcu.

6.4.4 Zhodnoceni transformace na Zeleznicich a budoucnost Zeleznicni
dopravy

Velkou roli v budoucim vyvoiji situace na ¢eskych Zeleznicich hraje prabéh transformace
statni organizace Ceské drahy. At je mnoha odborniky i spoleénosti tato dopravni subjekt
povazovan za brzdnou silu ve vyvoji na Zeleznici, stadle zUstava nejvétSim dopravcem
s obrovskym poctem zaméstnanc(, velkym poctem dopravnich jednotek ve vozovém parku
firmam. Prvnim prelomovym datem byl rok 1995, kdy doslo k legislativnimu rozhodnuti
zruseni monopolu, rok 2003 pak posunuje tuzemskou Zelezni¢ni dopravu k evropskym
standardim a oddéluje spravu infrastruktury a provoz na tratich od osobni dopravy. Nehledé
na to jak dlouho trval fakticky prenos pravomoci, odpovédnosti a vibec majetku Zelezni¢nich
trati a stanic. S pfichodem jednotky Supercity (Pendolino) dochazi k posunu €D v poskytovani

sluzeb, které bylo zavrseno prichodem konkurence na ostravskou trat a tim vystaveni statni
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organizace ojedinélym podminkdam na ceskych Zeleznicich, a to svobodnému trhu

bez dotovani statem.

S prvnimu soukromymi spole¢nostmi vyhrdvajici soutéZe na obsluznost krajl
dochazelo k zlepsovani sluzeb na Zeleznicich, tento pozitivni trend byl ale legislativné zastaven
na dobu deseti let v roce 2009. Memorandum z onoho roku zafidilo krajim stalé dotace
garantované po dobu 10 let bez nutnosti vypisovani soutéze, coz bylo obrovskym krokem
zpatky a také proti evropskym zakonim. Prijeti zakona nutnosti soutézeni verejné Zeleznicni
dopravy a7 po uzavieni smlouvy viech krajd s CD, bylo jen vysmé&chem do oéi Zelezniéni
dopravé otevirajici se konkurenci. Jedinym rozhodnutim byl dan desetilety patent statni
organizaci na verejnou Zelezni¢ni dopravu ve vsech krajich, bez nutnosti bojovat s konkurenci

o dotace, bez vypisovani soutéze, bez pokroku na Zeleznicich.

Jedinou moznosti soukromych dopravct zbyva boj o vypsané soutéze dalkové dopravy
objedndvané statem, tedy rychliki na renovovanych koridorech Zelezni¢ni dopravy. Pokud
dojde i v této oblasti k podobnému vyvoji obejiti zdkonl a pripsani zakazek €D, zbyde v CR
konkurence soukromych dopravci s vidinou zlepSujicich se sluzeb, ktefi nebudou mit traté,

o které by mohli bojovat obchodni strategii a pro-zakaznickym pristupem.

Samotnou kategorii vyvoje na Zeleznicich Ceského Uzemi hraje Zelezni¢ni spojeni
Praha — Ostrava. V prvni poloviné roku 2015 je tato trat jediny konkurencni Usek, kde
spolecnosti bojuji o zakazniky bez dotaci, tedy jedina ¢ast dalkové dopravy, kterd neni
objedndvan statem, ale ponechana konkuren¢nimu boji. Vyvoj dotovani byl i do pfichodu
konkurence prerusovan z rozhodnuti ministerstva dopravy a od roku 2011 jiz nejde na tuto
trat z dotaci jedina koruna. Nicméné, jak poznamenal v dotaznikovém Setreni AleS Ondrd;j (RJ),
obcané nemuseli do dopravy na této trati investovat jedinou korunu, financovani by diky
ziskovému provozu vyresil otevieny trh. Situace pred prichodem konkurence zobrazovala
nové vlakové soupravy Pendolino financované statem, na provozu, ktery byl pro CD z nutnosti
dotaci ztratovy. Po prichodd dvou soukromych spolecnosti byly dotace zruseny, kvalita
poskytovanych sluzeb $la skokové nahoru a ceny jizdného zase skokové poklesly. At uz nafceni
z predatorskych cen bude uznano ¢i ne, s prfichodem konkurence doslo k nespornému posunu
kvality na této trati. Ale je pro danového poplatnika situace vyhodnéjsi? Dotovani trati zmizelo
ale prichod konkurence a pokles cen jizdného ptenesl CD hloubéji do ¢ervenych ¢&isel, tento
rozdil nakonec bude znovu sanovat statni kasa. Vétsi zdjem o Zelezni¢ni dopravu pfinesl
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na traté enormni pocet cestujicich a s tim i vétsi kompenzace (studentské jizdné, ZTP apod.)
znovu ze statniho rozpoctu. Konkurence na tratich na jednu stranu prinesla zvySeni komfortu,
na tu druhou vsak vétsi zatéz pro statni financovani verejné Zelezni¢ni dopravy. To hlavné diky
financovani statni organizace, jakozto nejvétsiho dopravce na trhu a paradoxné i zvySenim
zajmu o tento druh dopravy. Pro obcfany nevyuZivajici spojeni na této trati je pak vyvoj
financovani drah obzvlasté neptinosny. To je vSak financovani verejné dopravy v zajmu statni

politiky.

7 Pohled nezavislych expertl Zelezni¢ni dopravy

Tato kapitola ukaZze pohled a moZna feSeni nize predstavenych osob, ktefi maji
s verejnou dopravou mnohaleté zkuSenosti, ale nejsou osobné zainteresovani na vyvoji
Zelezni¢ni dopravy a konkurence na ni. Po predstaveni tazatelll budou kapitoly rozdéleny
na totozné tematické celky, jako pfi zkoumani nazoru zaméstnancui Zelezni¢nich dopravc(. Zde
budou experti dopravy odpovidat na totozné otazky jako zameéstnanci tfi konkurencnich
spolecnosti a ukazi svlj pohled na véc s moznymi feSenimi. Objektivni situace jednotlivych
bod( dotazniku jiz byla predstavena v predchozich kapitolach a neni nutné ji opakovat, zavéry

z Setfeni této kapitoly pak budou zahrnuty v zavéru celé prace.

Prvnim z expertd zkoumané oblasti je Ing. Jan Sirc, ktery je pfedsedou dopravni komise
ve Frydku Mistku a stoji za projektem MHD zdarma. Tato iniciativa slouzila k do¢asnému
snizeni poctu vjezdU osobni automobill do Mésta Frydek Mistek, dokud nebude dokoncen
a zprovoznén obchvat mésta. V roce 2011 tak byly uvedeny prvni neplacené linky a zajem
cestujicich byl, jak ocekavano, obrovsky. V pribéhu let se pripojovali blizké obce a projekt se
rozrustal, jizdné v téchto pfipadech nebylo zadarmo, ale jeho hodnota se déd oznacit
za symbolickou. Podpora verejné dopravy a omezeni automobilové zaznamenala uUspéch
a projekt se i nyni tési narUstajici podpore. Realizdtor tak zaznamenal kyZzeny Uspéch,
automobilova doprava ustoupila verejné a ob¢ané mésta nyni mohou pozorovat snizenou

ekologickou zatéz dopravy ve mésté.

Druhym oslovenym expertem tématu je Tomda$S Witoszek, DiS., zaméstnanec
koordinatora IDS ODIS, s.r.0., ma na starosti marketing, komunikaci a tarifni politiku v uvedené

spolec¢nosti. Koordinator ODIS, s.r.o. zafizuje v Moravskoslezském kraji spravu integrovaného
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dopravniho systému a jeho Ukony jsou predevsim evidence trzeb z vefejné dopravy a jejich
nasledné rozdéleni mezi dopravce, koordinace vykonU dopravy v kraji, pfiprava podkladd
pro zajisténi dopravni obsluznostiis rozvojem verejné dopravy v podobé zahrnuti novych mést
i dopravcl do dopravni obsluznosti. S mnohaletou zkusenosti s verejnou dopravou a jejim

fungovanim, financovanim a vyvojem ma i druhy osloveny ke zkoumané oblasti co fici.

7.1 Kvalita a kapacita infrastruktury

Pro spravné fungovani statu je nutna osobni ale i dobfe fungujici nakladni doprava.
Osobni doprava ma pfri tvorbé grafikonu na kolejich prednost prfed nakladni, preprava
cestujicich tudiz znevyhodnéna neni. Nakladni vsak ,trpi“ naristem zdjmu o pasazérskou
dopravu po Zeleznici a to diky tomu, Ze s naristem osobni nedochazi ke zvySovani kapacit trati
a tudiZz se nakladni Zelezni¢ni doprava stava intermodalni méné konkurencni (vaci silnicni).
Potifeby osob a zboiZi pfi prepravé jsou odlisné, to hlavné z fyzikalniho hlediska. Nakladni
vagony se odlisuji jinou maximalni rychlosti, akceleraci soupravy a brzdicim systémem. Proto
osobni dopravci neprovozuji tu nakladni a na kolejich tak nejsou vidét smisené vlaky. Celkové
provozovat osobni dopravu je sloZit&j$i. Slovy pana Sirce: ,cestujici nejsou uhli, jejich

rozhodovani nelze predvidat. Proto také osobni Zelezni¢ni dopravé hrozi vétsi riziko ztrat.

Zaméstnanec ODIS, s.r.o. vidi vztah osobni a ndkladni Zelezni¢ni dopravy totozné jako
prvni tdzany. Rozvoj osobni dopravy blokuje fungovani nakladni. Diky navysSeni provozu,
zejména na patefich koridorech, dochazi k vétsimu znevyhodnéni konkurenceschopnosti
nakladni Zelezni¢ni dopravy, ta pak ztraci na své konkurenceschopnosti vici prepravé zboZzi
po silnici. Idea smiSenych vlakl je pro respondenta zajimavym ndpadem, ale muselo by
nejdrive dojit k technické Upravé nakladnich vagon(. Konkrétné by musely byt pfizplsobeny
provozu s vySsi maximalni rychlosti, aby nezpomalovaly prepravu cestujicich. NedotazZeni
tohoto kroku by mélo za nasledek nardst tranzitniho c¢asu dopravy osob, coZ je jeden
z klicovych aspektd konkurencniho boje a zajem o takovou prepravu by mohl byt velmi
poznamenan. Neni vSak jistd ndvratnost této investice. Ostravskou trat provozuji jen
3 dopravci, jelikozZ jde o velky zavazek pro hrace s dostatecnym financnim kapitalem. Z hlediska
kapacity je vSak situace jiz také alarmuijici. | tento omezeny pocet dopravct komplikuje provoz

regionalni osobni dopravy, ktera ziskdvd Casy na trati az po dalkovych vlacich. Z hlediska
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kapacity tedy pocet dopravcl dalkové dopravy osob prodluzuje dojezdové casy v regionalni

Zelezni¢ni dopravé.

7.2 Cenova politika

Prvni dotazovany nevidi pripadné uziti dotacnich prostfedk( na konkurencni trat jako
nekalé chovdni na trhu. V dotazu na moZnost otevieni dalich Gsek( vnitrostatni dopravy bez
dotaci statu byla zaznamenana pozitivni odpovéd a jizdné na trati ocekava postupny rist cen.
Cilem na trhu bojujicich dopravcl je ziskat monopol bez ohledu na strukturu spole¢nosti, o
zruSeni dotaci jde jen na téch Usecich, kde je mozné provozovat Zelezni¢ni osobni dopravu bez
prispévkU statu. Jizdné na trati Praha — Ostrava definitivné naroste, jen to jen otdzkou casu
kdy ceny dosahnou takové Urovné, aby se zde uZivili vSichni tfi dopravci. Kazdy z dopravci se
snaZzi nalakat cestujici na jiné prednosti provozu a tim nakonec cili na jiné skupiny zakaznikd,
da se tedy ocCekavat, Ze zde budou v dlouhodobém méritku fungovat stale vsichni 3 dopravci.
CD vykazuji nejrychlejsi prepravni ¢as a tim cili na zakazniky uZivajici dopravu pro sluZzebni
cesty. RegioJET vyuzivaji cestujici, ktefi od dopravy ocekavaji komfort a lepsi servis na palubé
a maji na cestovani dostatek ¢asu. Vlaky LEO Express se pak nachazi nékde mezi dvéma

zminénymi dopravci a vyhodou noveé potizenych souprav jsou nizké provozni naklady.

V ohledu na dokazovani kFizového vyuziti dotaci od CD je pan Witoszek skepticky.
Domnénku, ze CD vyuzily dotace z jinych Usekd na zvy$eni konkurenceschopnosti na ostravské
trati, se nepodafi prokazat v ohledu na strukturu financovani statniho podniku a obrovské
portfolio prijmutich dotaci s neprehlednym financovanim spolecnosti. Co se ty¢e mozZnosti
otevreni novych trati bez dotaci i dlouhodobého vyvoje cen jizdného ma druhy dotazovany
stejny nazor jako prvni respondent. Par trati na komeréni riziko se v CR je$té nachazi a ceny
jizdného v Case postupné porostou. Takto oteviené traté vSak musi mit odpovidajici kvalitu
Zeleznicni sité a doprava musi byt intermodalni konkurenceschopna co do rychlosti jizdy tak
i plynulosti jizdy po trati. Jinak feceno, nelze najit dalsi konkurenéni trat bez odpovidajicich
investici do infrastruktury. Cilem soukromych dopravc( je dokdzat, Ze s modernéjsimi vozidly,
lepsim servisem a promyslenou strukturou naklad( Ize alespon nékteré traté provozovat
bez dotaci od statu. Pfimou podporu statu vSak dopravce stdle bude potifebovat v ohledu
kompenzaci pfi slevach na jizdné pro studenty, osoby ZTP apod. Stavajici Uroven cen

na ostravské trati dlouhodobé neudrzi 3 velké dopravce a jeden bude muset ukoncit svou
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¢innost. Nebyt jinych aktivit soukromych dopravcd, jiz nyni by nedokazali fungovat na tratich
z hlediska financovani provozu. | tento fakt ma nezmérny vliv na pohyb aktudlnich cen
jizdného. Potencial pro konkurenci maji déle traté: Praha — Ceské Budé&jovice, Praha — Plzef,

Praha — Usti nad Labem, Bohumin — Brno.

7.3 Transformace na Zeleznici a budoucnost drazni dopravy

Pfevod zhodnoceného majetku od €D pod spravu SZDC neni problémem znevyhodnéni
statem financované akciové spoleénosti. Historicky vétsi spravni agenda zahrnovala pro CD
i vétsi dotace a tim padem v ohledu na dnesni konkurencni prostiedi neni nutné brat tento
»Spor” na védomi. Na Zeleznicich jiz probéhla velka ¢ast renovace smérem k zvySeni atraktivity
potencidlnich cestujicich na tento druh dopravy. Stdle vSak probiha zlepSovani sluzeb
a zvysovani komfortu pfi prepravé. Zelezniéni osobni doprava je pro CR klicovym zdjmem,
jeji vytizeni je ale v prvni poloviné roku 2015 v adekvatnim stavu. Hodnoceni dopravce CD
je primérné, kvalita nabizenych sluzeb se v poslednich letech velice zvysila. Do budoucna je
pro CD dileZité zménit sv(j pFistup k vyb&rovym Fizenim a zaéit podnikat. Zvy3eni kvality a
zejména rychlosti dopravy po Zeleznici ma mit za nasledek zvyseni poctu cestujicich na kolejich
s pokracujicimi rekonstrukcemi budeme pozorovat udrzeni tohoto trendu. Pfi srovnani se
zahrani¢nimi Zeleznicemi je nasi nevyhodou nizka kvalita vozového parku a také nizka rychlost
jizdného. Do budoucna je potfeba se soustfedit na zkracovani jizdnich dob. SoutéZeni
Zeleznicni obsluznosti krajskych Usek(l by mélo byt v pripadé velkych krajiG zménéno.
Moravskoslezsky ¢&i Stfedocesky kraj by se mél dle pana Ing. Sirce je$té rozdélit do mensich

celkd a ty by pak mohly byt nezdvisle na sobé soutézeny.

Tomas Witoszek se ve své prvni odpovédi ztotoznuje s predsedou dopravni komise
ve Frydku-Mistku. Sprava vice majetku p¥inasela CD i vétsi finanéni prostfedky, zhodnoceni
prevedeného majetku pod statni organizaci SZDC nelze brat nyni jako znevyhodnéni Ceskych
drah oproti konkurenci v dopravé osob. PlUsobeni soukromych subjektl v konkurenénim
prostredi Ceskych Zeleznic je novym jevem a stale ma co nabidnout. Rlst Zelezni¢ni dopravy je
pro dopravni politiku Ceské republiky kli¢ovy, druhy z expertl tématu viak vidi moznost
i ve zvySovani kvality sluieb a frekvence spojd do budoucna. CD jako nérodni Zelezniéni

dopravce je vizitkou statu a mél by hrat hlavni roli v poskytovani dopravnich sluzeb na celém
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tzemi CR. AZ pfichod konkurence donutil statem financovanou spole¢nost k zlepSovani sluzeb.
V boji o zdkaznika bylo nutné modernizovat vozovy park a rozsifovat nabizené sluzby. Nebyt
pfichodu konkurence na trat&, k tak rychlému rozvoji by nedoslo. Zelezniéni pfeprava ma
potencialnim cestujicim stale co nabidnout. Do doby pfepravy neni ale pocitana jen cesta
vlakem, ale i dojezdovy ¢as na nadrazi a doprava do cilové destinace. Verejna doprava se musi
i vtomto ohledu cestujicim pfibliZit a tak mUzZe byt vice atraktivni. Silnicni doprava aktudalné
nedisponuje kompletni dalnicni siti, toho by méla Zeleznice vyuZzit. Vyhodou tuzemské
Zelezni¢ni dopravy je boj o cestujici a samotné pfibliZzeni Zeleznic cestujici v podobé rdznych
vystav, prezentaci apod. Vefejna doprava v CR viak zaostava stafim vozového parku a to
hlavné v regionalni dopravé. Pti vybéru jizdenek hraje negativni roli nemoznost kombinace
jizdného u rdznych dopravcll. Atraktivitu Zelezni¢niho spojeni by pak zvysilo promysleni
a rozvoj koncepce bike and ride, ktera predstavuje ndvaznost cyklistické dopravy na verejné
prostredky. V poslednim bodé respondent zd(raznuje nutnost soutéZit Useky po Castech, vitéz
tendru ma pak dostatecny ¢as na pofizeni odpovidajicich vozidel na zfizeni svého zazemi
pro provoz drazni dopravy. SoutéZeni vétsich tzemnich celkl, nebo celé CR, neni vhodnou

volbou a €D by vzhledem k financovani takového provozu nenasly konkurenta.
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Zaver

Cilem prace bylo ovérit hypotézu dlouhodobého ziskového fungovani soukromych
subjektl Zelezniéni dopravy v legislativnich podminkach Ceské republiky. Tedy odpovédét
na otazku zda li je pro tyto subjekt financné zajimavé uchazet se o Zelezni¢ni obsluhu
jednotlivych Usek(i v CR a jak tato moZnost ovlivni budoucnost vyuZiti vefejné Zelezniéni

dopravy.

PGvodné monopolni odvétvi si po vzniku samostatné Ceské republiky proslo liberalizaci
a doslo k otevreni trhu konkurenci. Tento fakt ma za nasledek podstatné zvySeni Urovné sluzeb
v Zelezni¢ni dopravé osob a obnoveni intermodalni konkurenceschopnosti Zeleznicnich
dopravcli. Ekologi¢nost provozu vlakovych souprav napomahd verejné podpore provozu
na drahdch a i ze strany Evropské komise pfichazi iniciativa pro pozvednuti Zzelezni¢ni dopravy,
le¢ soukromymi dopravci v CR zatim neocenéna. Financovani Zelezni¢ni dopravy je viak
pro zucastnéné dopravce ztratova Cinnost. Nejen na dotovanych tratich ale i v ostravském
useku je dosud doprava v cervenych Cislech a spole¢nosti snizuji tuto ztratu hlavné pronajmem
reklamnich prostor a prodejem zboZi na palubé. K tomu se oba novi konkurenti (LEOexpress
a RegiolET) shoduji na spolecném vinikovi a to v podobé predatorskych cen diktovanych
Ceskymi drahami. V tomto ohledu zahdjily v druhém &tvrtleti roku 2015 jednéni a soudni

procesy ve snaze ziskat kompenzaci za zpUsobené ztraty.

Jedinou moiznosti jak zlepSovat financni vysledky v dobé pravniho feseni sport
na ostravské trati je usilovat o dopravu na tratich novych. Kromé podporovaného statniho
dopravce ziskala i spole¢nost Radima Jandury vice Gsekd dotovanych statem°*, coz ji v dlouhém
obdobi pomuze kompenzovat aktudlni ztraty z konkurenéniho Useku. Podnikatelské uspéchy
materské skupiny Student Agency pak urcuji RegioJETu i na Zeleznicich dlouhodobou finanéni
podporu jiz nyni vykazujici prvni zisky z provozu. Spolecnost LeoSe Novotného je svym uzsim
zamérenim podnikani existencné zavisla na vyvoji cen, konkurencniho prostfedi a Zalob proti
drahdam na konkurenc¢nim Useku. Z tohoto pohledu se zdad byt LEOexpress prvni moznou
variantou, ktera nezvlddne dlouhodobé financovani ztratového provozu a bude muset

odstoupit ze soutéze.

54 Nicméné na Uzemi sousedni Slovenské republiky
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Praha-Ostrava je svou polohou oznacovana jako jedina Zelezni¢ni trat, ktera je schopna
pojmout vice Zelezni¢nich dopravci a za normalnich cen jizdného pro né byt ziskova. Zbyvaji
moznosti soutézit o dotované uUseky nabizenim lepSich sluzeb s kvalitnéjsimi vlakovymi
soupravami, inovativnimi feSenimi a hlavné mensimi naroky na dotace. V tomto bodé vsak
selhavaji autority Ceské vlady, které v roce 2009 skrze memorandum pfipsaly bez soutézeni
veskerou krajskou obsluznost Ceskym draham. Do roku 2019 jsou tak dopravci limitovani

na soutéZe v objednavani dalkové dopravy statem>>.

Na zakladé analyzy prostfedii pfinosu dotaznikového materidlu dochazi prace k zavéru,
Ze konkurence v Zelezni¢ni dopravé skutecné existuje a ma potencial dale zlepSovat Uroven
verejné drazni dopravy i sniZovat narocnost dotacni politiky statu. Pfesto rozhodnuti ceskych
zakonodarcl ztéZuji snahy konkurovat lepsim servisem a tim prilakat vice cestujicich
na Zeleznice. Aktualni situace je bohuZel realnou podobou verejné dopravy financované
z penéz danovych poplatnikd. Statni rozpocet dotuje jednoho z konkurentl na otevieném
trhu, ten stanovi nizsi ceny, aby nemusel rusit spoje tvari v tvar konkurenci, a timto
zpusobenou ztratu doplati znovu danovi poplatnici (nehledé na ptipadnou kompenzaci
Ceskych drah za porudeni hospodarské soutéze). Presto se vstupem konkurence dochazi
k rozvoji Zeleznic jako ekologictéjsi alternativy hromadné dopravy. Pribéh budouciho

soutézeni vypisovanych Usek( bude mit nesporny a nakonec i rozhodujici vliv na podobu

a Uroven verejné zelezni¢ni dopravy v Ceské republice.

%5 Nebo usilovat o dotace v jinych statech, coZ se v praxi déje. (viz. podnikatelskd ¢innost RJ na
Slovensku)
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P¥ilohy

Priloha €. 1: Investice do Zelezni¢ni infrastruktury v Ceské republice v milionech K¢,

m Narodni ména (mil CZK)

Variable | Investice do zelezni¢ni infrastruktury

2002 2003|2004 2005 |2006 |2007 |2008 /2009 [2010/|2011

14599,7 13244 13136,6 14428,1 13177,5 17002,5 30379 19593 14245 10987
ZDROJ: Databdze OECD

Priloha E.2: Vzor dotazniku zasilaného oslovenym spole¢nostem.

Dotaznik

Shledavate prebirani spravy a majetku SZDC od éesk)"ch drah a.s. jako konkurencni
nevyhodu pro €D, ve smyslu odepfeni moznosti investovat do jinych aktiv, jez zGstanou
pod jejich spravou? (napf. pfi prevodu rekonstruovaného nadrazi pod SZDC vs. investice do
modernizace ,,vlakového parku®)

- Ano jednoznacné, CD mohla investovat jinde, ,,vyrovnani téchto dvou spolecnosti je tedy
sloZitym problémem

- Ano, ale ne v takovém méfitku, aby to ohrozilo konkurenceschopnost CD pfi poskytovani
Zeleznicni prepravy osob dnes

- Tyto véci spolu nesouvisi, konkurenceschopnost CD nebyla nijak ohrozena

- Protoze CD jsou statni podnik, tento fakt nelze objektivné vyresit. Ceské drahy mély dfive ve
spravé vétsi agendu a i tomu odpovidajici pridélené prostredky. Vzhledem k aktualni situaci, jsou
plvodni a dnesni vydaje (jejich vySe i uréeni) neporovnatelné a tento ,,spor* by nemél byt bran
Vv potaz.

- Vlastni odpovéd

Pokud €D ziskavaji prostfedky na provoz za nizdi ceny v useku Praha - Ostrava
kompenzaci (navySenim) v cenach na ostatnich asecich dotovanych statem, je tento fakt
mozné brat jako nekalé chovani v trznim hospodaistvi?

- Ano, je to poruseni hospodarské soutéze

- Ano, ale tento pfipad nezohlednuji pravni normy CR

- Tuto domnénku je tézké dokazat s ohledem na ,,plosné* financovani statniho podniku

- Nejedna se o nekalé chovani na trhu

- Takova situace nenastala. Pokud doslo ke zméné ceny v jiném Useku dopravy, nebylo to
z dlvodu zvyseni konkurenceschopnosti na zmifilovaném useku, ale Cisté z potreby vyplyvajici
z vyvoje na trhu.

- Vlastni odpovéd:
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Domnivate se, Ze si Zelezni¢ni doprava prosla po vzniku Ceské republiky renovaci, v tom
smyslu, Ze firmy, na trati operujici, poskytuji konkurencni sluzby srovnatelné s jinymi
druhy dopravy?

- Ano, z vétsi Casti jiz transformace probéhla a nyni jde hlavné o konkurenci cenou

- Ano, ale stale probiha zlepSovani poskytovanych sluzeb

- Konkurence na €eskych tratich je z hlediska casu novym jevem a stiale ma hodné co
nabidnout/zlepsit (viz. vlastni odpovéd)

- Zelezniéni doprava nikdy neméla pfimého konkurenta, proto se neda definovat renovace ve
vztahu k ostatnim druhdm dopravy (viz. vlastni odpovéd)

- Vlastni odpovéd”

Shledal/a byste jako klicové udrzet kvalitu a frekvenci zelezni¢niho transportu osob pro
CR v budoucnu? (+ popF. dopsat diivod)

- Ur<cité ano i se zvySovanim kvality sluzeb a frekvence spoju

- Ano, ale pro blizkou budoucnost prepravy osob je vytizeni zeleznic v adekvatnim stavu
- Zelezni¢ni pFeprava je na svém pomysiném vrcholu, oéekavam v budoucnu jeji Gpadek
- Nelze odhadnout, na vyvoj Zeleznic v CR ma vliv spoustu nepiedvidatelnych aspekt

- Duvody vasi odpovédilvlastni odpovéd’/dodatek:

Myslite si, Ze je aktualné mozné provozovat dalkovou vnitrostatni zeleznicni prepravu
osob na jinych uUsecich bez dotaci statu, ale za dodrzeni nynéjsSi obsluhy spoji (pocet
pFeprav na ¢asovy Usek).

- Ano urdité, Ize to na vétsiné trati Ceské republiky

- Ano, par takovych Gsekd se v CR nachazi

- Nevim/nejsem si jist (popr. nelze definovat z divodu neznalosti skuteénych nakladl obsluhy
Useku)

- Za nynéjsich podminek neni mozné provozovat dlouhodobé takové linky bez ztrat

- Ne, jiné linky nejsou realizovatelné

- Divody vasi odpovédi/Vlastni odpovéd’/Priklad:

V zavislosti na zkuSenostech z oboru, jaky ocekavate vyvoj cen jizdného na trati? Jaké
ovlivivujici faktory shledavate relevantni? (nap#. zkvalitnéni sluzeb prepravy, narist
nakladi na adrzbu infrastruktury, vystavba nové VR traté?)

- Ocekavam vyrazny pokles cen

- Ocekavam postupny pokles cen

- Ceny se budou pohybovat kolem aktualnich sazeb
- Ocekavam postupny rust cen

- Ocekavam drasticky rist cen

- Divod? (ovlivriujici faktory):
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Otevrené otazky

|. Tusite, kolik investovala CR do Zelezni¢ni dopravy (bez adriby infrastruktury Zeleznic
apod. — Cisté primé dotace do prepravy osob) v roce 2014?
Tip:

2. 2Jak byste shrnul(a), pfi pohledu do historie CD, plisobeni tohoto monopolu na &eskych
Zeleznicich, ¢i Uspéchy/neuspéchy. Kam by se mél do budoucna ubirat?

3. Myslite si, ze je cilem dnesnich Zeleznicnich dopravci ziskat dotace od statu a monopol na
dany usek, nebo jde primarné o zruseni dotaci, aby se mohly spolecnosti utkat
s vyrovnanymi podminkami pri poskytovani sluzeb?

4. Slysel/a jste o projektu Shift2Rail? Bude mit tento projekt vliv na tuzemskou Zzeleznicni
dopravu osob?

5. Blokuje podle vas nakladni doprava na Zzeleznicich rozvoj osobni prepravy, vzhledem ke
kapacité vyuziti traté (i z jinych divod()?

6. Proc podle vas neni vice vidét na zeleznicich vyuziti tzv. smiSenych vlakl (=pFeprava osob
i zbozi, v oddélenych vagonech)?

7. V seznamu Ceskych Zeleznicnich dopravcl je 59 firem. Pro¢ myslite, Ze na trati Praha -
Ostrava jsou jen 3?

8. Jaky je Vas nazor na to, jak se v ¢ase vyviji pomér cestujicich vyuzivajici Zeleznici vzhledem
k silnicni prepravé? Troufnete si predikovat vyvoj tohoto ukazatele?

9. Pokud srovnate ceskou a zahranicni politiku prepravy osob po zeleznici, co byste vytkli, Ci
vyzdvihli, na tuzemské scéné a naopak z ceho se da poucit v zahranici a kam by mél vyvoj
u nas smérovat?
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10.

Existuje podle vas néktery Usek Zeleznice v CR, do kterého nezasahuje 7adna statni
instituce ani ve smyslu dopravy, ani Udrzby infrastruktury a presto je na ni pravidelny
provoz!

. Myslite si, ze je dlouhodobé udrzitelné, aby na spoji Praha — Ostrava operovali 3 velci

prepravci, nebo je spiSe otizkou casu, ktery to prvni ,,vzda“ kvili provozu, jez musi
,dofinancovavat?

. Lze vyvoj cen jizdného na trati Praha — Ostrava (konkrétné ¢asové omezené cenové akce)

povazovat za dumpingovy prohresek? Nebo se jedna o béznou soucast konkurenéniho boje
v mezich zakona. Daji se vibec urcit jednotkové naklady na jizdné, aby se dalo rozhodnout
o dumpingu?

. PFi hypotetickém prikladu, kde by byl v planu tendr na zelezniéni obsluznost celé CR stylem

,,Vitéz bere vse“, zucastnili byste se? Byla by vase firma schopna nabidnout efektivni Feseni
v takovém rozsahu?
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