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Anotace

Bakalaiska prace se zabyva problematikou financovani méstské hromadné dopravy. Pro tyto
ucely byl zvolen Dopravni podnik hl. m. Prahy, jakozto nejvetsi tuzemsky méstsky dopravce.
Teoreticka Cast prace se zaméfuje na stanoveni podminek pro spolufinancovani méstské
hromadné dopravy z vefejnych zdroju. Praktickd c¢ast analyzuje hospodafeni Dopravniho
podniku hl. m. Prahy a na zaklad¢ této analyzy popisuje moznosti spolufinancovani meéstské
hromadné dopravy z vefejnych zdroji spolu s moznymi dopady zmény struktury jejiho

financovani.
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Annotation

This thesis deals with the financing of city public transport. For this purpose was chosen
the Prague Public Transport Company which is the largest public city transport company
inthe Czech Republic. The theoretical part focuses on determination of conditions
for cofinancing of city public transport from public sources. The practical part analyses
economy of Prague Public Transport Company and then based on this analyses describes
the possibilities of cofinancing of public city transport from public sources and possible

consequences of changing the structure of financing.
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Uvod

Jako téma bakalaiské prace jsem si zvolil problematiku financovani méstské
hromadné dopravy. Hlavnim cilem prace je popsat a provést rozbor vicezdrojového
financovani méstské hromadné dopravy pomoci vefejnych a soukromych prostiedka
na uvedeném piikladu hlavniho mésta Prahy.

Analyzu financovani méstské hromadné dopravy aplikuji na ptikladu Dopravniho
podniku hl. m. Prahy. Toto rozhodnuti ma vicero divodd. Svym objemem aktiv, rozpoctem
i obsluhovanou plochou predstavuje Dopravni podnik hl. m. Prahy (dale také jen Dopravni
podnik) nejvétsiho méstského vefejného dopravce V zemi. Je proto idealnim subjektem,
na kterém mutizeme sledovat veskeré charakteristiky poskytovani této sluzby. Dal§im divodem
je skute¢nost, ze U Dopravniho podniku je prokazatelné viditelné vicezdrojové financovani,
tzn. z vlastni Cinnosti a vetejného ptispévku. Podpirnym divodem, ktery mé vedl k tomuto
vybéru, byla i skuteénost, ze diky zakonnym upravam a velké pozornosti vefejnosti,
zvetejiiuje Dopravni podnik mnoho informaci o své Cinnosti. Na zavér musim zminit 1 muj
blizky osobni vztah k tomuto podniku, jelikoz jsem v kontaktu s nékolika jeho zaméstnanci.

V uvodni ¢asti prace identifikuji zékladni teoreticka kritéria, kterd by meél statek
za G¢elem financovani z vetejnych zdroji spliovat. V navaznosti na tento krok zhodnotim,
zda méstska hromadna doprava spliiuje predpoklady pro spolufinancovani z vetejnych zdroja.
V dalsi ¢asti prace provedu analyzu hospodaieni Dopravniho podniku hl. m. Prahy zejména se
zam&fenim na jeho likviditu, solventnost, zdroje kryti investic a kazdoro¢ni hospodateni.
Na zakladé ziskanych informaci popiSu systém vice zdrojového financovani méstské
hromadné dopravy pomoci soukromé spoluti€asti a vefejného piispévku a zhodnotim, zda je
dlouhodobé udrzitelny. Nasledné vysvétlim vztah mezi cenou jizdného a vefejnym transferem
a oteviu otazku, jakym jinym pomérem mezi vefejnymi a soukromymi zdroji by mohla byt
méstskd hromadna doprava financovéna a s jakymi moznymi dopady.

Analyzu hospodaieni Dopravniho podniku provedu pro roky 2010 — 2013 pfi vyuziti
duvéryhodnych dostupnych informaci, tj. vyro¢ni zpravy za 1éta 2010, 2011, 2012 a 2013.
Data kanalyze cerpam z oficialnich ekonomickych vykazu spolecnosti, podkladi
zverejnovanych hlavnim méstem Prahou, informaci nabytych z konzultaci s kompetentnimi
pracovniky a z jednani Zastupitelstva hlavniho mésta Prahy.

V této souvislosti je vSak nezbytné zminit, Ze nezainteresovana osoba v fizeni
podniku nikdy neziska pfistup ke v§em informacim (tedy nevefejnym a internim), které vSak

mohou byt v n€kterych ptipadech pro spravné posouzeni pozice podniku nezbytné.



1 Financovani dopravy

1.1 Podminky pro verejné financovani statkii

V obecné roving jsou diivody pro financovani jakéhokoli statku ¢i sluzby z vetejnych
zdroji ptesné¢ vymezeny — podle Josepha E. Stiglitze by m¢l stat zajistovat takové statky
¢i sluzby, jejichz transakéni néklady jsou pfi poskytovani na zéklad¢ trzniho procesu piilis
vysoké, tedy ty, které nejsou V dostateéné mife zabezpeCovany trznim mechanismem. Tyto
statky jsou oznacovany pojmem ,,Cisty vefejny statek*. Maji dvé rozhodujici vlastnosti. Jejich
naklady nezavisi na tom, kolik spotfebitelil je vyuziva, jinymi slovy mezni nadklady na dal$iho
spotiebitele jsou rovny nule. Druhou vlastnosti je nevylucitelnost ze spotieby pro ostatni
spotiebitele, které nemizeme ve vyuzivani statku omezit. Typickym piikladem je vnitini
a vnéjsi ochrana statu — policie a armada. (Stiglitz 1997, s. 104)

Na obtiznou interpretaci pojmu ,,vefejna sluzba“ pak upozorfiuje autor knihy Vefejné
sluzby a jejich sprava Vitek, ktery uvadi dva ptistupy jeho vymezeni ,, V institucionalnim
pojeti jde o urcité vykony (sluzby) poskytované verejnymi institucemi, pri funkcnim pristupu
Jjde o verejné prospésné cinnosti bez ohledu na to, kdo je poskytuje nebo zabezpecuje. “ (Vitek
2001, s.12)

K dispozici nalezneme ale i jednodussi a ptimé&jsi definice. Naptiklad podle Ochrany
jsou definovany vetejné sluzby jako ,,...takovy druh sluzeb, jejichz uZivatelem (spotrebitelem)
je verejnost jako socialni subjekt. Verejné sluzby jsou produkovany, zabezpecovany
¢i regulovany organy verejné spravy . (Ochrana 2007, s. 8)

Dale zminme statky, jejichZ existence je sice pro jednotlivé subjekty ekonomicky
vyhodna, nicméné jejich realizaci zadny trZni subjekt nebude ochoten svymi prostiedky
zajistit, jelikoz jsou pfili§ nakladné a navic postavi ostatni do role ¢ernych pasazéri. Jako
piiklad mizeme uvést most pies feku, ktery Zadny soukromy subjekt dobrovolné ze svych
zdroji neuhradi, ale jenz vSem v dané oblasti pfinese uzitek v podob¢& vyrazného snizeni doby
transportu (tj. transakéni naklady), a je tak ekonomicky pfinosny pro trzni subjekty a tim
i pro stat (piiklad zdivodnéni - subjekt muze vice Casu travit aktivni pracovni naplni,
vygenerovat vyssi zisk a odvést vice na danich).

V praxi jsou vSak vefejné poskytovany i statky, které nespliiuji kritéria Cistych

vefejnych statkt, a to dominantné z redistribucnich a politickych davodi.



Z praktického ekonomického pohledu mlzeme proto definovat, Ze stat by mél
financovat ty statky, které mu pfinasi pozitivni externalitu — jejichz pfitomnost je pro stat
hospodaisky vyhodna, jelikoz zvySuje ekonomickou ptfidanou hodnotu spole¢nosti (¢i snizuje
nakladovost v jiné oblasti) a tim i statu. Jako piiklad mizeme uvést vzdélani, kdy gramotna
spole¢nost ptindsi vyssi ekonomickou prosperitu, ¢i podporu aktivniho sportovani déti, které

slouzi jako prevence pied obezitou a détskou kriminalitou.
1.2 Argumenty pro verejné financovani dopravni obsluznosti

Na uvod této subkapitoly si alespon kratce definujme pojem doprava. Doprava
a informaci z pocate¢niho mista do mista uréeni vyuzitim dopravni sité infrastruktury.

Argumenty pro vefejné financovani dopravni infrastruktury a jejiho rozvoje jsou
pomérn¢ silné. Dnes jiz asi nikdo nepochybuje o tom, ze kvalitni infrastruktura a silni¢ni sit’
je jednim ze zakladnich prvka pro rozvoj narodni ekonomiky a konkurenceschopnosti.

Tyto principy jsou ostatné formulovany i v samotném dokumentu Dopravni politiky
Ceské republiky pro léta 2005 — 2013 zpracované Ministerstvem dopravy CR, podle kterého
je zajisténi dopravni infrastruktury jednim ze zékladnich cili Ceské republiky a jako takovy
musi byt garantovan statem. (Ministerstvo dopravy CR 2011, s. 14-15)

Kvalitni infrastruktura tedy pfispiva k hospodaiskému rozvoji statu, a ten by se proto
mél na jejim financovéni, vedle pfispévki vybranych od uzivatelii silniéni sit¢ formou
mytného systému, podilet.

Zformulovani argumentti podporujici vetejné financovani hromadné dopravy je jiz
0 néco komplikovangjsi. Odpovéd’ na tuto otdzku mize poskytnout postoj samotného statu,
ktery stanovil divody pro zajisténi hromadné dopravy v dokumentu Strategie podpory
dopravni obsluhy uzemi, ktery byl zpracovan na zaklad¢ usneseni vlady. Divody vyplyvajici

Z tohoto dokumentu mtizeme shrnout v néasledujicich odstavcich.

1.2.1 Garance piremistovani osob statem

Ze socidlniho hlediska miizeme financovani dopravni obsluZnosti vefejnymi zdroji
podlozit premisou, Ze stat by mél garantovat schopnost pfemistovani osob ze svého bydlisté
do vybranych mist jako je wvzdé€lavaci instituce, misto vykonu pracovni povinnosti,
zdravotnické zafizeni ¢i naptiklad soud nebo ufad. Pokud obcan nedisponuje osobnim
piepravnim prostiedkem, musi pak nastoupit stit a zabezpecit mu tuto moznost piepravy.
V takovém piipadé je =zajisténi hromadnou dopravou ekonomicky nejvyhodnéjsi.
(Ministerstvo dopravy CR 2005, s. 2)
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Néazorné¢ mizeme demonstrovat toto vychodisko na ptikladu piepravy do Skol
¢i nemocnic. Vyjdeme-li ze skutecnosti, ze vzdélavani, v ramci zajisténi v§eobecného naroku
na jeho dostupnost, je hrazeno z vetejnych prostredku, pak jisté z ekonomického pohledu Ize
zaradit naklady, které vynalozi zédk na piepravu do své vzdélavaci instituce, za nezbytné
vynalozené néklady k umoznéni spotieby statku vzdélavani. Podle této logiky tak dojdeme
k zavéru, Ze doprava (minimaln¢ ta za vzdélanim), by méla byt hrazena z vetejnych zdroju.
Stejna situace nastdva iV pfipadé nemocnic. Stat garantuje poskytnuti zdravotni péce,
a naklady na ptfepravu do nemocnice by tak rovnéz mély byt hrazeny z vetejnych zdroju.

Podobné, ackoli méné priukazné argumenty, miizeme pouzit 1 pfipieprave
do zaméstnani. Podpoiime-li v§eobecné pravo na praci statni politikou zaméstnanosti, ktera je
motivovana snahou statu dosahnout co nejvyssiho procenta zaméstnanych obcand, jelikoz
nezaméstnany ¢loveék pro néj znamena nemalé naklady, nalezneme zde podptrné argumenty
k tomu, aby i naklady na pfepravu do mista vykonu prace byly ¢aste¢né hrazeny z vetejnych
zdroji. Samoziejmé lze namitnout, ze k ovéfeni komplexni prikaznosti tohoto tvrzeni
bychom museli provést analyzu piinosu uhrady nakladi spojenych s piepravou c¢lovéka
do mista prace na procentualni zaméstnanost v daném stat¢ a nasledné porovnat vysi takto
vynalozenych ndkladi svySi podpory, kterou by byval musel stat nezaméstnanym
obyvateliim poskytnout. V obecné rovin¢ v§ak miizeme tento argument povazovat za platny.

Pokud pfijmeme vySe uvedené predpoklady, obsahneme tak velkou cast celkového
pohybu 0sob pomoci vyuziti dopravnich prostfedkii, a mizeme proto formulovat zavér, ze je

socialné obhajitelné spolufinancovani dopravy z vetejnych zdroji.

1.2.2 Prostorové hledisko

Silnym argumentem pro financovani dopravy ve méstech z vefejnych zdroji je
prostorové hledisko. Ryze individualni doprava je prostorové naro¢na, coz implikuje vetsi
(ve smyslu, ze pii konstantnim ristu poctu obyvatel v daném mésté je dosazen relativné
rychleji) problém s dopravou z hlediska kapacity dopravnich komunikaci. (Ministerstvo
dopravy CR 2005, s. 2)

Vyuzitim hromadné dopravy dojde k prostorové uspofe na vozovce, jelikoz vice
obyvatel vyuZzije k svému piesunu ,,prostor” stejného dopravniho prostiedku. Za ucelem
dosaZeni prikazného argumentu musime vSak jeSté doplnit hypotézu, ze existence plynulé
a bezproblémové dopravy je pro dané mésto ekonomicky vyhodnd (napt. implikuje zvySeni
piijmu z cestovniho ruchu). Jelikoz vyuziti hromadné dopravy je cestou k jejimu dosaZeni,
m¢l by na ni stat (potazmo dané mésto) finan¢né participovat.

Stejnou pfi¢innou souvislost miizeme vyuZzit iV piipadé¢ prostorového naroku

na parkovaci mista. Hromadna doprava (nejsnaze porovnatelné ve vztahu autobus — osobni
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automobil) je codo parkovani vozidel méné prostorové narocna a napomaha tak
k bezporuchovému parkovani a pohybu o0sob. A opét — plynulé parkovani je pro mésto

ekonomicky vyhodné, z ¢ehoz plyne diivod podpofeni verejnymi zdroji.

1.2.3 Bezpecnostni hledisko

Ve srovnani osobni a hromadné dopravy zaznamenava druha jmenovana V piepoctu
najednu osobu daleko méné nehod a smrtelnych zranéni. Tato skute¢nost je zpisobena
z velké ¢asti bezpeénosti kolejové dopravy. (Ministerstvo dopravy CR 2005, s. 2)

Kromé nezpochybnitelného moralniho hlediska, pro¢ by nazaklad¢ tohoto
argumentu mél stdit hromadnou dopravu podporovat, mizeme uvést iono nepopuldrni,
avsak ekonomicky spravné hledisko. Smrti obyvatel pfichazi stat o budouci pfijmy, a z toho

dtvodu by mél ¢init kroky vedouci k prevenci téchto udalosti.

1.2.4 Dalsi argumenty

Na podporu financovani méstské hromadné dopravy vetejnym sektorem uved'me
jesté alespont dva dalSi argumenty. Podle dokumentu Strategie podpory dopravni obsluhy
uzemi ,,Verejnd doprava jako celek produkuje vyrazné méné mérnych emisi nez individualni
automobilovd doprava. (Ministerstvo dopravy CR 2005, s. 2) Vramci sledovéani cile
udrzitelného rozvoje jde 0 silny argument pro finan¢ni podporu hromadné dopravy.

Na zavér zminme jesté jednu pozitivni vlastnost verejné hromadné dopravy pro stat,
asice ze pfimo napomaha k vybudovani a zachovani trvalého osidleni venkovské krajiny

a k udrzitelnému rozvoji sidelnich aglomeraci. (Ministerstvo dopravy CR 2005, s. 2)
1.3 Zdroje financovani dopravy v Ceské republice

Jak jsme jiz dokazali vySe, sektor dopravy je zasadni pro hospodaistvi a ekonomiku
statu. Jeho rozvoj a udrzba je velmi nakladna, nicméné¢ diky zvySovani konkurenceschopnosti
Ceské republiky piinasi nemalé piijmy do vefejnych rozpoéti. | z tohoto divodu Ceska
republika garantuje zajiSténi dopravni infrastruktury a obsluznosti vefejnou dopravou svymi
prostiedky.

Zdroje financovani sektoru dopravy v Ceské republice rozdélme pro lepsi

prehlednost na dvé ¢asti.

1.3.1 Zdroje financovani dopravni infrastruktury

Za ucelem zajisténi dostate¢nych zdroji pro financovani dopravni infrastruktury je
sektor dopravy zatizen specialnimi selektivnimi danémi. Jednak jde o dan silni¢ni zaméfenou

na osoby, jez pfi pouzivani silni¢ni sit€ vyuzivaji motorova vozidla. Jeji vynos sméfuje
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do Statniho fondu dopravni infrastruktury, z néjz je nasledné hrazena rekonstrukce, udrzba
a vystavba silni¢ni sité. Druhou dani, jejiz cast ptislusi do tohoto fondu, je spotiebni dan
Z mineralnich oleji. (Vancurova a Lachova 2014, s. 259)

Stru¢nou zminku vénujme i investicim do novych dopravnich staveb, jejichz
nejvét§im problémem je podle dokumentu Dopravni politiky CR pro obdobi 2014-2020
., ...moznost operativnich zmén technického resSeni, které je vyvolano nepredvidanymi
okolnostmi stavbé, napr. geologickymi podminkami.* (Ministerstvo dopravy CR 2013, s. 57)
Tento jev nejéastéji pozorujeme U tunelovych staveb, unichz je odhadnuti geologického

Tyto zmény jsou velmi nakladné, administrativné naro¢né a zdlouhavé, jelikoz dle
zakona 0 vetejnych zakazkach ¢. 137/2006 Sb. se musi subjekt zhotovitele pro provedeni této
upravy opét soutézit. (Zakon o vetejnych zakdzkach 2006)

Prodrazovani dopravnich staveb se Vv posledni dobé ocitd v hleddCku vetejnosti,
ato v negativnim svétle. Ackoli je tento problém vlivem CcCasto obtizné¢ piedvidatelného
chovani horniny v misté realizace stavby velmi komplikovany, nesporné je nutné pracovat

na jeho zlepseni, jelikoz zde existuje prostor pro dosazeni zna¢nych uspor.

1.3.2 Zdroje financovani dopravni obsluZnosti

Pfedmétem zdjmu této bakalaiské prace je vSak predevSim zplsob financovani
dopravni obsluznosti. Pokud neni tato sluzba v dostate¢né mife zabezpeCena trznimi
mechanismy, zajisti jeji plnéni uzavienim smlouvy o vefejné sluzbé stat, ¢imz vytvori
zavazek pro dopravce na jejim dodani oproti poskytnuti finanéni kompenzace. (Ministerstvo
dopravy CR 2011, s. 12)

Dopravni obsluznost je zajiSténa objednanim ze strany ptisluSného spravniho
orgdnu — statu prostfednictvim ministerstva dopravy, kraje ¢i obci. Toto rozdéleni plati
od roku 2005, kdy doslo k pieneseni zodpovédnosti za zajiSténi vefejné dopravy, a tedy
i pravomoc jejiho objednani, plné do kompetence samosprav. (Ministerstvo dopravy CR
2014, s. 3)

Dany region si tak nyni objedna zajisténi vefejné dopravy za sjednanou finanéni
uhradu. Tento akt lze provést tzv. ,,pfimym zadanim vnitinimu provozovateli“. Pfi takovém
postupu piislusnad obec zadd zajisténi poskytovani vefejné dopravy svému dopravnimu
podniku (ktery v prevdzné vétSin€ piipadi spliuje definici vnitiniho provozovatele).
(Ministerstvo dopravy CR 2014, s. 20)

Podnikatelské riziko za poskytovani dopravnich sluzeb tak nenese pouze dopravce
(ma pfedem znamou, statem garantovanou vysi financni kompenzace) nybrz i stat. V ptipadé

zajisténi méstské hromadné dopravy se pak jevi stavajici systém vyplaceni provoznich
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kompenzaci (pojem kompenzace vysvétlime pozdéji) méstskym dopravnim podnikiim jako
funk¢ni.

Tento mechanismus soucasné determinuje zavislost sektoru dopravy na veiejnych
financich, resp. financovani dopravni obsluznosti z vefejnych prostiedkti. Nutno podotknout,
ze vétSina evropskych statl disponujicich kvalitni vefejnou dopravou na ni timto zpisobem
z vetejnych rozpocti prispiva. Politicko-ekonomickym rozhodnutim kazdého statu ¢i mésta je
pak stanovit, jak velka cast nakladi na zajisténi vefejné dopravy by méla byt hrazena
z vefejnych zdroji a jaky podil by mél byt pokryt druhym zdrojem financovani
dopravni obsluznosti (1j. ptispévky uzivatelt vefejné dopravy).

Pti této piilezitosti je prospésné zminit, ze dilezitym nakladem vefejné hromadné
dopravy je bezesporu obnova vozového parku. Ty jsou casto kryty zdroji samotnych
dopravnich podnikil, nicméné k tomuto tématu se dostaneme pozdéji.

Vedle vefejnych dopravnich sluzeb existuji samoziejmé i dopravci komeréni,
ktefi poskytuji prepravni sluzby plné na své riziko (v Ceské republice napt. Student Agency).
Své dopravni sluzby vSak poskytuji pouze natéch spojich, kde je to pro né¢ ekonomicky
vyhodné. Nelze se proto domnivat, Ze by komercni pojeti dopravy mohlo za stavajicich

podminek obsluhovat rozhodujici ¢ast nutné ptepravy osob.
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2 Zakladni charakteristiky Dopravniho podniku hl. m. Prahy

Prvni zminka 0 Dopravnim podniku hl. m. Prahy se datuje do roku 1897, ve kterém
byly k 1. zafi zalozeny tzv. Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta Prahy, jejichz
ukolem bylo provozovat méstskou hromadnou dopravu a vyrabét elekttinu. Sviij dne$ni nazev
ziskal vroce 1949, kdy byl zfizen jako komunalni podnik. Po tomto datu byla jeho
organizacni  struktura 1  vymezené kompetence jeSt¢  mnohokrat  zménény,
atoazdo 11.7.1991, kdy doslo k jeho transformaci na akciovou spole¢nost do podoby,

Vv které jej zname dnes. (www.dpp.cz 2015)
2.1 Zakladni informace

Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s. je v stoprocentnim vlastnictvi hlavniho mésta
Prahy. Jeho sidlo nalezneme na Praze 9 v ulici Sokolovska ¢. 217/42. Ke konci roku 2013
provozoval tii linky metra, 31 linek tramvaji a 148 autobust. Nejlépe pocitime jeho velikost
a obrovskou podnikatelskou silu pfi pohledu na zakladni a vlastni kapital, ktery byl ke konci
roku 2013 evidovan na 30,726 mld. K¢, resp. 59,669 mld. K¢&. Daéle pfictéme i skute¢nost,
ze Dopravni podnik je nejvétsim zaméstnavatelem na tGzemi Prahy svice nez
10 000 zaméstnanci (k 31. 12. 2013 evidoval 10 606 zaméstnanc) (Dopravni podnik
hl. m. Prahy 2014 s. 55,96,157; www.dpp.cz 2015)

Diky vSem uvedenym udajim muzeme deklarovat zavér, ze jde 0 nejvétsiho
tuzemského méstského dopravce viibec. Jeho strategicky vyznam pro mésto Prahu je opravdu
zéasadni, coz doklada i skutecnost, Ze v roce 2015 dle navrhu rozpoctu hl. m. Prahy plyne pfes
22% veskerych jejich vydaji na kompenzaci Dopravnimu podniku. (Rada HMP 2015, s. 2,36)
Vzhledem k vysi aktiv a po¢tu pracovnich mist pfedstavuje vSak Dopravni podnik velmi silny

podnikatelsky subjekt v ramci celé Ceské republiky.
2.2 Provozné technické ukazatele

Dopravni podnik hl. m. Prahy tvoii tfi jednotky — provoz metra, tramvaji a autobust.
Sit’ metra je vSeobecné povazovana za patet prazské dopravy. Tvofi ji 57 stanic o celkové
délce 59,4 km. Primérny pocet vypravenych vozii metra ve vSedni den dosahuje téméf
1 100 kust. Tramvajové traté¢ jsou dlouhé 510,4 km, pii¢emz ve vSedni den je pramérné
vypraveno pres 1 700 souprav. Na zavér zminme autobusy, jejichz délka linek dosahuje
1678,3 km za primérného poctu pies 2 200 vypravenych vozidel denné. (Dopravni podnik
hl. m. Prahy 2014 s. 96-97)
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V nasledujici tabulce vidime, kolik 0sob jednotlivé jednotky ro¢né piepravi na uzemi

Prahy (P+0) v€etné pfilehlych vné&jSich pasem.

Tabulka ¢. 1 — Prepravené osoby dle jednotek

Podil ptepravenych Pocet prepravenych osob
Jednotka :
osob v % v mil.

Metro 47,9 584
Tramvaje + lanova draha 27,4 334
Autobusy + vnéjsi pasma 24,8 315

Celkem 100,0 1233

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade Vyrocni zpravy 2013 str. 117

Nésledujici tabulka doklada primérny pocet vypravenych vozii v ramci jednoho dne.

Tabulka ¢. 2 — Prumérny pocet vypravenych vozii za den (v jednotkach ks)

Jednotka | Ranni $picka | Sedlo | Odpoledni $picka Sobota Nedé¢le
Metro 457 45 394 165 165

Tramvaje 618 66 618 360 357

Autobusy 892 99 819 392 392

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade Vyrocni zpravy 2013 str. 96

Aby byl schopen Dopravni podnik pokryt vefejnou dopravu po celé Praze a obslouzit
tak velké mnozstvi obyvatel, potiebuje rozsahly vozovy park. V roce 2013 ¢inil pocet souprav
metra 730 o primérném stafi 8,35 let, pocet autobust 1 230, z nichz 41 kategorie Midi (malé
nizkopodlazni autobusy), 459 kloubovych a 730 standartnich vozi a 740 kust solo a 196 kust
kloubovych tramvaji, z kterych tvotily nové modely 14T a 15T po 59 a 93 kusech.

Obrazek Schéma hustoty dopravnich linek v Praze, uveden v piiloze pod ¢. 5,
ukazuje, jak spletitou sit’ cest Dopravni podnik svymi zdroji pokryva. Trasy metra jsou
oznaceny znamymi barvami, hnéda znaci tramvajové linky, modie jsou vyznaceny trasy

autobusovych spoju.
2.3 Struktura podniku

2.3.1 Organizacni struktura

Dopravni podnik je rozdélen do Sesti casti, které tvoii tseky dopravni, technicky,

persondlni, ekonomicky, bezpecnostni a vedeni spolecnosti. Kazdy usek je tvofen odbory
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(vpottu 4 — 7), které maji svoji vlastni spravu a éetnictvi. Usek dopravni, technicky
a ekonomicky se dale déli na jednotky. Kazdy z usekidl kromé vedeni spole¢nosti méa svého
vlastniho fteditele. Stejn¢ jako v pfipad¢ generalniho feditele, izde dochéazi k Castym
obménam — jen v roce 2013 byl vystiidan feditel personalni i bezpe¢nostni. (Dopravni podnik
hl. m. Prahy 2014 s. 8,10)

Znize uvedeného schématu je patrné, jak spletitd a rozsdhld musi organizacni

struktura byt, aby ufidila kolos o vice nez 10 000 zaméstnancich s tak velkou hodnotou aktiv.

Obrazek ¢. 1 — Organizacni struktura Dopravniho podniku hi. m. Prahy

Generalni feditel
DPP

Usek Usek usek usek usek Usek vedeni
dopravni technicky personalni ekonomicky bezpecnostni spolecnosti

jednotka jednotka Sprava vozidel jednotka Informacni
Provoz Metro Metro technologie

jednotka jednotka Sprava vozidel jednotka
Provoz Tramvaje Tramvaje Zasobovani

jednotka jednotka Sprava Vozidel a
Provoz Autobusy Autobust

jednotka jednotka

Historickd vozidla Dopravni cesta Metro

jednotka

Dopravni cesta Tramvaje

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade Vyrocni zpravy 2013, str. 168

2.3.2 Organy spolecnosti

Nejvyssim organem spole¢nosti je valna hromada. Vzhledem Kk tomu, ze 100%
vlastnikem Dopravniho podniku je hlavni mésto Praha, vykonava roli valné hromady
Zastupitelstvo hl. m. Prahy. Z tohoto titulu také Zastupitelstvo hlavniho mésta schvaluje
ucetni zaveérku Dopravniho podniku, bere na védomi jeho vyrocni zpravu ¢i rozhoduje
0 rozdéleni vysledku hospodateni z minulych let.

Predstavenstvo je péti¢lenné v ¢ele se svym predsedou, jenZ je zaroven generalnim

feditelem spolecnosti. Je jmenovano valnou hromadou, tedy Zastupitelstvem hlavniho mésta.
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Dopravni podnik ma dale ustaveny dva Kontrolni organy — patnacticlennou dozor¢i radu
a tficlenny vybor pro audit. (Www.dpp.cz 2015) Zatimco druhy jmenovany si udrzuje
kontinuitu aod roku 2012 pracuje ve stejném sloZzeni, dozor¢i rada je velmi casto
obménovana, ato pii piilezitosti zmény vladnouci politické reprezentace. Pokud tak
porovname slozeni dozor¢i rady na konci roku 2012 a nyni (duben 2015), nenalezneme
ani jedno shodné jméno. (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2013; www.dpp.cz 2015)

Je pak obecné znamo, ze i stiidani generalnich fediteltt Dopravniho podniku probiha
casto.! Zde je vhodné polozit si otazku, do jaké miry byli generalni feditelé nekompetentni
k fizeni firmy, ¢i jak velkou roli hraly pfi jejich stalych obménach politické boje. Pokud vsak
ptihlédneme K slozité organizacni struktufe, spletitym vnitinim mechanismim a rozsahlé
pusobnosti Dopravniho podniku, Ize tvrdit, Ze ucinit zavér o kompetenci daného generalniho
feditele na zdklad€ vykonl po par mésicich v takto naro¢né funkci je pfinejmensim unédhlené.
| kdybychom pfipustili, ze se dotycny v systému fungovani podniku plnohodnotné zorientuje
viadu tydnl, coz je samo osobé narocné, tak pii veskerych smluvnich zavazcich
a pfednastavenych mechanismech Dopravniho podniku se jen obtizné¢ muze né&jaka, byt
Sebelépe zamyslena, systémova zména v tak kratkém case plnohodnotné projevit. Na takovéto
pozici je potfeba néjaky cas, abyse prace nového feditele na finanéni kondici
¢1 podnikatelskych zdmérech podepsala.

At je vSak diivod €asteho stiidani zplisoben nekompetentnosti vybranych generalnich
feditell (pfi takovém zavéru by bylo vSak zahodno zvazit, zda jsou spravné nastavena kritéria
vybérového procesu) €i politickymi tlaky, takto Casté stfidani na vedouci pozici, kdy se kazdy
novy feditel musi S prostfedim nejprve seznamit, a ndsledné, kdyz zacne aplikovat své vize,

je v prub&hu tohoto procesu vyménén, nemuze ekonomicky zadnému podniku prospét.

! Jen pro rekapitulaci — od roku 2011 se na tomto postu vystidalo Sest osobnosti. Po zméng& koalice
na prazském magistraté v prosinci roku 2011 rezignoval dlouholety feditel Martin Dvotak a na ptrechodnou dobu
byl fizenim spole¢nosti povéien Jaroslav Stdj. Toho zahy vystiidala Magdalena Ceskova, soucasna feditelka
ekonomického tseku. V tnoru 2012 byl nasledn€ do funkce generalniho feditele jmenovan Vladimir Lich, jehoz
ukolem mélo byt ujmout se podniku na dobu 2 let v roli krizového manazera. K odvolani pana Licha vSak doslo
jiZ po par mésicich v srpnu 2012. Vitézem nového vybérového fizeni se nasledné stal Milan Kfistek, ktery usedl
jako novy generalni feditel k 1. 11. 2012. T on v8ak nevydrzZel dlouho, kdyz byl v zati roku 2013 nahrazen
dlouholetym pracovnikem Dopravniho podniku Jaroslavem Duriem. Ten prozatim ve funkci (k bieznu 2015)
zustava. (Viz dostupné zdroje na internetu)
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3 Analyza hospodareni Dopravniho podniku hl. m. Prahy

3.1 Analyza bilanéni rozvahy v letech 2010-2013

Bilan¢ni rozvahy Dopravniho podniku pro jednotliva 1éta 2010 — 2013 jsou uvedeny
v ptilohéach pod ¢isly 1 - 4. Vzhledem k tomu, Ze komentovat kazdy tdaj by nemélo pro tuto
praci dostate¢né opodstatnéni, je Vvtextu uvedena vzdy pouze Cast rozvahy vztahujici se

ke konkrétnimu tkonu.

3.1.1 Analyza struktury aktiv
Celkovy objem aktiv (bilan¢ni sumy) mezi lety 2010-2013 vzrostl 0 9,3% bodu

ze 70 488, 9 mil. K¢ na 77 020,9 mil. K¢, ¢imz si Dopravni podnik upevnil své dominantni
postaveni nejvétstho méstského dopravce v Ceské republice. Tento jev byl zpiisoben jak
rastem dlouhodobého majetku, ktery vzrostl oproti roku 2010 o0 5,8% bodu, tak ob&éznych
aktiv, jez vzrostla o 64,16% bodut. Nartst obéznych aktiv byl tak mnohem vyssi, na cemz mél

vliv zejména narist kratkodobého finan¢niho majetku — hotovosti a prostiedkti na béznych

uctech —z 1 827,7 mil. K¢ na 4 692,9 mil. K¢ za 4 roky.

Tabulka ¢. 3 — Struktura aktiv (netto v mil. K¢)

2010 2011 2012 2013
AKTIVA 70 489 73 868 73579 77021
1. Dlouhodoby majetek 65 838 70 209 68 491 69 656
1.1. Dlouhodoby nehmotny majetek T 158 78 94
1.2. Dlouhodoby hmotny majetek 65 320 69 827 68 188 69 335
1.3. Dlouhodoby finan¢ni majetek 253 295 225 227
2. Obézna aktiva 4 354 3425 4842 7148
2.1. Zasoby 308 304 311 305
2.2. Dlouhodobé pohledavky 46 54 144 154
2.3. Kratkodobé pohledavky 2172 2100 1498 1 996
2.4. Kratkodoby finan¢ni majetek 1828 967 2889 4 693
3. Casové rozliseni 270 233 247 217

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)
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Nézorné¢ mizeme vyvoj jednotlivych druhli aktiv v ¢ase pozorovat také za vyuziti

techniky horizontalni analyzy v uvedené tabulce.

Tabulka ¢. 4 — Horizontalni analyza struktury aktiv

2010 2011 2012 2013
AKTIVA (netto v mil. K¢) 70 489 73 868 73579 77021
1. Dlouhodoby majetek 100 % 106,6 % 97,6 % 101,7 %
2. Obézna aktiva 100 % 78,7 % 141,4 % 147,6 %
3. Casové rozliseni 100 % 86,4 % 105,7 % 88,0 %

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Pro ptehled o vyvoji podilu jednotlivych druhi aktiv na jejich celkové sumé uved'me
i analyzu vertikalni, ktera ilustruje nartst ob&éznych aktiv na jejich celkové sumé. Polozka

casového rozliSeni je pak na celkové vysi aktiv nevyznamna.

Tabulka ¢. 5 — Vertikalni analyza struktury aktiv

2010 2011 2012 2013
AKTIVA (netto v mil. K¢) 70 489 73 868 73579 77021
1. Dlouhodoby majetek 93,4 % 95 % 93,1 % 90,4 %
2. Obézna aktiva 6,2 % 4,6 % 6,6 % 9,3%
3. Casové rozlieni 0,4 % 0,3 % 0,3 % 0,3 %

Zdroj: viastni zpracovani na zdkladeé rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

3.1.2 Analyza struktury pasiv

Celkova suma pasiv v pribéhu jednotlivych let samoziejmé narlsta paralelné
s aktivy. Podivejme se vSak 1 zde na pfiCiny tohoto vyvoje. VySe vlastniho kapitalu
se po c¢tyfech sledovanych letech vratila na témét totoznou hladinu a je tedy konstantni.
Polozka €asového rozliSeni je 1 v tomto piipadé zanedbatelnd, navic klesajici. Rast pasiv je
tak zptisoben masivnim nartustem cizich zdroji, a to z 10,3 mld. K¢ v roce 2010 az na Groven

16,8 mld. v roce 2013, coz piedstavuje kumulovany nartst o 61,9% bodu.
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Tabulka ¢. 6 — Struktura pasiv (v mil. K¢)

2010 2011 2012 2013
PASIVA 70 489 73 868 73579 77 021
1. Vlastni kapital 59 436 60 390 59 966 59 670
1.1. Zakladni kapital 30 726 30 726 30 726 30 726
1.2. Kapitalové fondy 30 771 30 735 30 707 30 781
1.3. VH min. let -3416 -2 061 -1071 -1 466
1.4. Vysledek hospodateni 1354 990 -397 -378
2. Cizi zdroje 10 349 12 759 13011 16 755
2.1. Rezervy 1014 245 176 139
2.2. Dlouhodobé¢ zavazky 2347 3114 3617 4160
2.3. Kratkodobé zavazky 4772 7334 7 492 10 896
2.4. Bankovni Givéry a vypomoci 2215 2067 1726 1561
3. Casové rozligeni 704 719 602 596

Zdroj: viastni zpracovani na zakladeé rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

| zde nam pro ilustraci poslouzi ukazka pomoci tabulky horizontalni

ktera ukazuje stale rostouci trend cizich zdrojt.

Tabulka ¢. T — Horizontalni analyza struktury pasiv

analyzy,

2 010 2011 2012 2013
PASIVA (v mil. K¢) 70 489 73 868 73579 77 021
1. Vlastni kapital 100 % 101,6 % 99,3 % 99,5 %
2. Cizi zdroje 100 % 123,3 % 102 % 128,8 %
3. Casové rozlideni 100 % 102,1 % 83,7 % 99 %

Zdroj: viastni zpracovani na zaklade rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Stejné jako v minulém piipadé vyuZzijme rovnéz vertikalni analyzu. Ta ukazuje nejen

celkovou strukturu kapitalu, ale velmi nazorné také skutecnost, Ze podil cizich zdroji

na celkové sumé pasiv v poslednich letech v Dopravnim podniku nebezpecné narista,

a to az k hranici 22 % v roce 2013.
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Tabulka ¢. 8 — Vertikalni analyza struktury pasiv

2010 2011 2012 2013
PASIVA (v mil. K¢&) 70 489 73 868 73579 77 021
1. Vlastni kapital 84,3 % 81,8 % 81,5 % 77,5 %
2. Cizi zdroje 14,7 % 17,3 % 17,7% 21,8 %
3. Casové rozliSeni 1% 1% 0,8 % 0,8 %

Zdroj: viastni zpracovani na zakladeé rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

wrwe

uvedenych tabulkdch — piehledu struktury cizich zdroji v absolutnich hodnotach a nasledné

V horizontalni analyze.

Tabulka ¢. 9 — Prehled struktury cizich zdrojii (v mil. K¢)

2010 2011 2012 2013
2. Cizi zdroje 10 349 12 759 13011 16 755
2.1. Rezervy 1014 245 176 139
2.2. Dlouhodobé zavazky 2347 3114 3617 4160
2.3. Kratkodobé zavazky 4772 7 334 7 492 10 896
2.4. Bankovni Gvéry a vypomoci 2215 2067 1726 1561

Zdroj: viastni zpracovani na zaklade rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Tabulka ¢. 10 — Horizontdlni analyza struktury cizich zdroju

2010 2011 2012 2013
2. Cizi zdroje (v mil. K¢&) 10 349 12 759 13011 16 755
2.1. Rezervy 100 % 24,2 % 72,0 % 78,9 %
2.2. Dlouhodobé zavazky 100 % 132,7 % 116,2 % 115,0 %
2.3. Kratkodob¢ zavazky 100 % 153,7 % 102,2 % 145,4 %
2.4. Bankovni Gvéry a vypomoci 100 % 93,3 % 83,5 % 90,4 %

Zdroj: viastni zpracovani na zaklade rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Zvyse uvedenych c¢isel vyplyva, ze zatimco vySe rezerv abankovnich uvért
meziro¢né stale klesa, vySe zavazkl kazdym rokem roste. V absolutnim i relativnim vyjadieni
pak nejvice rostou zavazky kratkodobé, coz je zplisobeno zejména nakupem novych tramvaji

typu T15. Této investici se vSak jeSté budeme detailn€ vénovat pozdéji.
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3.1.3 Analyza likvidity

Nyni se zaméfme na analyzu likvidity podniku. Pro ptehlednost si na tvod uved'me

hodnoty potiebnych veli¢in v tabulce.

Tabulka ¢. 11 — Struktura obéznych aktiv (v mil. K¢)

2010 2011 2012 2013
2. Obézna aktiva 4 354 3425 4842 7148
2.3. Kratkodobé pohledavky 2172 2100 1 498 1 996
2.4. Kratkodoby finan¢ni majetek 1 828 967 2889 4 693
2.3. Kratkodob¢ zavazky 4772 7 334 7492 10 896
2.4.2. Bankovni uveéry kratkodobé 185 313 247 260

Zdroj: viastni zpracovani na zakladeé rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Stav likvidity Dopravniho podniku si nejprve ukazme na jednoduché konstrukci
pracovniho kapitalu. Jeho vySi vypocitame jako rozdil obéznych aktiv a kratkodobych
zavazkl spolu s kratkodobymi bankovnimi Gvéry. Po provedeni kalkulace nam vychazi

hodnota pracovniho kapitalu pro jednotlivé roky nasledovné.

Tabulka ¢. 12 — Hodnota pracovniho kapitdlu (v mil. Kc)

2010 2011 2012 2013
Pracovni kapital -602 -4 221 -2 896 -4 008

Zdroj: viastni zpracovani na zdkladeé rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Na zakladé provedeného vypoctu zjistujeme, ze hodnota pracovniho kapitalu je
ve vSech letech vyrazné zéporna. To je alarmujici zjisSténi, jelikoZ hodnota pracovniho
kapitalu by méla byt vzdy vyssi nez 0, aby byla spolecnost schopna kryt veskeré své
kratkodobé zavazky obé&znymi aktivy. Zde vSak dochazi k situaci, kdy jsou kratkodobé
zavazky ve zna¢né mife kryty z dlouhodobého majetku, coz je v pfimém rozporu s definici
ekonomicky zdravého podniku.

Kanalyze likvidity vyuZijme jeSt¢ dva dal$i ukazatele. Béznou likviditu, jejiz
konstrukce je velmi podobnd pracovnimu kapitélu, a provozni pohotovou likviditu. BéZna
likvidita se vypocita jako podil obéznych aktiv a kratkodobych zédvazka spolu s kratkodobymi
bankovnimi uvéry, provozni pohotova likvidita pak jako podil kratkodobych pohledavek
spole¢né s kratkodobym finanénim majetkem na kratkodobych zavazcich. Opét si ukazme

vysledky v prehledné tabulce.
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Tabulka ¢. 13 — Ukazatelé likvidity (bezrozmérné jednotky)

2010 2011 2012 2013

Bézna likvidita 0,88 0,45 0,63 0,64
Provozni pohotova likvidita 0,84 0,42 0,59 0,61

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Ukazatel bézné likvidity uvadi, kolikrat jsou schopna ob&Zna aktiva pokryt
kratkodobé zavazky podniku. Jeho ideédlni hodnota by se méla pohybovat mezi 1,5-2,5.
Jak vidime z tabulky, tento pfedpoklad vSak neni naplnén, a podnik se tak dle definice naléza
v pasmu rizika. V roce 2011 pak nejsou schopna obézna aktiva pokryt dokonce ani 50 %
kratkodobych zavazki. Hodnota druhého ukazatele - provozni pohotové likvidity - by méla
dosahovat minimalné hodnoty 1,2. Ani toto v§ak neni splnéno.

Jak je z vySe uvedené analyzy patrné, v kratkém obdobi se Dopravni podnik jiz
mnoho let potyka s problémy s likviditou, jelikoz nedisponuje dostatecnymi finanénimi
prostfedky na kryti svych kratkodobych zavazkl. Tato skute¢nost ma za nésledek, ze v dobé
maturity nemusi byt jejich splaceni v daném ¢ase schopen.

Toto se potvrdilo nejvice v pribéhu ¢ervna roku 2012, kdy doslo k opozdéni platby
kompenzace ze strany Hlavniho mésta Prahy, a Dopravni podnik byl po tuto dobu nucen
Cerpat kontokorentni uvér. Situace se vSak nadale zhorSovala i po tomto incidentu. Na konci
roku 2013 tak dosahly kratkodobé zavazky Dopravniho podniku jiz 10,9 mld. K¢. Nejvétsi
zatézi Vv této sumé je bezpochyby sménecny program Vobjemu 8 mld. K¢, ustanoveny
smlouvou z 28. 6. 2013 mezi Dopravnim podnikem na jedné strané a Ceskou spofitelnou a.s.
aCSOB a.s. na strand druhé. Tento sménedny program je uréeny k financovani nakupu
novych tramvaji modelu T15 For City. (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014 s. 203)

Zaucelem shrnuti této subkapitoly musime konstatovat, Ze zuvedené analyzy
likvidity vyplyva pro Dopravni podnik nutnost peclivé kontrolovat svoji momentalni platebni

schopnost pro nadchazejici obdobi.

3.1.4 Solventnost a celkové zadluZeni Dopravniho podniku

Zhodnotit solventnost Dopravniho podniku na zakladé¢ teoretickych vzorct je velmi
zavadgjici. K jejich aplikaci je nezbytné pouzit vysi dosazeného zisku, nicméné¢ jak mtzeme
Z rozvah vycist, vroce 201212013 zaznamenal Dopravni podnik dokonce ztratu v fadu
stovek miliond korun.

Pro zhodnoceni solventnosti Dopravniho podniku je vSak nutné si uvédomit,
ze V jeho piipadé nejde o spolecnost hospodafrici s cilem dosazeni zisku. Za G¢elem zachovani

kontinuity prace si vSak problematiku ziskovosti a tzv.,pfiméteného zisku*“ Dopravniho
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podniku vysvétlime az pozdéji. V soucasné chvili se tedy musime spokojit S tim, ze vyuzivat
analytické indexy obsahujici zisk neni v tomto piipadé relevantni.

| pfesto v§ak mlzeme zavéry ohledné solventnosti a celkové stability Dopravniho
podniku piijmout. Podivejme se nyni na vyvoj zadluzenosti Dopravniho podniku
za analyzované cCtyfi roky. Soustfedme se na vysi celkovych cizich zdroji, dlouhodobych

zéavazkl a kratkodobych zavazkd.

Graf ¢. 1 — Zadluzenost v absolutni vysi (v mld. K¢)
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Zdroj: vlastni zpracovani na zdakladé rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Vyse uvedeny graf ukazuje hodnoty v korunidch. Nyni se podivejme na stejné

polozky vyjadiené v relativni vys$i vzhledem k velikosti aktiv.
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Graf ¢. 2 — Zadluzenost K celkové sumé aktiv (v %)
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Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé rozvah (viz prilohy ¢. 1 - 4)

Pfi pohledu na vysi zadluzenosti dosahujici 16,8 mld. K¢ vyplyva, ze by tato hladina
stale neméla branit Zivotaschopnosti Dopravniho podniku. Z rozvahy je patrné, Ze spole¢nost
disponuje dostatecné velkou sumou dlouhodobého hmotného majetku (ve vysi 69,3 mld. K¢)
k jejimu pokryti. Pokud by se tedy zacala dostavat do finan¢né tizivé situace, mize hledat
prostor pro jeho ¢aste¢né zesStihleni a financni prostfedky takto ziskané pouzit na uhradu
svych dluht.

Otazkou vsak zlstava, jak velky pomér z uvedeného majetku mtize Dopravni podnik
rozprodat, aby to zasadné neovlivnilo jeho fungovani, jelikoz znacnou ¢ast tohoto majetku
tvofi vozovy park a zazemi (jehoz hodnota zasahuje v rozvaze do polozek stavby, pozemky
I samostatné movité véci a jejich soubory) nutné k jeho provozu. Dal§im problémem muze byt
i rychlost, s jakou bude schopen majetek v ptipadé¢ tizivé financni situace prodavat. Mnoho
budov Dopravniho podniku je velmi rozsahlych a navic situovanych na odlehlych
prostranstvich, které nemusi byt pro béZzného podnikatele dostatecné atraktivni. Na misté je
tedy spekulace, ze za Gcelem zajisténi dostate¢né rychlého odprodeje majetku by Dopravni
podnik byl patrné nucen jit dolti s jeho nabidkovou cenou.

Jak jsme vsak jiz uvedli, 1 pfes tyto eventualni komplikace je velikost majetku
Dopravniho podniku dostatecnd k bezproblémovému pokryti jeho dluhti. Vétsim problémem
nez momentalni vySe zadluzeni je proto skute¢nost, Ze se jeho mira neustale kazdoro¢né
zvysuje, jak mizeme sledovat zejména v druhém grafu. Za analyzované 4 roky stoupla mira
zadluzeni vzhledem k celkové sumé aktiv o 7% bodu. Na tomto trendu ma podil zejména

onen nakup tramvaji T15, na ktery jiz podruhé narazime jakozto na problematicky.
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3.2 Investice a jejich financovani

Nejvyznamngj$imi investi¢nimi aktivitami Dopravniho podniku posledni doby jsou
piiprava vystavby trasy metra D, dnes jiz dokoncené prodlouzeni trasy metra A
(pozn. otevieno 6. 4. 2015) a obnova vozového parku. (www.dpp.cz 2015) Kazdoro¢né jsou
dale vydavany prostfedky na obnovu tramvajovych trati, které prisly v roce 2013
na 480 mil. K¢, rekonstrukce stanic metra (v poslednim piipadé $lo o rekonstrukci stanice
Narodni tiida, ktera byla znovu oteviena v ¢ervnu roku 2014) ¢i na zvySeni bezpec¢nostnich
prvkl. Tyto vydaje je vSak Dopravni podnik schopen pokryt z vlastnich zdroji — zejména
z odpisu, jejichz vySe dosahla v roce 2013 témér 2,5 mld. K¢. (Dopravni podnik hl. m. Prahy
2014 s. 126-127)

Pojd’'me se nyni zaméfit na prvni téi uvedené investi¢ni oblasti a zhodnotit, jaky vliv

maji na hospodaieni Dopravniho podniku.

3.2.1 Uéelové dotace

Investi¢ni projekty Dopravniho podniku hl. m. Prahy jsou ve vétsiné piipada
masivni, velmi nakladné a dlouhodobé. Sama spolecnost proto nema na tyto investice
dostatek vlastnich prostfedkii a na mnoho z nich ¢erpa ucelové dotace, at' uz ze statnich
¢i evropskych vetejnych prostredk.

V roce 2013 vyc€erpal Dopravni podnik dotace ve vysi 3,65 mld. K¢. To je o vice nez
1 mld. mén¢ neZ v roce predchazejicim, v némz byla vyCerpana vyse 4,78 mld. K¢&. Tyto
prostiedky byly dle vyro¢ni zpravy roku 2013 (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014 s. 127)
vyuzity na nasledujici projekty:

- 3,58 mld. K¢ na vystavbu trasy metra A

- 50 mil. K¢ na ptipravu vystavby metra D

- 7 mil. K¢ na tzv. PROVAS, coz je protichemicky varovny systém v metru

- 3,9 mil. K¢ na nakup dvou autobusti

Jednoznacné nejvyssi podil pifijatych dotaci byl pouzit k financovéani vystavby trasy

metra A.

3.2.2 Vystavba trasy metra A

Prodlouzeni trasy metra A z Dejvic az do Motola bylo dokonceno 6. 4. 2015,
kdy doslo k oficialnimu otevieni. V roce 2012 bylo na tuto investici vynaloZeno téméf
4,5 mld. K¢, vroce 2013 celkem 3,58 mld. K¢. Veskeré vynalozené naklady vsak pokryla
dotace Hlavniho mésta Prahy, diky ¢emuz k zatizeni hospodateni Dopravniho podniku

nedoslo. Celkova cena zarealizaci stavby by nakonec neméla piekrocit 20 mld. K¢,
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coz by ¢inilo usporu 2,5 mld. K¢ oproti planu. (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014 s. 146;
www.dpp.cz 2015)

Aby byla schopna Praha investici ufinancovat, schvalilo Zastupitelstvo dne
15.12. 2012 tvérovy ramec od Evropské investi¢ni banky ve vysi 11 mld. K& Ten byl
do konce roku 2013 v plné vysi vyuzit. Vedle téchto zdroji se vSak ptredpoklada i s pomoci
Evropské unie, z prostfedki alokovanych na opera¢nim programu Doprava, Ve vysi
az 7,7 mld. K¢. (Rada HMP 20144, s. 2)

V nedavné dob¢ vsak zacaly pfes média pronikat informace, Ze Cerpani této dotace je

ohroZzeno, a to z divodu manipulace Dopravniho podniku s vefejnymi zakazkami.

3.2.3 Vystavba trasy metra D

Na samotném zacatku je dals$i velmi rozsahly investi¢ni projekt, a to vystavba zcela
nové linky prazského metra soznaCenim D. Dle informaci specializovaného portalu
novemetro.cz (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2015) byla 8. 10.2013 prazskymi radnimi
vystavba schvdlena. Nova linka ma zacit na Namésti Miru a pokracovat do Pisnice s cilem
obslouzit zejména sidlisté¢ na jihu Prahy (obrazek uveden pod pfilohou €. 6). Podoba trasy
vSak jeSt¢ neni definitivné uzaviena. Dle prezentace zpracované Dopravnim
podnikem hl. m. Prahy a spole¢nosti Metroprojekt Praha a.s. (Dopravni podnik hl. m. Prahy
a Metroprojekt Praha a.s. 2013, s. 7) Praha uvazuje, zda Kk napojeni na stavajici sit' metra
vybudovat pfestupni stanici na Pankraci ¢i pouze odboceni ze stavajici trasy C. Ve hie je stale
1 vice variant obsluhy — vedou se zékulisni diskuze dokonce o tom, Ze by na této trase jiz
jezdily automatizované vlaky bez fidicu.

V soucasné dobé¢ je zpracovana dokumentace pro stavebni povoleni a pokracuji prace
na projektové dokumentaci spolu s vykupem pozemki. (Rada HMP 2013c, s. 3)

Celkova cena za vybudovani nové trasy neni je$t¢ znama. Z neoficialnich zdroju
z magistratu hl. m. Prahy ¢i z médii muZzeme zaznamenat nejnovéjsi odhady na realizaci
v rozmezi od 25 do 40 mld. K¢.

Dopravni podnik nedisponuje dostate¢nymi finan¢nimi prostfedky na tak rozsahly
projekt. Z toho divodu se opét pocita s jeho financovanim ze zdroji hlavniho mésta Prahy.
Takto nakladna investice je vSak komplikovana i pro Prahu, a proto v pribéhu let 2013 a 2014
probihaly jednani o moznostech financovani celého projektu z programu Dopravy Vv ramci
fonda Evropské unie. Z tohoto zdroje lze hradit vydaje az do vyse 85%. Pokud tento zameér
financovani uspéje (jeho stoprocentni naplnéni vSak nebude jednoduché), pak by vystavba

méla byt hotova kolem roku 2022. (Rada HMP 2013c, s. 4)
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3.2.4 Obnova vozového parku a nakup tramvaji T15 For City

Kazdoro¢nim vydajem Dopravniho podniku jsou ndklady na obnovu vozového
parku, jehoz staii a kvalita je povazovana za jedno z hlavnich kritérii pti hodnoceni kvality
sluzeb. Z vyroéni zpravy roku 2013 (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014, s. 147) vyplyva,
ze Dopravni podnik investoval do obnovy autobust celkem 188,87 mil. K&, coz je oproti roku
2012 a vice nez 700 mil. K¢ vyznamny pokles. Z tivéru pak byly obnoveny soupravy metra,
pficemz na jeho naslednou splatku vynalozil podnik v roce 2012 527 mil. korun, v roce 2013
285 mil. K¢.

Nejcitlivéjsi je situace v obnové vozového parku tramvaji. Dopravni podnik se
na zakladé ramcové smlouvy ze dne 8. 3. 2006 upsal k nakupu 250 kust nového modelu
T15 For City firm& Skoda Transportation a.s. Celkova vyse investice do novych tramvaji ini
18,5 mld. korun, z ¢ehoz cca 8 mld. K¢ by mél hradit Dopravni podnik. Aby tomuto zavazku
dostal, musel uzaviit s Ceskou spofitelnou a. s. a CSOB a. s. smlouvu 0 desetiletém linearné
amortizovaném sméneéném programu ve vysi 8 mld. korun. Diky této operaci mohl Dopravni
podnik nasledné vystavit Skodé Transportation a.s. sménky. (Rada HMP 2014b, s. 8)

Tento postup vsak nevede k dlouhodobé népraveé. Ackoli byl vyfeSen momentalni
problém s uhradou splatky za tramvaje, zavazek v hodnoté 8 mld. K¢ ze sménecného
programu trval.

Jak je uvedeno jiz v analyze zadluZenosti, pravé tato polozka nakupu tramvaji
a souvisejici sménecny program muze za vysi kratkodobych zavazki v hodnoté 10,9 mld. K¢,
a tedy rovnéz za problémy s likviditou. Splaceni tohoto zavazku bylo pro Dopravni podnik
problematické, jelikoz hrozilo, ze v dob& splatnosti dluhu nebude mit dostatek likvidnich
finan¢nich prostiedkd, kterymi by jej uhradil.

Tento problém nakonec eskaloval az v nutnost sjednat s dodavatelem tramvaji
upravu smlouvy, obsahujici bezuro¢né odlozeni splatnosti 50% ceny za tramvaje dodané
Vv letech 2015 az 2018 o 4 roky za souCasného zaruceni Hlavniho mésta Prahy za tyto
zavazky. Tim se Dopravnimu podniku alespon ¢astecné ulevi. (Rada HMP 2014b, s. 7,9)

I pfesto je vSak patrné, Ze investice donovych tramvaji T15 piedstavuje
pro Dopravni podnik nemalé finan¢ni komplikace.

Nové tramvaje podle vSech informaci nezplsobuji pouze finan¢ni problémy,
ale i provozni. Jeden z argumenti pro jejich pofizeni byla skutecnost, ze maji vydrzet
bez opravy daleko vice ujetych kilometrti nez ptedchozi modely. Vysledkem je, Ze 0 to drazsi
nahradni dily potiebuji. Tramvaje maji také ¢asté technické problémy. Ve svém premiérovém
roce provozu si neumély poradit s napadanym snéhem. Nasledné piibyvaly pifipady selhani

brzd a ptekvapiveé rychlého opotiebeni kol. Pokud tak nové tramvaje srovname s piedchozim
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modelem T3, muzeme Kkonstatovat, ze se netési velké oblibé ani mezi vefejnosti,

ani v Dopravnim podniku.

3.2.5 Shrnuti

Z vyse uvedeného vyplyva, ze jedinym problémem je financovani ndkupu novych
tramvaji T15. Nepocitame-li kazdorocni opravu tramvajovych trati, stanic, atp., na kterou
si Dopravni podnik sam generuje zdroje, ostatni projekty, ackoli vétsiho rozsahu, nejsou kryty

jeho finan¢nimi prostfedky, a tudiz Dopravni podnik pfili§ nezatézuji.
3.3 Analyza hospodarské vysledovky

Analyzu hospodaiské vysledovky vcetné detailnitho rozboru struktury nékladi
avynosi provedeme na datech zroku 2013. Nasledné¢ srovname vysledky hospodaieni
pro jednotliva 1éta 2010 - 2013.

Nejvétsi vypovidaci hodnotu pro analyzu fungovani podniku mé pak provozni ¢ast,

Z toho divodu za¢neme u ni.

3.3.1 Analyza provoznich nakladi roku 2013

Zaméfme se proto nejprve na provozni naklady. Ty dosahly v roce 2013 hodnoty
16,8 mld. K¢. Nejvétsi polozku piedstavuje vykonova spotieba a osobni naklady, jak mizeme
vidét z tabulky na nasledujici strané.

Pro upfesnéni vykonové spotieby staci rozvést, ze zahrnuje spotfebu materidlu
a energii ve vysi 3 132,7 mil. K¢, opravy a udrzovani v hodnoté 1 721,6 mil. K¢ a naklady
na ostatni sluzby 2 175,3 mil. K¢&. (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014, s. 151)
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Tabulka ¢. 14 — Provozni naklady v roce 2013 (v mil. K¢)

Néklady vynalozené na prodané zbozi 0,5
Vykonova spotieba 7 029,6
Osobni néklady 5 853,8
- Mzdové néklady 4198,8
- Odmény ¢lentim organti 2,4
- Naklady na socidlni z. a zdravotni p. 1419,1
- Socidlni néklady 150,7
- Naklady na penzijni a zivotni pfipojisténi 82,7
Dan¢ a poplatky 58
Odpisy dlouhodobého majetku 28920
ZC prodané¢ho DM a materialu 70,2
Ostatni naklady 973,7
Provozni naklady celkem 16 825,6

Zdroj: viastni zpracovani na zdklade Vyrocni zpravy 2013, str. 150-152

Podrobnéji si rozeberme naklady osobni, které ptedstavuji, jako v kazdém podniku,
I zde vyznamnou polozku. Nejvétsi podil osobnich nakladd tvoti mzdy ve vysi 4,2 mid. K¢.
Nize uvedena tabulka ukazuje, jak velka ¢ast ztéto sumy piipada na danou kategorii
pracovnikl (podle svého zafazeni v Dopravnim podniku). Pro vyssi vypovidajici schopnost
uvadim spolu stouto informaci ipoéty zaméstnanci dle jednotlivych kategorii a jejich

primérnou mzdu, kterou ziskame podilem téchto dvou poloZek.

Tabulka ¢. 15 — Rozbor mzdovych nakladii dle kategorii pracovnikii

: Mzdové naklady Pocet Primérna mzda
Kategorie
v mil. K¢ zaméstnancl v K¢
Ridi¢i MHD 1656 4 160 31963
Délnici 1085 3200 27 916
Provozni a obsluzni pracovnici 138 417 26 761
Technicko-hospodarsti zaméstnanci 1319 2 829 38 950
Celkem 4198 10 606 32 950

Zdroj: viastni zpracovani na zaklade Vyrocni zpravy 2013, str. 122-123

Pocet zaméstnanci v Dopravnim podniku k 31.12.2013 dosahoval 10 606,

ato s pramérnou mzdou 32 950 K&. Pokud tuto vysi porovname s primérnou mzdou Ceské
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republiky pro rok 2013, ktera dle dat Ceského statistického utadu dosahovala 25 128 K&,
muizeme na zéklad¢ této informace konstatovat, ze mzdy v Dopravnim podniku jsou vyssi
neZ praimérné, a to dokonce pro kazdou z jednotlivych kategorii. (Cesky statisticky ufad 2014)

Pii této prilezitosti si uved'me rovnou i piehled vyvoje mezd a poctu zaméstnanct

za vSechny zkoumané roky.

Tabulka ¢. 16 — Vyvoj primérné mzdy a poctu zaméstnancit

2010 2011 2012 2013
Pocet zaméstnanct 10 728 10 743 10 595 10 606
Primérna mzda (v K¢) 29 085 29 735 31332 32 379
Relativni meziro¢ni
prirtstek mezd (v %) - 2,2% 5,4% 3,3%

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade Vyrocni zpravy 2012, str. 37

Pocet zaméstnanci se za uvedené obdobi zdsadné nezmeénil. Celkové Klesl 0 122,
coz si mizeme vylozit jako zefektiviiovani prace spolecnosti. Pro hlubsi interpretaci bychom
museli mit vice informaci.

Zajimavy je vyvoj prumémné mzdy, kterd kazdoro¢né roste. Pokud provedeme
porovnani s inflaci v Ceské republice pro dané obdobi (viz niZe piilozena tabulka), vidime,
ze V kazdém z namétenych let byl relativni pfirGstek vyssi, atedy dochazelo k redlnému
zvySovani mezd. V tomto ohledu proto mizeme oznacit Dopravni podnik za vstficného

zameéstnavatele.

Tabulka ¢. 17 — Realny rist mezd

2010 2011 2012 2013
Relativni meziro¢ni
ptirustek mezd - 2,2% 5,4% 3,3%
Inflace - 1,9% 3,3% 1,4%
Realné zvySeni mezd 0,3% 2,1% 1,9%

Zdroj: viastni zpracovani na zdakladé dat Ceského statistického viradu

Pii této piilezitosti uvedme i odmény ¢lent organt spolecnosti, které, vzhledem
k naronému tukolu kontroly tak rozsahlého podniku, se zdaji byt pfimétené.
Dle internetovych stranek Dopravniho podniku (www.dpp.cz 2015) pobira ¢len vyboru
pro audit meésicné 8 000 K¢, mistopiedseda 10 000 K¢ a piedseda vyboru 12 000 K¢.
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Clen dozoréi rady ma za tuto funkci odménu 8 580 K&, mistopiedseda 12 870 K¢& a predseda
17 160 K.

Na zavér si pro lepsi ilustraci uved'me strukturu provoznich nakladt Dopravniho

podniku i formou grafického kolace.

Graf ¢. 3 — Struktura provoznich nakladii roku 2013 (v %)

m Spotieba materialu a
energie

B Opravy a udrzovani

® Ostatni sluzby

B Mzdové nédklady

m Naklady na SZ a ZP

= Odpisy

= Zbyvajici ucty

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade tabulky ¢. 14

3.3.2 Analyza provoznich vynosi roku 2013

Nejvyznamnéjsi vynosy Dopravniho podniku jsou reprezentovany trzbami za prodej
vlastnich vyrobki a sluzeb. Ty mizeme rozd¢lit na trzby z jizdného, kompenzaci od hlavniho
mésta Prahy, ktera Cinila pro rok 2013 vysi 10,8 mld. K¢, a ostatni trzby, které zahrnuji
prondjmy aktiv a vynosy z pfirdzek k jizdnému. VSechny polozky vynosl jsou uvedeny

v tabulce 18.
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Tabulka ¢. 18 — Provozni vynosy V roce 2013 (v mil. K¢)

Trzby za prodej zbozi 0,6
Trzby za prodej vlastnich vyrobkt a sluzeb 15704,0
- Trzby z jizdného 4230,7
- Kompenzace 10 823,6
- Ostatni trzby 649,8
Zmeéna stavu zasob -3,0
Aktivace 458,7
Trzby z prodeje DM a materialu 80,0
Zmeéna stavu rezerv a opravnych polozek 7,1
Ostatni provozni vynosy 941,3
Provozni vynosy celkem 17 188,7

Zdroj: vlastni zpracovani na zdklade Vyrocni zpravy 2013, str. 150-152

Obecny vyznam kompenzace, jakoZzto platby za plnéni zavazku vefejné sluzby, byl
jiz objasnén V uvodni kapitole prace. Rozbor této konkrétni kompenzace mezi Dopravnim
podnikem a hl. m. Prahou uskuteénime v subkapitole 3.4.1. Nyni si vysta¢ime se znalosti jeji
vySe a S tim, Ze jde o vynos Dopravniho podniku od mésta.

Blize se podivejme na strukturu trzeb z jizdného, které tvoii dal§i vyznamnou ¢ést
vynosti. Na tzemi hlavniho mésta (pdsma P+0) dosahuji trzby z ¢asovych jizdenek
(veetné jizdenek zaméstnaneckych) 2 330 mil. K¢ Trzby z jednotlivého jizdného pak
1625,4 mil. K¢. Souétem dostavame souhrn 3 9554 mil. K¢ Trzby zvnéjSich pasem
pak dosahuji hodnoty pouze 275,3 mil. K&, zc¢ehoz 200,1 mil. K& z ¢asovych kuponi
a 74,3 mil. K¢ z jednotlivého jizdného. (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014, s. 126)

Alespon kratce se vyjadieme i k zméné stavu rezerv a opravnych polozek. V obou
ptipadech doslo k jejich rozpusténi, které se tctuje dle podvojného principu proti vynosim,

coz bylo pfic¢inou navySeni zisku.
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Na zaveér je uvedena strukturu vynost roku 2013 formou grafického kolace.

Graf'¢. 4 — Struktura provoznich vynosii roku 2013 (v %)

0,1%
2,7% ® Trby z jizdného

® Kompenzace za zavazek
vetejné sluzby
Aktivace

B Trzby z prodeje DM a
materialu

B Zbyvajici ucty

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade tabulky ¢. 18

3.3.3 Vysledek hospodareni roku 2013

Jednoduchym rozdilem mezi provoznimi vynosy a ndklady ziskdvame provozni
vysledek hospodafeni roku 2013, ktery dosahuje vySe 363,2 mil. K& (nepfesnost dana
zaokrouhlovanim).

Abychom doséhli celkového vysledku hospodateni za ucetni obdobi, musime provést

dalsi operace. Zacnéme vysledkem finan¢ni ¢innosti, ktery ukazuje nasledujici tabulka.

Tabulka ¢. 19 — Financni vysledek hospodareni v roce 2013 (v mil. K¢)

Vynosy z dlouhodobého finanéniho majetku 10,2
Vynosy z ptecenéni CP 4.8
Néklady z precenéni CP -50,4
Vynosové uroky 0,3
Nékladové uroky - 158,7
Ostatni finan¢ni vynosy 21,5
Ostatni finan¢ni naklady -73,9
Financéni vysledek hospodareni celkem - 246,3

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade Vyrocni zpravy 2013, str. 150-152

Ve finan¢ni oblasti dosahl Dopravni podnik pomémé vyznamné ztraty. Ta je
logickym vyusténim jeho zadluzeni, kdy pouze na trocich ze svych uvért zaplatil témért
160 mil. K¢. Z pohledu finan¢ni analyzy tento stav nemusi byt nutné negativni, ale naopak
mize poukazovat na rozvojové snahy spolecnosti, které témét vzdy vyzaduji financovani

cizimi zdroji (z toho diivodu ma mnoho rozvijejicich se podnikti zaporny financni vysledek
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hospodateni). Problém tkvi v tom, za jaké investice jsou tyto uroky v piipadé¢ Dopravniho
podniku placeny, piicemz jejich ptinos pro jeho rozvoj je diskutabilni.

Po secteni provozniho a finan¢niho vysledku hospodateni je Dopravni podnik stale
v ¢ernych c¢islech. Do tohoto vysledku vSak musime je$té zahrnout dan z pifijma za béznou
¢innost, ktera Cinila 484,8 mil. K¢&. Po této upravé ziskavame vysledek hospodafeni za béznou
¢innost ve vysi — 367,9 mil. K& Pokud Kk této castce pak pricteme i vysledek za ¢innost
mimotadnou, jez byla zejména diky povodnim zpielomu mésice kvétna a Cervna
v deficitu 4 mil. K¢ (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014, s. 152), ziskavame zapornou finalni
¢astku vysledku hospodaieni za béznou ¢innost ve vysi 371,9 mil. K¢&.

Z naSeho vysledku je patrné, ze ucetné je Dopravni podnik vyrazné ztratovy. Je vSak
otazkou, zda tato skuteCnost predstavuje V piipadé Dopravniho podniku, stoprocentné
vlastnéného hlavnim méstem Prahou, problém. K tomu se vratime v subkapitole 3.4.2.

Nyni si jest¢ uved'me, zenevzdy se ucetni vykaz zcela shoduje s realnymi
finan¢nimi toky. Je proto nutné poznamenat, ze dan z piijmt za béznou ¢innost, ktera zasadné
vysledek hospodateni ovlivnila, je ve skutecnosti ve formé odlozeného danového zavazku.
(Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014, s. 152) Ta se sice zapisuje do ucetnich vykazu, realné
vsak na jeji spotfebu penize v daném roce neplynou. Pokud bychom jeji vysi proto pficetli
zpét, ziskavame vysledek hospodateni pred zdanénim 112,8 mil. K¢&.

Ackoli tuto formu vysledku sam Dopravni podnik uvadi, je nutné ji brat castecné
s rezervou, jelikoz Dopravni podnik, povinny sestavovat ucetni zavérku v plném rozsahu,

s odloZenou danovou povinnosti kalkulovat ze zdkona musi.

3.3.4 Vyvoj hospodarské vysledovky v letech 2010 - 2013

Zaveérem této subkapitoly proved'me alespont stru¢ny rozbor azmapovani Vyvoje
vysledku hospodateni Dopravniho podniku v jednotlivych letech. Pro ptehlednost vyuzijme

nasledujici tabulku.
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Tabulka ¢. 20 — Vyvoj hospodarskeé vysledovky v letech 2010 - 2013 (v mil. K¢)

2010 2011 2012 2013
Provozni vysledek hospodateni 2712 1759 225 363
Financ¢ni vysledek hospodaieni -778 -58 -114 -246
Dan z piijmu za béznou ¢innost -1280 -711 -506 -485
VH za béZnou ¢innost 1354 990 -395 -368
VH za mimotéadnou ¢innost 0 0 0 -4
VH za ucetni obdobi 1354 990 -395 -372
VH pted zdanénim 2634 1702 111 113

Zdroj: viastni zpracovani na zdkladeé Vyrocnich zprav 2010-2013

Z tabulky je patrné, Ze v porovnani se sou¢asnym stavem dosahoval Dopravni podnik
do roku 2011 pomérné zajimavou vysi zisku. Pokud se podivame detailnéji do hospodaiskych
vysledovek, shledavame pficiny tohoto negativniho vyvoje.

Jednou z hlavnich je skutec¢nost, ze od roku 2010 vzrostly o vice nez 500 mil. K¢
osobni naklady. V letech 2010a2011 byly pak také vyssi vynosy z prodeje majetku
(po zapocitani  zistatkové hodnoty) atofadové az o 100 mil. K¢ (Dopravni podnik
hl. m. Prahy 2012, s. 85, 2014, s. 151-152)

Vyvoj ohledné¢ vynosi =z prodeje majetku lze interpretovat vice zpisoby
a k spravnému zhodnoceni bychom museli byt vice informovani o jeho struktufe, jaka aktiva
byla prodavana a pti jakych cenach, zda Slo o zbytny majetek atd.

Za povsimnuti jisté stoji skute¢nost, Ze oproti rokim 2012 a 2013 dochazelo v letech
2010 a 2011 k vyrazné vySSimu rozpousténi rezerv a opravnych polozek, ato o vice
nez 730 mil. K¢. (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2012, s. 85, 2014, s. 151-152)

Je obecné znamo, Ze pravé s rozpousténim rezerv se da v Ucetnictvi velmi efektivné
pracovat k dosazeni potiebného vysledku hospodareni, jelikoz jejich snizovani se uctuje
proti ristu vynost. K posouzeni, zda byly tyto ucetni operace ticelné ¢i nikoli, vSak bohuzel
nemame dostatecné informace.

Za zminku stoji rovnéz zmény ve finan¢ni ¢asti. Mezi lety 2010 a 2013 doslo
k zvyseni nakladovych trok o 45,7 mil. K¢, coz je zpusobeno splatkami novych uvérd.
V roce 2010 rovnéz zaznamenal Dopravni podnik zisk z pfecenéni cennych papird ve vysi
11,1 mil. K¢, zatimco v roce 2013 jiz vykazoval ztratu ptes 45 mil. K¢. (Dopravni podnik
hl. m. Prahy 2012, s. 85, 2014, s. 151-152)
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3.4 Problematika financovani méstské hromadné dopravy

Nyni na zakladé¢ popsaného hospodateni Dopravniho podniku zhodnotime jeho
dlouhodobou hospodaiskou udrzitelnost a alternativni moznosti financovani, resp. mozné
zmény poméru mezi soukromymi a vefejnymi prostiedky. Nejprve se proto zaméime

na kompenzaci.

3.4.1 Kompenzace

Kompenzace tvoii nejvétsi polozku piijmt Dopravniho podniku. Jeji opodstatnéni je
mezi vefejnosti nicméné ¢asto velmi mylné vykladano.

Dilezité je nejprve vysvétlit charakter této platby. Kompenzace za zavazek vetejné
sluzby je finan¢ni plnéni od Hlavniho mésta Prahy Dopravnimu podniku (spole¢nosti ve svém
vlastnictvi), ktery pro mésto zajistuje sluzbu v podobé piepravy jeho obyvatel (ale i turistt
a obyvatel pfilehlych kraji) po svém tzemi ve svych dopravnich prostiedcich — tramvajich,
metrech, autobusech ¢i lanovkéch. Jaké vySe dosahne kompenzace pro dany rok zalezi pouze
na rozhodnuti Hlavniho mésta Prahy, jak velkou ¢ast z rozpoctu na tento ucel alokuje. Tato
castka by pak méla byt znama s dostatenym predstihem pted zacatkem nového roku tak,
aby si ji mohl Dopravni podnik zanést do svych planovanych rozpoctovanych piijma
na nasledujici ucetni obdobi.

Nézor, Ze kompenzace je nutnym dorovnanim hospodateni Dopravniho podniku,
bez ni velmi ztratového, je naprosto mylny. Stejné tak chybna je predstava, Ze slouzi jako
zdroj kryti investic podniku. Kompenzace ma charakter Cist€¢ provozniho transferu
pro Prazskou integrovanou dopravu. Nyni se zaméfme na vyvoj poméru mezi kompenzaci,

trzbami z jizdného a celkové vyse vykonli Dopravniho podniku.

Tabulka ¢. 21 — Pomér kompenzace a trzeb z jizdného na celkovych vykonech

Kategorie 2010 2011 2012 2013
Kompenzace (mil. K¢) 11 426 11129 10 636 10 824
Kompenzace (% z vykonii) 68,6 67,8 66,7 67,0
Trzby z jizdného (mil. K¢) 4 269 4 315 4 266 4231
Trzby z jizdného (% z vykonil) 25,6 26,3 26,7 26,2
Vykony (mil. K¢) 16 668 16 416 15953 16 160

Zdroj: viastni zpracovani na zakladé Vyrocnich zprav 2010-2013

Jak muzeme zuvedené tabulky vidét, relativni vySe kompenzace vzhledem

k celkovym vykontim stale klesa. Tento vyvoj je v letech 2010 — 2012 doprovazen relativné
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rostoucimi trzbami z jizdného. To neplati pro rok 2013, kdy pomér trzeb k vykonlim rovnéz
vzrostl (pfi¢inou je pokles polozky zmény stavu zasob oproti pfedchozimu obdobi, ackoli
doslo k celkovému naristu vykonu — tedy byl zde prostor pro relativni zvySeni trzeb
Z jizdného i kompenzace). (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014, s. 150)

Z vyse uvedené¢ho mizeme ucinit zavér o existenci klesajiciho trendu kompenzace.
Ten by byl ale zasadnim omylem. Ackoli nemame k dispozici vyro¢ni zpravu za rok 2014,
mizeme dohledat ¢astku kompenzace v rozpo¢tu Hlavniho mésta Prahy. Ta méla v roce 2014
dosahnout vyse 11 629,5 mil. K¢ (Rada HMP 2013b, s. 4), v roce 2015 je pak rozpoétovana
ve vysi 12 636,5 mil. K¢ (Rada HMP 2015, s. 34). Za posledni dva roky tak Praha kalkuluje
S razantnim rastem absolutni hodnoty kompenzace. Pokud tedy neocekdvame pomérny rust
vykont, mtizeme si dovolit pfedpokladat, ze i relativni pomér kompenzace na vysi vykont se
bude zvySovat.

Timto zjiSténim je naznaceny trend z predchéazejiciho odstavce popien. Skutecnost,
ze zejména v roce 2015 je zvySeni rozpocétované Castky kompenzace disledkem politického
rozhodnuti snizit cenu jizdného v Praze (vice viz subkapitola 3.4.3.3.), navozuje piedpoklad,
7e vySe kompenzace zavisi ani ne tak na rozpo¢tovych moznostech Hlavniho mésta Prahy,
jako spiSe na politickém rozhodnuti a strategii vladnouci reprezentace.

Nyni se podivejme na vyvoj kompenzace z pohledu rozpoctu vlastniho Hlavniho

meésta Prahy (o€isténého o rozpoCty méstskych ¢asti).

Tabulka ¢. 22 — Vyvoj vynalozZené rozpoctované castky na kompenzaci V rozpoctu

hl. m. Prahy
Roky Kompenzace Rozpocet HI. m. Kompenzace
(mil. K¢) Prahy (mil. K¢) (% z rozpoctu)
2010 8 083 47 638 17,0
2011 10 861 46 410 23,4
2012 10 244 43915 23,3
2013 10 603 44 321 23,9
2014 11 630 48 050 24,2
2015 12 637 56 341 22,4

Zdroj: viastni zpracovani na zdaklade (Rada HMP 2015, s. 26,34, 20133, s. 2, 2013b,
s. 4,2012a, s. 2, 2012b, s. 4, 20114, s. 2,6, 20104, s. 2, 2010b, s. 1, 20094, s. 2, 2009b, s. 1)

Relativni vySe kompenzace se Vrozpo¢tu Hlavniho mésta Prahy do roku 2014
celkové zvysovala, pro rok 2015 zaznamenava pokles. Je vSak nutno zminit, ze prukaznost

téchto dat je zpochybnitelnd. Data v tabulce vychazi z navrhii rozpocti pro jednotlivé roky
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(z toho dtivodu se lisi vyse kompenzace oproti hodnotam z vyrocnich zprav). Navrzena ¢astka
kompenzace i1 celkovd vySe vydaji Hlavniho mésta Prahy se vSak Vv prabéhu roku casto
vyznamn¢ upravuje (viz tabulka ¢. 22 a 23).

V tabulce ¢. 23 jsou uvedeny hodnoty kompenzace z vyro¢nich zprav Dopravniho

podniku proti skute¢nym vydajim Hlavniho mésta Prahy.

Tabulka ¢ 23 — Vyvoj skutecné vynaloZené Ccdstky na kompenzaci K vydajiim
Hlavniho meésta Prahy

iy Kompenzace Rozpocet HI. m. Kompenzace
(mil. K<) Prahy (mil. K¢) (% z rozpoctu)
2010 11 426 54120 21,1
2011 11129 65 723 16,9
2012 10 636 61 266 17,4
2013 10 824 58 856 18,4

Zdroj: vlastni zpracovani na zdkladé Vyrocnich zprav 2010-2013 a (Rada HMP
2010c, s. 3, 2011b, s. 3, 2012c, s. 3, 2013d, s. 3)

Stejné jako pii zkoumani vySe kompenzace K trzbam z jizdného, i zde si mizeme
dovolit pfedjimat, ze pro rok 2014 a 2015 bude, za podminky ne-zésadni zmény vydajové
stranky rozpoctu Hlavniho mésta Prahy, podil kompenzace na celkovych vydajich mésta
narustat. V takovém piipadé¢ bychom pak mohli identifikovat od roku 2011 rostouci trend
vySe poskytnuté kompenzace v poméru k rozpo¢tu Hlavniho mésta Prahy, a tim 1 vE&tsi zatéz
rozpoctu vydaji na provoz mestské hromadné dopravy v Praze.

Na zavér této subkapitoly je vhodné zminit 1 pravni nastaveni vztahu mezi Hlavnim
méstem Praha a Dopravnim podnikem. Ten determinuje skute¢nost, ze je podnik 100%
vlastnén méstem. Vefejny zadavatel totiz neni povinen zaddvat zakazky dle Zakona
o0 vetejnych zakazkéch v ptipadé, kdy: ,,jejich predmeétem je poskytnuti dodavek, sluzeb nebo
stavebnich praci verejnému zadavateli osobou, ktera vykondva podstatnou cast své cinnosti
ve prospéch tohoto verejného zadavatele a Ve které ma verejny zadavatel vylucna majetkova
prava,; verejny zadavatel ma vylucna majetkova prava v urcité osobé, zejména pokud
disponuje sam veskerymi hlasovacimi pravy plynoucimi z ucasti v takové osobé, nebo pokud
takova osoba ma prdavo hospodarit s majetkem verejného zadavatele, nema viastni majetek
avylucné  verejny  zadavatel — vykondava  kontrolu  nad  hospodarenim  takové
0soby“(Zakon 0 vetfejnych zakazkach 2006, §18 odst. 1 pism. e)

Hlavni mésto Praha disponuje k Dopravnimu podniku vylu¢nymi majetkovymi

pravy, a spliuje tak vySe uvedenou definici. Z toho divodu neni nutné vypisovat
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na poskytovani méstské hromadné dopravy vybérova fizeni. Jde o tzv. formu in-house
produkce, tedy zadani zakézky z volné ruky své vlastni ztizené obchodni spolecnosti.

Hlavni mésto Praha je rovnéZ jedinym zadavatelem zakazek pro Dopravni podnik,
ktery se tak soutézi o jiné zakazky neucastni. VeSkeré piijmy za poskytovani svych sluzeb
(pokud nepocitdme spoluticast osob formou jizdného ¢i jiné ucelové dotace) tak inkasuje

pouze od jednoho zadavatele a to Hlavniho mésta Prahy.

3.4.2 Problematika udrzitelného hospodareni a priméreného zisku

Po vysvétleni kompenzace jakozto hlavniho zdroje pfijmu Dopravniho podniku
se domnivam, ze hospodateni Dopravniho podniku hl. m. Prahy je za soucasného systému
financovani udrzitelné.

Dopravni podnik disponuje vzhledem ke svému zadluzeni dostatecnym majetkem.
Jedinou komplikaci tak ptedstavuje likvidita (viz subkapitola 3.1.3.) arychla mira rustu
zadluzovani, kterd, pokud by méla nadale pokracovat, je dlouhodob¢ neudrzitelna. K zlepsSeni
tohoto stavu ma vést nejen jiz zminéné odloZeni splatek za nakup novych tramvaji,
ale i tzv. ptiméfeny zisk, ktery se ztoho duvodu stava v Dopravnim podniku stale vice
diskutovanym tématem.

Nejprve si uvedme, co je tento termin piedstavuje. Ve vyhlaSce Ministerstva
dopravy a spojii nalezneme nasledujici definici pfiméteného zisku:

,a) castka, ktera po zdanéni a po minimalnim pridelu do povinnych fondu
neprekracuje 1/8 ceny autobusu (§ 3 odst. 2) pouzivanych zpravidla pro verejnou linkovou
osobni dopravu zajistujici dopravni obsluznost plnénim zavazku verejné sluzby (dale jen
"verejnd linkova osobni doprava"), snizena o castku celkovych skutecnych ucetnich odpisii
téchto autobusii

b) cdstka vynalozZend na investice souvisejici s provozovanim verejné linkové osobni
dopravy, pokud s temito investicemi vyjadril pro ucely jejich zahrnuti do vypoctu prokazatelné
ztraty souhlas prislusny dopravni uirad. (Ministerstvo dopravy a spojit CR 1998, §2 odst. 1
pism. a,b)

Pro ucely dalsiho rozboru miuzeme tedy zjednodusené pochopit ptiméieny zisk jako
zdroj ke kryti provoznich vydaji. V samotném Dopravnim podniku je pifiméteny zisk v praxi
Casto spojovan zejména S krytim vydajii na obnovu vozového parku, z ¢ehoz nejpalcivéjsi je
prave thrada zdvazku ve vysi 8 mld. K¢ za nové tramvaje T15. Je proto planovano, Ze by mél
Dopravni podnik vygenerovat takovou sumu prostifedkt, aby kazdy rok pokryl ¢ast splatky
za tuto investici.

Nelehkou otazkou vsak zustava, jak tohoto cile dosahnout. Dopravni podnik ma dvé

standardni moznosti — snizit naklady ¢i zvysit vynosy. V pfipadé¢ ndkladl je situace
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komplikovana. Do tvahy musime vzit platovou politiku, cenovou volatilitu vstupt, zda je
nutné disponovat tak velkym majetkem (pifi jeho zeStihleni by podnik realizoval tsporu
na odpisech) ¢i napt. rychlost opotiebeni majetku. Tyto faktory bez hlubsi analyzy fungovani
spolecnosti té¢zko posoudime.

Nejptiméjsi variantou je omezit vykony, ¢imz dojde k dosazeni uspory provoznich
nakladd, zejména pak mzdovych. Toho mizeme docilit redukci nekterych linek ¢i zvySenim
Casovych intervali vypravovanych spoji. Ani jedno feSeni neni vefejnosti vnimano kladné,
ob¢ pak navic znamenaji nutnost redukce pracovnich mist. Vzhledem k otevieni prodlouzené
linky metra A do Motola, miizeme ale o¢ekavat spiSe opaény trend, jelikoZ kazda nova stanice
ptinasi pro Dopravni podnik zvysSeni provoznich nékladu.

Na stran¢ vynosové je situace jasngjSi. Prvni moznosti je (rovnéZ nepopularni)
zdrazeni jizdného. To miiZze vést k odlivu cestujicich, jelikoz dojde k substituci alternativnimi
moznostmi piepravy, a nasledkem toho ke zvySeni poctu aut v Praze. Dalsi variantou je ziskat
vice finanénich prostfedkti od Hlavniho mésta Prahy. To zavisi na finan¢ni kondici metropole
a na vzajemném vyjednavani. Moznosti je financovat dosavadni uvéry prodejem. To je
bezpochyby nejméné $t'astnd a dlouhodobé neudrzitelna cesta.

Samostatnou kapitolou je pak vyuZivani finan¢nich zdroji z fondi Evropské unie.
Dne 11. 5. 2015 byl Evropskou komisi po dlouhych vyjednavanich s Ministerstvem
dopravy CR schvalen Operaéni program Doprava pro roky 2014-2020, diky kterému muize
Ceska republika &erpat az 125 mld. korun. Bohuzel Dopravni podnik na alokované prosttedky
patrné nedoséhne. V oblasti vetfejné dopravy jsou vyclenény zejména na obnovu vozového
parku vodni a Zelezni¢ni dopravy. Méstské hromadné dopravé je urcen specificky cil 1. 4.,
nicméné ten se tyka pouze investice do dopravni infrastruktury, ktera je mimo jeho
kompetenci. (Evropska komise 2015, s. 40,41) VySe uvedené potvrzuje i vyjadfeni ministra
Dopravy ,,Budeme z programu nové financovat také obnovu vozového parku na Zeleznici
a méstskou dopravu, tedy infrastrukturu pro tramvaje, metro a trolejbusy.“ (Ministerstvo
dopravy CR 2015, s. 1)

V dal$im textu jsou uvedena vybrana systémova opatfeni, ktera se vetejné diskutuji
a mohou vést k navySeni piijmi Dopravnimu podniku. Asi nejpopularnéjsi je zvySeni pokut
pro Cerné pasazéry. Ti parazituji na ostatnich uZzivatelich méstské hromadné dopravy, kteii
poctivé plati jizdné. K poslednimu zdrazeni doslo v roce 2014, a to na ¢astku 1500 K¢ (pokud
provedeme porovnani S cenou zdkladniho jizdného 32 K¢, dostdvame ekvivalent pokuty
v zakoupenych jizdenkach 46,9 ks). V roce 2013 (pfed zdrazenim) inkasoval Dopravni podnik
za ptirazky k jizdnému celkem 216 miliond K¢&. (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014, s. 126)

Vysledky dopadu zdrazeni do rozpoétu Dopravni podniku nejsou jesté k dispozici,
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a nemizeme je tedy vyhodnotit. Dle mého nazoru je vSak mylna domnénka, ze by dopad
do rozpoctu mohl byt dokonce negativni, jelikoz klesne pocet vybranych pokut. Pokud
by k tomu doslo, tak jedinou pfi¢inou muze byt, ze dotyéni ve vétsim poctu zakoupi jizdenky
(nepredpokladam, ze by zvySeni piirazky mohlo vést k odlivu uzivateli méstské hromadné
dopravy). Timto opatfenim tedy dojde bud’ k sniZzeni poctu ¢ernych pasazéri a tim zvyseni
trzeb z jizdného nebo k vy$s§imu vybéru na piirdzkach.

Potencial zvySeni trzeb méstské hromadné dopravy skyta i opatfeni zdkazu vjezdu
aut (Ci jeho omezeni) do centra mésta. Nutno podotknout, Ze jde o velmi smély plan, politiky
casto diskutovany, ktery nema dopad pouze na rozpocet méstské hromadné dopravy, nybrz
na dopravu v Praze jako celek. Nezodpovézenou otazkou ale zustava, jaky bude mit redukce
automobilti dopad. Samoziejmé dojde k uspote prostoru Vv centru mésta. Nasledkem tohoto
rozhodnuti vSak dojde i k nemalému nardstu cestujicich v prosttedcich méstské hromadné
dopravy. To je vzhledem k motivaci zvySeni trzeb Dopravniho podniku zadouci. Problém tkvi
Vv tom, Ze v Spickach je jiz za stavajiciho stavu kapacita fady voz naplnéna. Ruku v ruce
s omezenim provozu aut bychom museli pfistoupit k posileni méestské hromadné dopravy
doprovéazeného zvySenim provoznich ndkladli. Dopad do rozpoctu Dopravniho podniku tak
neni bez hlubsi analyzy kvantifikovatelny.

Poslednim feSenim, které zde zminime, je =zavedeni ptispévku z rozpoctu
StredoCeského kraje ¢i statu. V obou piipadech ma tento postup logické ekonomickeé
odivodnéni. Praha je nejnavstévovanéjSim turistickym centrem nasi republiky a generuje tak
velké pfijmy nejen do svého, ale 1 statniho rozpoctu. Tito turisté jsou dopravné obsluhovéni
Dopravnim podnikem hl. m. Prahy, ktery nese veskeré naklady, vynosy z turistii v§ak plynou
i statu. Diskuze o jeho zapojeni na kryti nakladi dopravni obsluznosti je proto opodstatnéna.

V ptipadé Stredoceského kraje je princip obdobny. Vzhledem ke kazdodenni migraci
jeho obyvatel do Prahy, at’ jiz za studiem ¢i za praci, ktefi vyuzivaji dopravnich sluzeb
hlavniho mésta hrazenych vyhradn€ zrozpo€tu hlavniho mésta, je na misté zvazit,
zda by nemél rovnéz Stiedocesky kraj na provoz prazské hromadné dopravy piispivat.

Cest, které by mohly vést k dosazeni pfiméfeného zisku, a tim i k tvorb¢é zdroji
pro kryti obnovy vozového parku, shledavdme vicero. I pfes své opodstatnéni ma
Vv Dopravnim podniku 1V Hlavnim mésté Praze pifiméfeny zisk stadle mnoho odptrct.
Argumentuji tim, ze jelikoZ je Dopravni podnik v 100% vlastnictvi Prahy, jeho zisk de facto
,,ZUstava“ v rozpoctu Prahy, nicméné s tim zadsadnim rozdilem, Ze nejprve podlehne zdanéni.
Z tohoto ditvodu se uvazuje o pifimeéfeném zisku jiz v pfipadé dosazeni nuly, tedy

vyrovnaného hospodareni.

43



3.4.3 Zakladni zdroje financovani méstské hromadné dopravy

V této subkapitole otevieme otazku, jakym moznym pomeérem mezi soukromymi

a vefejnymi zdroji mize byt Dopravni podnik, a tim i méstska hromadna doprava, v Praze

financovana. Nejprve uved’'me tabulku struktury provoznich vynost za roky 2010 — 2013.

Tabulka ¢. 24 — Struktura provoznich vynosii (v mil. K¢)

Druh vynosu 2010 2011 2012 2013

Trzby za prodej zbozi 1,4 0,8 0,9 0,6
Trzby z jizdného 4 268,5 43149 4 265,7 4 230,7
Kompenzace 11426,4 | 111285| 10636,1| 10823,6
Ostatni trzby 629,3 659,2 666,0 649,8
Zména stavu zasob 0,7 3,0 8,8 -3,0
Aktivace 342,9 310,0 376,0 458,7
Trzby z prodeje DM a materialu 548,0 323,1 100,2 80,0
Zmeéna stavu rezerv a opravnych polozek -672,1 -739,6 69,1 7,1
Ostatni provozni vynosy 467,5 4335 396,2 941,3
Provozni vynosy celkem 17 012,6 16 433,4 16 519,0 17 188,8

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé Vyrocnich zprav 2010-2013

Pro nazornost uved'me i vertikalni analyzu struktury provoznich vynosu - viz tabulka

¢. 25. Z tabulek vidime, Ze soucet polozek kompenzace a trzeb z jizdného predstavuje vzdy

minimalné¢ 89% z celkovych provoznich vynosd, tedy naprosto rozhodujici ¢ast. Ostatni

polozky nemaji zdsadni vyznam na financovani Dopravniho podniku.

Kratce se zminme alespon o dvou z nich. Z vertikalni analyzy je patrny vyznamny

pokles vyuZivani prodeje majetku k financovani, coz mizeme oznadit za pozitivni trend.

Za zminku stoji 1 ostatni provozni vynosy. Ty jsou tvofeny zejména dotacemi k uthrad¢

nakladd a prirazkami K jizdnému. V poslednim sledovaném roce 2013 je jejich nartst

zpusoben zejména novym vynosem ve vysi 468,5 mil K¢ za SMS jizdenky.
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Tabulka ¢. 25 — Vertikalni analyza struktury provoznich vynosii

Druh vynosu 2010 2011 2012 2013

Trzby za prodej zbozi 0,01% 0,00% 0,01% 0,00%
Trzby z jizdného 25,09% 26,26% 25,82% 24,61%
Kompenzace 67,16% 67,72% 64,39% 62,97%
Ostatni trzby 3,70% 4,01% 4,03% 3,78%
Zmeéna stavu zasob 0,00% 0,02% 0,05% -0,02%
Aktivace 2,02% 1,89% 2,28% 2,67%
Trzby z prodeje DM a materidlu 3,22% 1,97% 0,61% 0,47%
Zmeéna stavu rezerv a opravnych polozek - 3,95% - 4.50% 0,42% 0,04%
Ostatni provozni vynosy 2,75% 2,64% 2,40% 5,48%
Provozni vynosy celkem (v mil. K¢) 17 012,6 16 433,4 16 519,0 17 188,8

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade tabulky ¢. 24

3.4.3.1 Vazba mezi kompenzaci a cenou jizdného

Dale se omezime pouze na kompenzaci a trzby z jizdného. Kompenzace reprezentuje
vefejnou Cast financovani Dopravniho podniku (a tim i méstské hromadné dopravy), trzby
Z jizdného predstavuji soukromé zdroje, tedy spolutcast uzivateli — cestujicich.

Jak bylo uvedeno v subkapitole 3.4.1., kompenzace ve sledovaném obdobi let 2010
az 2013 klesala. Pro rok 2014 a 2015 vidime v rozpo¢tu Hlavniho mésta Prahy naopak rist
jeji nominalni hodnoty, proCez lze piedpokladat i zvySeni jejiho podilu na celkovych
provoznich vynosech.

Vztah mezi cenou jizdného a kompenzaci miizeme charakterizovat jako vazbu
obousmérné relace. Jakmile je ur€ena vySe kompenzace, Dopravni podnik provede predikci
svého hospodafeni a pokud se obava, ze soucasné ceny nebudou stacit k pokryti nakladd,
piistoupi k zdraZeni. Na druhou stranu vySe kompenzace musi byt stanovena s ohledem
na predpokladané trzby z vybéru jizdného.

Pomér mezi témito dvéma zdroji je determinovan mnoha faktory, z nichZ na zakladé
V praxi tomu tak neni. Jak mizeme sledovat v prib&hu let 2010 - 2013 v tabulce ¢. 23, Praha
ma stale dostatek prostfedkd na to, aby se rozhodla, zda poskytne na financovani méstské
hromadné dopravy 10,6 ¢i 11,4 miliardy K¢, nebo zda vycleni na Kompenzaci ze svého
rozpoctu 17 % ¢i1 21 %.

Rozhodnuti o vysi piidélené kompenzace ma totiz dvé roviny. Tou prvni je jiz

popsana ekonomicka, ktera se odviji od rozpoctového omezeni Hlavniho mésta Prahy.

45



Rozpocet Prahy vsSak poskytuje dostate¢nou volnost pro korigovani vySe prostiedkl
pro méstskou hromadnou dopravu. Druhd rovina je politicka, kterd v poslednich letech
pfevazuje. V praxi je totiz kompenzace dopiedu vypocitdvana s piihlédnutim k cené jizdného,
jelikoz jeji vysi pfimo determinuje. Politicka reprezentace tak nejprve svym rozhodnutim
stanovi politicky cil ceny jizdného a k nému nasledné dopocita pottebnou vysi kompenzace.
Pokud proto pozadujeme odpovéd’ na otazku, jaky by mohl byt pomér financovani
meéstské hromadné dopravy z vetejnych zdroji oproti jizdnému, z Cisté matematického
pohledu s trochou nadsazky muzeme fici, Ze jakykoli. VSe zavisi hlavné na politické vali

zvoleného zastupitelstva.

3.4.3.2 Financovani vylu¢né ze soukromych ¢i vefejnych zdroji

Pokud se politicka reprezentace rozhodne poskytnout méstskou hromadnou dopravu
V Praze zcela zdarma, jednoduse navysi kompenzaci Dopravnimu podniku o sou¢asnou sumu
trzeb z jizdného, tedy cca 0 4,2 mld. K& Naopak pokud Praha zcela piestane piispivat
na chod méstské hromadné dopravy, mize se Dopravni podnik pokusit provést takové zvysSeni
cen, aby vzniklou ztratu z kompenzace, tj. 63 az 68 % svych piijma, pokryl.

Ob¢ tato feSeni predstavuji tak extrémni ptipady, Ze jsou stézi realné proveditelné.
Pokud akceptujeme nulovou spolutcast uzivatele, vystavujeme se riziku, Ze dojde k nadmérné
spotiebé daného statku. To plati i v ptipadé hromadné dopravy. Pti zavedeni jizdného zdarma
hrozi, Ze ji obyvatelé za¢nou naduzivat, ¢imz mohou velmi zkomplikovat piepravu po mésté.
Dopravni podnik navic nebude mit Zadny prostredek, aby jim v této Cinnosti jakkoli branil.

Druhy uvedeny extrém, tedy financovdni méstské hromadné dopravy pouze
ze soukromych zdrojli, je snad je$t€ méné realisticky. Bez kompenzace by muselo dojit
k zdrazeni jizdného (pocitano dle roku 2013) 3,56 krat — tedy 0 256 %. To vSe za idealnich
podminek a ptredpokladu nulového odlivu cestujicich vlivem tohoto zdrazeni. Zde jisté neni
nutno vysvétlovat, ze tento pfedpoklad je nerealny. Za takto drastického zdrazeni jizdného
by mnoho lidi pfehodnotilo své dopravni navyky a zacalo méstskou hromadnou dopravu
substituovat pé&S§i chizi, piepravou na kole ¢i v auté, eventualné¢ dopravou pomoci taxi.
Tim dojde k tbytku uzivateli méstské hromadné dopravy a tedy nutnosti dal§iho zdrazeni
jizdného, které vzniklou ztratu pokryje. K jak vysokému zdraZeni by tedy nakonec muselo byt
pfistoupeno, neni bez podrobnéjsi analyzy mozné urcit.

Jak jiZ bylo naznaceno, pii vyrazném zdrazeni (a pfi zdraZeni obecné) hrozi, Ze lidé
za¢nou substituovat méstskou hromadnou dopravu osobnimi automobily. To povede nejen
ke zhorSeni prujezdnosti metropole a Casovym ztratam, rovnéz ale K zne€istovani zivotniho

prostiedi. Vycislit tyto naklady je pak jesté¢ komplikované;si.
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3.4.3.3 Dopady zmény cen jizdného na pomér financovani mezi soukromymi

a verejnymi zdroji

Dopravni podnik je pro sva rozsahld aktiva a obrat jednim z nejsledovanéjSich
vefejnych spole¢nosti v Praze, a to ze strany vefejnosti i novinait. Pokud pficteme jesté jeho
zasadni strategicky vyznam pro metropoli, stava se atraktivnim objektem i pro politickou
reprezentaci. Verejnosti je tak ¢asto umoznén piistup k politickym a ekonomickym plantim,
kam by m¢l Dopravni podnik dale smétovat. Ty logicky eskaluji v dobé piedvolebnich bojt,
stejné jako napiiklad na podzim roku 2014. Pravé v této dobé bylo uc¢inéno prohlaseni
0 zlevnéni ceny jizdného, které se uzce dotykd mé bakalarské prace, a které¢ mizeme vhodné
vyuzit k provedeni zhodnoceni moznych dopadli zmény poméru financovani mezi vetejnymi
a soukromymi zdroji.

Adriana Krnacova v ptedvolebnich slibech obcanlim Vv fijnu 2014 uvedla, ze dojde
k snizeni ceny ro¢niho kuponu méstské hromadné dopravy na 10 K¢ denné. Celkové klesne
cenaze 4 750 K¢ na 3650 K¢, tedy 01100 korun narok. Navic informovala, ze dojde
k posileni kapacity spoju. (aktualne.cz 2014)

Odmysleme od politické roviny (ostatni politické strany samoziejmé oznacovaly
tento vyrok za populismus ¢i drahy predvolebni slib), a pokusme se jej zhodnotit
Z ekonomického pohledu. Jak jiz vime, dle velmi jednoduché tivahy v piipadé poklesu
jednoho zdroje piijmu (at jiz kompenzace ¢i trzeb zjizdného) musi dojit
bud’ k ekvivalentnimu zvySeni druhého zdroje ¢i k odpovidajicimu omezeni vykonu
Dopravniho podniku.

Podle neoficialnich informaci by se vznikla ztrata z trzeb Dopravniho podniku
vlivem takto razantniho snizeni ceny jizdného méla pohybovat v stamilionech. Dale se vsak
informace rizni, od vyse 200 mil. K¢, az po ¢astky okolo 700 mil. K¢. Tento vypadek piijma
tak bude kompenzovat rozpocet hlavniho mésta Prahy. Stim vSak politickd reprezentace
evidentné kalkuluje, cozZ je vidét na zvySeni ¢astky na kompenzaci v rozpo¢tu Hlavniho mésta
Prahy pro rok 2015 na vysi 12 636,5 mil. K¢, oproti roku 2014 dokonce vice nez o miliardu
korun.

Nova koalice hl. m. Prahy nasledné opfela piinos tohoto kroku o hypotézu,
ze zlevnéni rocniho jizdného prilakda k spotiebé meéstské hromadné dopravy vice obcani
a v kone¢ném dusledku dojde vlivem vétsiho poctu nakoupenych jizdenek dokonce k zvySeni
vynosti Dopravniho podniku.

Toto je hypotéza velmi ambicidzni, jelikoz dokud nebude provedena relevantni
analyza elasticity poptavky po jizdé méstskou hromadnou dopravou v Praze (ktera neni dosud

vefejn¢ znama), zustava tvrzeni, ze zlevnéni o 1 100 K¢ za rok néjak vyrazné zvysi pocet
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cestujicich v prazské hromadné dopravé pouze na urovni domnénky. Za stejné relevantni
muizeme oznacit opacny zavér, a to sice Ze méstska hromadna doprava je statek pro obyvatele
Prahy natolik nezbytny, ze se jeho cenova elasticita bude spiSe mensi nez 1 (¢i dokonce blize
k nule) a snizeni jeji ceny nevyvola ekvivalentni procentualni nartist prodané¢ho jizdného,
¢imz vznikne ztrata, ktera bude pokryta ze zdroji hlavniho mésta Prahy.

Stézi pak obstoji i argument srovnani s Vidni. Ta od roku 2012 zlevnila své jizdné
a dosahla tak v souctu zvyseni vynost. Zde je nutné si uvédomit veskeré konsekvence. Ro¢ni
jizdné ve Vidni bylo v roce 2012 zlevnéné ze 449 Eur na 365 Eur (Charvat 2015). Primérna
mzda obyvatele Vidné v té dobé dosahovala 1 984 Eur (adaj z roku 2011) (E15 2013). Tedy
cena jizdného byla zlevnéna z 22,6 % pramérného mési¢niho platu na hranici 18,4 %.

Pro Prahu vSak vychazi cisla v pfipad¢ realizace zlevnéni jizdného odliSné.
V 4. &tvrtleti roku 2014 dosahovala priméma hruba mzda v Praze dle Ceského statistického
tadu 34 625 K&. (Cesky statisticky titad 2015) Po piepoéitani na Gistou mzdu ziskdvame vysi
23 856 K¢. Pii realizaci slevy tedy dojde k zlevnéni roéniho jizdného z 19,9 % mési¢niho
prumérného platu na 15,3 %. Pokud tedy porovnavame pomér ceny ro¢niho kuponu
k primérné mzd¢, dojdeme k zavéru, ze ve Vidni tvoii 18,4 %, zatimco v Praze je v planu
zlevnit az k 15,3 %. Mame-li za cil se Vidni pfiblizit, jak bylo tvrzeno, méli bychom jizdné
zlevnit 0 3% body mén¢.

Pokud budeme hodnotit dopad zmény ceny jizdného na potencial zvySeni prodanych
kupont, je zde situace odlisna. Jen stézi muzeme porovnavat dopady zmény, kdyz mame jiné
vychozi stavy, tedy kdyz ve Vidni byla zlevnéna jizdenka z 22,6 % primérné mzdy, cozZ je
vyse piedstavujici relativné drazsi vydaj pro obyvatele Vidn€ za danou sluzbu nez v ptipadé
Prahy a 19,9 %.

Co se tykd miry zlevnéni, ta je vSak podobnd - v ptipadé¢ Vidné doslo k zlevnéni
04,2 %, v Praze m4 jit 0 4,6 %.

Jak je z vySe uvedeného patrné, hodnotit dopady zmény cen jizdného do trzeb
Dopravniho podniku je velmi komplikované a nazory, jak velky negativni vliv na rozpocet
méstského dopravce bude zlevnéni obnaset, se velmi liSi. Stejn¢ tak problematické je proto
odhadnout i miru zvysSeni ¢astky kompenzace Dopravnimu podniku, ktera ma vypadek
Vv ptijmech nahradit, a tedy zménu poméru financovani mezi soukromymi a vefejnymi zdroji.

Pokud bychom pfeci jen chtéli provést odhad dopadu tohoto politického rozhodnuti,
tedy zlevnéni rocniho jizdného o 1 100 K¢, mtizeme tak ucinit na zékladé velmi jednoduchého
vypoctu. Dle Vyrocni zpravy pro rok 2013 si zakoupilo ro¢ni kupon celkem 198 265 lidi.
(Dopravni podnik hl. m. Prahy 2014, s. 118). Pokud tento pocet zakoupenych kuponu
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vynasobime vysi slevy 1100 K¢, dostavame sumu pfiblizn€ 218 miliont  korun,
ktera pfedstavuje odhad vypadku pfijmi Dopravnimu podniku vlivem této zmény.

Tento propocet je vSak velmi zjednoduSeny a predpoklada nezménény pocet
prodanych roc¢nich kuponti, coz je malo realistické. Za pravdépodobnéjsi mizeme povazovat,
ze zlevnéni vyvola zvySenou poptavku po ro¢nich kuponech ze strany téch, ktefi si ¢asové
kupony dfive nepotizovali a vyuzivali pouze jednorazové jizdné. Na téchto uzivatelich mize
Dopravni podnik vydélat i prodélat, vysledek zdvisi na porovnani roc¢ni zaplacené sumy
za jednorazové jizdné oproti nové zlevnéné cené ro¢niho kuponu.

K zodpovédné kvantifikaci bychom museli znat nejen elasticitu poptavky po daném
produktu Dopravniho podniku Vv zavislosti na jeho cené, ale rovnéz provést komplexni
modelaci dopadi zmény ceny jizdného na provoz méstské dopravy. Do takto komplexni
analyzy je pak nutné zapocitat zejména reakci obyvatel na danou zménu, tedy do jaké miry
a jakym mixem budou substituovat méstskou hromadnou dopravu (pési chiize, kolo, osobni
automobily, taxi) ¢i napt. predpokladanou zménu poctu cernych pasazéra.

K zhodnoceni celkového dopadu do rozpocétu Prahy by navic méla byt provedena
i analyza zmény poCtu osobnich automobild a s tim souvisejicich dopadt jednak na zivotni
prostfedi (zdrazeni jizdného miize mit za nésledek zvySeny pocet osobni dopravy, ten ma
negativni vliv na Zivotni prostiedi a vyvolava dodate¢né néklady) a dale na atraktivitu mésta
pro zahrani¢ni turisty, ktera muze ovlivnit objem jimi utracenych financnich prostiedkt
(a tim opét rozpocet mésta).

V ptedchozich odstavcich jsme naznacili, jakd kritéria musi byt pii hodnoceni
dopadli zmény ceny jizdného na méstskou hromadnou dopravu a pomér jejiho financovani
mezi soukromymi a vefejnymi zdroji zapocitana. Tato modelace dopadii vyzaduje
hloubkovou analyzu a je velmi naro¢na na vstupni data. Bezpochyby jde vsak o velmi

zajimavé téma, kterému by mohla byt vénovéana pozornost.

3.4.4 Privatizace

Na zavér své prace jsem se rozhodl zaradit Casto diskutovanou otdzku mozné
privatizace méstské hromadné dopravy.

Jak bylo v praci dokazano, bez kompenzace je Dopravni podnik jen velmi tézko
varianta, pfi které nepoklesne pocet uzivatell) je nerealné. Pokud bychom uvazovali prodej
Dopravniho podniku Praha do rukou soukromnika, snejvétsi pravdépodobnosti,
a to i za predpokladu, ze piistoupi k ¢aste¢nému zdraZeni jizdného za kombinace s omezenim

vykonti, bude muset inkasovat subvence na provoz od Hlavniho mésta Prahy
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(neptedpokladejme, ze bude chod podniku dotovat ze svého). Jedinym vysledkem takového
kroku by tak s nejvétsi pravdépodobnosti byla pouze ztrata majetkové kontroly.

Vzhledem Kk strategickému vyznamu dopravni obsluznosti pro mésto by vSak nebyla
ztrata majetkové kontroly, a to ani za ptfedpokladu uSetfeni ¢asti nakladl, dle mého nazoru
Stastnym krokem. V zasadé by doslo k ptechodu od zajisténi dopravni obsluznosti ve formé
in-house produkce K jejimu kontrahovani. Smluvni nastaveni takové spoluprace bude vsak
velmi problematické. Jak uvadi Pavel ,,...s ristem potreby vynalozZeni specifickych aktiv
na produkci pozadované sluzby a s ristem obtiznosti méreni jejich vystupu se sniZuje
vhodnost volby externiho zpiisobu produkce.* (Ochrana et al. 2007, s. 89) V ptipad¢ zajisténi
meéstské hromadné dopravy je stézi realna piedstava, Ze se méstu podaii do smlouvy
dostate¢né pojmenovat vystupy této sluzby, které bude po soukromém dodavateli pozadovat,
tim spiSe pak jejich méteni.

Kontrahovani by tak vedlo nejen k omezeni regulace dopravy v Praze, ale dokonce
k vzniku velmi silného monopolu, ktery bude i ptes uzavienou smlouvu v pokuseni zneuzivat
svého silného postaveni. Takovy zavér pak nebude pozitivni nejen pro Prahu, ale ani pro jeji
obyvatele.

Vyhodou stoprocentniho vlastnictvi Dopravniho podniku méstem je i1 skutecnost,
ze je tak vylouc¢ena moznost jeho upadku ¢i insolvence. Touto vyhodou soukromy vlastnik
nedisponuje. Hlavni mésto Praha si pak samoziejmé nemuize krach méstského dopravce
dovolit, jelikoz by nastal absolutni dopravni kolaps. Tim se oklikou opét vracime k zavéru,

ze V konecném disledku by muselo mésto dopravci finanéné pomoci.
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Z.avér

Veiejna hromadna doprava s sebou nese vyznamné pozitivni externality, diky ¢emuz
je opodstatnéné, aby byla spolufinancovdna z vefejnych zdroji. K naplnéni tohoto
predpokladu dochazi formou kompenzace za zavazek vefejné sluzby, ktery poskytuje mésto
svému dopravci za zabezpecovani dopravni obsluznosti.

Bakalarska prace popisuje mechanismus financovani meéstské hromadné dopravy
na uvedeném piikladu Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy. V uvodni ¢asti prace
je dokazano, Zze méstska hromadna doprava jakozto vefejna sluzba spliiuje piedpoklady
pro spolufinancovani z vetejnych zdroji.

Provedend analyza hospodafeni Dopravniho podniku hl. m. Prahy popisuje, jak je
financovan provoz méstského dopravce. Ukazuje, ze ackoli jde o solventni a vysi aktiv
rozsahly podnik, musi bedlivé sledovat svoji likviditu. Dale poukazuje na skutecnost,
ze rozsahlé investice, které realizuje, nezatézuji jeho hospodateni, jelikoz jsou financovany
z externich zdrojt. Za jedinou problematickou skutecnost shleddva obnovu vozového parku,
kterou musi kryt podnik z vlastnich prostiedku.

V préci je popsan systém vicezdrojového financovani méstské hromadné dopravy
pomoci kompenzace, tvofici vefejny prispévek mésta na provoz Dopravniho podniku, a trzeb
Z jizdného, reprezentujiciho spolutcast cestujicich. Diky skute€nosti, Ze jsou dopravni
podniky tradi€né v stoprocentnim vlastnictvi mést, shleddvame tento model za udrZitelny,
jelikoz vySe poskytnuté kompenzace zavisi na rozhodnuti mésta, které ji tak mize v ramci
svych rozpoctovych moznosti modifikovat dle potieby.

V textu je dale vysvétlen vztah mezi cenou jizdného a vysi kompenzace. Charakter
této vazby mulZeme definovat jako obousmérnou relaci, pfiCemzZ vySe kompenzace piimo
ovliviiuje cenu jizdného a naopak. V praxi je vSak vySe kompenzace Casto dopocitavana
na zaklad¢ politického rozhodnuti o cené jizdného v daném mésté. Pomér mezi vefejnymi
zdroji a soukromou spolutcasti obyvatel tak mize byt v rozumné mife upravovan. Ob¢ krajni
varianty, tedy financovani pouze z vetfejnych ¢i soukromych prostiedki, jsou vSak extrémnimi
az nerealnymi piipady.

V zavéru prace je nastolena otazka mozného dopadu zmény cen jizdného na rozpocet
meéstského dopravee a s tim souvisejici nutné Upravy poskytnuté kompenzace, pfi¢emz jsou
vyjmenovany faktory, které tento dopad ovliviiuji. Tato pasaZ otevird prostor pro moZzZnost
navazujici hlubsi analyzy, ktera by modelovala a vycislila dopady zmény cen jizdného

na provoz dopravni obsluznosti a tim i rozpocet dopravce a celého mésta.
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Prilohy

Priloha ¢. 1 - Bilan¢ni rozvaha k 31. 12. 2010 (netto v tis. K¢)

AKTIVA 70 488 895
1. Dlouhodoby majetek 65 837 679
1.1. Dlouhodoby nehmotny majetek 264 521
1.2. Dlouhodoby hmotny majetek 65 320 377
1.2.1. Pozemky 3245976
1.2.2. Stavby 40 558 792
1.2.3. Samostatné movité véci a jejich soubory 16311 811
1.2.4. Jiny dlouhodoby hmotny majetek 38129
1.2.5. Nedokon¢eny dlouhodoby hmotny majetek 3872483
1.2.6. Poskytnuté zalohy na dlouhodoby hmotny majetek 1293116
1.3. Dlouhodoby finan¢ni majetek 252 781
2. ObézZna aktiva 4354 324
2.1. Zasoby 308 173
2.2. Dlouhodobé pohledavky 46 064
2.2.1. Pohledavky z obchodnich vztahti 31754
2.2.2. Dlouhodobé poskytnuté zalohy 14 102
2.2.3. Jiné pohledavky 208
2.3. Kratkodobé pohledavky 2172 366
2.3.1. Pohledavky z obchodnich vztahti 648 252
2.3.2. Stat — danové pohledavky 609 918
2.3.3. Kratkodobé poskytnuté zalohy 35019
2.3.4. Dohadné ucty aktivni 70714
2.3.5. Jiné pohledavky 808 463
2.4. Kratkodoby finan¢ni majetek 1827 721
2.4.1. Penize 22875
2.4.2. Uéty v bankach 1804 846
3. Casové rozliSeni 269 892
PASIVA 70 488 895
1. Vlastni kapital 59 435 949
1.1. Zakladni kapital 30726 125
1.2. Kapitalové fondy 30 771 220
1.3. Vysledek hospodareni minulych let -3415 668
1.4. Vysledek hospodai‘eni 1354 272
2. Cizi zdroje 10 348 616
2.1. Rezervy 1014 313
2.2. Dlouhodobé ziavazky 2 347 267
2.2.1. Zavazky z obchodnich vztaht 32 100
2.2.2. Dlouhodobé piijaté zalohy 844
2.2.3. Odlozeny danovy zavazek 2 305 905
2.3. Kratkodobé ziavazky 4771798
2.3.1. Zavazky z obchodnich vztaht 3309523
2.3.2. Zavazky k zamé&stnanciim 13051
2.3.3. Zavazky ze socidlniho z. a zdravotniho p. 155 584
2.3.4. Stat — Danové zavazky a dotace 43 221
2.3.5. Kratkodobé ptijaté zalohy 78 695
2.3.6. Dohadné tcty pasivni 50952
2.3.7. Jiné zavazky 1120772
2.4. Bankovni ivéry a vypomoci 2 215 238
2.4.1. Bankovni uvéry dlouhodobé 2030635
2.4.2. Bankovni uvéry kratkodobé 184 603
3. Casové rozliSeni 704 330

Zdroj: viastni zpracovani na zdakladé Vyrocni zpravy 2010 (Dopravni podnik hi. m. Prahy 2011, s. 131-134)
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Priloha €. 2 - Bilan¢ni rozvaha k 31. 12. 2011 (netto v tis. K¢)

AKTIVA 73 867 981
1. Dlouhodoby majetek 70 209 318
1.1. Dlouhodoby nehmotny majetek 157 599
1.2. Dlouhodoby hmotny majetek 69 826 896
1.2.1. Pozemky 3272675
1.2.2. Stavby 40 856 518
1.2.3. Samostatné movité véci a jejich soubory 21841528
1.2.4. Jiny dlouhodoby hmotny majetek 38128
1.2.5. Nedokonc¢eny dlouhodoby hmotny majetek 3310530
1.2.6. Poskytnuté zalohy na dlouhodoby hmotny majetek 507 517
1.3. Dlouhodoby finanéni majetek 224 823
2. ObéZna aktiva 3425 422
2.1. Zasoby 303 760
2.2. Dlouhodobé pohledavky 54 370
2.2.1. Pohledavky z obchodnich vztahti 25 808
2.2.2. Dlouhodobé poskytnuté zalohy 28 844
2.2.3. Jiné pohledavky 78
2.3. Kratkodobé pohledavky 2099 976
2.3.1. Pohledavky z obchodnich vztaht 900 444
2.3.2. Stat — danové pohledavky 837 524
2.3.3. Kratkodobé poskytnuté zalohy 66 253
2.3.4. Dohadné ucty aktivni 99 631
2.3.5. Jiné pohledavky 196 124
2.4. Kratkodoby finan¢ni majetek 966 956
2.4.1. Penize 17 432
2.4.2. Uéty v bankach 949 524
3. Casové rozliSeni 233 241
PASIVA 73 867 981
1. Vlastni kapital 60 389 534
1.1. Zakladni kapital 30726 125
1.2. Kapitalové fondy 30 734 455
1.3. Vysledek hospodareni minulych let -2 061 396
1.4. Vysledek hospodareni 990 350
2. Cizi zdroje 12 759 024
2.1. Rezervy 244 997
2.2. Dlouhodobé ziavazky 3113 736
2.2.1. Zavazky z obchodnich vztahi 110436
2.2.2. Dlouhodobé piijaté zalohy 1027
2.2.3. Odlozeny danovy zavazek 3002 273
2.3. Kratkodobé zavazky 7 333 656
2.3.1. Zavazky z obchodnich vztahti 5655 329
2.3.2. Zavazky k zamé&stnanctim 278 515
2.3.3. Zavazky ze socidlniho z. a zdravotniho p. 162 471
2.3.4. Stat — Danové zavazky a dotace 48 916
2.3.5. Kratkodobé prijaté zalohy 24274
2.3.6. Dohadné ucty pasivni 47 959
2.3.7. Jiné zavazky 1116 192
2.4. Bankovni uvéry a vypomoci 2 066 635
2.4.1. Bankovni uvéry dlouhodobé 1753 509
2.4.2. Bankovni uvéry kratkodobé 313 126
3. Casové rozliSeni 719 423

Zdroj: viastni zpracovani na zdakladé Vyrocni zpravy 2011 (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2012, s. 87-89)
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Priloha €. 3 - Bilan¢ni rozvaha k 31. 12. 2012 (netto v tis. K¢)

AKTIVA 73 579 347
1. Dlouhodoby majetek 68 490 688
1.1. Dlouhodoby nehmotny majetek 78 357
1.2. Dlouhodoby hmotny majetek 68 187 577
1.2.1. Pozemky 3279 885
1.2.2. Stavby 40 397 635
1.2.3. Samostatné movité véci a jejich soubory 22 061112
1.2.4. Jiny dlouhodoby hmotny majetek 38128
1.2.5. Nedokonc¢eny dlouhodoby hmotny majetek 1463 544
1.2.6. Poskytnuté zalohy na dlouhodoby hmotny majetek 947 273
1.3. Dlouhodoby finanéni majetek 224 754
2. ObéZna aktiva 4842118
2.1. Zasoby 311 057
2.2. Dlouhodobé pohledavky 143 969
2.2.1. Pohledavky z obchodnich vztahti 20 608
2.2.2. Dlouhodobé poskytnuté zalohy 48 338
2.2.3. Jiné pohledavky 75023
2.3. Kratkodobé pohledavky 1497 865
2.3.1. Pohledavky z obchodnich vztahti 897 175
2.3.2. Stat — danové pohledavky 337 554
2.3.3. Kratkodobé poskytnuté zalohy 58 609
2.3.4. Dohadné Uéty aktivni 108 846
2.3.5. Jiné pohledavky 95 681
2.4. Kratkodoby finan¢ni majetek 2 889 227
2.4.1. Penize 23242
2.4.2. Uéty v bankach 2 865 985
3. Casové rozliSeni 246 541
PASIVA 73 579 347
1. Vlastni kapital 59 965 879
1.1. Zakladni kapital 30726 125
1.2. Kapitalové fondy 30 707 427
1.3. Vysledek hospodareni minulych let - 1071 047
1.4. Vysledek hospodareni -396 626
2. Cizi zdroje 13 011 270
2.1. Rezervy 176 325
2.2. Dlouhodobé ziavazky 3617 043
2.2.1. Zavazky z obchodnich vztahi 114991
2.2.2. Dlouhodobé piijaté zalohy 1172
2.2.3. Odlozeny dainovy zavazek 3 500 880
2.3. Kratkodobé zavazky 7 491 637
2.3.1. Zavazky z obchodnich vztahti 5980 230
2.3.2. Zavazky k zamé&stnanciim 294 974
2.3.3. Zavazky ze sociélniho z. a zdravotniho p. 173 947
2.3.4. Stat — Danové zavazky a dotace 388 101
2.3.5. Kratkodobé prijaté zalohy 20556
2.3.6. Dohadné ucty pasivni 62 234 000
2.3.7. Jiné zavazky 571595
2.4. Bankovni uvéry a vypomoci 1726 265
2.4.1. Bankovni uvéry dlouhodobé 1479 656
2.4.2. Bankovni Gveéry kratkodobé 246 609
3. Casové rozliSeni 602 198

Zdroj: viastni zpracovani na zdakladé Vyrocni zpravy 2012 (Dopravni podnik hl. m. Prahy 2013, s. 87-91)
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Priloha €. 4 - Bilan¢ni rozvaha k 31. 12. 2013 (netto v tis. K¢)

AKTIVA 77 020 922
1. Dlouhodoby majetek 69 655 976
1.1. Dlouhodoby nehmotny majetek 94 342
1.2. Dlouhodoby hmotny majetek 69 334724
1.2.1. Pozemky 3367 644
1.2.2. Stavby 39 768 667
1.2.3. Samostatné movité véci a jejich soubory 23418 876
1.2.4. Jiny dlouhodoby hmotny majetek 38128
1.2.5. Nedokonc¢eny dlouhodoby hmotny majetek 1840527
1.2.6. Poskytnuté zalohy na dlouhodoby hmotny majetek 900 882
1.3. Dlouhodoby finanéni majetek 226 910
2. ObéZna aktiva 7 148 083
2.1. Zasoby 304 909
2.2. Dlouhodobé pohledavky 154 179
2.2.1. Pohledavky z obchodnich vztahti 17 324
2.2.2. Dlouhodobé poskytnuté zalohy 61 836
2.2.3. Jiné pohledavky 75019
2.3. Kratkodobé pohledavky 1996 104
2.3.1. Pohledavky z obchodnich vztahti 807 903
2.3.2. Stat — danové pohledavky 481616
2.3.3. Kratkodobé poskytnuté zalohy 113 754
2.3.4. Dohadné Uéty aktivni 140 166
2.3.5. Jiné pohledavky 452 665
2.4. Kratkodoby finan¢ni majetek 4692 891
2.4.1. Penize 21855
2.4.2. Uéty v bankach 4671036
3. Casové rozliSeni 216 863
PASIVA 77 020 922
1. Vlastni kapital 59 669 667
1.1. Zakladni kapital 30726 125
1.2. Kapitalové fondy 30781118
1.3. Vysledek hospodareni minulych let -1465 673
1.4. Vysledek hospodareni -371 903
2. Cizi zdroje 16 755 254
2.1. Rezervy 139 046
2.2. Dlouhodobé ziavazky 4159 749
2.2.1. Zavazky z obchodnich vztahi 168 064
2.2.2. Dlouhodobé ptijaté zalohy 3270
2.2.3. Odlozeny danovy zavazek 3988415
2.3. Kratkodobé zavazky 10 895 957
2.3.1. Zavazky z obchodnich vztahti 8898 119
2.3.2. Zavazky k zamé&stnanciim 291022
2.3.3. Zavazky ze sociélniho z. a zdravotniho p. 169 660
2.3.4. Stat — Danové zavazky a dotace 829974
2.3.5. Kratkodobé prijaté zalohy 48 306
2.3.6. Dohadné ucty pasivni 197 075
2.3.7. Jiné zavazky 461 801
2.4. Bankovni uvéry a vypomoci 1560 502
2.4.1. Bankovni uvéry dlouhodobé 1300418
2.4.2. Bankovni uvéry kratkodobé 260 084
3. Casové rozliSeni 596 001

Zdroj: viastni zpracovani na zdakladé Vyrocni zpravy 2013 (Dopravni podnik hi. m. Prahy 2014, s. 154-158)
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Priloha €. 5 — Schéma hustoty dopravnich linek v Praze
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Zdroj: (www.dpp.cz 2015)
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Priloha €. 6 — Schéma trasy linky D
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Zdroj: (Metroprojekt Praha a.s. 2011)
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