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Nazev diplomové prace:

Analyza trhu: osobni Zelezni¢ni doprava na trase Praha - Ostrava

Abstrakt:

Na trase Praha - Ostrava piisobi v sou¢asné dobé 3 hlavni osobni dopravci: CD,
RegioJet a LEO Express. Do roku 2011 ptlisobil na této trase pouze jediny osobni
dopravce, a to statem vlastnéné CD. Od roku 2011 se na tomto trhu postupné
objevili dalsi dva dopravci (RegioJet a LEO Express), jejichz vstup zptisobil mnoho
zmén a postupny rozvoj celého trhu. Cilem prace je zanalyzovat historicky vyvoj na
trhu od roku 2011, zmapovat soucasny stav v odvétvi a predikovat budouci
smeérovani hlavnich hraca. Prace si klade za cil prispét k poznani nejen specifik trhu
osobni Zelezni¢ni prepravy natrase Praha - Ostrava, ale téz prostirednictvim navrht
opatfeni motivovat cestujici k vy$§imu vyuzivani tohoto zptisobu dopravy. Toto
feSeni by mohlo vést k vyuzivani ekologi¢téjsi Zelezni¢ni prepravy ve srovnani s

dopravou automobilovou.
Klicova slova:
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Name:

Market analysis: personal railway transport on line Praha - Ostrava

Abstract:

There are three main competitors on railway line Praha — Ostrava: Ceské drahy,
RegioJet and LEO Express. In 2011 this railway line became the first one in Czech
Republic operated by more competitors. Entrance of two new competitors in 2011
brought lot of changes on this market and speed up its development. The aim of
the diploma is to analyze historic development since 2011, current situation and
predict future development on this market. Another aim of this diploma is to
extend knowledge about specification of personal railway transport on railway line
Praha — Ostrava and suggest solutions which could cause another positive
development on this market. These solutions could lead to higher usage of more
ecological rail transportation comparing to individual route transportation.
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Market analysis, rail transportation, market development, competition
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Uvod

Dalkova preprava osob patfi k neodmyslitelnym souédstem kazdodenniho
Zivota a v soucasném svété je vyuzivana vSemi skupinami obyvatelstva, at uz jde o
studenty dojizdéjici do Skol, o zaméstnance na pracovnich cestach, nebo o jeji
volnocasové vyuziti. Jeji rozvoj je nezbytny pro ekonomicky riist celé spole¢nosti,
protoze dobra dopravni dostupnost pomahd rozvoji celého regionu
prostfednictvim priliva investic nebo tvorbou novych pracovnich mist.
S kvalitnéjsi dopravni infrastrukturou se rovnéz zvysuje mobilita lidského kapitalu,
coZ ma pozitivni vliv na makroekonomické ukazatele.

Vnitrostatni doprava v Ceské republice prosla vyraznym vyvojem od svého
pocatku, kdy byla jesté hlavnim dopravnim prostredkem korska sila a pocet
prepravovanych lidi byl oproti soucasnosti nékolinasobné nizsi. V souc¢asnosti jsou
k dalkové vnitrostatni preprave vyuzivany predevsim dopravy Zelezni¢ni a silniéni.
Tato diplomova prace je vénovana analyze trhu Zelezni¢ni prepravy mezi dvéma
nejvétsimi aglomeracemi v Ceské republice, a to Prahou a Ostravskem.

Historie Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice sah4 aZ do 20. let 19. stoleti, kdy
byla vybudovéana prvni Zelezniéni trasa z Ceskych Bud&jovic do Lince, po které byly
jesté vozy tazeny komnimi. Od té doby se tento zptisob dopravy rozvijel a do zacatku
2. svétové valky byla vybudovana vétsina hlavnich trati. CR dnes patii mezi staty
s nejhustéjsi Zelezniéni siti na svété. Obdobi po konci druhé svétové valky bylo
vénovano rekonstrukei trati a modernizaci vlakovych souprav. Sprava a provoz na
draze byli v minulosti zafizovany narodnim dopravcem CD (v minulosti CSD),
ovSem v roce 1994 byl ptijat Zakon o drahéch, ktery prevedl spravu trati na Spravu
zelezniéni dopravni cesty a Ceské drahy tak mély zajistovat pouze dopravu.

I kdyZ licenci na provoz Zelezni¢ni dopravy vlastni v CR nezanedbatelné
mnozstvi firem, tak az do roku 2011 se nepodarilo zaddné soukromé spoleénosti
vstoupit na trh dalkové osobni prepravy. V roce 2011 zacal na trase Praha — Ostrava
pusobit novy dopravce RegioJet, kterého po nékolika mésicich nasledovala
spole¢nost LEO Express. Vstup konkurence na trh, na kterém meéli monopolni
postaveni Ceské drihy, pfinesl celou fadu zmén a tento vyvoj bude zmapovan
v praktické ¢asti této diplomové prace.

A

Uvodni ¢ast diplomové prace bude vénovana teoretické ¢asti, ve které budou
prostiednictvi literarni reserse identifikovany a déale predstaveny nastroje, které
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jsou vhodné pro analyzu trhu a které by mohly byt vyuzity pozd€ji v praktické ¢asti
pri analyze konkrétniho trhu.

Prakticka ¢ast diplomové prace je zaméfena na analyzu konkrétniho trhu, a to
trhu Zelezni¢ni osobni prepravy na trase Praha — Ostrava. V prvni kapitole
praktické casti bude provedena obecné charakteristika daného trhu, predstaveni
jeho specifik, potencidlnich zakazniki a jeho substituti. Nasledné budou
predstaveny jednotlivé spole¢nosti, které na tomto trhu ptisobi, a to jak z pohledu
historického vyvoje, tak z pohledu jejich souc¢asného stavu a strategie.

Dalsi ¢ast bude vénovana aplikaci nastroji predstavenych v teoretické Casti.
Finanéni vykonnost bude zhodnocena pomoci Du Pontovy analyzy, k analyze
obecného okoli trhu poslouzi PEST analyza a pro analyzu odborného okoli
spolecnosti bude vyuzit Portertiv model péti konkurencnich sil. Vystup z téchto
analyz poslouzi jako vstupy do SWOT analyzy, ktera pomtze odhalit silné a slabé
stranky daného trhu a identifikovat hrozby a prilezitosti.

Vyse uvedené analyzy budou vyuzity jako podklad pro navrzeni opatienti, jejichz
cilem je rozvoj trhu Zzelezni¢ni prepravy na trase Praha — Ostrava. NavrZena
opatfeni budou predstavena dopravcim, kteii ze svého odborného pohledu
zhodnoti jejich realnost a potencialni prinos.

Prace si klade za cil prispét k poznani nejen specifik trhu osobni Zelezni¢ni
prepravy na trase Praha - Ostrava, ale téz prostfednictvim navrhd opatfeni
motivovat cestujici k vy$Simu vyuzivani tohoto zptisobu dopravy. Toto feSeni by
mohlo vést k vyuzivani ekologic¢téjsi Zelezni¢ni prepravy ve srovnani s dopravou

automobilovou.



1. Teoreticka ¢ast

V ramci teoretické casti budou predstaveny nastroje a techniky, které pomahaji
podnikatelskym subjektiim analyzovat trh, na kterém piisobi, popripad€ trh, na
ktery se vstoupit chystaji. Trzni studie a analyzy pomahaji spole¢nosti odhalit
konkuren¢ni vyhodu, identifikovat prani a ocekavani zdkazniki nebo detailnéji
priblizit trh z pohledu velikosti, potencialu, struktury nebo konkurence. Na zdkladé
zpracované trzni analyzy podnik stanovuje své cile, konkurenéni strategii a
opatteni, jejichz prostfednictvim chtéji svych cili dosahnout.

Typy studii, které se zaméruji na analyzu trhu a vstup na trh Ize rozdélit na dvé
zakladni kategorie, a to na trzni studie, které se soustredi na trh jako celek, a interni
studie, které se zameéruji na jednu konkrétni spole¢nost.

Analyza trhu

Analyza trhu je vétSinou zpracovavana pred vstupem na nové trhy. Jejim cilem je
odhalit velikost trhu, skupiny zakaznikd, dilezité dodavatele, distribu¢ni cesty,
bariéry vstupu a vystupu, vliv substituti, intenzitu konkurence atd. (Ptibova, 1998)

Studie typu benchmarking

Tato studie se vyuziva k analyzovani Spickovych vykoni v oboru. Primarné se
zaméfuje na technologie, fizeni, ekonomiku, organizac¢ni struktury, hodnoceni
produkti a dalsi oblasti, které mohou spolec¢nosti prinést inspiraci a konkrétni
nameéty pro zlepSeni. Benchmarking je velice G¢inny néstroj na zvySovani
konkurenceschopnosti podniku, protoze analyzuje rozdily v dil¢ich oblastech mezi

srovnavaci (Spickovou) a srovnavanou spolec¢nosti.

Podle Nenadala (2011) se proces benchmarkingu d€li do péti fazi:

Faze planovaci — Vybér srovnavaci (Spi¢kové) organizace a sbér dat
Faze analytickd — Vyhodnoceni dat a analyza rozdili ve vykonnosti
Faze integracni — Definovani cild pro zlepseni

R

Faze realizaéni — Realizace projektu vlastniho zlepseni

1.1. Analyza obecného okoli — PEST Analyza

Bélohlavek a Kostan (2006) tvrdi, Zze prfi tvorbé analyzy trhu je vhodné provést
analyzu obecného okoli, ktera slouzi k bliz§imu poznéni externiho okoli. K tomuto
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ucelu existuje PEST analyza, jejiz nazev je tvoren akronymem pocatecnich pismen
vnéjsich faktort ptisobicich na spole¢nost: politické, ekonomické, socidlni a
technologické faktory. Cilem PEST analyzy je identifikace nejvyznamnéjsich jevi,
udalosti a vlivi, které spole¢nost bezprosttedné ovliviiuji. PEST analyza je rovnéz
vhodnym néstrojem pro urceni dlouhodobych vlivii nebo na piredvidani jejich
vyskytu v budoucnosti. Vystupy z PEST analyzy se déle aplikuji pti zpracovavani
SWOT analyzy. Vlivy, které ovliviiuji jednotlivé faktory, jsou uvedeny v obrazku 1.

Obrazek 1 PEST analjza

POLITICKE

- legislativa

- pracovni pravo

- politicka stabilita
- danova politika

- ochrana Zivotniho

prostredi
EKONOMICKE

TECHNOLOGICKE - trend HDP
- vySe vydajl na vyzkum - Urokova mira
- podpora vlady v - mnoistvi penéz v
oblasti vyzkumu obéhu
- nové technologické - inflace
aktivity PEST Ana|y'za p| - nezaméstnanost
- nové objevy a - vySe investic
vynalezy
- rychlost
technologického
pokroku

SOCIALNI

- Zivotni styl

- mobilita, rozdéleni pFijm
- Uroven vzdélani
- Zivotni hodnoty

Zdroj: Bélohlavek, F., Kostan, P., 2006, Zpracovani vlastni

1.2. Analyza oborového okoli - Portertv model péti sil

Portertiv model péti sil byl definovan poprvé vroce 1985 Michaelem E.
Porterem a navzdory kritice od Mintzeberga a dalSich je jednim z nejvyuzivanéjsich
modeld. Zakladem formulace konkurencni strategie je zatazeni podniku do vztahu
k jeho prostredi. Prestoze relevantni prostiedi firmy je velice Siroky pojem, tak pro
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tvorbu modelu péti sil je klicové prostiedi, ve kterém firma soutézi. Porter (1994)
zjistil, Ze vnéjsi vlivy je nutné povazovat v relativnim smyslu, protoze plisobi
zpravidla na vSechny firmy na trhu a jde o to, jak se s nimi jednotlivé organizace
vyrovnaji.

Porter (1994) ftika, Ze cilem konkurenéni strategie je nalézt pro
podnikatelsky subjekt takové postaveni, ve kterém dokaze nejlépe Ccelit
konkuren¢nim silam, popripadé je obratit ve sviij prospéch. V nésledujicim
obréazku jsou zobrazeny konkuren¢ni sily ptisobici na organizaci:

Obrazek 1 Portertiv model péti sil

Potencialni
Nové vstupujici firmy

Hrozba nové
vstupujicich firem

Y

Dodavatelé Konkurenti v odvétvi Odbératelé
vyjednavaci vliv —_— soupefeni mezi vyjednavaci vliv
dodavateld stavajicimi podniky | odbérateld

&
Hrozba
substituénich
vyrobkd

Substituty

Zdroj: DocPlayer, 2018; http://docplayer.cz/17978701-Navrh-obchodni-strategie-podniku.html

Hrozba vstupu novych firem

Nové prichozi spolecnosti prinaseji do odvétvi novou kapacitu a ocekavaji
rostouci podil na trhu, ktery vytvari tlak na ceny, naklady a miru investic nutnych
k udrzeni konkurenceschopnosti. Pokud jsou bariéry vstupu do odvétvi vysoké,
hrozba vstupu novych podnikt do odvétvi je nizka. Podle Portera (1994) existuje 6
hlavnich zdrojt prekazek vstupu do odvétvi:

1. Uspory z rozsahu: Snizovani jednotkovych nakladé produkee v zavislosti
se zvySovanim celkového objemu vyroby. Tyto tuspory odrazuji
potencialni novacky v odvétvi tim, Ze pro ziskani konkurenceschopnosti
musi udélat vysoké vstupni investice, nebo se rozhodnou pro uzsi
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produkei s niz§imi vstupnimi néaklady, kdy zase riskuji, ze nebudou
dostate¢né konkurenceschopni.

. Diferenciace produktu: Soucasné firmy maji jiz své na trhu adaptované

produkty a znacky a nové firmy musi investovat do dlouhodobého
budovani image znacky s nejistou navratnosti.

. Kapitalova naroc¢nost: Vysoké vstupni investice predstavuji prekazku pro

nové firmy. Tyto investice mohou byt tvoreny vyzkumem, marketingem
nebo dlouhodobym majetkem.

. Prechodové naklady: Jednorazové naklady, které musi uhradit kupujici,

pokud se rozhodne pro zménu dodavatele. Jejich existence snizuje
ochotu kupujicich prejit od stavajicich dodavateld k nové prichozim.

. Pristup k distribuénim kanaltim: Noveé vstupujici firma musi hledat nové

distribu¢ni kanaly, nebo hledat cesty jak se dostat na ty, které jsou

obsazeny stavajicimi firmami. To s sebou ptinasi naklady snizujici zisk.

. Nakladové zvyhodnéni nezavislé na rozsahu: Stavajici firmy mohou mit

uréitd zvyhodnéni v nakladech, kterych nové vstupujici spoleénosti
nemohou dosahnout bez ohledu na rozsah produkce. Tato zvyhodnéni
jsou naptiklad vyhodné poloha, vlastnictvi technologie vyroby, vihodny
pristup k surovinam, atd.

Vyjednavaci vlivdodavatela

Dodavatelé mohou uplatiiovat sviij vliv nad odbérateli tim, ze budou

zvySovat cenu nebo snizovat kvalitu svych produkti. Dodavatelé s velkym vlivem

mohou zodvétvi, kde neni mozné zdtvodu riastu nakladi navySovat cenu,

vytlacdovat ziskovost odvétvi. Faktory, které posiluji vyjednavaci vliv dodavateld,

jsou:

e koncentrovana nabidka mezi mélo spolecnosti, které prodavaji svou
produkci mezi velké mnozstvi odbératel,

e neexistence substitu¢ni produkee,

e nizka dtlezitost odvétvi pro dodavatele,

e produkt dodavatele je diilezitym vstupem pro firmy v odvétvi,

e dodavatelé maji diferenciovany produkt a existuji mezi nimi
prechodové naklady,

e existence moznosti vstupu dodavatelti do odvétvi odbérateld.
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Vyjednavaci vliv odbératelta

Silni odbératelé jsou analogii k silnym dodavatelim. Odbératelé tlac¢i na
odvétvi tim, ze tla¢i ceny dold, usiluji o dosazeni vyssi kvality a stavi konkurenci
proti sobé. Tim vS§im negativné ovliviiuji ziskovost odvétvi. Dodavatelé maji vysoky
vyjednavaci vliv pokud:

e existuje malé mnozZstvi odbérateld, ktefi nakupuji velké mnozstvi
produkce v poméru k objemu produkce dodavatele,

¢ nakupovana produkce z analyzovaného odvétvi tvoii vyznamnou ¢ast
nakupi odbératele,

e jenizka diferenciace produktt v odvétvi,

e existuje riziko vstupu odbératele do odvétvi,

e dosahuji nizkého zisku, coz tlac¢i odbératele na snizovani cen,

e kvalita produkce neni pro odbératele diilezita,

e je odbératel pln€ informovan.

Hrozba substituénich produkti

Substitu¢ni produkt ze své podstaty poskytuje podobny vykon jako produkt
daného odvétvi nebo dosahuje stejného vysledku jinymi prostredky. Substitu¢ni
produkty limituji odvétvi tak, Ze stanovuji cenové stropy, které si mazou firmy
v odvétvi ictovat. Pokud je hrozba substitutii vysoka, vinosnost odvétvi se snizuje.
Aby se vynosnost opét zvySila, musi se spolecnosti v odvétvi diferenciovat od
substitutdi, a to at uz funkénosti, marketingem nebo jinymi prostredky.

Konkurence v odvétvi

Rivalita mezi existujicimi subjekty v odvétvi se mlize projevovat v né€kolika
podobach jako napftiklad cenové slevy, uvadéni novych produktd, reklamni
kampané nebo zlepSovani sluzeb. Ksoupereni dochazi kviili snaham subjekti
vylepsit své pozice

1.3. Zakladni typy konkurencni strategie

Podle Portera (1994) existuji pri zdolavani vySe uvedenych péti
konkurencnich sil tii zakladni obecné konkurenéni strategie ktisp€Snému
konkuren¢nimu boji:
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e Prvenstvi v celkovych nakladech (Cost leadership)
¢ Diferenciace (Differentiation)

e Soustredéni pozornosti (Focus)

Velmi ziidka se mohou firmy uspésné rozhodnout pro sledovani vice
pristupli najednou, avSak efektivni vyuziti jakékoliv z vySe uvedenych strategii
vyzaduje obvykle plné nasazeni a podplirna organiza¢ni opatteni. Sledovani vice
pristupti jejich tcinek zpomali.

Prvenstvi v celkovych nakladech (Cost Leadership)

Tato strategie se vyznacuje tim, Ze spolecnost pomoci funkénich opatieni
dosahuje prvenstvi v celkovych nakladech v odvétvi. Sledovani tohoto pristupu
vyzaduje proaktivni zavadéni vykonnych vyrobnich zatizeni, diisledné sledovani
moznosti ve snizovani nakladi vlivem zkusSenosti, ptisné kontrolovani primych a
rezijnich nakladi nebo minimalizaci naklada vztahujicich se na vyzkum a vyvoj,
sluzby, prodej, marketing apod. Tento pfistup rovnéz vyzaduje velkou pozornost
na naklady v manazerské sfére.

Jakmile se podniku podaii dosdhnout minimalnich nakladd, tak mu to
prinasi nadstandardni vynosy bez ohledu na existenci vlivhych konkurenénich sil.
Nizké naklady také prispivaji k ochrané spoleénosti pred souperenim konkurentd,
protoze nizké naklady znamenaji, Ze ji porad jesté zbyva zisk, zatimco ostatni jej
obétovali na soupereni. Dosahovani nejnizsich nakladi chrani spolecnost pied
silnymi odbérateli, protoze ti mohou stlaéit ceny pouze na troven nejaspésnéjsiho
konkurenta. Déle tato vyhoda prispiva k ochrané prred vlivnymi dodavateli, protoze
spolec¢nosti pomahaji se flexibilnéji vyporadat s riistem vstupnich nikladt. Dale
nizké nadklady pomahaji spolecnosti pri srovnani se substituty a dalSimi
spole¢nostmi v odvétvi.

Aby byla spole¢nost schopna dosdhnout prvenstvi v celkovych nakladech,
tak k tomu pottebuje ziskat relativné vysoky podil na trhu nebo jiné vyhody, jako
je napr. vyhodny pristup k surovindm, zjednoduseni konstrukce produktu, za
ucelem usnadnéni jeho vyroby, nebo udrzeni si Sirokého portfolia, aby doslo k
potiebnému rozlozeni fixnich nakladti na velky objem produkce. Strategie muize
vyzadovat vysokou pocateéni investici do technologického zazemi, agresivni
cenovou tvorbu a akceptovani rozbéhovych ztrat pti ziskdvani podilu na trhu.

Ziskany velky podil na trhu vSak miize obratem pomoci snizit ceny pfi
nakupu vstupnich ¢initeld (napr. materialu), ¢imz se naklady dale snizuji. Jakmile
podnik dosdhne prvenstvi v celkovych nakladech, pfinasi mu to velké ziskové

15



rozpéti. Takto ziskané finance je mozné znovu investovat do nového zafizeni, za
ucelem udrzeni stavajici vedouci pozice. Velmi ¢asto jsou tyto reinvestice nutnosti
k udrzeni prvenstvi vcelkovych nékladech a firma musi bedlivé sledovat
konkurenci a dlouhodobé si udrzovat sviij naskok.

Diferenciace (Differentiation)

Dalsim zakladnim typem konkurenéni strategie je diferencovani produktu
nebo sluzeb nabizenych podnikem od ostatnich konkurentt v odvétvi. Jde tedy o
vytvoreni takového produktu nebo sluzby, které budou vnimany celym odveétvim
jako jedinecné. Diferenciace miize byt uskute¢néna nékolika zptisoby: designem
nebo image znacky, technologii, vlastnostmi, zdkaznickym servisem, prodejni siti,
apod. Ideélné by se méla firma odliSovat ve vice faktorech najednou. Tento pristup
vSak firmé neumoziiuje plné ignorovat vysi svych nakladd, ale lze rici, ze celkové
naklady nejsou jejim hlavnim strategickym cilem.

V pripadé, Ze se podari produkt dostate¢né odlisit od konkurence, je mozné
ocekavat nadstandardni vynosy spole¢nosti vdaném odvétvi, protoZe tim podnik
ziskava vyhodnou pozici pro boj se vS§emi konkurenc¢nimi silami, které na néj
pusobi. Diferenciace totiz poskytuje ochranu pred konkuren¢nim souperenim,
protoZe zakaznici jsou vérni osvédéenym znackam a jsou tak méné citlivi na cenu.
Zakaznikova vérnost a nutnost prekonat jedine¢nost daného produktu také zvysuje
bariéry vstupu pro nové podniky. Vyssi ziskovost pomaha oslabit vliv dodavatelt a
vliv zakazniki je rovnéz oslaben absenci alternativniho produktu, ¢imz je snizena
jejich citlivost na cenu. Firma, ktera se od svych konkurentt vyrazné odliSuje, ma
lepsi postaveni ve vztahu k substitutiim.

Strategie diferencovani produkce miize obcas branit v ziskavani velkého
trzniho podilu, protoze mutze byt postavena na exkluzivité znacky, coZ neni
v souladu s vysokym podilem na trhu.

Rizikem tohoto pristupu miize byt situace, kdy se rozdil mezi naklady
nizkonakladovych vyrobcti a firem zameérujicich se na diferenciaci stane tak
velkym, Ze zakaznici namisto loajality uprednostni niz§i cenu. Dalsi riziko
predstavuje urcita nestalost v chovani zakaznikd, kdy se jejich chovani miize lehce
zménit a mize dojit ke snizeni diferencia¢niho faktoru, naptiklad v pripadé kdy

zacne dalsi firma v odvétvi toto odliSeni imitovat.
Soustiredéni pozornosti (Focus)

Treti a posledni obecnou strategii je soustfedéni pozornosti na konkrétni
skupinu odbérateldi, vyrobni fadu nebo geograficky trh. I tento pfistup mutze mit

16



nékolik forem. Na rozdil od predchozich dvou pristupii se nezameétuje na cely trh,
ale je zaloZena na principu nadstandardné vyhovét zvolenému objektu a vSechna

prijimani opatfeni musi byt s timto principem v souladu.

Zakladnim predpokladem strategie soustiedéni pozornosti je skute¢nost, ze
podnik dokaze slouzit svému strategickému cili efektivnéji nez konkurence, ktera
se zaméruje na $irsi spektrum ¢innosti nebo zakazniki. Vysledkem toho je, Ze firma
muze dosahnout diferenciace, protoze slouzi svému cili 1épe nez konkurence, nebo
dosahuje nizsich nakladd, pripadné dosdhne kombinace obojiho. Ackoliv strategie
sousttedéni pozornosti nevede k prvenstvi v celkovy nakladech nebo k diferenciaci
v kontextu celého trhu, dosahuje jedné nebo obou téchto vlastnosti v rameci
urcéitého segmentu.

Zameéreni své dinnosti pouze na urcity cil muze podniku prinést
nadstandardni vynosy plynouci z dosazeni nizkych nakladi nebo diferenciace
(ptipadné obojiho) viici svému strategickému cili. Tyto vyhody zprostredkovavaji
spole¢nosti obranu proti vSem péti konkurenc¢nim silam. Na druhou stranu je firma
vyuzivajici tento pristup limitovana, pokud jde o ziskavani celkového trzniho
podilu. V disledku jde u této strategie tedy o kompromis mezi ziskovosti a
objemem produkce.

V tabulce 1 je zobrazeno rozdéleni zdkladnich konkurenénich strategii, které
znazornuje skutec¢nost, Ze prvni dva pristupy, tedy prvenstvi v celkovych nakladech
a diferenciace, se zaméruji na celé odvétvi, a strategie zamétreni pozornosti se
zaméfuje pouze na urcité segmenty trhu pri vyuziti nizkych nakladi nebo
diferenciace, pripadné obojiho.
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Tabulka 1 Zakladni konkurencni strategie
Strategicka vyhoda

Jedine¢nost chdpana zakaznikem Postaveni plynouci z nizkych
nakladi

PRVENSTVI{ V CELKOVYCH

g V celém odvétvi DIFERENCIACE NAKLADECH
=

o

a0

[

-

o

- v ~ rs

n Jen v urcitém segmentu SOUSTREDENI POZORNOSTI

Zdroj: Porter, 1994; zpracovani vlastni

1.4. Analyza SWOT

SWOT analyza je néstroj, ktery se pouziva pro zhodnoceni vnéjSich a
vnitinich faktord, které maji vliv na aspéch organizace nebo specifického projektu
(napt. uvedeni nového produktu). Nejéastéji se tento nastroj pouziva jako situacéni
analyza vramci strategického ftizeni a marketingu. Nazev SWOT vychazi
z pocatecnich pismen anglickych slov strength (silné stranky), weakness (slabé
stranky), opportunities (prilezitosti) a threats (hrozby). Tabulka 2 ukazuje grafické
znazornéni SWOT analyzy.

Tabulka 2 Analyza SWOT

Pomocné Skodlivé
= Silné stranky (S) Slabé stranky (W)
(=]
>
gg PiileZitosti (O) Hrozby (T)
=
>

Zdroj: Bartes, 1998; zpracovani vlastni

SWOT analyza je analyza silnych a slabych stranek internich oblasti
organizace, které jsou dale napojeny na prilezitosti a hrozby, kterym podnik celi
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navenek. Sestaveni SWOT analyzy umoznuje podniku rozpoznat svou budouci
pozici na trhu a identifikovat potencialni problémy. Jde o jeden znejcastéji
pouzivanych nastroji a jeji pouzivani lze vysledovat az do 70. let minulého stoleti.
V 90. letech bylo zjisténo (Procter, 1992), Ze SWOT analyzu lze pouzit rovnéz pro
staty a celad odvétvi, a to diky identifikaci vztahu mezi internim a externim
prostredim.

V této diplomové praci bude SWOT analyza vyuzita pro analyzu trhu osobni
vlakové prepravy na trase Praha — Ostrava. Jako priklady jejiho vyuziti k analyze
celych odvétvi lze uvést studie v odvétvi maloobchodnich technologii (Bielski,
2006), farmaceutického obchodu (Lalitha, 2002), zdravotniho turismu (Aniza a
spol., 2009) a mnoha dalsich. Diky témto studiim lze povazovat SWOT analyzu za
kompetentni néstroj pro analyzu trhu.

Sestaveni SWOT analyzy se provadi doplnénim 10 — 25 zaznami ke kazdé
ze Ctyr oblasti. Dilezité je uvadét pouze klicové a dtlezité polozky za tcelem
eliminace nepodstatnych zalezitosti, které odvadi pozornost. Nasledné je analyza
vyhodnocena a to z nékolika thl pohledu:

e Jak pomoci silnych stranek vyuzit prilezitosti na trhu? (S-O
hodnoceni)

e Jak vyuzit prilezitosti k eliminaci slabych stranek? (W-O hodnoceni)

e Jak pomoci silnych stranek odvracet hrozby? (S-T hodnoceni)

e Jak snizit hrozby eliminaci slabych stranek? (W-T hodnoceni)

Tabulka 3 SWOT Matice

Silné stranky Slabé stranky
Prilezitosti S-O Hodnoceni W-0 hodnoceni
Hrozby S-T Hodnoceni W-T hodnoceni

Zdroj: Zpracovani vlastni

Mezi nejvétsi prinosy SWOT analyzy lze zaradit mimo jiné rychlost a
relativni jednoduchost sestaveni. Tim padem je firma schopna rychle a levné
sestavit vlastni SWOT analyzu. To vSe za predpokladu, Ze se na jeji tvorbé bude
podilet velké mnozstvi zaméstnanct napii¢ spektrem celé organizacéni struktury.
V opaéném pripad€, kdy bude analyza tvorena pouze jednim odd€élenim, miizou byt
vysledky zkresleny. Dvodem tohoto zkresleni je vrozeny odpor k piiznavani
slabych stranek. Z tohoto divodu je nutné zapojit do jeji tvorby pracovniky z co
nejvétsiho poctu oddéleni a z riznych pater hierarchické pyramidy.
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1.5. Matice rustu a podilu BCG

Matice BCG neboli Bostonska matice, je velmi zndmé metoda identifikace silnych
a slabych stranek aktivit firmy (portfolia produktt), ktera vyuziva vztahu dvou
kritérii, a to rtistu trhu a relativniho podilu na trhu. V pripadé roéniho tempa ristu
vys$iho nez 10% lze trh povazovat za dynamicky, naopak pokud trh vykazuje tempo
rastu nizs$i nez 10%, jde o trh snizkou dynamikou réstu. Relativni trzni podil
predstavuje trzni podil spoleénosti vzhledem ktrznimu podilu nejvétsiho
konkurenta. V ptipade, Ze je relativni podil firmy na trhu vyssi nez 1, lze jej
povazovat za vysoky. Kombinace vySe uvedenych adajt urcuji zdkladni kvadranty
matice BCG. (viz. Obrazek 3) (Bartes, 1997)

Obrazek 2 Matice BCG
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Zdroj: http://docplayer.cz/docs-images/31/14921846 /images/32-0.png
Hvézdy

V pripadé hvézd se jedna o aktivity, které se vyznacuji vysokym relativnim podilem
rychle rostouciho trhu. Neni vsak pravidlem, ze tyto aktivity prinasi spole¢nosti
finan¢ni prostiedky, protoZe se miize jednat o trh, ktery zatim svym objemem
nepokryva své naklady. Ocekava se, Ze tyto aktivity se v budoucnosti stanou
dtlezitym zdrojem prijmi, a proto jim spoleénost musi vénovat velkou pozornost
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a na podporu jejich postaveni vénovat zna¢né mnozstvi penéznich prostredki.
(Zamazalova, 2010)

Dojné (penézni) kravy

Aktivity generujici hlavni zdroj penéznich prostfedkii, a zaroven do nich firma
nemusi investovat velké mnozstvi penéz, se oznacuji jako dojné kravy. Trh je jiz
rozvinuty a zpomalil tempo ristu a spolecnost na ném zaujimé vedouci postaveni,
které pomaha dosahovat vysokého zisku. Podniky vyuzivaji vysokych ziski dojnych
krav k podporovani svych ostatnich aktivit, zejména pak hvézd. (Zamazalova,
2010)

Otazniky

Otazniky jsou takové podnikatelské aktivity, které jsou realizovany na trzich
s vysokym tempem ristu, ale vykazuji na nich nizky trzni podil. Do této kategorie
se fadi aktivity, pti kterych firma teprve vstupuje na rychle rostouci trh, kde jiz
ptisobi vedouci konkurent. Podnik musi do téchto aktivit vkladat vysoké investice,
aby udrzel tempo rtstu trhu, a zaroven se mu podarilo vybojovat velky trzni podil.
Existuje riziko, Ze se i pres investice stane tato aktivita psem, proto musi firma
dikladné zvazit, do kterych otazniki se rozhodne investovat.

Psi

Psi je oznaceni pro aktivity, které maji nizky podil na trhu a nizké tempo rtstu. Tyto
aktivity spole¢nosti neptrinasi ekonomicky zisk, a zaroven neexistuji vyhlidky toho,
zZe by jej v budoucnu mohly zaéit prinaset. Firma by méla tyto aktivity ukondit, a to
pri vynaloZeni co nejnizsich nakladt. (Zamazalova, 2010)

Pri pouziti matice BCG je nutné pocitat s tim, Ze tento nastroj poskytuje pouze
ramcovy prehled aktivit firmy. Rozdéleni aktivit do ¢tyt oblasti na zakladé rtstu
trhu a relativniho trzniho podilu mtze byt do uréité miry zjednodusujici a pro
hlubsi analyzu aktivit je nutné zpracovani dalsich analyz.

1.6. Ukazatele rentability

Jak tvrdi Valach a kol. (2003), rentabilita nebo také mira zisku je obecné
definovana jako pomér cistého zisku a vloZzeného kapitalu. Ukazatele rentability
byvaji také oznacovany jako ukazatele vynosnosti, navratnosti nebo profitability
ratio. Podle Kislingerové a kol. (2007) jsou tyto ukazatele konstruovany jako pomeér
konecného efektu dosazené ¢innosti podniku (vystupu) ke srovnavaci zakladné
(vstupu), ktera mtize byt nejen na strané aktiv, ale i pasiv, nebo k jiné bazi. Tyto
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ukazatele ukazuji pozitivni nebo naopak negativni vliv na fizeni aktiv, financovani
podniku a likvidity na rentabilitu. Vystupy vSech ukazatelii rentability jsou
podobné interpretovany, protoze ukazuji, kolik K¢ zisku pripadd na 1 Ké

jmenovatele.

Ukazateli rentability existuje cela fada, ale mezi nejdilezitéjsi a
nejpouzivanéjsi se radi:
¢ Rentabilita investovaného kapitalu (ROCE — Return on Capital Employed)
e Rentabilita aktiv (ROA — Return on Assets, Basic Earning Power)

¢ Rentabilita vlastniho kapitalu (ROE — Return on Equity)
e Rentabilita trzeb (ROS — Return on Sales)

Rentabilita investovaného kapitalu

ROCE ma zaklad vzékladni filozofii kapitadlového trhu, ktery byva
oznacovan jako zakladni misto, kde podniky ziskavaji dodate¢né financ¢ni
prostredky pro svou podnikatelskou ¢innost. Podle Kislingerové a kol. (2007)
rentabilita investovaného kapitalu méri efekt, tzn. kolik provozniho
hospodarského vysledku pred zdanénim (EBIT) podnik vygeneroval zjedné
koruny investované akcionari a vériteli. ROCE se vypocita jako:

ROCE = EBIT / Vlastni kapital + Dlouhodobé zdvazky + Rezervy + Bankouvni
uvery dlouhodobé

Rentabilita aktiv

ROA plati za kli¢ovy ukazatel rentability. Poméruje zisk s celkovymi aktivy
investovanymi do podnikatelské ¢innosti bez ohledu na to, jestli je tato ¢innost
financovana z vlastniho nebo ciziho kapitalu. Kislingerova a kol. (2007) 1ika, ze u
tohoto ukazatele je podobné jako u ROCE kli¢ovy pohled pres majetkovou zakladnu
a schopnost podniku ji efektivné vyuZivat. Existuje nékolik formulaci ROA a
obvykle se lze setkat s nasledujicimi:

e ROA = EBIT / Aktiva
e ROA = EBIT (1 — ) / Aktiva
e ROA = EAT / Aktiva

Nejkomplexnéjsim ukazatelem je prvni tvar, ktery v cCitateli vyuziva EBIT,
protoze se jedna o zisk pred zdanénim a nakladovymi uroky, a tento tvar je tedy
vhodny v pripadé€, Ze se v ¢ase méni sazba dané ze zisku, a v pripadé, ze se méni
struktura financovani (pasiv).
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Rentabilita vlastniho kapitalu

Podle Valacha a kol. (2003) je hlavnim tikolem ROE informovat o efektivnosti
reprodukce kapitalu, ktery byl vlozen majiteli podniku (napt. akcionari), a to bud’
pfimo, nebo neptfimo prostfednictvim nashromazdéného nerozdéleného zisku.

Zakladni rovnice ROE ma nasledujici podobu:
ROE = Cisty zisk / Vlastni kapital

Pri vypoctu ROE je diilezité se zamérit na slozky vlastniho kapitalu. Ten v sobé
kromé zakladniho kapitalu rovnéz zahrnuje dalsi slozky, jako jsou napt. emisni
azio, zakonné a dalsi fondy tvorené ze zisku nebo i zisk béZzného obdobi.

Rentabilita trzeb a ziskova marze

Rentabilita trzeb a ziskova marze tvori jadro efektivnosti celé firmy. Pokud je
pri analyze zjiStén problém u tohoto ukazatele, je mozné se domnivat, Ze podnik
bude mit problémy i v dalSich oblastech. Jak tvrdi Kislingerova a kol. (2007)
existuji dvé zakladni varianty vypoctu ROS, které se od sebe odlisuji v Citateli. Lze
pocitat bud s c¢istym ziskem (EAT), nebo s hodnotou EBIT, tedy ziskem pred
zdanénim a nakladovymi turoky.

Vyuziti varianty s EBIT v ¢itateli je vhodné predevsim pro srovnavani podniki
s proménlivymi podminkami, jako je tfeba rtiznorodost ve vyuzivani ciziho
kapitalu. V pripadé vyuziti verze s ¢istym ziskem (EAT) se jedna o vycisleni tzv.
ziskové marze (Profit Margin).

Ukazatel ziskové marze se vyrazné odliSuje u jednotlivych odvétvi v zavislosti
na charakteru produkce. Z tohoto diivodu Kislingerova a kol. (2007) doporucuje
posuzovat ukazatel ve vztahu k obratu aktiv. Tyto dva ukazatele jsou velmi c¢asto
opa¢nym smerem, tim padem spolecnosti s vysokou ziskovou marzi maji tendenci
k nizsimu obratu aktiv a naopak. V nékterych pripadech je vhodnéjsi pouzit misto
trzeb vynosy, protoze v pripadé nékterych firem dokazou lépe vystihnout podstatu
jejich ¢innosti.
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Rentabilita trzeb ukazuje kolik K¢ zisku (EBIT nebo EAT) pripada na jednu K¢
trzeb. Jak uz je vySe zminéno, ukazatel 1ze vypocitat dvéma zptisoby a to jsou:

e ROS = EBIT / Trzby z prodeje vlastnich produkti a sluzeb + Trzby z prodeje
zbozi

e ROS = EAT / Trzby z prodeje vlastnich produktti a sluzeb + Trzby z prodeje
zboZi

1.6.1 Du Pontova analyza

Souhrn ukazatelii rentability by podle Kislingerové a kol. (2007) mél byt
vzdy doplnén o Du Pontovu analyzu. Tato analyza je vyuZivana predevsSim
k identifikaci zakladnich CcinitelG efektivnosti. V praxi je mozné se setkat
s rozkladem ukazatele ROA nebo ROE. Zikladni rovnice Du Pontovy analyzy ma
tento tvar:

e ROA = ROS * Obrat aktiv
Coz pti rozkladu znamen4 totéz jako:

e EBIT / Aktiva = EBIT / Trzby * Trzby / Aktiva

Prti rozkladu ROE vypada rovnice takto:
e ROE = Cisty zisk / Trzby * Trzby / Aktiva * Aktiva / Vlastni kapital

Na obrazku 4 je graficky zobrazen Du Pontiv diagram. Leva strana
diagramu odvozuje ziskovou marzi. Ve spodni ¢asti jsou se¢teny nakladové polozky
a jejich odeétenim od trzeb se ziska cisty zisk. Ziskova marze je pak vyjadrena
podilem zisku a trzeb. Pokud je ziskova marze klesajici nebo zaporna je nutné se
zamérit na analyzu jednotlivych nakladt. Prava strana diagramu pak analyzuje
rozvahové slozky a vy¢éisluje jednotlivé druhy aktiv, séitd je a vycisluje obrat
jednotlivych aktiv.
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Obrazek 3 Du Ponttiv diagram
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Zdroj: https://managementmania.com/uploads/article_image/image/47/.png
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2. Prakticka ¢ast

Cilem diplomové prace je analyzovat trh Zelezni¢ni osobni prepravy na trase
Praha — Ostrava. V prvni kapitole praktické ¢asti budou analyzovany specifika trati,
jeji alternativy, mésta na trati, vytizenost, historie atd.

V nésledujicich kapitolach budou predstaveni dopravei ptisobici na
analyzované trati. Dale budou aplikovany neékteré nastroje predstavené
v teoretické casti prace za acelem analyzy trhu. Nasledné budou navrZena opattenti,
ktera by mohla prispét k rozvoji Zelezni¢ni dopravy na trase Praha — Ostrava. Tyto
navrhy budou predstaveny dopravciim, ktefi je ohodnoti zjejich odborného
pohledu

2.1. Trat Praha — Ostrava

2.1.1. Zakladni udaje

Analyzovana trasa je soucasti tzv. Tretiho koridoru, ktery spojuje némecky
Norimberk a slovenskou Zilinu. Celkov4 délka trati koridoru je v soucasnosti 665
km. Usek, kterému je vénovana tato diplomova préce, je dlouhy 356 km a tvoien
tratémi ¢islo o010 (Praha — Ceska Tfebova) a 270 (Ceska T¥ebova — Bohumin).
Trasa je v celé své délce elektrifikovana a miniméalné dvoukolejna (v nékterych
usecich az trikolejna). Vlastnikem a provozovatelem trati je Sprava Zelezniéni
dopravni cesty, s. 0. (SZDC), ktera vznikla od§tépenim od spole¢nosti Ceské drahy,
a. s. vroce 2003. Tohle rozdé€leni bylo provedeno za acelem odde€éleni provozovani
trati od pfepravni ¢innosti. (SZDC, n.d.).

V soucasnosti jsou vramci prepravy osob na trati Praha - Ostrava
obsluhovany alespon jednim z dopravci tyto stanice: Praha hl. n., Praha-Liben,
Kolin, Pardubice hl. n., Usti n. Orlici, Ceska T¥ebova, Zab¥eh na Moravé, Olomouc
hl. n., Pferov, Hranice na Moraveé, Suchdol n. Odrou, Studénka, Ostrava-Svinov,
Ostrava hl. n., Ostrava-Stodolni.

V tabulce 4 jsou zobrazeny vySe uvedené stanice na trati a jejich soucasna
obsluznost jednotlivymi dopravci. Na poslednim radku je rovnéz zaznamenana
doba jizdy. Ze seznamu obsluhovanych tras lze identifikovat strategie dopravct.
Ceské drahy vyuzivaji dva piistupy k obsluZnosti trasy. Prvni zahrnuje prémiové
spoje SC (Pendolino) a IC, které zastavuji pouze v krajskych méstech, a s dobou
jizdy 3hod a 1min jsou nejrychlejSim spojem na trati. Druhy pristup predstavuji
spoje EC a Express, které obsluhuji nejvice stanic v Cechach ze viech spoji. LEO
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Express zvolil opac¢ny pristup a obsluhuje nejvice stanic na moravské casti trati,
priéemz stanice Prerov, Suchdol n. Odrou a Studénka obsluhuje jako jediny.

RegioJet obsluhuje stanice rovnomérné napti¢ trati. Jeho diferenciaci je
obsluhovéani stanice Ostrava — Stodolni. Lze predpokladat, Ze spole¢nost timto
krokem cili na mladé lidi mitici za zabavou na ostravskou Stodolni ulici. Dale timto
krokem ziskavd mirnou vyhodu u obyvatel oblasti v blizkosti této stanice. Na
druhou stranu RegioJet jako jediny dopravce dlouhou dobu neobsluhoval stanici
Praha-Liben, kterou vyuzivaji predevSim obyvatelé vychodni ¢asti Prahy. Ale od
roku 2018 opétovné zaradil tuto stanici do jizdniho Fadu, avS§ak pouze ve sméru
z Ostravy.

Tabulka 4 Stanice na trati a jejich obsluznost dopravci

Ceské drahy LEO
Regiolet Poznamka
_ SCIC_ | Ec/ex | ¥ | Express

Praha hl. n. X X X X

IC neobsluhuje ve vSech

i . pfipadech; RJ pouze ve
Praha - Liben X X X X sméru z Ostravy
Kolin X
Pardubice hl. n X X X
Usti n. Orlici X
Ceska Trebova X
Zabreh na Moravé X X
Olomouc hl. n X X X
Prerov X
Hranice na Moravé X X X
Suchdol n. Odrou X
Studénka X
. RJ neobsluhuje ve vsech

Ostrava-Svinov X X X X piipadech

RJ neobsluhuje ve vSech
Ostrava hl. n. X X X X piipadech
Ostrava - Stodolni
Cas jizdy 3:01 3:22 3:20 3:21 | praha hl.n -Ostrava hl.n

Zdroj: idos.cz, zpravovani vlastni

Na zacatku roku 2018 vlastnilo licenci k prepravé osob po Zeleznici 30
spolecnosti, av§ak na trase Praha — Ostrava ptisobi v oblasti prepravy osob jen 4
spole¢nosti — Ceské drahy, a.s., LEO Express, a. s., RegioJet, a. s. a Arriva vlaky, s.
r. 0. (SZDC, 2018).

2.1.2. Vyuziti Zelezni¢ni osobni piepravy v CR
Ztabulky 5 je patrné, Ze od roku 2011 do roku 2016 se pocet prepravenych
cestujicich po zeleznici zvysil o vice neZ 11 miliont cestujicich ro¢né, coz ¢ini nartst
6,7%. Ze statistik dale vyplyva, Ze nejvyssi nartst cestujicich byl zaznamenan pti
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cestach na delsi vzdalenosti, protoze se v obdobi let 2011 — 2016 zvysil prepravni
vykon o vice nez 2 miliony osobo kilometri (10skm = pocet cestujicich x pocet
ujetych km) na 8,85 mil oskm. Primeérna prepravni vzdalenost se prodlouzila o0 9,4

km na 49,4 km.

Tabulka 5 Preprava cestujicich Zelezni¢ni dopravou

2 B3 q Piepravni vykony (mil. P? ﬁmérna:l
Rok Pieprava cestujicich v (tis.) ) piepravni
vzdalenost (km)

2011 167 932 6 714 40,0
2012 172 801 7 265 42,0
2013 174 486 7 601 43,6
2014 176 050 7797 44,3
2015 176 624 82908 47,0
2016 179 171 8 843 49,4

V roce 2011, respektive 2012, vstoupili na trat Praha — Ostrava soukromi
dopravci RegioJet a LEO Express. Z vySe uvedenych dat lze tedy odvodit, Zze nastup
soukromych dopravci na analyzovanou trat pozitivné ovlivnil ukazatele o poc¢tu

prepravenych cestujicich.

Analyzovana trasa vychazi z Hlavniho mésta Praha a pokracduje pres ¢tyri
kraje (Stredocesky, Pardubicky, Olomoucky a Moravskoslezsky). Co se tyce
vyznamnosti mést na trase tak prochazi hlavnim méstem Praha a dal$imi tfemi

krajskymi mésty: Pardubice, Olomouc a Ostrava.

Ackoliv je Ostrava az tieti nejvétsi mésto v Ceské republice, je umisténa ve
stiredu rozsahlé aglomerace. Ztoho diivodu lze zaradit do spadové oblasti
vSechny okresy moravskoslezského kraje, kromé okresu Bruntal, ktery se

2.1.3. Spadova oblast trasy

nachazi prilis daleko od trati.

V tabulce 6 jsou zobrazeny vSechny okresy nachézejici se ve spadové oblasti
trati a sefazeny po sméru Praha — Ostrava. Nejvétsi pocet potencialnich
cestujicich se nachazi na obou koncich trasy. Hlavni mésto Praha ¢it4d 1 280 508
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obyvatel a ostravska aglomerace je, po secteni danych okresi, tvoiena 1 116 799
obyvateli.

Sectenim vSech okresti na trati, které disponuji dostatecnym nadrazim,
ziskdvame pocet 3292 014 potencidlnich cestujicich. Ztéchto propocti
vyplyva, Ze se jedna o nejvice frekventovanou trasu v Ceské republice a tim

padem také nejvice zajimavou pro komerc¢ni vyuziti.

Tabulka 6 Okresy spadajici do spadové oblasti trati

Praha 1280 508
Kolin 99 610

Pardubice 170 848
Usti nad Orlici 138 038
Olomouc 233992
Prerov 130931
Sumperk 121 288
Frydek-Mistek 213 628
Karvina 251370
Novy Jicin 151 737
Opava 176 600
Ostrava-mésto 323 464
Celkem 3292014

Zdroj: CSU zpracovani vlastni

2.1.4. Narust poctu cestujicich po roce 2010

S prichodem konkurence se na zakladé dat zrocenky dopravy zpracovanou
Ministerstvem dopravy zvysil pocet cestujicich vyuzivajici Zelezni¢ni spojeni na
trati Praha — Ostrava. V tabulkach 7 a 8 jsou zobrazeny udaje o poctu vyjezdu z
Prahy a ptijezdi do Prahy cestujicich z kraji nachazejicich se na analyzované trase.
Udaje ze Stedoceského kraje nebyly zahrnuty z diivodu irelevance dat. Pfestoze
trasa vede pres StredocCesky kraj, tak ve zdrojovych datech neni rozliseno, odkud
konkrétné ze Stredoceského kraje cestujici prijeli, respektive kam odjeli. Napiiklad
mohli byt vyuzity trasy Praha - Kladno nebo Praha — Mlad4 Boleslav, které nejsou
soucasti této prace

Z dat je patrné, ze vyjezdy z Prahy do krajt na trase se zvysily dvojnasobné
na 3,187 milionu cestujicich (tabulka 7). Nejvice narostl pocet cestujicich
vyjizdé€jicich z Prahy do Olomouckého kraje, a to konkrétné o 155%. Vice nez
dvojnasobny nartist zaznamenal rovnéz pocet cestujicich miricich do
Moravskoslezského kraje.
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Tabulka 7 Vijjezdy cestujicich po Zeleznici do vybranych regionii - Praha (tis. cestujicich)

Vyjezdy cestujicich po Zeleznici do vybranych region(i - Praha (tis. cestujicich)

Narast
2010 2012 2013 2014 2015 2016 | 2010 - 2016
Pardubicky Kraj 725 | 8788 | 921,7 925 | 988,6 1037 143%
Olomoucky kraj 417 653 | 734,33 | 847,9| 961,9 | 1063,5 255%
Moravskoslezsky kraj 450 672,5 790,2 947,8 | 1037,6 | 1086,7 241%
Celkem 1592 | 2204,3 | 2446,2 | 2720,7 | 2988,1 | 3187,2 200%

Zdroj: MD, zpracovani vlastni

Data o prijezdech cestujicich do Prahy z Pardubického, Olomouckého a

Moravskoslezského kraje jsou velmi podobna datim o vyjezdech. Zde byl

Ministerstvem zaznamenan naruist o 102% od roku 2010.

Tabulka 8 Prijezdy cestujicich po Zeleznici z vybranijch regionii - Praha (tis. cestujicich)

Prijezdy cestujicich po Zeleznici z vybranych regiont - Praha (tis. cestujicich)
Narust
2010 2012 2013 2014 2015 2016 | 2010 - 2016
Pardubicky Kraj 724 893,8 901,2 905 983,9 | 1030,3 142%
Olomoucky kraj 423 643,9 732,9 843,1 977,6 | 1088,2 257%
Moravskoslezsky kraj 452 669,5 798,8 | 923,6 | 1035,7 | 1117,1 247%
Celkem 1599 | 2207,2 | 2432,9 | 2671,7 | 2997,2 | 3235,6 202%

Zdroj: MD, zpracovani vlastni

Vyse uvedena data nejsou idaji o celkovém poctu cestujicich na analyzované
trati, protoZe nezahrnuji cestujici, jejichz cesta nezacind, nebo naopak nekonci
v Praze. Data byla vyuzita za Géelem demonstrace nartstu poctu cestujicich.

2.1.5. Konkurence silni¢ni dopravy

V Ceské republice je nejvétsim konkurentem Zelezni¢ni dopravy silni¢ni
doprava. Ve prospéch zeleznice v pripadé trasy Praha - Ostrava hraje neexistence
soubézného dalni¢niho spojeni s zZelezni¢ni trati. Pfimé dalni¢ni spojeni tvori
dalnice D1 vedouci oklikou pres Brno a je o cca 20 km delSi nez zeleznice.
Alternativni trasou je vyuziti trasy vedouci pred Hradec Kralové, kterd ma dalku
pouhych 350 km, ale z diivodu absence dalni¢niho spojeni mezi Hradcem Kralové
a Mohelnici trva osobnimu automobilu absolvovat tuto trasu zhruba ¢tyti hodiny.

Délnice D1 je nejpretiZzenéjsi dopravni tepnou v Ceské Republice s priimérnym
vyuzitim cca 50 000 vozidel denné (viz. Obrazek 5). Z tohoto diivodu jsou na ni
velmi castym jevem dopravni komplikace, jako jsou dopravni zacpy zptisobené
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dopravnimi nehodami, stavebnimi pracemi nebo jinymi komplikacemi. Pravé tyto
nepredvidatelné udalosti maji za nasledek nartist doby jizdy, se kterymi neni
mozné predem pocitat a mohou ji prodlouzit v krajnim pripadé az o nékolik hodin.
V porovnani se Zelezni¢ni dopravou, kdy zpozdéni ve vétsiné pripadi je maximalné
do péti minut, jde o jednu znejvétsich nevyhod silniéniho spojeni na trati.
(Pokorny, 2014)

Obrazek 4 Mapa hustoty dopravy v CR

INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH I. TRIDY
V CR V ROCE 2016
ROCNI PRUMER DENNICH INTENZIT [voz/24]

Domatice

Zdroj: RSD CR, http://scitani2016.rsd.cz/pages/map/default.aspx

2.1.5.1. Individudlni automobilova pieprava

Cesta automobilem v idealnich podminkach bez dopravnich komplikaci trva
priblizné 3,5 hodiny po dalnici D1. Pfi prepoctu souéasnou vysi nahrad za pouziti
osobniho automobilu pro sluzebni ucely 4 K¢/km dostavame ¢astku 1 500 K¢ za
jednu cestu (375 km x 4 Kc¢). Sazba 4 K¢ byla pro prepocet pouzita, protoze je
zakonem stanovenou castkou pokryvajici jak palivo, tak naklady spojené
s opotiebenim vozidla. (Hlavsa, 2017)

V porovnani s cenou Zelezni¢niho spojeni, kdy nap¥iklad zakladni jizdné CD
¢ini 295 K&, je cesta automobilem 5 krat drazsi a o minimalné 20 minut delsi. Jako
klady automobilu lze oznadit svobodu pii vybéru casu odjezdu, moznost prevést
vetsi mnozstvi zavazadel nebo moznost objet pripadné problémové misto na trase

(napf. nehodu).
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2.1.5.2. Autobusova preprava

Podle dat Ceského statistického tFadu vnitrostatni autobusova osobni
preprava v Ceské republice piepravi vice nez 300 mil. cestujicich roé¢né (tabulka 9).
To je témér dvojnasobek toho, kolik cestujicich vyuzije Zelezni¢ni prepravu. Pii
blizsim prozkoumani tabulky 9 je vSak patrné, Ze primeérna prepravni vzdalenost
je konstantni a udrzuje se mirné nad 16 km. Po prepocteni na vykon celé prepravy
vychéazi za rok 2016 4,9 mil oskm, coZ je o témeér 4 mil oskm méné nez u Zeleznicéni
prepravy za stejny rok.

Dale lze vtabulce 9 pozorovat postupné sniZzovani poctu prepravenych
cestujicich, kdy ubytek za obdobi 2011 - 2016 ¢ini témér 27 mil. cestujicich.
V porovnani se zeleznic¢ni prepravou jde zcela o opac¢ny trend, kdy pocet cestujicich

stabilné roste.

Tabulka 9 Preprava cestujicich verejnou vnitrostatni autobusovou dopravou

Rok Preprava cestujicich v (tis.) z:i;;:)avni vykony (mil. :’;‘ﬁTérné prepravni vzdalenost
2011 327 556 5415 16,5
2012 313698 5212 16,6
2013 309 563 5058 16,3
2014 309 052 5130 16,6
2015 306 298 5 140 16,8
2016 300 977 4 901 16,3

Zdroj: CSU, zpracovani

Autobusovéa osobni preprava se od roku 2011, tedy po nastupu komerénich
dopravcl na Zeleznici, postupné utlumuje. Student Agency, materska spole¢nost
RegioJetu a nejvétsi soukromy autobusovy dopravee v CR, po vstupu na Zeleznici
ukon¢il prfimé autobusové spojeni. Po roce 2011 ziistaval jedinym dopravcem na
trase podnik CSAD Usti nad Orlici, ktery provozoval jeden par piimych spojd.
(Janova & Redere, 2010) Tento spoj byl ukonéen v roce 2015 (Kubénka, 2015).

V soucasnosti ptisobi na trase jediny dopravce, a to je FlixBus. Provozuje
denné dva pary spoji na pravidelné lince mezi Prahou a polskymi Katowicemi. Dle
jizdniho fadu je doba jizdy mezi Prahou a Ostravou 5 hodin a 25 minut.

Zelezniéni preprava jiz tedy na trase Praha — Ostrava témér vytlacila z trhu
prepravu autobusovou, kterd pro ni vsoucasnosti nepredstavuje vyznamnou
konkurenci. Vyrazné€jsi konkurenci pro ni tvori individualni automobilova
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doprava, kdy je v zajmu Zelezni¢nich prepravci poskytovat takové sluzby, které
presvédci lidi uprednostnit cestu vlakem pred autem.

2.2. Dopravci ptisobici na trati

V této kapitole budou predstaveni dopravci ptisobici na trati Praha — Ostrava.
V soudasnosti plisobi na trati tfi hlavni dopravci: Ceské drahy, LEO Express,
RegioJet. Na trase plisobi rovnéz spole¢nost Arriva vlaky, ktera denné provozuje
jeden par spoji denné, ale piisobi pouze na ¢asti trati (Praha — Olomouc) a jeji
vlaky jsou dieselové a dosahujici maximalni rychlosti 120 km/h. Z téchto divodi
nelze spole¢nost Arriva povazovat za rovnocenného konkurenta k vyse uvedenym
spoleénostem, avsak je diilezité ji pri analyze zohlednit.

2.2.1. Ceské drahy

Ceské drahy jsou akciovou spole¢nosti zajistujici osobni vlakovou piepravu, a
to jak na regionalni, tak i vnitrostatni a mezinarodni irovni. Jedinym akcionarem
spole¢nosti je Ceska republika, respektive Ministerstvo vnitra. (Ceské drahy, n.d.)
Skupina Ceské drdhy zameéstnavad 23664 zaméstnanct, zcehoz 15061
zaméstnancii spadd pod osobni piepravu (CD) a 6 978 spada pod nakladni
prepravu (CD Cargo), a Fadi se tak k nejvétsim zaméstnavateliim v Ceské republice.
(Ceské drahy, 2017)

Akciova spole¢nost Ceské drahy navazuje na statni podniky Ceskoslovenské
statni drahy (1918 - 1993), respektive na Ceské drahy s. o. (1993 — 2002), ktera
zanikla bez likvidace k datu 31. 12. 2002 (Ceské drahy, n.d.). Spole¢nost Ceské
drahy a. s. vznikla 1. 1. 2003 na zakladé zakona 77/2002 Sb. jako jeden ze subjekt,
ktery pirebral dopravni ¢4st ¢innosti zaniklé statni organizace. (Ceské drahy, n.d.)
Hlavni cilem zruseni statni organizace bylo odd€leni prepravni casti a vlastnictvi
Zelezni¢ni cesty. Za timto tcelem vznikla rovnéz k 1. 1. 2003 Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty (SZDC), kter4 piebrala funkci vlastnika drahy a rozdélovani jeji
kapacity. V roce 2008 piebrala od CD také funkci provozovatele drahy(SZDC, n.d.).

Dle vyro¢ni zpravy za rok 2016 je hlavnim cilem spole¢nosti zajistit dopravni
obsluznost, kterd bude dostupna Sirokému spektru zdkazniki a pokryvajici celé
tzemi Ceské Republiky. Dale spole¢nost poéita se zajisténim spojeni do sousednich
stati. Tyto sluzby chce spolecnost provozovat ,za ekonomicky vyhodnych
podminek pro stat i zakazniky“. (Ceské drahy, 2017)
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Do prosince 2007 spolecnost piisobila i na trhu nakladni Zelezni¢ni dopravy,
pozdé&ji vak byla vytvoiena dcefina spole¢nost CD Cargo, a.s., pod kterou byla
néakladni doprava prevedena.

2.2.1.1.  Verejné financovani dopravy

Ceské drahy jsou nejvétsim dopraveem v Ceské republice a vétsinu své ¢innosti
v osobni ptfepraveé provozuji v zavazku vetejné sluzby. Tento termin je definovan
jako: ,Pozadavek, ktery vymezi nebo stanovi prislusny organ k zajistént verejné
sluzby v prepravé cestujicich v obecnim zajmu, ktery by provozovatel na zaklade
svych vlastnich obchodnich zajmi bez odmény nepievzal ve stejném rozsahu nebo
za stejnych podminek.“ (Slama, 2014) Z uvedené definice vyplyva, ze zavazek
verejné sluzby je provozovani sluzby, v tomto pripadé prepravy osob, ktera by bez
dotaci verejného sektoru z divodu nizké poptavky, popripadé nizké vynosnosti
(napf. z divodu nizkych regulovanych cen jizdného) nebyla viibec provadéna a
provadeéjici subjekt tedy za jeji provadéni obdrzi kompenzaci (dotaci) z verejného
sektoru. Zakon ¢. 194/2010 Sb. udava, zZe tato kompenzace musi byt primérena a

objednatel sluzby nesmi uzavrit smlouvu prisuzujici nadmérnou kompenzaci (§ 23).

Adekvatnost kompenzace zakon o vetrejnych sluzbach upravuje tak, Zze nahrada
pokryva vysi finanéniho vysledku, tzn. rozdilu nakladd a pfijmi, ktery nastal pii
plnéni této Cinnosti a priméreny zisk. Pokud by smlouva o verejné dopraveé
obsahovala nadmérnou kompenzaci, byla by tato smlouva neplatna. Priméreny
zisk ma za Gcel motivovat dopravce k poskytovani sluzby a vytvaret pridanou
hodnotu jejich podnikani. (Slama, 2014)

Do financovani vetfejné dopravy vstupuji 4 subjekty. Prvnim subjektem je
objednatel verejné dopravy, tedy obec, kraj nebo stat. Druhym subjektem je
vykonavatel, vtomto piipadé Ceské drihy. Dal$im subjektem je regulétor,
zastoupeny Ministerstvem dopravy a ¢tvrtym subjektem jsou cestujici, ktefi se
zapojuji do financovani platbou jizdného. Kromé své hlavni funkce, prepravy
obyvatel, ma veiejna doprava také nékolik vedlejsich funkei:

e Socidlni funkce: Poskytuje dopravu tém, ktefi si nemohou dovolit
automobil

e Prostorova funkce: Individualni preprava (automobily) zabira vice
mista

¢ Ekologicka funkce: Hromadna pfeprava generuje méne skodlivych latek
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e Bezpecnostni funkce: Méné nehod v porovnani s automobilovou
prepravou

e Funkce regionalniho rozvoje

Soucasny systém dotaci verejné Zelezniéni prepravy je platny od roku 2005, kdy
kraje prevzali kontrolu nad financovanim regionalni zeleznic¢ni dopravy, a je platny

jak pro Ceské drahy, tak pro ostatni dopravce. V nize uvedeném grafu 1 je zobrazen

2.2.1.2.

Dotace do veiejné zeleznicni pirepravy

vyvoj dotaci do pravidelné Zelezniéni prepravy osob v letech 2005 — 2015.

Graf 1 Dotace do pravidelné Zelezni¢ni verejné pirepravy osob

Celkem dotace do pravidelné Zelezni¢ni dopravy (v mil. K¢)

16,000
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6,000
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2005

V grafu 1 je patrné, ze se dotace do verejné Zelezni¢ni prepravy od roku 2010 do
roku 2015 témér zdvojnasobily ze 7,1 mld. K¢ na 13,8 mld. K¢. Pokud tato data
prepocitdme na pocet cestujicich po zeleznici (tabulka 10) tak zjistime, zZe za vyse
uvedené obdobi se vysSe dotace na jednoho cestujiciho témér zdvojnasobila.
Nejvétsi skok je zaznamenam mezi roky 2008 a 2009, kdy skokové narostly dotace

2006

2007

2008

2009

2010

2011

—=@=— Dotace do OZD celkem

z krajskych tradi o vice nez 3 mld. K¢.

2012

2013

Tabulka 10 Dotace na jednoho prepraveného cestujictho v Zelezni¢ni dopravé (v K¢)

2014

2015

Zdroj: Ministerstvo dopravy, zpracovani vlastni

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Dotace na jednoho
prepraveného 39,75 40,07 43,53 51,4 75,01 76,02 75,9 74,5 76,15 76,81 78,29
cestujiciho
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Dle informaci, které si vyzadal RegioJet od Ministerstva dopravy, byla
v roce 2010 vyplacena Ceskym draham na trati Praha — Ostrava dotace ve vysi 2,5
Ké/vlkm. Diky vytiZzenosti této trasy jde o pomérné nizkou castku v porovnani
s ¢astkou 216 K¢/vlkm na nejztratovéjsi trati Olomouc — Krnov — Ostrava. (Student
Agency, 2013) Se vstupem konkurence na trat Praha - Ostrava v roce 2011 stat
ukonéil dotovani vlaki Ceskych drah na této trati. Stat totiz musi dotovat vechny
dopravce ptsobici na dotované trati. (Student Agency, 2013) Spolecnost
v soucasnosti tedy provozuje spojeni na trase Praha — Ostrava na komeréni riziko.

Spole¢nosti Ceské drahy byly pro rok 2010 schvaleny dotace ve vysi
4mld. K&. Vy$e dotaci do pravidelné Zelezni¢ni prepravy a jejich vyuzivani Ceskymi
drahami si naslo nékolik odpiircii v fadach konkurence. Tim nejvétsim byl Radim
Jancura a jeho spole¢nost RegioJet.

2.2.2,RegioJet

Spolecnost RegioJet byla zalozena jako dcefina spole¢nost spolec¢nosti
STUDENT AGENCY za tcelem vstupu na trh sosobni Zelezni¢ni dopravou.
Historie STUDENT AGENCY saha do roku 1993, kdy byla zalozena Radimem
Jancurou, toho c¢asu studentem brnénského VUT. Zacinala v oblasti
zprostiedkovani au-pair pobytii student@im z Ceské republiky. V roce 1996 firma
prijala prvni zaméstnance. (RegioJet, n.d.)

V ramci rozvoje svych sluzeb se nasledné spolecnost zamérila na prodej letenek,
ubytovani a dopliikovych sluzeb, kde se postupné propracovala mezi nejvéetsi
spole¢nosti v Ceské republice. Déle se spole¢nost kolem roku 1996 zamétila na
provoz dalkovych autobusovych linek do zahrani¢i, kde prvni pravidelnou linku
spustila na trase Praha — Londyn. Osm let po spusténi mezinarodni autobusové
prepravy, tedy vroce 2004, vstoupila Student Agency také na trh vnitrostatni
prepravy s linkami Praha — Brno a Praha — Plzen.

Pri vstupu na nékteré trasy vedla spolec¢nost s konkurenci cenové valky jako
napiiklad na trase Praha — Liberec se spole¢nosti CSAD Liberec a Hotliner. CSAD
i pres platnou licenci Student Agency neumoznilo jejim zlutym autobustim vjezd
na autobusové nadrazi v Liberci. Spolec¢nost reagovala tak, Ze na trase nasadila
symbolickou cenu jizdného 1 K¢ a argumentovala tim, Ze jde o slevu za snizeni
komfortu cestujicich. Urad pro ochranu hospodaiské soutéze (UOHS) udélil CSAD

vevs

pokutu 2 mil. K&. (Odbor vnéjsich vztahtt UOHS, 2010)
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Dalsim pripadem cenové valky, kterou materskd spolecnost RegioJetu
absolvovala je rozhodnuti UOHS z roku 2010 o uloZeni pokuty ve vysi 6 185 000
K¢ spolecnosti Student Agency za uplatnéni predatorskych cen. Spolecnost
docasné snizila na trase Praha — Brno ceny pod troven nékladi za tcelem
vylouceni konkurenéni spole¢nosti ASIANA. Po odchodu konkurenta ztrasy
navysila ceny jizdného nad troven jizdného pred za¢atkem konkurenéniho boje.
(Odbor vnéjsich vztah@t UOHS, 2010)

Vroce 2009 zalozil Radim Jancura spoleénost RegioJet a po dvouletych
pripravach vstoupil vroce 2011 na trh Zelezniéni osobni vlakové prepravy
spusténim pravidelné linky Praha — Ostrava (nékteré spoje pokracovaly déle na
Slovensko), na které mély toho ¢asu monopolni postaveni statni Ceské drahy. Od
roku 2015 ptisobi RegioJet také na trase Praha — Olomouc — Pferov s navazujicim
autobusovym spojenim do Zlina a Otrokovic. Dle webovych stranek spole¢nosti
usiluje dopravcee o provozovavani vnitrostatnich linek ve verejném zajmu a vstoupit
tak na teritorium Ceskych drah. (RegioJet, n.d.) Za timto tcelem si po né&kolika
mésicnich soudnich sporech nechala spole¢nost RegioJet vydat kompletni rozbor
dotaci do pravidelné osobni prepravy v Ceské republice. V soucasné dobé vak na
rozdil od Slovenska, kde RegioJet provozuje vzavazku verejné sluzby linku
Bratislava — Dunajska Streda — Komérno, v CR provozuje linky pouze na komeréni

riziko.

Vstupem na trasu Praha — Ostrava vroce 2011 se od konkurence odlisila
predevsim prodejem jizdenek pouze s mistenkou, vysokym standardem palubnich
sluzeb, kdy je v kazdém voze stevard, ktery poskytuje kazdému cestujicimu
vybrané napoje, noviny a ¢asopisy zdarma a dalsi obCerstveni za vyhodnou cenu.
Také byly vlaky RegioJetu na kratky ¢asovy tisek jediné v CR, které nabizely zdarma
Wi-Fi pripojeni. V porovnani s tehdejSimi soupravami (kromé Pendolina) také
pusobily mnohem modernéji a pohodInéji. Kvalita vlaki, které RegioJet nakoupil
od Rakouskych drah a investoval do jejich rozsahlé modernizace, se dala oznacit
jako 1. trida, avSak v prvnich letech fungovani RegioJet ned€lil mista ve vlaku na
tridy a vSechna mista prodaval jako 2. tfidu. Touto strategii cilil na cestujici
vyuZivajici 2. tfidu CD a na mista nasadil ceny srovnatelné nebo nizsi nez mély
Ceské drahy.

Na zacatku svého plisobeni, tedy od zafi 2011, provozoval RegioJet tii pary
spoji denné. Soupravy byly zpoc¢atku tvofeny pouze 3 vagony. Na prelomu let 2011
a 2012 byl pridan ¢tvrty a paty par spoji. Postupem c¢asu RegioJet piidaval dalsi
pary spoji a zaroven prodluzoval své soupravy. Po skonceni testovaciho provozu
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v zafi roku 2012 (do té doby byla u spoji RJ v jizdnim fadu uvedena poznamka
»vyjede od vyhlaseni®) zacal RegioJet provozovat devét part spoji denné, kde se
spolecnosti vétsinou dafilo tvorit dvouhodinovy interval mezi odjezdy svych vlaki.

Roky 2013 a 2014 se nesly ve znameni hledani optiméalni zastavovaci strategie.
Protoze vlaky RegioJetu nemohly rychlostné konkurovat Pendolinu, tak byla
zpotatku stanovena strategie odliseni se od Ceskych drah. V ramci této strategie
byly do jizdniho ¥4du zafazeny stanice Usti n. Orlici, Zabfeh na Moravé nebo
Hranice na Moravé. Pozdéji si viak RegioJet strategii odlisovani se od CD rozmyslel
a ve druhé poloviné roku nalezl zastavovaci politiku, kterou si drzi do souéasnosti
(kromé obsluhy stanice Praha — Liben) a ktera do zna¢né miry kopiruje trasu
expresti CD a vymezil se tak Pendolintim a tfetimu dopravci na trati LEO Expressu.
Zastavovaci politika byla tedy stanovena nasledovné: Praha hl. n. — Pardubice hl.
n. — Ceska Tfebova — Zabfeh na Moravé — Olomouc hl. n. — Hranice na Moravé —
Ostrava-Svinov — Ostrava hl. n. — Ostrava-Stodolni.

V roce 2015 se RegioJet rozhodl napodobit konkurenta LEO Express a zavedl
jeden par spojii mezi Prahou a Starym méstem u Uherského Hradisté se zastavkami
v Prerové, Huliné a Otrokovicich.

2.2.3. LEO Express

LEO Express je Cesky Zelezni¢ni a autobusovy dopravce plisobici v 6 zemich
Evropy. (LEO Express,n.d.). V roce 2012 kdy naplno zuril konkurenéni boj mezi
Ceskymi drahami a RegioJetem se pro vstup na zeleznici rozhodl dalsi subjekt, a to
spole¢nost LEO Express vlastnéna Leosem Novotnym ml. Na rozdil od konkurence,
kde CD mély nékolikaleté renomé jako nejvétsi zelezniéni dopravce vzemi a
RegioJet mél v zadech tispéSnou autobusovou spole¢nost Student Agency, byl LEO
Express pro cestujici nezndmy dopravce, ktery mél budovani své image teprve pred
sebou.

V prvnich fazich podnikani fungovala spole¢nost pod nazvem Rapid Express,
ale jesté pred spusténim prvni linky na podzim 2012 se piejmenovala na LEO
Express. Ptivodné firma ohlasila vstup na trat od platnosti jizdniho fadu 2013, ale
podarilo se jim vstoupit na trasu s témér dvoumeésicnim predstihem a prvni spoj
vyjel 6. listopadu 2012.

Strategie vstupu na trh byla v porovnani s RegioJetem, ktery zahéjil provoz o
rok drive, ponékud odli$na. RegioJet nemél zpocatku ani tiskového mluvéiho a
vétSina komunikace do médii byla predevsim ato¢né zamirena na konkurenci. LEO
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Express priSel sdikladné propracovanym PR zaméfenym na piedstaveni
spolecnosti, jejich sluzeb, plant dopravce nebo ukazovaly obrazky svych novych
modernich vlaki. LEO Express Sel na rozdil od RegioJetu cestou nakupu zbrusu
novych souprav od vyrobce Stadler. Soupravy byly sice ptivodné vyvinuty pro
regionalni traté, avSak po nékolika apravach je LEO Express vyuzil na dalkové
spoje.

V dobé, kdy se Ceské drahy vymezovaly rychlosti vlakii a RegioJet nejvy$$im
komfortem a Sirokymi doplikovymi sluzbami, LEO Express zvolil pfistup
kompromisu obou pristupti. Své vlaky rozdélil na tfi komfortni tiidy, které se lisily
jak pohodlim sedadel, tak dodateénymi sluzbami. Po vzoru RegioJetu zaradil
palubni servis, av§ak palubniho personalu bylo méné. Co se rychlosti tyce, tak doba
jizdy se v roce 2013 pohybovala kolem 3 hod. a 30 minut, coz bylo nékde mezi
Pendolinem a RegioJetem.

Z pocatku svého plisobeni na trati Praha — Ostrava provozoval dopravce ¢tyri
pary spoji, které postupné navy$oval aZ na osm pari. Na tzemi Ceskych drah a
RegioJetu se LEO Expressu nedarilo nalézt dostateény pocet cestujicich, proto
v roce 2014 pristoupil ke zméné své zastavkové strategie a definoval se jako hlavni
dopravce spojujici Prahu a Moravu. V navaznosti na tuto strategii vynechal po
vyjeti z Prahy viechny stanice v Cechach a zastavoval az v Olomouci. Déle zatadil
nékolik moravskych stanic, na kterych konkurence nezastavovala a to konkrétné:
Prerov, Hranice na Moravé, Studénka a Suchdol n. Odrou. S nartstem stanic, kde
z Olomouce do Ostravy stavély vlaky LEO Expressu jako rychliky, se prodlouzila
doba jizdy na 3 hod. a 31 minut.

V roce 2015 se LEO Express odklonil od strategie, kdy zastavoval v Cechéach jen
v Praze a opétovné zaradil stanici Pardubice. Problém s prodluzovanim jizdni doby
se rozhodl fesit zavedenim zrychlenych spojii, které stavely pouze v Praze hl. n.,
Pardubicich hl. n., Olomouci hl. n. a Ostravé hl. n. a byly o 14 minut rychlejsi.

LEO Express v ramci své strategie propojeni Moravy s Prahou vstoupil v roce
2015 jako prvni na trat Praha — Olomouc - Staré Mésto u Uherského Hradisté. V té
dobé byla obsluhovéna pouze pomalymi rychliky Ceskych drah. Sazka na tuto trasu
se ukazala jako tspésna, o ¢emz svéd¢i mimo jiné i nasledny vstup RegioJetu na
tuto trasu. LEO Express na této trati provozoval dva pary spoji denn€, které
z Pferova doplnovaly dalSich Sest parti na trase Praha — Ostrava. V témze roce se
dopravce rozhodl prodlouzit dva pary vlakt az do slovenskych Kosic.

V soucasnosti na trase Praha — Ostrava zastavuje LEO Express v nejvice
stanicich ze vSech tii konkurentii, kdy oproti minulosti pridal v tiseku Praha —
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Olomouc jesté stanice Kolin a Zabreh na Moravé. V roce 2017 koupil LEO Express
némeckou spolecnost LOMOMORE, kterou spravuje ve spolupraci se spole¢nosti
FlixBus a propojuje Berlin a Stuttgart. Jde o prvni ¢eskou spoleénost, ktera
provozuje vnitrostatni linku v Némecku. Dle internetovych stranek dopravce
planuje firma propojit Prahu a Berlin.

2.2.4.Arriva

Dal$im dopravcem, ktery na analyzované trase pusobi je spolecnost Arriva
prostfednictvim své dcefiné spole¢nosti Arriva vlaky. Spole¢nost plisobi na ceském
trhu od roku 2006 a hlavni ¢innosti jsou pro ni v CR autobusova preprava a
regionalni Zelezniéni preprava. Na trhu autobusové prepravy se fadi mezi nejvétsi
spolecnosti v oboru s vice nez 20% podilem na trhu a jeji obrat presahuje 4 mld.
K¢. Denné spole¢nost vypravi 13 000 spoji, pievazné v autobusové doprave.
V Ceské republice disponuje 2000 autobusy, 35 trolejbusy a 2 vlaky. Arriva je plné
kontrolovana némeckymi statnimi drahami DB.

Provoz zelezni¢ni dopravy na ¢eském trhu zapocala spusténim linky z Prahy do
Kralup nad Vltavou vroce 2013. Dalsim spojem Arrivy byl vlak z Prahy do
Benesova a nasledné v roce 2015 spustila sviij prvni dalkovy spoj.

Spolecnost ptisobi na trase Praha — Olomouc — Uherské Hradisté — Trendin a
na analyzované trase plisobi pouze v Gseku z Prahy do Olomouce. Arriva na trati
provozuje jeden par spoji denné, kdy z Prahy vyjizdi kazdy den v 14:30 (Arriva,
2018). Co se tyce vozil, které byly na tuto trasu nasazeny, tak jde o dieselové
primarné regionalni vlaky, které spolec¢nost ziskala od materské DB. NejvétSimi
limitacemi téchto stroji je maximalni rychlost 120 km/h (konkurence dosahuje az
160km/h) a absence klimatizace.

Z vyse uvedenych diéivodi se Arriva nestala plnohodnotnym konkurentem
spole¢nostem Ceské drahy, RegioJet a LEO Express.

2.2.5.Vyvoj cen jizdného v prvnich letech po nastupu
soukromych dopravca

Néstup novych dopravci na trasu Praha — Ostrava se projevil témér okamzité
na cené jizdného. Pfed nastupem RegioJetu vzari 2011 ¢inilo zakladni jizdné
Ceskych drah 638 K¢ za Pendolino a 438 K& za ostatni kategorie vlakdi. P¥i nakupu
Vcasné jizdenky bylo mozné jet za 510 K¢ Pendolinem a za 310 K¢ ostatnimi vlaky.

RegioJet vstoupil na trh se zadkladnim sazbou 295 K¢, ktera byla o 144 Ké
levn&jsi nez u Ceskych drah. CD na tuto skuteénost okamzité reagovalo ohlasenim
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sniZzenim jizdného o 30% na vybranych dalkovych spojich, pricemz zakladni cena
na trase Praha — Ostrava se vyrovnala cenam RegioJetu a pti nakupu Véasnych
jizdenek se stal o 65 K¢ levnéjsi. RegioJet prostirednictvim své pravni zastupkyné
napadl Ceské drahy zvyuZivani predatorskych cen a ze zneuZivani svého
dominantniho postaveni na trhu. (Peiazova, 2012) Ufad pro ochranu hospodaiské
soutéZe se pfipadem zabyval a nasledné naiidil CD detailné evidovat své naklady a
vynosy pro budouci kontrolu, zda nevyuziva pod nakladové ceny jizdného. (Odbor
vné&jsich vztahtt UOHS, 2013)

V listopadu 2012 vstoupil na trh treti subjekt, spole¢nost LEO Express. Cenny
jizdného nastavil v rozmezi 137 K¢ az 532 K¢. Vyse jizdného se lisila jak podle
kvalitnich tfid mist ve vlaku, tak podle casu odjezdu a obsazenosti soupravy.
V reakci na ceny jizdného nové konkurence zareagoval RegioJet zavedenim tzv.
»~mimospickového* jizdného kdy v malo exponovanych ¢asech nabizel jizdenky od
139 K¢. (viz. tabulka 11)

Tabulka 11 Vijvoj jizdného po nastupu soukromyjch dopravci

LEO
Dopravce Ceské drahy Regiolet Express
Kategorie
vlaku SC Pendolino Ostatni (EC, Ex) IC
Mimo
Druh Jizdného Béznéj. Vcasna j. BéZné j. Vcasnaj. | Béinéj. Sp. Bézné j.
510; 550; 310; 350;
do 9/2011 638 590 438 390 -
510; 550; 310; 350;
9/2011 638 590 439 390 295
10/2011 495 430 295 230 295
0d 12/2011 395; 495 330; 430 295 230 295
11/2012 395; 495 330; 430 295 230 23925;' 137-532
295; 139,
0d 12/2012 395; 495 310; 410 295 210 395 239 137-329

Zdroj: Jandova, Rederer 2013; zpracovani vlastni

2.2.6.Soucasné ceny jizdného
Pro porovnani soucdasnych cen jizdného byly vyuZity ceny bez uplatnéni
jakychkoliv vérnostnich slev a jinych zvyhodnéni. Porovnavany jsou ceny nizsich i
vyssich t¥id. V ramci niz$ich t¥id se u Ceskych drah jedna o 2. tfidu. RegioJet nabizi
nejlevnéji tiidu Low Cost a LEO Express tfidu Economy. Vyssi tiida je u CD
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oznacena jako 1. tfida, u RegioJetu jde o tfidy Relax a Business (drazsi) a u LEO
Express se jedna o kategorie Business a Premium (drazsi).

V soucasnosti méni vSichni 3 dopravci cenu jizdenek podle toho, zda jde o
pravidelné vytézované spoje, nebo se jedna o spoje mimo Spicku. Z toho dtivodu
byly vybrany dva terminy, u kterych jsou ceny jizdenek porovnavany. Jako priklad
pravidelné obsazeného spoje byl zvolen patecni termin s casem odjezdu po 16:00
z Prahy hl. n. a jako zéastupce mimospickového byl vybran stfedecni spoj
s odjezdem z Prahy hl. n. mezi 8:00 — 11:00.

Tabulka 12 Porovnant jizdného 2018, v K¢

Dopravce Ceské drahy Regiolet LEO Express
Kategorie
vlaku SC Pendolino Ostatni (EC, Ex) IC LE
Mimo Mimo
Cas Spicka gp. Spicka | Mimo $p. | Spicka 3p. Spicka | Mimo 3$p.
Nizsi tfida 365-395 194 295 159 319 139 459 119
e iur 489, 299, 559,
Vyssi trida 767 274 642 239 579 349 289 429, 699

Zdroj: Portaly dopravei, Zpracovani vlastni

Tabulka 12 porovnava vysi jizdného vsech 3 dopravei. V ¢asech mimo $picku
vychazi v rdmci nizsi tridy nejvyhodnéji pro cestujiciho nabidka spoleénosti LEO
Express s cenou 119 Ké&. RegioJet a CD (kromé Pendolina) jsou o 20, respektive 40
korun drazsi. S cenou 194 K¢ je nejdrazs§im mimospi¢kovym spojem v nizsi tridé
Pendolino. Co se ty¢e vyssich t¥id, tak zde jsou nejlevnéjsi Ostatni spoje CD s cenou
239 K¢.

VvV,

V casech $picky vychazi z porovnani v ramei nizsi tridy nejlevnéji Ostatni vlaky
¢CD
295 K¢. Nasleduje RegioJet s cenou 319 K¢ a Pendolino (395 K¢). Nejdrazsim

S cenou

spojem nizsi tiidy v dobé Spicky je LEO Express za 459 K¢. Co se tyce vysSich trid,
tak ve Spicku je nejlevnéjsi tfida Relax u RegioJetu (489 K¢é) a Business u LEO
Expressu (559 K¢). Je vsak nutné uvést, Ze se nejedna o nejvyssi mozné tridy
poskytované témito dopravci. V ramci nejvyssich tfid je nejlevnéjsi tirida Business
od RegioJetu s cenou 579 K¢.

Z porovnani vyplyva, ze LEO Express méa nejvétsi rozdil mezi cenou ve $pic¢ku a
mimo Spicku srozdilem 340 K¢. Nejmensi rozdil mezi dobou odjezdu je u
Ostatnich spojti CD, a to ve vysi 136 K&.
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2.2.7. Soucasny provoz na trase Praha — Ostrava

Pred vstupem konkurence, tedy do roku 2011, obstaraval spojeni pouze jeden
dopravce, a to statem vlastnéné Ceské drahy. Do té doby denné vypravoval celkem
23 part spoju denné, z nichz nékteré koncily v Ostravé, a nékteré pokracovaly dale
na Slovensko. Na trase Praha — Ostrava ptisobilo 6 rychlikovych part, které byly
tvoreny predevsim postarsimi vozy ze 70. let a jejichz komfort byl v porovnani
s dne$nimi vozy nizky (hluk, otevieny WC systém, koZenkové sedacky atd.). Dale
v roce 2010 bylo vypravovano 9 part vlakd vyssSich kategorii (IC, EX, Ex), které
Casto obsahovaly nové nebo modernizované vagony s vyssim komfortem pro
cestujici, a 8 parti vlaki SC Pendolino, které byly ve své dobé nejnovéjsi a
nejmodernéjsi vlaky ptisobici na ceské Zeleznici. Spoje SC Pendolino se odliSovaly,
kromé vysoké trovné komfortu, dobou jizdy, ktera byla o cca jednu hodinu kratsi
nez ostatni spoje. Jizdné vsak bylo oproti ostatnim spojiim navyseno o poplatek ve
vysi 200 K¢ za povinnou mistenku. (viz. tabulka 11).

Na vstup konkurence s modernimi soupravami reagovaly Ceské drahy
eliminaci rychlikovych souprav a jejich nahrazovanim pohodlnéjsimi vlaky typu IC,
EC a Ex. Déale byly ukonc¢eny pravidelné noc¢ni spoje, pravdépodobné z diivodu
nizké vytiZzenosti, kdy v souvislosti s ukonéenim statnich dotaci prestalo byt
vyhodné tyto spoje provozovat.

V tabulce 13 jsou shrnuty pravidelné spoje s odjezdem ze stanice Praha hl.
n.. Ze tf1 hlavnich konkurenti vypravuje prvni vlak RegioJet v ¢ase 5:48. Nasledné
se mu dari udrzovat pravidelny dvouhodinovy takt az do 13:48, kdy nasledné
odjizdi spoje v 14:48 a 16:48. Od 17:48 se RegioJet vraci zpét k odjezdtim po dvou
hodinach s poslednim spojem ve 21:48 z Prahy. Pfi tvorbé jizdniho tfadu se
RegioJetu podarilo ziskat c¢as odjezdu vidy ve 48. minutu dané hodiny.
V dopolednich c¢asech jsou odjezdy RegioJetu velmi blizko odjezdim Pendolino,
coz miiZe byt zajem jednoho z dopravct vystavit tyto spoje pfimé konkurenci.

LEO Express vypravuje prvni vlak az 8:10, coZ je nejpozdéji ze vSech tii
dopravci na trati. Dal$i spoje nésleduji v 12:10, 14:10 a 16:10 coZ znadi, ze LEO
Express zaméril svou pozornost predevsim na odpoledni spoje. Posledni spoj
vyjizdi z Prahy ve 20:10, coz je nejdiive ze vSech dopravci. Spoje v 9:10 a 17:10 mifi
do Starého meésta u Uherského Hradisté a na analyzované trati ptisobi pouze
v useku Praha — Prerov, obslouzi tak pouze cca 75% trasy. Rovnéz LEO Expressu
se podarilo pri tvorbé jizdniho radu vypravovat vlaky ve stejnou minutu dané
hodiny.
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V soudasnosti provozuje nevice spojii spole¢nost Ceské drahy. Jeji spoje jsou
rizné kvality, kdy nejkomfortnéjsi Pendolino vyjizdi poprvé v 7:10 a naposledy
v 19:42. Co se tyce pravidelnosti spoji tak od 9:42 vyjizdi Pendolinu kazdou lichou
hodinu ve 42. minutu (kromé prvniho spoje), kdy v jednom pripadé jej nahrazuje
vlak IC 509 (13:42) se stejnou dobou jizdy. Posledni Pendolino vyjizdi ve sméru
Ostrava v 19:42.

Ostatni vlaky Ceskych drah (EC, Ex) si udrzuji dvouhodinové rozestupy
s odjezdem kazdou sudou hodinu ve 24. minutu v rozmezi 8:24 — 18:24. Vyjimkou
jsou nocni spoje

EN 443 Slovakia a IC 547 Ostravan s odjezdem po 22. hodiné.

Tabulka 13 Pravidelné spoje z Prahy do Ostravy

Viak Odjezd Prijezd Doba jizdy
RJ 1001 Regiolet 5:48 9:08 3:20
Ex 113 Porta Moravica 6:24 9:46 3:22
SC 241 Pendolino 7:10 10:10 3:00
RJ 1003 Regiolet 7:48 11:05 3:17
LE 1351 LEO Express 8:10 11:31 3:21
Ex 141 Landek 8:24 11:46 3:22
LE 1351 LEO Express 9:10 | Smér Staré Mésto u. U. H.
SC 505 Pendolino 9:42 12:43 3:.01
RJ 1005 Regiolet 9:48 13:08 3:20
EC 115 Cracovia 10:24 13:46 3:22
SC 507 Pendolino 11:42 14:43 3:.01
RJ 1007 Regiolet 11:48 15:08 3:20
LE 1357 LEO Express 12:10 15:31 3:21
Ex 143 Petr Bezruc 12:24 15:46 3:22
IC 509 13:42 16:43 3:.01
RJ 1009 Regiolet 13:48 17:08 3:20
LE 1359 LEO Express 14:10 17:31 3:21
EC 117 Praha 14:24 17:46 3:22
RJ 1011 Regiolet 14:48 18:08 3:20
SC 511 Pendolino 15:42 18:43 3:.01
LE 1361 LEO Express 16:10 19:31 3:21
EC 145 Jan Perner 16:24 19:46 3:22
RJ 1015 Regiolet 16:48 20:08 3:20
LE 1361 LEO Express 16:10 | Smér Staré Mésto u. U. H.
SC 515 Pendolino 17:42 20:43 3:.01
RJ 1017 Regiolet 17:48 21:08 3:20
Ex 545 Hutnik 18:24 21:51 3:27
SC 517 Pendolino 19:42 22:43 3:.01
RJ 1019 Regiolet 19:48 23:08 3:20
LE 1367 LEO Express 20:10 23:31 3:21
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RJ 1021 Regiolet 21:48 1:11 3:23

EN 443 Slovakia 22:19 2:06 3:47

IC 547 Ostravan 23:49 3:07 3:18
Zdroj: IDOS, Zpracovani vlastni

Nésledujici tabulka zobrazuje souhrnné informace o poc¢tu part spoju
pusobicich na trati Praha — Ostrava. Celkové je tedy denné vypraveno 31 spojd,
z nichZ vice neZ polovina, konktrétné 16, je tvoiena spoji Ceskych drah. Osm spojti
CD tvofi rychlejsi a komfortnéjsi soupravy SC Pendolino a IC. Zbylych 8 spojii
zajistuji vlaky typu EC a Ex. RegioJet na analyzované trasy provozuje 10 para spoji
denné a LEO Express pét part. Primérny pocet spojti za jednu hodinu je 1,29.

Tabulka 14 Souhrn spojii za jednotlivé dopravce

Spoleénost Pocet paru
Ceské drahy 16
- SC Pendolino, IC 8
- EC Ex 8
Regiolet 10
LEO Express 5
Celkem 31
Primérny pocet spoju za 1 hod 1,29

Zdroj: IDOS, Zpracovani vlastni
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2.3. Du Pontova analyza

2.3.1. LEO Express

Obrazek 5 Du Pontova analijza LEO Express, vysledky v r. 2016; v tis. K¢

Du Pontova analyza LEO Express za rok 2016

ROE (Sisty zisk/VK)
-56%

ROA (Cisty zisk/Aktiva) * Aktiva/VK
-0,114 4,94
| l |
ROS (Cisty zisk/trzby) * Trzby/Aktiva
-37,50% 0,303
| I |
Trzby Cisty zisk Trzby Celkova Aktiva
295 453 -110 807 295 453 974 531
Naklady Trzby Dlouhodoby majetek Obézna aktiva
406 260 295 453 884 790 89 741
Ostatni naklady Uroky Pohledavky Kratkodoby fin. Majetek Zasoby
317 609 38 250 47 703 23 161 18 877
Odpisy Dané
50 401 0

Zdroj: Vyroc¢ni zprava LEO Express 2016, zpracovani vlastni

Tabulka 15 Rentabilita vl. kapitalu LEO Express

Ukazatele rentability 2014 2015 2016
Rentabilita trzeb (EAT/Trzby) -76,63% -37,43% -37,50%

Obrat celkovych aktiv 0,18 0,26 0,30

Finanéni paka (Aktiva/VK) -5,90 11,26 4,94

Zdroj: Vyrocni zpravy LEO Express, zpracovani vlastni

Z vyse uvedené tabulky je patrn zaporné rentabilita vlastniho kapitalu, ktera
se vSak postupné zvySuje. Rentabilita trzeb se zvysila mezi lety 2014 a 2015 z —
76,63% na — 37,43%, avSak vroce 2016 zlstala tato hodnota podobna. Ve
sledovaném obdobi spolecnost LEO Express vykazala stabilni rst obratu aktiv,
ktery ptisobi pozitivné na vyvoj ROE. V roce 2014 vykazala spole¢nost zapornou
finan¢ni paku, coz bylo zptisobeno zapornou hodnotou vlastniho kapitalu. Pii¢inou
této zaporné hodnoty byla vysSe neuhrazené ztraty (169 mil. K¢).
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2.3.2.RegioJet

Obrazek 6 Du Pontova analyza RegioJet, vysledky v r. 2015; v tis. K¢

Du Pontova analyza RegioJet za rok 2015

Tabulka 16 Rentabilita vl. kapitdlu RegioJet

ROE
18%
I
ROA (Cisty zisk/Aktiva) * Aktiva/VK
0,062 2,83
I
ROS (Cisty zisk/trzby) * Trzby/Aktiva
4,95% 1,253
| [ |
Trzby Cisty zisk Trzby Celkova Aktiva
765 460 37 925 765 460 610 781
Naklady - Trzby Dlouhodoby majetek| Obézna aktiva
727 535 765 460 405 845 204 936
Ostatni naklady Uroky Pohledawky Kratkodoby fin. Majetek Zasoby
705 054 99 172 478 12 684 19 774
Odpisy Dané
11 643 10 739

Zdroj: Vyroc¢ni zprava Regiolet 2015, zpracovani vlastni

Ukazatele rentability 2013 2014 2015

Rentabilita trzeb (EAT/Trzby) -18,19% -5,48% 4,95%
Obrat celkovych aktiv 1,50 1,69 1,25
Finanéni paka (Aktiva/VK) 1,10 1,83 2,83

Zdroj: Vyroéni zpravy RegioJet, zpracovani vlastni

Spolec¢nost RegioJet ve sledovaném obdobi vykazala riist rentability vlastniho

kapitalu. V roce 2013 dosahovala hodnota ROE — 30%, ale v roce 2015 jiz vykazala

pozitivni hodnotu ROE ve vysi 18%, prestoZe bylo dosazeno nejnizsi hodnoty

obratu celkovych aktiv. Hodnota ROE byla vSak pozitivné ovlivnéna nartistem

rentability trzeb (4,95%). Financ¢ni paka spole¢nosti RegioJet se v Case zvySovala

az na hodnotu 2,83.
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2.3.3.Ceské drahy

Obrazek 7 Du Pontova analijza CD, visledky v r. 2016; v mil. K¢&

Du Pontova analyza CD za rok 2016 v mil. Ké

ROE (Gisty zisk/VK)

2%

Tabulka 17 Rentabilita vl. kapitalu CD

ROA (Cisty zisk/Aktiva) * Aktiva/VK
0,01 2,36
I
ROE (Cisty zisk/trzby) * Trzby/Aktiva
2% 0,436
| [ |
Trzby Cisty zisk Trzby Celkova Aktiva
37 849 665 37 849 86 766
Naklady Trzby Dlouhodoby majetek Obézna aktiva
37 184 37 849 73 881 12 885
Ostatni naklady Uroky Pohledavky Kratkodoby fin. Majetek Zasoby
28 759 1300 3189 8 344 1352
Odpisy Dané
6 856 269

Zdroj: Vyroéni zprava CD 2016, zpracovani vlastni

Ukazatele rentability 2014 2015 2016

Rentabilita trzeb (EAT/Trzby) 1,76% -3,54% 1,76%
Obrat celkovych aktiv 0,41 0,43 0,44
Finanéni paka (Aktiva/VK) 2,34 2,45 2,36

Zdroj: Vyroc¢ni zpravy CD, zpracovani vlastni

Tabulka 17 ukazuje vyvoje ROE v letech 2014 — 2016. Spole¢nost Ceské drahy

vykazuje stabilni pozvolny riist obratu celkovych aktiv a rovnéz disponuje relativné

stabilni finan¢ni pakou. V roce 2015 byla vykdzana zaporna rentabilita trzeb (-

3,54%), coz negativné ovlivnilo rentabilitu vlastniho kapitalu (-4%). V ostatnich

letech dosahovala spole¢nost hodnoty ROE ve vysi 2%.
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2.4. PEST Analyza

Pro analyzu vnéjsiho obecného okoli bude vyuzita PEST analyza, ktera se déli do
¢tyt zdkladnich oblasti:

e Politické a legislativni prostredi
¢ Ekonomické prostredi
¢ Socialni prostiredi

e Technologické prostredi

2.4.1. Politické a legislativni prostredi

Soucasna politicka situace prochazi pomérné nestabilnim obdobim, protoze od
poslednich voleb v roce 2017 se nepodatilo sestavit vladu, ktera by dostala divéru
v Poslanecké snémovné. V horni komore parlamentu ziskalo své poslance devét
politickych subjektii, coZ je nejvice vdé&jinach Ceské republiky. Fragmentace
Poslanecké snémovny mutze mit za nasledek oslabeni jeji efektivity a bézného
fungovani. Vitézem voleb se stalo hnuti ANO, u kterého neni mozné presné urcit,
zda se jedna o pravicovou ¢i levicovou stranu, a ziskalo 78 kresel v Poslanecké
snémovné. Druhou nejsilnéjsi stranou se po volbach stala pravicovd ODS, ktera
ziskala 25 ktesel a jako jedina mize s ANO vytvorit dvouclennou koalici, avsak
strana toto partnerstvi odmita, piredevsim kviili obvinéni predsedy ANO Andreje
Babise z tidajného dotaéniho podvodu.

O negativni naladé ve spolecnosti vypovida aspéch alternativnich stran jako je
Piratska strana a Strana primé demokracie, které se od tradi¢nich stran vymykaji
predevsSim radikalnosti svého programu. V soucasnosti tedy vladne vlada bez
dtvéry tvorena zastupci hnuti ANO a nezavislymi kandidaty. Pro dopravce by byla
nejvyhodnéjsi pravicové zamérena vlada, ktera by méla za cil podporu podnikéni,
snizovani dani nebo eliminaci nadmérné byrokratické zatéze.

Vyhodou pro dopravce je urcita stabilita na postu ministra dopravy, kde jiz od
roku 2014 tfaduje Dan Tok a pfedpoklada se, ze v pfipadé sestaveni vlady hnutim
ANO, bude na tomto postu pokracovat. Je tak jednim z nejdéle slouZicich ministra
dopravy vCR od roku 1989. D4 se tedy predpokladat konstantni sméfovani
dopravni politiky Ministerstva dopravy.

V oblasti legislativy je nutné zminit zdkony a normy, kterymi se dopravci na

analyzované trase musi fidit nebo je alespon ovliviiuji. Mezi zakladni zakony,
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kterymi se musi ¥dit véechny podnikatelské subjekty v CR, patii obchodni zdkonik,
obfansky zikonik nebo datiové zikony. Cinnost Zelezni¢nich dopravcdl dale
upravuji specifické zakony, jako jsou napiiklad (Ministerstvo dopravy, n.d.):

e Zakon ¢. 266/1994 Sb. o drahach

e Zakon €. 194/2010 Sb. o vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich

e Zakon & 77/2002 Sb. o akciové spole¢nosti Ceské drahy (tento zakon se
vztahuje predevsim na CD)

2.4.2. Ekonomické prostiredi

Centralni banka CR tedy Cesk4 narodni banka (CNB) je instituci Fidici
monetarni politiku zemé, ktera je nezavisla na vladé. Jejimi hlavnimi takoly jsou
péce o cenovou stabilitu, dohled nad finan¢nim trhem, podpora jeho dlouhodobého
rozvoje a zajisténi hladkého penéZniho obéhu. Cilem CNB je udrZzovat miru inflace
okolo 2%, coz se ji v roce 2017 podarilo a podle predikce Ministerstva financi by se
ji to mélo podarit i letech 2018 a 2019.

Zemeé se v soucasnosti nachazi ve velice dobré ekonomické situaci. Od roku
2014 az do soucasnosti vykazuje nejen stabilni rist HDP, ale také pokles
nezameéstnanosti az na soucasnych 2,9%. Ministerstvo financi ocekava, ze pokles
nezaméstnanosti bude dale pokracovat i vletech 2018 a 2019. Nizkd mira
nezameéstnanosti tlaci na nartist mezd a ztéZzuje podnikatelskym subjektim
prijimani novych zaméstnancu. (viz. graf 2)
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Graf 2 Vijuoj vybranych makroekonomickych faktori

Vyvoj vybranych makroekonomickych ukazateli v CR

L

w A U1 OO N

=N

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
B RGst HDP v % -0.5 2.7 5.3 2.6 4.3 34 2.6
B Mira nezaméstnanost 7 6.1 5.1 4 2.9 2.4 2.3
B Primérna mira inflace 1.4 0.4 0.3 0.7 2.5 2.6 2.1

HRUstHDPv% M Mira nezaméstnanost B Primérna mira inflace

Pozn.: Data za roky 2018 a 2019 jsou odhad MF

Zdroj: Ministerstvo financi; vlastni zpracovani

2.4.3.Socialni prostiredi

Populace Ceské republiky dlouhodobé roste. V grafu 3 niZe lze pozorovat tento
nartist obyvatelstva od roku 2000. Podle poslednich adajt CSU byl v roce 2016
pocet obyvatel 10 565284 obyvatel. Nejvétsi vliv na rist populace vSak méa
zahranicni stéhovani (saldo za rok 2016 je 20,1 tisice). Dalsim pozitivnim vlivem je
pfirozeny riist, kdy poéet narozenych pievysil pocet zemielych o 4,9 tisice. (CSU,
2017)
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Graf 3 Vijvoj poctu obyvatel CR

Pocet obyvatel
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Zdroj: CSU, vlastni zpracovani

Jak jiz bylo uvedeno vySe, nizkd mira nezaméstnanosti ma za nasledek
nartist mezd v ekonomice. Primérna mzda v Ceské republice se od roku 2008 do
roku 2017 zvysila z 24 309 K¢ na 31 646 K¢. Index redlné mzdy se pak kromé let
2010 a 2013 vZdy drZel nad 100%. Na primérnou mzdu v$ak vétsina lidi nedosdhne
a jeji vyse je ovlivnéna velikosti piijmé nejbohatsich obyvatel. Z tohoto davoda
CSU zvefejiiuje také median, coz je stiedni hodnota mezd. Median mezd za rok
2017 ¢inil 25 181 K¢.

Graf 4 Vijvoj pritmérné mzdy v CR

Primérna mzda v CR
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Zdroj: CSU, vlastni zpracovani
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2.4.4.Technologické prostiredi

Analyzovana trasa je soucasti III. Zelezni¢niho koridoru a je tvofena tratémi
¢islo 010 (Praha — Ceska Tiebova) a 270 (Ceska Tfebova — Bohumin). Vzdalenost
mezi Prahou a Ostravou je 356 km. Trasa je v celé své délce elektrifikovana a
minimalné dvoukolejna (v nékterych usecich az trikolejna). Po provedenych
rekonstrukcich v poslednich letech je na vétsiné trati povolena maximalni rychlost
160 km/h. Vlastnikem a provozovatelem trati je Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty,
s. 0. (SZDC), ktera vznikla odstépenim od spole¢nosti Ceské drahy, a. s. v roce
2003. Tohle rozdéleni bylo provedeno za Géelem oddéleni provozovani trati od
prepravni ¢innosti. (SZDC, n.d.)

Kazdy z dopravct disponuje rozdilnym vozovym parkem. LEO Express
nakoupil zbrusu nové jednotky FLIRT od svycarské spolecnosti Stadler, které vsak
byly ptivodné urceny pouze pro regionalni dopravu, proto bylo nutné je pred
nasazenim na dalkové trati upravit. V roce 2017 si objednal nové soupravy od
¢inského vyrobce CRRC a prvni soupravy by mély byt dodany v priibéhu roku 2018.
Vyrobce CRRC dosud do Evropy zadné soupravy uréené pro dalkovou prepravu
nedodéval, proto budou muset jejich soupravy pred nasazenim do provozu projit
celou fadou zkousek. (LEO Express, n.d.)

Flotila RegioJet se sklada predevsim zvozi 1. tfidy odkoupenych od
Rakouskych spolkovych drah, které pied za¢atkem provozu v CR nechal
zrekonstruovat a provozuje je jako vozy 2. tfidy. (Petrak, 2012) Nejriznorodéjsim
sloZenim vozového parku pak disponuji Ceské drahy, které na trati provozuji kromé
své nejmodernéjsi soupravy s nazvem Pendolino jesté nékolik dalsich souprav.

2.5. Aplikace Porterova modelu péti sil

2.5.1. Vyjednavaci sila odbérateli

V pripadé trhu osobni vlakové prepravy na trase Praha — Ostrava jsou
odbératelé prepravy cestujici, popfipadé spolec¢nosti zfizujici prepravu pro své
zameéstnance (napr. sluzebni cesty). Na jejich vyjednavaci silu lze nahlizet
v nékolika rovinach. Na tomto trhu neexistuji tzv. velkoodbératelé, kdy by jeden
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odbératel tvoril velkou ¢ast trzeb jakéhokoliv dopravce. Naopak sila odbérateli a
potencialnich odbérateli je rozmélnéna mezi miliony cestujicich, ktefi spadaji do
spadové oblasti trati (viz. kapitola 2.1.3. Spadova oblast trati). Lze tedy hovorit o
velmi nizké koncentraci odbérateld, kdy vydaje za nakupované jizdenky jednim
cestujicim jsou velmi nizké v porovnani s celkovymi trzbami dopravci. Z tohoto
pohledu je vyjednéavaci sila odbératel nizka.

Na druhou stranu tvoii ndklady na dopravu u velké ¢asti odbératelti vyznamnou
cast jejich celkovych vydaji, proto jsou nachylni kinvestovani svych zdrojt
k ¢astému porovnavani nabidky na trhu za c¢elem vyhledavani co nejvyhodnéjsi
nabidky. Odbératele lze tedy oznadit za cenové nachylné. Produkovani sluzba je
pomérné nediferenciovand, kdy se od sebe spole¢nosti piisobici na trhu odlisuji
predevsim doplnkovymi sluzbami, avSak podstata, tedy preprava z bodu A do bodu
B, zlistava stejna u vSech dopravcet. Pirechod k jinému dopravci rovnéZ nenese pro
odbératelé témér zadné naklady.

Z vyse uvedeného vypliva, ze z hlediska mnozstvi odbérateli je vyjednavaci sila
kazdého znich nizka, avSak je posilovana cenovou nachylnosti velké casti
spottebiteld, kterou dale posiluji nizké prechodové naklady a nizka diferenciace
produktu, kdy jadro produktu je u vSech dopravci stejné a déli se od sebe
predevsim doplikovymi sluzbami a marketingem.

2.5.2. Vyjednavaci sila dodavatela

Dodavatele dopraveil na analyzované trase lze rozdélit do tfi skupin. Prvni
skupinu tvori poskytovatel pristupu na zeleznici, v tomto pripad€ Sprava zelezni¢ni
dopravni cesty. Dalsi dvé skupiny tvoii dodavatelé vlakovych souprav a dodavatelé
drobného zbozi, které je poskytovano cestujicim na palubé (napft. noviny, napoje
nebo obcerstveni).

Poskytovatel pristupu na Zeleznici

Z vyse uvedenych skupin dodavatelti ma nejvétsi vyjednavaci silu poskytovatel
piistupu na Zeleznici, tedy Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC). Jeji sila je
podminéna mimo jiné tim, Ze je jedinym provozovatelem zZeleznice na trase a pro
dopravce tak neexistuje moznost se na pristupu na trat domluvit sjinym
subjektem.
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Vyjednavaci silu SZDC posiluje neexistence substitu¢niho produktu, z divodu
neexistence dlouhodobé udrzitelného spojeni silni¢ni nebo leteckou cestou, kterou
by mohli dopravci vyuzit. Dale je dodavateltiv produkt, tzn. pristup na Zelezni¢ni
cestu, pro dopravce klicovy pro provoz jejich podnikani. Tim, Ze se nejedna o zbozi
ale sluzbu a nelze se tak produktem z4sobit, je vliv SZDC jesté vice posilen.

Jedinym faktorem, ktery mirné oslabuje vyjednavaci silu SZDC je nizky pocet
dopravci na trati a ukonceni ¢innosti jednoho z nich vyznamné ovlivni jeji ptijmy.
Je tedy v jejim zdjmu udrZovat a rozvijet spolupraci se vSemi subjekty odebirajici
jeji produkt.

Dodavatelé vlakovych souprav

Vliv dodavateld vlaki a vlakovych souprav je nizsi nez vliv Spravy zeleznicni
dopravni cesty predevsim z diivodu existence ptfimé konkurence. Dopravci na trati
si pfi nakupu novych vozi mohou vybirat z pomérné velkého mnozstvi dodavateld,
coz vyznamneé ovliviiuje pozadavky na cenu, kvalitu nebo terminy dodéani.

Na druhou stranu existuje tada faktorti, které pozitivné ovliviiuji
vyjednavaci silu dodavatelti vlakovych souprav. Prvnim znich je dilezitost
analyzovaného trhu pro dodavatele. Vyrobci vlakii a vagont piisobi zpravidla
globaln€, nebo na tzemi celych kontinenti a proto pro né nejsou dopravci ptisobici
na 350 km dlouhé trati, ktefi nenakupuji soupravy prilis casto, prilis dileziti. Dale
jsou jejich produkty pro dopravce velice dilezitym vstupem pro jejich podnikani a
pro kvalitu jejich sluzeb. Casté zmény dodavatelii vlakovych souprav s sebou také
nesou jisté prechodové naklady, kdy musi dopravci investovat do pireskoleni
persondlu vlakti a rozsifeni servisnich kapacit, plynoucich ze servisovani
rozdilnych vlaki ve své flotile.

Dodavatelé vlaki a vagonti maji tedy na dopravce nizsi vyjednavaci silu nez
poskytovatel pristupu na zeleznici, avSak tato sila je stale vyznamna z divodu nizké
duleZitosti daného trhu pro vyrobce, existence prechodovych nakladi a dtlezitosti
jejich produktt pro dopravce.

Dodavatelé drobného zbozi

A4

silou dodavatelé drobného zbozi. Timto zbozim je mysleno predevsim obcerstveni
na palubé, tiskoviny, medialni obsah pro cestujici atd. Nizky vliv je pri¢inou
velkého mnozZstvi téchto dodavatel na trhu, existenci substitu¢nich produkti
(napf. dopravce nabidne cestujicim misto novin ¢asopis nebo misto kavy ¢aj). Dale
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dopravci nevznikaji témeér zadné prechodové naklady pri zméné dodavatele a jeho
produkty nejsou prili§ viznamné pro podnikani dopravei.

Jedinym faktorem, ktery mirné posiluje vyjednavaci schopnost dodavatelt
drobného zbozi je fakt, ze odvétvi pro n€ neni vyznamnym odbératelem. Diky tomu,
Ze pro tyto dodavatele existuje nékolik mnohem dilezitéjsich odvétvi, jako
napriklad retail nebo restaurace, tak mohou byt nachylnéjsi k vyvijeni tlaku na
dopravce.

2.5.3. Hrozba substitu¢nich produkta

Podle Portera (1994) je substituéni produkt takovy produkt, ktery poskytuje
stejnou nebo podobnou funkeci vyuzitim jinych prostiredki. Pro Zelezni¢ni dopravce
na analyzované trase predstavuji substituéni produkt predevSim individualni
automobilova preprava a autobusova preprava. Pfimou autobusovou linku mezi
Prahou a Ostravou provozovalo pred rokem 2010, kdy zacdal nastup soukromych
Zelezni¢nich dopravcei na trat, nékolik autobusovych spole¢nosti. Od té doby se
vSak konkurenceschopnost Zelezni¢ni prepravy zvysila natolik, ze témér veskeré
primé autobusové spojeni na trase piestalo existovat. V soucasnosti na lince ptisobi
pouze spolecnost FlixBus, kterd denné provozuje dva pary primych spojt. Doba
jizdy je oproti vlaku témér dvojnésobni a trasa vede po nejvytizen€jsi ¢eské dalnici
D1 a existuje tak vysoka pravdépodobnost dopravnich komplikaci, které mohou
dobu jizdy jesté prodlouzit. FlixBus poskytuje také spoje s prestupem v Brné, ale
tyto spoje mohou dosahovat doby jizdy az 8 hodin. Tim, zZe trasa autobusu vede
pres Brno, tak neobsluhuje mésta v Olomouckém a Pardubickém kraji.

Co se tyce cenové konkurenceschopnosti autobusové prepravy, tak FlixBus
nabizi jizdenky vrozmezi 224 — 899 K¢ v zavislosti na vytizenosti spoje. Cenu
tohoto substitutu tak lze oznacit za srovnatelnou. Vyhodou autobusového spojeni
je nabidka vice zastavek v cilovych méstech. FlixBus nabizi mimo jiné primé
spojeni z Letisté Vaclava Havla az do Ostravy, coz oceni cestujici, jejichz spoj ma

navazovat na letecké spojeni.

Dal$im substitutem je automobilova doprava, ktera je s dobou jizdy tfi a ptl
hodiny (¢tyti hodiny pres Hradec Kralové) mnohem konkurenceschopnéjsi nez
autobus, ale na druhou stranu s sebou nese vys$si naklady. Jedna cesta
automobilem stoji cca 1500 K¢ (viz. kapitola 2.1.5.1.) pokud cestu absolvuje jeden
cestujici. V pripadé vice cestujicich se tato castka mezi né déli. Vyhodou
individualni automobilové prepravy je moznost volby ¢asu odjezdu a prepravy
vétsiho nakladu.
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Jako substitu¢ni produkt Ize oznacit také tzv. spolujizdu, ktera se radi ke stale
modernéjsi sdilené ekonomice. Podstatou spolujizdy je domluva cestujicich
s Fidicem vozidla, ktery by jinak nebyl vytizen a miiZe tak snizit své naklady.
V soucasnosti je nejvétsim zprostredkovatelem spolujizdy portal BlaBlaCar.cz, na
kterém jsou volna mista nabizena od
250 K¢ (Blablacar.cz, 2018). Vyhodou spolujizdy je eliminace vysokych nakladi na
cestu, avsak zaroven se eliminuje urcita svoboda volby odjezdu a mirné zvysuje
doba jizdy.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze i pres existenci nékolika substitu¢nich sluzeb neni
tlak ze strany substituti prili§ velky, protoze Zelezni¢ni preprava v kombinaci
rychlosti, ceny a pohodli vychazi ze srovnani jako nejlep$i mozny zptisob prepravy
na trase Praha — Ostrava.

2.5.4. Hrozba nové vstupujicich firem

Hrozba vstupu novych firem do odvétvi je tizce spjata s existenci prekazek
vstupu do podnikini a reakeci podnikii na vstup novych firem. Na trhu osobni
vlakové prepravy existuje nékolik prekazek, které mohou nové vstupujici firmy
odradit. Zrejmé tou nejvétsi jsou vysoké vstupni naklady a s nimi spojené Gspory
z rozsahu. Potencidlni nova spolecnost by musela investovat velké mnozstvi
prostfedkii do porizeni lokomotiv a vagonii, rezervacniho systému, poplatki
spojenych se ziskdnim licence pro pristup na Zeleznici, marketingu, ziskavani
personalu atd. VSechny tyto naklady vyzaduji ziskani velkého mnozstvi kapitalu
jesté pred zahajenim c¢innosti a mohou tak negativné ovlivnit zdjem zajemct o

vstup do odvétvi.

Dalsi prekazkou vstupu je jiz existujici diferenciace samotného produktu.
Ackoliv je samotn4 sluzba (preprava osob) pomérné standardizovan4, tak kazda ze
soucasnych spole¢nosti ma jiz vybudovanou uréitou image a znacku, kterou
zakaznici znaji a mohou k ni chovat uréitou vérnost. Ceské drahy se prezentuji jako
narodni dopravce s nékolik desitek let trvajici historii a tradici, RegioJet Cerpa
z tradice své materské spolecnosti Student Agency, ktera se v minulosti
vyprofilovala jako jeden z nejvétsich tuzemskych autobusovych dopraveii, a LEO
Express si vytvoril image dopravce s modernimi Svycarskymi vlaky spojujici Prahu
a Moravu. Nové vstupujici spolecnost by musela vyvinout velké usili, aby si
vytvorila v o¢ich zdkaznikli image srovnatelnou se soucasnymi dopravci.

Dale mohou potencialni spole¢nosti odradit od vstupu ocekavana odvetna
opatfeni. V minulosti projednéval Ufad pro ochranu hospodéi'ské soutéze (UOHS)
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nékolik pfipadi pouziti predatorskych cen Ceskymi drahami nebo RegioJetem, kdy
na sebe spolecnosti podavaly zaloby. Dale existuji pripady, kdy LEO Express
nasadil ceny za jizdenky
Praha — Ostrava od 99 K¢ a dalsi dopravci byly kratkodobé schopni cenu také snizit.
(Lidovky.cz, 2016). V kapitole 2.2.5. je popsan vyvoj cen jizdného v dobé vstupu
spole¢nosti RegioJet, respektive LEO Express, kdy soucasné firmy velmi rychle
reagovaly na vstup nové spole¢nosti ploSnym snizZenim cen jizdného. Vyse uvedené
pripady mohou spolu se skuteénosti, ze souc¢asné firmy maji v odvétvi zapojeno
velké mnozstvi nelikvidnich aktiv, zptisobit oslabeni zdjmu spole¢nosti uvazujicich
o vstupu do odvétvi.

Faktorem zvySujicim hrozbu vstupu novych dopravei je neexistence
prechodovych nékladi. Cestujici si pred kazdou jizdou miize zvolit jakéhokoliv
dopravce a nevznikaji mu zadné naklady spojené se zménou. Pokud by tedy nové
vstupujici spolecnost dokizala nabidnout pro zdkaznika zajimavéjsi sluzbu nez
soucasné firmy, byl by zdkaznik ochotnéjsi sluzbu vyuzit diky tomu, Ze mu nehrozi
zadné vydaje s vyzkousenim sluzeb nového dopravce.

2.5.5. Soupereni mezi stavajicimi firmami

Jak jiz bylo nékolikrat zminéno, na trase Praha — Ostrava plisobi tfi hlavni
konkurenti: Ceské drahy, RegioJet a LEO Express. V prvnich par letech po vstupu
dopravcii RegioJet a LEO Express bylo soupefeni mezi spolecnostmi velice
agresivni, kdy se Ceské drahy snazily uh4jit své do té doby monopolni postaveni na
trhu a soukromi dopravci zase potfebovali zaujmout zakazniky. Hlavnim nastrojem
tohoto konkurenéniho boje se stalo snizovani cen jizdného, kdy soukromi dopravei
nasadili ceny o cca 30% niz$i, nez mély v té dobé Ceské drahy. Nasledovalo prudké
snizeni cen Ceskych drah a nasazeni akénich jizdenek viemi dopravei, kdy nebyvaly
vyjimkou ani ceny pohybujici se pod 100 K¢ za cestu Praha — Ostrava. Tuto cenovou
valku doprovézely také titoky v médiich a zaloby u UOHS. Protoze vSak cenové
valka snizuje ziskovost celého odvétvi, tak se po adaptaci soukromych dopravci
ceny jizdného ustalily.

Z hlediska riistu odvétvi lze rici, Ze jde o odvétvi s pomalym réistem, proto
konkurence mezi sebou musi bojovat o podil na trhu, aby mohli expandovat. Boj o
s odvétvim, jak je to v pripadé odvétvi s rychlym rstem. Boji o zdkaznika nahrava
také neexistence prechodovych naklada a zakaznik se tak rozhoduje ve velké mire
podle ceny jizdného.
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Na druhou stranu se dopravctim podarilo do jisté miry diferenciovat své sluzby.
Ceské drahy poskytuji nejrychlej$i spojeni prostiednictvim svych spoji Pendolino
a IC, které absolvuji trasu Praha — Ostrava za 3 hodiny. Déle vypravuji nejvétsi
mnozstvi spojt a poskytuji tak zakazniktim nejvétsi vybér co se tyce ¢asu odjezdu.
RegioJet poskytuje nejsirsi palubni servis s velkym vybérem teplych a studenych
napoji, tiskovin a jidla, které nabizi bud zdarma nebo za ceny niz$i nez
v supermarketech nebo restauracich. Dale provozuje vlastni palubni portal, ktery
poskytuje cestujicim filmy, seridly a hudbu béhem cesty. Zastavkovou strategii se
odliSuje predevs§im zarazenim stanice Ostrava — Stodolni, kterou neobsluhuje jiny
dopravce.

LEO Express se od ostatnich konkurentti odliSuje strategii propojeni Moravy
s Prahou tim, Ze obsluhuje nejvétsi pocet stanic na Moravé ze vSech konkurentd.
Dale v marketingové komunikaci zdtiraziuje, Ze provozuje nové moderni $vycarské
soupravy a poskytuje navazné spojeni na letisté v polskych Katowicich a do dalsich
polskych mést.

Dalsim faktorem, ktery vytvaii silny tlak na spole¢nosti v odvétvi, jsou vysoké
fixni nadklady na provoz spoju, kdy vypraveni jednoho spoje s sebou nese témér
totozné néaklady pri desetiprocentni vytiZzenosti jako pri stoprocentni vytiZenosti.
Tato skutec¢nost vede ke sniZovani cen predevsim v méalo exponovanych casech za
ucéelem naplnéni kapacity vlaka.

2.5.6.Shrnuti

V tabulce 18 je zobrazeno shrnuti vySe uvedené Porterovy analyzy péti sil, kdy
je u kazdé sily uvedeno jeji subjektivni hodnoceni a nejvyznamné;jsi faktory, které
danou silu posiluji, respektive oslabuji. Prestoze bylo pro kazdou silu uvedeno vice
faktord, je v tabulce niZze uveden vzdy jen jeden faktor posilujici a jeden faktor
oslabujici, ktery mé dle autora nejvétsi vliv na danou silu.

Sila Posilujici faktor Oslabujici faktor
Sila Neexistence
. Nizka N . . . | Nizkd individudlni sil
odbératell 1zka prechodovych ndkladi Izka Individuaini stia
SZDC Vysoka Monopol Nizky pocet odbératell
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Dodavatelé ., Nizky vyznam Existence
. Sttedni . o v , o
Sila viakt analyzovaného odvétvi | konkurenénich vyrobct
dodavatelli | Dodavatelé R . v .
L . o Nizky vyznam Velké mnoiZstvi
dopliikového Nizka , v, _—
v analyzovaného odvétvi | substitutl
zboii
Autobusova iy Vyssi pocet zastavek v » .
Nizké y ’p . Doba jizdy, pohodli
doprava cilovych destinacich
Hrozba
substitutt Automobilova
individualni Stfedni Doba jizdy, pohodli Cena
doprava
Hrozba
vstupu s Neexistence Velké mnozstvi
, Nizka N ’ . . , Y )y
novych prechodovych naklad(i | vstupnich pfekazek
firem
Soupereni
mezi , Tlak na cenu a trzni . . \
N Vysoka , Diferenciace dopravct
stavajicimi podil
firmami

Tabulka 18 Shrnuti Porterova modelu péti sil

Zdroj: vlastni zpracovani

Silu odbératelt hodnoti autor jako nizkou, predevsim diky tomu, Ze je
rozmélnéna mezi miliony potenciilnich zakazniki a jeden zdkaznik nema na
dopravce velky vliv. Na druhou stranu je nutné poditat s neexistujicimi
prechodovymi néaklady, kdy mohou odbératelé v pripadé€ nespokojenosti snadno
prejit k jinému dopravci.

Dodavatele dopravct se déli do tfi skupin, kde nejsiln€jsi dodavatel je
poskytovatel pristupu na zeleznici, tedy Sprava zZelezni¢ni dopravni cesty. Tento
dodavatel ma sviij produkt monopol a mize si tedy urcovat cenu a kolik prostoru
dopravcim na draze poskytne. Dopravci maji velice omezené moznosti jak se
branit v pifipadé nesouhlasu schovanim SZDC. Faktorem oslabujicim silu
poskytovatele pristupu na drahu je relativné nizky pocet dopraved a ukonceni
¢innosti jednoho znich mutze znamenat citelné oslabeni jeho piijmt. Dalsi
skupinou odbérateld jsou dodavatelé lokomotiv a vagont, kterym autor prisuzuje
stfedni silu, kdy jejich silu nejvice posiluje nizky vyznam analyzovaného trhu pro
jejich podnikdni. Na druhou stranu je jejich sila oslabovana existenci
konkurenc¢nich vyrobeii. Dodavatelé s nejnizsi silou jsou tak dodavatelé drobného
zbozi, z divodu existence velkého mnozstvi substituti a nizkého vyznamu pro
dopravce.

Hrozba substitutti je délena do dvou skupin: autobusova doprava (nizka) a

individualni silni¢ni doprava (stfedni). Autobusova doprava zaostava za zelezni¢ni
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dopravou v cené, pohodli i dobé jizdy. V jeji prospéch hraje jen vyssi pocet zastavek
v cilovych méstech, ale ten nedokaze jeji nedostatky kompenzovat. Individualni
doprava je vétsi hrozbou predevsim z divodu vétsi svobody odjezdu a moznosti
prepravit vice nakladu. Jeji cena vSak velmi prevySuje cenu vlaku.

Hrozba vstupu novych spole¢nosti byla ohodnocena jako nizka a to diky
existenci velkych vstupnich prekazek, mezi které se radi predevs§im vysoké vstupni
néklady, existence diferenciace soucasnych spole¢nosti nebo velké tuspory
zrozsahu. Nejsilnéjsi faktor, ktery navySuje hrozbu vstupu novych firem do
odvétvi, je absence prechodovych nakladt pro zakazniky.

Sila konkurence mezi soucasnymi dopravci byla ohodnocena jako vysoka
predevsim diky pomalému ristu odvétvi, kdy firmy mohou expandovat hlavné
ziskavanim trzniho podilu na tkor konkurence, coz zaroven vytvari tlak na

snizovani cen. Nejsiln€jsim faktorem, ktery do jisté miry snizuje konkurencni boj,
je diferenciace dopravci v oc¢ich zakaznika.

2.6. SWOT Analyza

V nasledujici kapitole bude aplikovina SWOT analyza za Gcéelem
definovani silnych a slabych stranek, hrozeb a prilezitosti trhu vlakové osobni
prepravy na trase Praha — Ostrava. Analyza nebude sestavovana pro konkrétni
podnik, nybrz na odvétvi jako celek. Jednotlivé faktory budou ohodnoceny na
stupnici 1 - 5 (5 = nejvyssi dilezitost) a faktory s nejvyssi dilezitosti z kazdé
kategorie budou dale detailnéji rozepsany.

Tabulka 19 SWOT Analyza
INTERNi FAKTORY
Silné stranky DULEZITOST ‘ Slabé stranky ‘ DULEZITOST
Doba jizdy 5 Vysoké investice do novych 5
souprav
Siroké pokryti spoji 5 Nizka mira flexibility, zavislost 3
na JR
Velka kapacita viaku 4 Zavislost na SZDC 5
Nizka zavislost na e
meteorologickych podminkéch 3 Absence vysokorychlostni trati 3
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Vysoka mira organizace
(pfesné jizdni fady, pfesné
stanovené trasy)

Absence tzv. door-to-door feSeni

Priimérna rychlost na dalkové
trasy (az 160 km/h)

Pevné stanovena trasa

Vysoké bariéry vstupu nové
konkurence

Navazuijici traté v rukou jediného
(monopolniho) dopravce

Nizké naklady na jednoho
cestujiciho oproti alternativnim
zplsoblm prepravy

Hluénost pro obyvatele v okoli
trati

Bezpecnost

Dlouha brzdna draha

Podpora statu pro pfepravu
studentd a dichodcu

Z davodu konstrukénich pricin
Spatny signal mobilnich
operatorl

PFiznivé pro zivotni prostredi

Vysoka mira pohodli pro
cestujici

Siroka nabidka jizdnich tFid

Nabidka obcerstveni na palubé

Moznost pfipojeni na internet

Existence vérnostnich
program(

Prehledny rezervacni systém u
vSech dopravcl

Poskytuje prepravu vSem bez
ohledu na vék nebo vysi pfijmu

Prilezitosti

Uznavani jizdného mezi

EXTERNi FAKTORY

DULEZITOST

Hrozby

Porucha nebo nehoda vice

DULEZITOST

: 5 5
dopravci souprav
Tratové jizdné 5 Odchod kvalitniho personalu 5
Zajem statu na t;udoyanl 4 Dopravni omezeni na trati 4
vysokorychlostni trati
Rozvoj door-to-door sluzeb 5 Neocekavané zvySeni nakladu 4
Dlouhodobé rostouci realna 4 Nepfidéleni pozadované 4
mzda obyvatelstva kapacity na draze
Spoluprace s cestovnimi RenIe] A Sl iHEgs v
kp prace 3 pfipadé smrtelné dopravni 3
ancelafemi P .
nehody oproti silni¢ni dopravé
Dlouhodobé zvySujici se pocet 3 Hrozba teroristického atoku 1
pfepravnych osob po Zeleznici
Rozvoj palubnich sluzeb 2 ezt v TevE 2
) konkurenta

Prodlouzeni trati na zapad CR Petice obyvatel na trati proti

. . 2 N ; s 1
(smér Plzen) hlu€nosti viakt
Navvvysenllpqctu EzsEEn v 2 Snizeni ceny benzinu 2
vysSich tfidach
Statni investice do modernizace 1

nadrazi na trati

Zdroj: Vlastni zpracovani

62




2.6.1. Silné stranky

Pti zpracovavani SWOT analyzy bylo identifikovano 18 silnych stranek, pricemz
nejvyssi dilezitost byla prirazena dobé jizdy a Sirokému pokryti spojt. Jak jiz bylo
zminéno v predchozich kapitolach, tak pro cestu z Prahy do Ostravy neexistuje
rychlejsi alternativa nez Zeleznice. Nejrychlejsi spoje (Pendolino a IC) absolvuji
tuto trasu za tri hodiny. Dalsi spoje absolvuji trasu v ¢ase okolo ti hodin a dvaceti
minut. V porovnani s individualni automobilovou prepravou jsou Pendolino a IC
rychlejsi o 30 minut a ostatni spoje o 10 minut. Nejrychlejsi autobusové spojeni
poskytovano dopravcem FlixBus trva 5 hodin a 25 minut a nemiZe tak dobou jizdy
vlakiim konkurovat. Co se tycée Sirokého pokryti spojii, tak na trase denné jezdi 31
part spoji, coz po prepocteni tvoii 1,29 spoje za hodinu. Tento pocet spoji
poskytuje cestujicim velkou volnost pri vybéru spojeni.

Mezi silné stranky s hodnotou dtlezitosti 4 byli zarazeny: kapacita vlakd,
komfort pro cestujici a bezpeCnost Zelezni¢ni prepravy. Vlaky pojmou
nékolikanasobneé vic cestujicich nez automobil nebo autobus a mohou tak prepravit
vice cestujicich, predev§im v nejvice exponovanych casech, tzn. patek vecer a
nedéle vecer. Jizdni komfort je u Zelezni¢ni pfepravy rovnéz na vysoké arovni a to
predevsim z divodu prostoru pro cestujici, palubniho servisu nebo pripojeni na
Wi-Fi. Vlakové preprava je také mnohem bezpecnéjsi nez silni¢ni preprava.

2.6.2.Slabé stranky

2.6.2.1. Vysoké investice do novych souprav

V pripadé rozhodnuti dopravce o nakupu novych souprav musi pocitat
s velkymi néaklady. Naptiklad potizovaci cena jedné soupravy Pendolino
s kapacitou 331 sedacek byla v dobé jejich ndkupu 700 mil. K¢ (Atlas lokomotiv,
2006). LEO Express zaplatil za jednu jednotku Stadler Flirt 300 mil. K¢, avSak
souprava pojme o cca 100 cestujicich méné nez Pendolino (Tyden.cz, 2012). Tyto
naklady mohou dopravce omezovat pii rozhodovani o modernizaci vozového
parku, ¢i rozsiteni svého vozového parku.
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2.6.2.2. Zavislost na SZDC

Na trase Praha — Ostrava je jedinym vlastnikem drahy stat a provozuje ji
vyluéné skrze Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC). Pro dopravee je spoluprace
se SZDC naprosto kli¢ova, protoze bez piistupu na traf by nemohli svou éinnost
provozovat. Z tohoto diivodu jsou na SZDC naprosto zavisli, a musi tak akceptovat
podminky, jaké SZDC pro p¥istup na trat stanovi.

2.6.2.3. Absence door-to-door reseni

Jednou znejvétSich vyhod automobilu oproti Zeleznici je jeho schopnost
prepravit cestujici tzv. od dveri ke dverim. V praxi to znamena, Ze cestujici nasedne
ve vychozim bodu do automobilu, ktery jej doveze az na misto urceni. Na druhou
stranu pokud cestujici cestuje vlakem, tak se musi dostat na nejblizsi nadrazi a dale
pak z nadrazi v cilovém mésté do mista urceni.

2.6.3. Prilezitosti

2.6.3.1. Jednotné jizdné

V soucasnosti si musi cestujici kupovat jizdenku u kazdého dopravce zvlast, coz
potencialniho cestujiciho znaéné omezuje ze dvou hlavnich divodu:

e vyssi Cas potiebny k nakupu jizdenek u kazdého dopravce zvlast,

e cestujici musi vyuzit pouze vlaky dopravce, u kterého si koupil jizdenku.

Tato omezeni by vyteSilo jednotné jizdné, kdy by dopravei uznavali jizdenky
zakoupené u konkurence. V praxi to znamena, Ze cestujici z Prostéjova do Plzné by
si koupil jedinou jizdenku, se kterou by mohl vyuZit spoj CD z Prostéjova do
Olomouce, dale spoj RegioJetu z Olomouce do Prahy a tam presednout zase na spoj
CD a pokracovat do Plzné.

Zavedeni jednotného jizdného by mohlo pomoci prilakat na trat dalsi cestujici,
ktefi musi vyuZit pripojny spoj a dosud vyuZivali individualni automobilovou
dopravu.
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2.6.3.2. Tarifni tratové jizdné

Nabidka tratového tarifniho jizdného by cilila na pravidelné cestujici, kteti
vyuzivaji spoje pro cesty do Skoly nebo za praci. V soucasné dobé nabizi tratové
jizdenky pouze CD a to pouze do vzdalenosti 120 km a mii{ na kaZdodenni
dojizdéjici. Autor spatfuje prileZitost v nabidce tarifniho jizdného bez omezeni
vzdalenosti s riznym zaméienim na ¢etnost cest. Tarify by mohli byt rozdéleny do
dvou kategorii:

e Neomezené cestovani: Libovolny pocet v libovolném tseku predplacené
trasy

e 2 jizdy tydné: Cestujici mlze vyzit jizdenku dvakrat tydné kdekoliv na
predplaceném tseku

Kategorie ,Neomezené cestovani“ by cilila na denné dojizdéjici cestujici a byla
by drazsi nez kategorie ,,Dvé jizdy tydné“, ktera cili na cestujici vracejici se z mista
studia nebo zaméstnani pouze na vikendy. Doba platnosti by byla stanovena na
meésiéni nebo ¢tvrtletni bazi a v kombinaci s jednotnym jizdnym by mohl cestujici
s timto tarifem vyuzivat sluzeb vSech dopravci. Cilem této nabidky je zavazat
cestujiciho k vyuzivani zeleznice a nenechat jej pied kazdou cestou zvazovat zda
nevyuzit alternativni zptisob prepravy.

2.6.3.3. Dlouhodobyj riist realné mzdy v CR

Vgrafu 4 vkapitole 2.4.2. je zobrazen vyvoj ristu primérné mzdy
v nominalnim i readlném vyjadreni. Z vyvoje je patrné, Ze v poslednich desiti letech
doslo, kromé let 2010 a 2013, k meziroénimu nartstu jak nominalni, tak realné
mzdy. Ztéchto dat méZeme ¥Fici, Ze obyvatelstvo v Ceské republice se stava
bohats$im, protoze mzdy rostou rychleji nez inflace.

Pro dopravce tento rist realnych mezd ptinasi dvé hlavni prilezitosti.
Cestujici si mohou dovolit vice vyuzivat nadstandardnich sluzeb, jako napriklad
cestovat vyssi tfidou. Dale maji bohatsi obyvatelé sklon utracet vice za turismus,

coZ miiZe navysit pocet zdkaznikd.
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2.6.4.Hrozby

2.6.4.1. Porucha nebo nehoda vice souprav

V pripadé, Ze nékterému z dopravct piestane byt k dispozici vétsi mnozstvi jeho
souprav zaroven, tak se musi vyrovnat sdodateénymi naklady. Problém s

docasnym nedostatkem souprav miize fesit tfemi zptisoby:

e Docasny pronajem chybéjicich vozi

e Docasné snizeni poctu spoju

¢ Nasazeni rezervnich spoji nizsi kvality. Tato moznost vsak prichazi v avahu
jen pro Ceské drahy, které disponuji starymi vozy, které mohou docasné
nahradit vozy vyssi kvality.

VsSechny tyto moznosti pro dopravce predstavuji neocekavané naklady, se
kterymi se musi v kratkém c¢asovém tiseku vyrovnat.

2.6.4.2. Odchod kvalitntho personalu

Dalsi hrozbou je pro dopravce ztrata kvalitniho personalu, a to
predevsim toho kvalifikovaného. V soucasnosti je v Ceské republice historicky
nejniz§i mira nezaméstnanosti (viz. graf 6) a v pripadé ztraty zaméstnance je tedy
mnohem sloZitéjsi jej nahradit nez v minulosti. Dopravci se tedy musi snazit své

zameéstnance udrzet, a to i za cenu zvySovani mzdovych naklada.
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Graf 5 Vjvoj miry nezaméstnanosti
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2.7. Navrhy opatireni

2.7.1. Rozvoj door-to-door reSeni

Z analyzy trhu vyplyva, Ze nejvice potencialnich cestujicich v soucasnosti
vyuzivad individudlni automobilovou prepravu, jejiz nejvétsi vyhodou oproti
Zeleznici je, Ze se cestujici dostane pohodlné z vychoziho bodu az na misto urceni.
Oproti tomu pii vyuziti Zeleznice musi cestujici investovat sviij ¢as do zajisténi
dopravy na nadrazi ve vychozim mésté a dopravy z nadrazi v cilovém mésté. Autor
tedy navrhuje navazat partnerstvi s taxisluzbami (popripadé€ jejich alternativami,
napt. UBER), provozovateli parkovist v blizkosti nadrazi a autopiijéovnami. Toto
partnerstvi by umoznilo nabidnout zakaznikovi komplexni sluzbu, kterd by mu
poskytla dopravu ptimo z vychoziho bodu (napf. bydlisté) az na misto urceni (napft.
misto schizky).

Pro predstavu je mozné demonstrovat tohle feseni na prikladu manazera
bydliciho v Ostraveé, ktery mirfi na obchodni jednani v Praze na Pankraci.
Rezervaéni systém dopravce mu umozni jiz pri nakupu jizdenky zaroven zakoupit
parkovani primo na nadrazi v Ostrave, cestu vlakem z Ostravy do Prahy a odvoz z
Prahy hl. n. do cilové destinace v Praze - Pankrac, kde by na n€j ridic jiz cekal po
ptijezdu vlaku. Nakup celého baliku sluzeb by mé€l trvat podobné dlouho jako
nakup pouhé vlakové jizdenky v soucasnosti. Tohle feseni by bylo zajimavé
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predevsim pro firemni klientelu a pozitivné by ovlivnilo pocet cestujicich v

Zelezni¢ni doprave.

2.7.2. Jednotné jizdné

Tim, Ze v soucasnosti dopravei neuznavaji jizdenky ostatnich dopravcd, tak je
cestujici omezen ze dvou hlavnich davodi:

e Nakup vice jizdenek u riznych dopravct jej stoji vice casu

e Musi vyuzit vlak dopravce, u kterého si koupil jizdenku

Z analyzy vyplyva, ze dalsi velkou vyhodou automobilové prepravy je urcita
svoboda pfi vybéru ¢asu odjezdu. Vzajemné uznavani jizdenek mezi dopravci by
mohlo této vyhodé zdatné konkurovat, protoze jiz v soucasnosti vyjizdi na trasu
primérné 1,3 vlaku za hodinu a pokud by cestujici s platnou jizdenkou mohl
nasednout do kteréhokoliv z nich, tuto vyhodu by mu to znaéné kompenzovalo. V
pripadé vlaku s povinnou rezervaci si pouze prostfednictvim internetu zarezervuje
misto, jakmile bude znat konkrétni spoj, ktery chce vyuzit. Dale by mohlo byt tohle
opatteni zajimavé pro cestujici, kteri dale pokracuji v cesté jinym vlakem (napft.
cestujici na trase Olomouc - Plzen).

2.7.3. Tratové jizdné

Velkd ¢ast cestujicich cestuje po trase pravidelné a nabidka zvyhodnéného tratového
jizdného by mohla potencidlniho zdkaznika dlouhodobéji pfitahnout k vyuziti zelezni¢niho
spojeni. V soucasnosti se mnoho cestujicich rozhoduje pred kazdou jizdou o tom, jaky
zpusob dopravy vyuzije a nabidka zvyhodnéného tratového jizdného by toto pravidelné
rozhodovani mohla eliminovat. Autor navrhuje dva typy tratového jizdného, které by bylo
zaméreno bud na kazdodenni dojizdéni, nebo na cestujici dojizdéjici na cely pracovni

tyden:

e Neomezené cestovani: Libovolny pocet v libovolném uUseku predplacené trasy
e 2 jizdy tydné: Cestujici mlzZe wvyiZit jizdenku dvakrat tydné kdekoliv na

predplaceném useku

2.7.4. Rozvoj palubnich sluzeb

Prestoze palubni sluzby jsou ve vlacich na analyzované trati na dobré Grovni, autor
navrhuje realizovat jesté dalsi sluzby, které by umoznily cestujicim efektivné vyuzit
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c¢as straveny ve vlaku a motivovat je tak k uprednostnéni vlaku pred automobilem.
Prikladem téchto sluzeb mohou byt tyto sluzby:

e Kadernik

¢ Kosmetické sluzby
¢ Bankovni sluzby

e Postovni sluzby

e Tiskové a kopirovaci sluzby

2.8. Konfrontace navrhi s dopravci

Néavrhy opatreni predstavené v predchozi kapitole byly prezentovany vSem
tirem dopravctim s Zadosti o jejich posouzeni. Déle byli dopravcei pozadani o sdéleni
jejich ocekavaného sméru, kterym se bude v budoucnu tento trh ubirat.

Dopravci byli kontaktovani prostrednictvim e-mailu, ktery obsahoval
informace o autorovi, cile diplomové prace a predstaveni vyse uvedenych navrhi
opatteni. Za spolecnost LEO Express zaslal vyjadieni jeji tiskovy mluvci, pan Emil
Sedlaiik. Z déivodu komplexnosti zaslanych dotazii pozvaly Ceské drahy autora na
schiizku v sidle spole¢nosti, které se tcastnil Mgr. Jakub Chmelik, Ph.D. z odd€leni
cenotvorby a obchodnich analyz a Petr Vondracek, vedouci oddé€leni produkti.
Spole¢nost RegioJet se i pres opakované vyzvy rozhodla na dotazy autora
neodpovidat.

Rozvoj door-to-door reseni

Oba dopravci tento navrh podporuji a uz dnes se snazi tyto sluzby rozvijet.
Pan Sedlatik z LEO Express uvedl: ,JiZ nyni je mozné prijet autem na hlavni
nadrazi v Praze, zaparkovat na nasem parkovisti jen par metrit od nastupiste,
vyuzit vlak a ndvazny minibus na cestu do Zlina a tam se nechat odvézt az na
konkrétni adresu. To vSe na jeden ndkup, na jednu jizdenku.“ (Sedlarik, E., osobni
e-mailova komunikace, 18. 4. 2018)

Ceské drahy rovnéZ provozuji nékteré sluzby na tzv. prvnim a poslednim
kilometru, které maji za cil zatraktivnit Zelezni¢ni dopravu. Petr Vondracek sdélil,
7e vsoucasnosti jiz u CD funguje napf. partnerstvi s taxisluzbami, express na
letisté, prodej MHD jizdenek, parkovani nebo tschovna kol. V souc¢asnosti CD
planuji vyuzit pozemky u nadrazi za ucelem vybudovani dal$ich parkovist. Na
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druhou stranu se Ceskym draham vminulosti neosvédéilo partnerstvi
s autoptijéovnou, a tato sluzba si i pres silnou marketingovou komunikace nenasla
dostatek zakaznik. Nyni CD uvaZzuji o partnerstvi s carsharingovou spole¢nosti,
ktera provozuje elektromobily. (Vondracek, P., osobni rozhovor, 4. 5. 2018)

Jednotné jizdné

V otazce jednotného jizdného se nazory dopravci rozchazi. LEO Express
tento navrh podporuje a jeho tiskovy mluvéi se k navrhu vyjadril nasledovné:
JJednani vidy zkrachovala na postoji Ceskijch drah. Toto je obecné uloha
Ministerstva dopravy, Leo Express je vzdy ochoten k jednani.“ (Sedlarik, E.,
osobni e-mailova komunikace, 18. 4. 2018)

Podle doktora Chmelika z oddéleni cenotvorby a obchodnich analyz neni
tento navrh realizovatelny, protoze dnes vSichni dopravci vyuzivaji dynamické
jizdné, tzn. cena jizdenky se lisi podle toho, v jaky ¢as chce cestujici jet, a neni tedy
mozné, aby si cestujici nakoupil vyhodnou jizdenku pro spoj mimo Spicku a tu
nasledné vyuzil ve spoji ve Spicce.

Dalsi problém CD spatfuji vrozdilné cenové strategii dopraveti a nevidi
dostupny model jak si vzijemné kompenzovat jizdné zakoupené u jinych dopraved.
Jedinym fFeSenim by mohlo byt urcité srovnani cenovych strategii, coz podle
doktora Chmelika ,zavdni kartelem“ a proto tento navrh CD nepodporuji.
(Chmelik, J., osobni rozhovor, 4. 5. 2018)

Tratové jizdné
K navrhu tratového jizdného uvedl tiskovy mluvéi spolecnosti LEO Express:
»I tuto nabidku zvazujeme, nicméné prilis to nepasuje k nasemu obchodnimu

modelu: dynamické ceny a povinné mistenky.” (Sedlarik, E., osobni e-mailova
komunikace, 18. 4. 2018)

Ceské drahy zaujimaji k navrhu podobny postoj jako LEO Express, kdy
nevidi realnou moznost na zavedeni tratového na jizdy del$i nez 120 km, a to
predevsim z divodu dnesni cenotvorby, ktera je postavena na vytézovani spoju.
Pan doktor Chmelik uvedl, Ze flexibilita, kterou trafova jizdenka poskytuje, by se
musela promitnout v jeji cené, kterd by musela byt vys$i nez pii zakoupeni
jednotlivych jizdenek.

Ceské drahy si vsak uvédomuji nutnost péstovani loajalnosti zakazniki a

véri, Ze tu jim zarucuje jejich vérnostni program, na ktery cestujici za nakup
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jizdenek sbiraji body, které mohou vyuzit na slevu na jizdném (az 100%), popripadé
jiné bonusy.

Do budoucna planuji CD ozivit a modernizovat projekt kilometrické banky,
kdy si cestujici predplacely urcity kredit, za ktery by nasledné mohli cestovat. Pri
Castém cestovani by ziskavali urcité mnozstvi volnych kilometri zdarma.
(Chmelik, J., osobni rozhovor, 4. 5. 2018)

Rozvoj palubnich sluzeb

K navrhovanym doplitkovym sluzbdm se dopravci stavi pomérné negativné.
Podle mluvéiho spole¢nosti LEO Express si dopravce nemtize dovolit snizit pocet
mist ve vlaku ve prospéch provozu kadernickych nebo kosmetickych sluzeb. Dale
si mysli, Ze pohybujici se vlaky by mohly snizit kvalitu téchto sluzeb, popripadé se
stat primo nebezpecnymi. Co se tyce provozu dalSich navrhovanych sluzeb
(bankovni, postovni a tiskové), tak LEO Express si nemysli, Ze by byly cestujicimi
dostateéné vyuzivany. Vramci rozvoje palubnich sluzeb se chce LEO Express
zameérit predevsim na zkvalitiiovani obcerstveni, internetu a palubniho portalu.
(Sedlarik, E., osobni e-mailova komunikace, 18. 4. 2018)

Pan Vondracek zCD se knavrhovanym palubnim sluzbam vyjadril
podobné, kdy tyto sluzby nejsou realizovatelné, poptripadé by o né nebyl zajem mezi
cestujicimi. Ceské drahy se cht&ji zamé¥it na zkvalitnéni Wi-Fi signalu, rozvoj
cateringu, instalace nového informacniho systému do vlaki. Do novych souprav
planuji nainstalovat USB zasuvky ke vSem sedackdm a bezdratové nabijeni pro
telefony a tablety. (Vondracek, P., osobni rozhovor, 4. 5. 2018)

Prredpokladany smér podle dopraveia

LEO Express vidi budoucnost zejména v propojovani a kombinovani
riiznych druht dopravy (a ndvaznych sluzeb), které bude mozné zakoupit na jednu
jizdenku. Mluvéi LEO Express oznamil, Ze poskytovani téchto sluzeb se jim do
urc¢ité miry dafi jiz nyni. (Sedlarik, E., osobni e-mailova komunikace, 18. 4. 2018)

Ceské drahy odekavaji pfiliv finanénich prostiedkd, ktery bude vyuzit na
modernizaci vozového parku, ktery by mohl prispét k ziskani dalSich cestujicich.
Dale je podle pana doktora Chmelika do budoucna dilezité poskytovat cestujicim
kvalitni uceleny produkt, ktery bude vzdy v takové kvalité, vjaké jej cestujici
ocekavaji. V neposledni ¥adé Ceské drahy vé¥i, Ze zavedeni vysokorychlostni trati
by castecné pomohlo vyreSit kapacitni problémy trati. (Chmelik, J., osobni
rozhovor, 4. 5. 2018)
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Zavér

Trh Zelezni¢ni osobni prepravy na trase Praha — Ostrava prosel od roku
2011, kdy na néj postupné vstoupili dva soukromi dopravci, znaénou proménou,
ktera prinesla zkvalitnéni sluzeb na trase a pomohla tak krtstu poétu osob
prepravenych po Zeleznici. Po vstupu soukromych dopravct se tato trat stala
jedinou dalkovou trati v CR, ktera je provozovana na podnikatelské riziko, coZ
znamena, ze stat na jeji provoz dopravcim neprispivd. Navzdory obavam o
dlouhodobou udrzitelnost tfi dopravci na trati bez verejnych dotaci, se novym
dopravcim podarilo na trhu etablovat a svoje sluzby dale rozvijet. Porad vSak
existuje dostateény prostor pro dal$i nartst cestujicich ve vlacich, ktefi stéle
vyuzivaji silniéni dopravu k cestovani po analyzované trase.

Prvni c¢ast diplomové prace byla vénovana literdrni reSerSi, jejimz
prostiednictvim byly identifikovany nastroje, které slouzi k analyzovani trhu a
vétsina z nich pak byla vyuzita pri zpracovavani praktické éasti.

V prvni kapitole praktické ¢asti byla popsana charakteristika odvétvi a jeho
zakladnich specifikaci, vyvoj poctu cestujicich nebo substituéni sluzby. Ze
ziskanych dat vyplyva, ze ve spadové oblasti trati zije 3,3 mil. potencialnich
zakazniki, coz z analyzované trati déla nejfrekventovanéjsi trat vzemi a tudiz
jednu z komeréné nejzajimavéjSich. Substituéni sluzbou na trase je silni¢ni
preprava, ktera se dale dé€li na autobusovou a individualni automobilovou.

Nasledujici kapitola predstavila jednotlivé dopravce, ktefi na trati ptisobi,
dale zmapovala vliv vstupu konkurence na vyvoj cen jizdného. Vstup konkurence
na do té doby monopolni trh mél za nasledek propad ceny jizdenek radové o desitky
procent. Nésledné byly porovnany soucasné ceny jizdného, kde byly zjistény velké
cenové rozdily v zavislosti na datu a ¢asu odjezdu, a to predevsim u soukromych
dopravcii. Rozbor soucasného jizdniho radu odhalil, Ze na trati je vypravovano
denné 31 part spoji, coz ¢ini v priméru 1,29 spoje na hodinu.

Dalsi kapitoly se vénuji analyze obecného a oborového okoli trhu. Pro
analyzu obecného okoli byla vyuzita PEST analyza a pro zmapovani oborového
okoli byl aplikovan Portertiv model péti konkurenc¢nich sil. Vystupy z téchto analyz
poslouzily jako vstupy pro sestaveni SWOT analyzy, ktera odhaluje silné a slabé
stranky odvétvi a identifikuje prilezitosti a hrozby.

Nejvyrazn€jsimi silnymi strdnkami Zelezni¢ni prepravy na analyzované
trase jsou: doba jizdy, jizdni komfort, kapacita vlakli a jejich bezpecnost.
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Nejrychlejsi spoje absolvuji trasu mezi Prahou a Ostravou v ¢ase okolo tii hodin,
coZje 0 30 min. rychlejsi nez automobil a 0 2 hod. a 25 min. rychlejsi nez pravidelna
autobusova linka. Jizdnim komfortem rovnéz prevysuje své konkurenty, protoze
na palubé vlaku je bézné poskytovano obcerstveni, Wi-Fi pripojeni nebo tiskoviny.

Ze SWOT analyzy byly zjistény jako nejvyraznéjsi slabé stranky vysoka
finanéni naro¢nost nakupu novych vlakovych souprav a dale je to zavislost na
partnerstvi SZDC, pro jejiz sluzby neexistuje jin4 alternativa a piipadny rozpad
tohoto partnerstvi by mohl vyustit v existen¢ni problémy dopravce.

Jako prilezitosti na trase Praha — Ostrava byly oznaceny mimo jiné jednotné
jizdné, tarifni jizdné a dlouhodoby pozitivni vyvoj redlné mzdy v CR. Pii zavedeni
jednotného jizdného by dopravci zacdali uznavat jizdenky zakoupené u konkurence,
coz by mohlo cestujicim usnadnit ndkup jizdenek a poskytnout vétsi flexibilitu pii
planovani svych cest. Tarifni jizdné by mélo za nasledek zavazani si cestujiciho
k vyuzivani vlaku vyménou za slevu na jizdném. Zvysujici se realnd mzda
obyvatelstva miZe mimo jiné navysit pocet cestujicich ve vysSich tridach, ze
kterych maji dopravei vys$si marzi.

Nejvaznéjsi hrozby Zelezni¢ni dopravy na trase Praha — Ostrava byly identifikovany
jako porucha nebo nehoda vice souprav a odchod kvalifikovaného personélu. Obé
tyto hrozby v pripadé jejich naplnéni prinesou dopravcim dodate¢né naklady a
v krajnim pripadé mohou dokonce zapticinit ¢asteéné omezeni jejich ¢innosti.

V posledni kapitole byly na zakladé ziskanych dat navrzeny c¢tyfi navrhy
opatreni, o nichz si autor mysli, Ze by mohly prispét k dalsimu rozvoji trhu, a to
predevsim prostfednictvim presvédceni potencidlnich cestujicich, ktefi doposud
vyuzivali individudlni automobilovou prepravu. Témito opatfenimi jsou: rozvoj
»door-to-door“ sluzeb, zavedeni jednotného a tratového jizdného a dalsi rozvoj
palubnich sluzeb. Navrhy opatfeni byly nésledné predstaveny dopravciim
plisobicim na analyzované trati za ucelem ziskani vyjadreni k jejich proveditelnosti
a potencialnimu ptinosu.

Cilem diplomové prace bylo nejen z dostupnych zdroji analyzovat trh a
prispét tak k poznani jeho specifik, ale také navrhnout opatreni, ktera by mohla
motivovat cestujici k vy$simu vyuzivani Zelezni¢ni prepravy na trase Praha —
Ostrava. Na zakladé provedenych analyz a navrhnutych opatreni pro rozvoj traté
1ze konstatovat, Ze cil stanoveny v Gtvodu této diplomové prace byl naplnén.

Zavérem bych chté€l Tici, ze trh Zelezni¢ni osobni prepravy prosel od roku
2011 znaénym vyvojem, ktery pozitivné ovlivnil vyuzivani Zelezni¢ni dopravy, avS§ak
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stale jesté existuje prostor pro navysSeni poctu cestujicich ve vlacich. Tento
potencial spatiuji predevsim v nabidnuti takovych sluzeb, které presvédci cestujici

vymeénit individualni automobilovou prepravu za tu Zelezniéni.
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