VEREJNE DOTACE DO ZELEZNICNI DOPRAVY V CR

Zdenék TomesS

Uvod

Zelezni¢ni doprava se na evropském kontinentu rozvijela pfedev§im v 19. stoleti a na po&atku
20. stoleti, kdy predstavovala dominantni vnitrozemsky zpiisob piepravy a byla vysoce
ziskovym odvétvim. Ve 20. stoleti vSak nasledoval strukturalni pokles, zplisobeny predevsim
rozvojem levn&jsi a flexibilngj§i silniéni dopravy. Zeleznice zacaly v disledku poklesu
poptavky a vysokych fixnich ndkladi akumulovat finan¢ni ztraty. Tyto ztraty pak v nékterych
zemich vedly k omezeni Zelezni¢niho provozu, v Evropé vSak byl hlavnim disledkem rast
vefejnych dotaci na thradu téchto finanénich ztrat. V CR byly tyto dlouhodobé trendy
nejdiive zpomaleny centralné planovanym hospodafstvim a nasledné akcelerovany
ekonomickou transformaci na konci dvacatého stoleti. Vyznamnou zménou pro ceskou
zeleznici byl po¢atek roku 2003, kdy zanikla integrovana organizace Ceské Drahy s.o. a
vznikly dvé nastupnické organizace, manazer infrastruktury Sprava zelezni¢ni dopravni cesty
5.0. (SZDC), na kterou byla pievedena Zelezniéni dopravni cesta a Ceské Drahy a.s. (CD), na
které byl preveden vozovy park a vétSina zaméstnanci. Pfes tuto transformaci zelezni¢ni
dopravy déle akceleruje jeji ztratovost, kterd je sanovana z vefejnych rozpocti. Cilem ¢lanku
je kvantifikace celkovych vetejnych dotaci do Zelezniéni dopravy v CR v obdobi 2003-2008.

1. Metodika
V ramci prace byly kvantifikovany veskeré vefejné dotace do Zeleznice v CR, konkrétnd
potom nasledujici typy dotaci:

- investi¢ni

- provozni

- na thradu ztrat osobni dopravy

- odpusténi zavazkl vici statu

- mimotadné a ostatni

Hlavnimi poskytovateli vefejnych dotaci jsou Ministerstvo dopravy, Ministerstvo financi,
Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI), kraje a evropské fondy. Dotace z evropskych
fondii byly zahrnuty do celkového vypoctu, protoze jsou taktéz financovany z vetejnych
zdrojl. Vypocet byl zaméfen na dva hlavni subjekty Zeleznicni dopravy: Spravu zelezni¢ni
dopravni cesty a Ceské Drahy, protoze jsou zcela dominantnimi pijemci vefejnych dotaci
v zelezni¢ni dopravé. Vetejné dotace do dalSich Zelezni¢nich dopravci byly zanedbany
z diivodu jejich minimalniho podilu na celkovém objemu veiejnych dotaci v tomto odvétvi.

Pti kalkulaci celkového objemu vefejnych dotaci do zelezni¢ni dopravy vyvstala otdzka,
jakym zptisobem zapocitat thrady zavazkt SZDC z vefejnych zdroji. Typickym postupem je
situace, kdy zavazky SZDC uhrazuje véfitelim Ministerstvo financi z titulu statnich zaruk za
tyto zavazky. Nasledné potom vznika zavazek SZDC vidi statu, ktery SZDC ze svych zdroji
neni schopna uhradit, a proto je prubézné odpoustén. V této praci byl zvolen piistup, kdy do
celkového objemu vetejnych dotaci bylo v takovémto piipadé zapocitavano az odpusténi
zavazku SZDC viiéi statu a nikoliv samotna thrada zavazku SZDC statem, protoze dokud je
veden jako zavazek viéi statu, tak se jedna o pdjéku statu vici SZDC a stale existuje
povinnost ji splatit. Teprve jejim odpusténim se z piijcky stava dotace.



2. Veiejné dotace do SZDC

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty je statni organizace, jejimZ poslanim je sprava, Gdrzba a
modernizace zelezni¢ni dopravni cesty. Vznikla vroce 2003 jako jedna ze dvou
nastupnickych organizaci po byvalych CD, s.o., kdy na SZDC byla pievedena Zelezni¢ni
dopravni cesta a vétsina zavazkli. Samostatna existence SZDC ma umoznit rozvoj konkurence
pfi poskytovani Zelezni¢nich sluzeb, protoze SZDC je povinna umoZznit vstup na Zelezniéni
dopravni cestu vSem subjektim, které¢ k tomu prokazi zpusobilost. Za pouziti zelezni¢ni
dopravni cesty vybira SZDC poplatek. P¥ijmy SZDC z poplatku, které se pohybuji na trovni
cca 5-6 mld. K¢ roéné¢ ovSem ani zdaleka nedostaCuji k financovani veskerych nakladi
spojenych s udrzbou, provozuschopnosti a investicemi do Zelezni¢ni dopravni cesty. Proto
musi byt rozpoéet SZDC dofinancovavan pomoci vefejnych dotaci. Ty se pak konkrétng
skladaji z:

-investicni dotace

-dotace na provoz

-odpusteni zavazku

-ostatnich dotact

Investicni dotace

Investiéni dotace SZDC slouzi k financovani investic na Zelezniéni dopravni cesté. Hlavni
podil na investicich ma modernizace 4 koridorovych trati. Prvni dva koridory jiz byly
zmodernizovany, tieti a Ctvrty jsou ve fazi rozestavénosti. Celkové ndklady na vystavbu
koridorovych trati Cinily k 31.12.2008 197 miliard, piicemz 104 miliard jiz bylo prostavéno.
Vysoké investice do modernizace koridorti jsou obhajovany zvySovanim rychlosti zelezni¢ni
piepravy az na 160 km/h a napojenim Ceské Zeleznice na evropskou dopravni sit. DalSimi
investicnimi akcemi na Zelezni¢ni dopravni cesté jsou elektrifikace vybranych trati, zavadéni
GPS, optimalizace, racionalizace a rekonstrukce ZelezniCnich trati, zvySeni bezpecnosti a
vystavba novych zastavek. Investi¢ni dotace do SZDC maé v poslednich letech akcelerujici
trend. V letech 2006, 2007 a 2008 dosahovala hodnot 13,2 mld.; 15,8 mld, a 22,9 mld. K¢.
Dominantnim poskytovatelem investi¢ni dotace je SFDI, mensinovym pak evropské fondy.

Provozni dotace

Piijmy SZDC z poplatku za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty nejsou dostateéné vysoké, aby
pokryly veSkeré provozni ndklady spojené s provozovanim Zzelezni¢ni dopravni cesty. Proto
daldim typem dotace, kterou dostava SZDC je dotace na Gidrzbu a provoz Zelezni¢ni dopravni
cesty od SFDI. V letech 2003-2007 se vySe této dotace pohybovala na urovni okolo 5,5 mld.
K&, vroce 2008 byla zvysena na 7,7 mld. K&. Povinnosti SZDC je s vyuzitim této dotace
zajistit provoz na Zelezni¢ni dopravni siti. V obdobi 2003-2008 tuto funkci pro SZDC
zajistovaly smluvné CD, a.s. a SZDC jim z této dotace platily za provedené sluzby. Od 1.
ervence 2008 tuto funkci pevzaly do vlastni rezie SZDC, k tomuto ucely pievzaly od CD
10,5 tisice zamé&stnanct a odkoupily &ast podniku od €D, a.s. vy&lenénych k tomuto uéelu.

Odpusteni zavazku viici statu

Dalsi zpiisob, kterym do SZDC plynou vefejné dotace predstavuje odpousténi zavazktt SZDC
viiéi statu. Tyto zavazky vznikaji, protoZe Ministerstvo financi priibéZné uhrazuje za SZDC
zavazky, které ma tato organizace u jinych subjektii. K 1. lednu 2003 doslo k pfevodu témét
viech kratkodobych i dlouhodobych zavazkii zanikajici CD, s.o. na SZDC. Nejvyznamnéjsi
cast predstavovaly bankovni uvéry poskytnuté na vystavbu zelezni¢nich koridord. Za tyto
bankovni Gvéery se zarudil stat. Tyto zavazky dosahovaly k 1.1.2003 57,7 mld K¢, k 1.1.2009
se je podafilo sniZit na 40,2 mld. K&. Vzhledem k tomu, e SZDC nema4 v zasadé 7adné volné
disponibilni zdroje na jejich tihradu, tyto zavazky splaci za SZDC Ministerstvo financi.



Uhradou zavazku SZDC Ministerstvem financi dochazi ke vzniku pohledavek statu za SZDC,
které jsou postupné promijeny. Uhrady Ministerstvem financi byly uskuteGiiovany jiz od
samotného vzniku SZDC, vyznamné&jsi odpousténi vznikajicich zavazk( oviem nastalo aZ po
roce 2005 a pohybuje se na urovni 4-8 mld. K¢ roéné.

Ostatni dotace

V roce 2008 dale doslo ke vzniku mimotadné dotace ve prospéch SZDC. V &ervenci tohoto
roku doslo k faktickému pfevodu vykonu funkce provozovatele drdhy z CD na SZDC.
K tomuto uéelu SZDC odkoupila od CD majetek potiebny k provozovani drahy.
K financovani tohoto nakupu od CD poskytlo Ministerstvo dopravy Spravé Zelezniéni
dopravni cesty mimotadnou dotaci ve vysi 11.852 mil. K&. SZDC je dale piijemcem mensich
neinvesti¢nich dotaci.

3. Veiejné dotace do CD

Ceské Drahy, a.s. jsou dominantnim poskytovatelem sluzeb v Zelezni¢ni osobni i nakladni
dopravé v CR. Vznikly v roce 2003 jako jedna z nastupnickych organizaci CD, s.o. B&hem
transformace roku 2003 byly zbaveny téméi vesSkerych dluhii z pfedchozi cinnosti.
V provozovani nékladni dopravy se predpokladd financni sobéstanost a nelze na jeji
provozovani narokovat vetejné dotace. Naopak provozovani osobni Zzelezni¢ni dopravy
funguje v tzv. zavazku vefejné sluzby, kdy ztraty vznikajici Ceskym draham z jejich
provozovani jsou uhrazovany z vefejnych zdroji. Vefejné dotace do Ceskych Drah lze
rozdé¢lit na nasledujici:

- uhrada ztrat osobni dopravy

- investicni dotace

- ostatni dotace

Uhrada ztrdt z osobni dopravy

Uhradu ztrat z provozovani osobni dopravy lze rozdélit do dvou kategorii. Prvni pfedstavuje
dalkova doprava, kterd je klasifikovana jako dopravni obsluznost statu. Ztratu z provozu
tohoto typu spoji uhrazuje Ceskym Draham Ministerstvo dopravy. Druhym typem veiejné
dotace na uhradu ztrat vznikajici z osobni dopravy je uhrada ztrat vznikajici z provozovani
regionalni dopravy, a to predevS§im osobnich a spéSnych vlaki a tuto vefejnou dotaci
poskytuji Ceskym draham kraje. Celkova ¢astka na uhradu ztrat z provozovani osobni
Zelezni¢ni dopravy se pohybuje na urovni 8-9 mld. K& ro¢né. Podle udaji CD ani takto
vysoké vefejné dotace nepostaCuji na uhradu veskerych ztrat spojenych s provozovanim
osobni dopravy.

V soucasnosti byl tento dotacni mechanismus prolongovan na dalSich deset let doptedu, kdy
Ceské Drahy uzaviely s jednotlivymi kraji i s Ministerstvem dopravy dlouhodobou desetiletou
smlouvu na provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy v zavazku veiejné sluzby, coz CD
garantuje dlouhodobé vetejné dotace. Na jedné stran¢ tato smlouva umoziuje zajisSténi
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k uzavteni tohoto trhu pro ostatni subjekty v osobni zelezni¢ni dopravé.

Investicni dotace

I Ceské Drahy jsou piijemci investi¢nich dotaci, i kdyZ ve vyrazn& mensi mife nez SZDC.
Investi¢ni dotace slouzi predevSsim ke spolufinancovani nakupu a modernizace drazni
techniky. Diky slabé ziskovosti celého odvétvi je finanéni situace CD napjatd. Maji velké

obtize s financovanim bézného provozu a na zasadngjsi investice se jim nedostava vlastnich
zdroji. Proto se pifi snaze o modernizaci zastaralého vozového parku CD opét obraci na



vefejné zdroje. Potieba investic CD vyplyva ztlaku jejich zakaznik@i na modernizaci
vozového parku. Poskytovatelé¢ dotaci logicky argumentuji, ze pokud dotuji provozovani
osobni dopravy pozaduji od CD vyssi kvalitu sluzeb.

Ostatni dotace

Hlavni ¢ast ostatni dotace piedstavuje dotace na doprovodny socialni program CD spojeny
s dlouhodobym snizovanim poétu zaméstnanci. Castka tohoto doprovodného programu se
v jednotlivych letech pohybovala na trovni 300-800 mil. roéné&. Dalsi dotace plynou do CD
pies snizovani pofizovaci ceny investi¢niho majetku.

4. Analyza verejnych dotaci do Zelezni¢ni dopravy

V nésledujici ¢asti byla provedena kvantifikace celkové vetejné dotace plynouci do zelezni¢ni
dopravy v CR v obdobi 2003-2008. Vypocet dotaci byl proveden z Gidetnich zavérek obou
spole¢nosti, v piipadé uhrad zavazki SZDC stitem byly zapogitavany teprve objemy
odpusténych zavazkl. Vetejné dotace do zeleznice byly secteny v béznych cenach kazdého
roku. Aby bylo mozné jejich vyvoj zhodnotit v ¢ase, byly tyto dotace poméfeny k objemu
hrubého doméciho produktu a k celkovym vetfejnym vydajam.

Tabulka: Celkové vefejné dotace do Zelezni¢ni dopravy v CR 2003-2008 (mil. K&).

2008 2007 2006 2005 2004 2003
1. Investi¢ni SZDC 22905 | 15.783 | 13.229 | 13.843 | 10.581 9.630
2. Provozni SZDC 7.665 5.387 5.763 5.400 5.400 5.400
3. Odpusténi zavazku SZDC 6.369 4.567 6.450 8.000 4 98
4. Neinvesti¢ni SZDC 214 1.588 636 454 759 1.167
5. Mimotadna SZDC 11.852 0 0 0 0 0
6. Dotace OD CD (kraje) 4.871 4.670 4.562 4.469 2.175 2.175
7. Dotace OD CD (MD) 4.034 3.491 2.536 2.626 4.867 4.996
8. Ostatni CD 407 455 587 720 524 373
9. Investiéni CD 662 527 572 444 1.150 1.053
CELKEM 58.979 | 36.468 | 34.335| 35.956 | 25.460 | 24.892
HDP (mld. K¢) 3689,0 | 35355 | 32224 | 29839 | 28148 | 25771
Podil dotaci na HDP (%) 1,60% | 1,03% | 1,07% | 1,21 % | 0,90 % | 0,97 %
Verejné vydaje (VV; mld. K¢) 1488,2 | 1402,7 | 13622 | 1260,6 | 11582 11097
Podil dotaci na VV (%) 3,96% | 2,60% | 2,52% | 2,85% | 2,20% | 2,24%

Zdroj: Vlastni vypoéty z vyroénich zprav CD a SZDC 2003-2008

V tabulce je mozné identifikovat vyrazny narist celkového objemu vetfejnych dotaci do
zelezni¢ni dopravy. V obdobi 2003-2008 ¢inil tento nartst v béznych cenach 137%. Pokud
vezmeme v uvahu, ze ve stejném obdobi vzrostla cenova hladina o 11%, potom realny nartst
celkové vetejné dotace predstavuje 114%. Ve vztahu k celkovym vefejnym vydajim doslo
k nartistu z 2,24% na 3,96% a u hrubého domaciho produktu k nartstu z 0,97% na 1,60%.
Tento vyvoj je ponckud piekvapivy. Jednim z divodi odd€leni manazera infrastruktury a
provozovatele sluzeb byla snaha zavést konkurenci v provozovéani Zelezni¢nim sluZzeb a
pomoci vyssi intenzity konkurence sniZit naroky Zeleznice na vetejné rozpocty. Jak je vidét
z tabulky, vyvoj vefejnych dotaci do Zeleznice po roce 2003 nenaplnil tato ocekavani. Jaké
jsou pravdépodobné pri¢iny tohoto vyvoje? Za prvé redlnd konkurence v provozovani
zelezniCnich sluzeb na Ceském trhu stile nevznika a pies formalni otevieni trhu si udrzuji
Ceské Drahy, a.s. dominantni postaveni. V osobni dopravé prozatim nedochazi ke skuteéné
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konkurence ani do poklesu vefejnych dotaci.




Druhym faktorem, ktery udrzuje vefejné dotace na vysoké urovni je paradoxné vznik
nezévislého manazera infrastruktury SZDC. V ramci jeji samostatné existence silné rostou
vydaje na investi¢ni dotaci. Objem investi¢ni dotace plynouci do SZDC ve sledovaném
obdobi plynule nartistal a reflektoval tak rychlejsi tempo vystavby tranzitnich Zeleznicnich
koridorti. V letech 2005-2008 také doslo k zintenzivnéni procesu odpousténi zavazku SZDC
k tomu, Ze vlastni trzby SZDC jsou tvofeny pouze poplatkem za pouziti Zelezniéni dopravni
cesty, coz nedostauje ani na pokryti provoznich ndklad, je nutné na financovani
investi¢nich akci SZDC poskytovat investiéni dotaci ze zdroji SFDI. Jeji vyvoj ma
akcelerujici tendenci, kdy byla postupné navysena z 9,6 mld. v roce 2003 na 22,9 mld. K¢
v roce 2008. Pokud vezmeme v uvahu celkovou vysi investi¢ni dotace je mozné formulovat
nekteré otazky tykajici se jejich ucelnosti a efektivity. Z ekonomického pohledu je sporné uz
samotné pojeti zelezni¢ni infrastruktury jako statku, jehoz vystavbu, udrzbu a modernizaci
maji financovat vetejné rozpocty. Na rozdil od silni¢ni infrastruktury, kterou mize vyuZzivat
k dopravé v =zasadé¢ kazdy, jsou v soucCasnosti dominantnim uZzivatelem zelezni¢ni
infrastruktury v CR Ceské Drahy. Navic Zelezni¢ni podnikani je v evropskych zemich vysoce
ztratovym podnikdnim diky vysokym zapuSténym ndakladim a omezenou schopnosti
generovat trzby. Otazkou je, zda takto ztratové odvétvi je rozumné vybavovat vysokymi
investicemi do rozSifeni kapitdlové zasoby. Dal§im spornym bodem je alokace investi¢ni
dotace. Dlouhodob¢ jsou investicni dotace v Zeleznicni dopravé smeéfovany primarn€ na
modernizaci Zelezni¢nich koridorti pro osobni dopravu. Je vSak otazkou, zda celkova investice
ve vysi 200 mld. K¢, kterd slouzi k modernizaci cca 700 km Zelezni¢nich trati je adekvatni
moznostem ¢eské ekonomiky a potencialu zelezni¢ni dopravy.

Provozni dotace slouzi k dofinancovéani nakladd spojenych s provozem na siti, ktery je SZDC
povinna zabezpedit. Do roku 2008 k tomuto G¢elu objednavala SZDC sluzby u CD a platila
jim za né&, od poloviny roku 2008 je jiz SZDC vykonava ve vlastni rezii. Jeji existence je
nutnd ztoho divodu, Ze trzby SZDC zpoplatku za pouziti dopravni cesty nedostaduji
k financovani provoznich nakladl na siti a musi byt dofinancovavany pomoci veiejné dotace.
Stanovani poplatku za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty je motivovano odliSnymi divody nez
navratnosti vynalozenych zdrojii na modernizaci a zvyseni provozuschopnosti dopravni sité.
SZDC je podle zékona povinna umoznit rovny p¥istup na Zelezni¢ni dopravni sit viem
subjektim, které jsou k tomu technicky zpusobilé, a které pozadaji o pridéleni kapacity.
Cilem, kterym se SZDC #idi pii své &innosti je zajistit nediskrimina¢ni pistup na Zelezniéni
dopravni cestu s cilem maximalniho vyuziti jeji kapacity. Cena za pouziti zelezni¢ni dopravni
cesty je proto cenou regulovanou, kterd se neménila od roku 2003 pro osobni dopravu a od
roku 2005 pro ndkladni dopravu. V roce 2009 se regulovand cena za pouziti Zelezni¢ni
dopravni cesty sniZila u nédkladni dopravy o 20%. Cena za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty
tak nedostacuje na pokryti nakladd spojenych s provozem zelezni¢ni dopravni cesty a k jejimu
dofinancovani jsou tak nutné vetfejné dotace.

Dalsim typem dotace jsou dotace na uhradu ztrat dopravy osobni. Osobni doprava je
v Ceskych podminkach mimofadné ztratovd. Osobni Zelezni¢ni doprava zvySuje provozni i
investiéni naklady Zeleznice, pficemz jeji schopnost generovat trzby je limitovana diky
intenzivni konkurenci silni¢ni dopravy. Zelezniéni systém orientovany na osobni dopravu ma
oproti zelezni¢nim sitim orientovanym Cisté na provozovani nakladni dopravy vyrazné vyssi
provozni i investini naklady na zajiSténi bezpecnosti, rychlosti a pohodlnosti. Tato
skute€nost je pfi¢innou rozdilu v ziskovosti mezi zeleznicemi v Evropé a na americkém
kontinenté. Americké Zeleznice se orientuji primarné na nakladni dopravu a jsou schopny
dosahovat zisku bez ptispévku vetejnych rozpoctl, zatimco evropské Zeleznice, které masivné



provozuji osobni dopravu jsou pfi financovani kriticky zavislé na vetfejnych dotacich. Vysoké
vetejné¢ dotace na provozovani osobni dopravy jsou pravdépodobné nutné k udrzeni jeji
samotné existence, protoze trzby Ceskych Drah z provozovani osobni naklady zdaleka
nedostacuji na financovani ndkladi spojenych s jejim provozovanim. Dotovani ztrat osobni
zelezni¢ni dopravy je obvykle zdiivodiiovano potiebou zajisténi zékladni dopravni obsluznosti
uzemi, je vSak skuteCnosti, Ze tohoto cile lze dosdhnout i pomoci autobusové dopravy
s vyrazné niz§imi naroky na vetejné dotace pfepoctené na prepravni vykon.

Riziko pro budouci vyvoj vefejné dotace do Zeleznice piedstavuje vyvoj zadluzeni SZDC i
CD. Velmi problematicky byl jiz samotny pevod témét veskerych dluhti ze CD s.0. na novou
nastupnickou organizaci SZDC v roce 2003, &imz bylo prakticky rozhodnuto o jejich uhrazeni
z vefejnych zdroji. Dalsi soudasti zavazkt SZDC jsou dluhopisy ve vysi 7 mld. K¢&, které
byly vydany v roce 2003 na tthradu kratkodobych zavazka CD, s.o. Jednordzova splatnost
téchto dluhopisti nastane v roce 2011. I vyvoj cizich zdroji CD stoji za pozornost. Po
kompletnim oddluZeni k 1.1.2003 se CD opét zadluzuji a objem jejich cizich zdroji rychle
narostl v obdobi 2003-2008 z 1,8 na vice jak 25 miliard. Pfi Gzkém vztahu zelezni¢niho
establishmentu ke statni administrativé se lze jen dohadovat, jakym zpisobem bude tato
situace narustu cizich zdroji dlouhodobé¢ fesena.

5. Diskuse

Pti zhodnoceni soucasného stavu i budouci perspektivy vyvoje celkového objemu vetejnych
dotaci plynoucich do Zeleznice je vhodné vzit v ivahu determinanty, které ovliviiuji financni
rentabilitu zelezni¢ni dopravy v dlouhém obdobi. Takovyto typ analyzy potom muze
vzdalené budoucnosti. Zelezniéni doprava prodélala za poslednich 150 let vyznamny pierod
od dominantniho k marginalnimu dopravnimu modu. Podily Zelezni¢ni dopravy na dopravnim
trhu v pribehu 20. stoleti vyrazné poklesly a tato skute¢nost vyrazné ovliviiuje ziskovost
odvétvi. Zelezni¢ni podnikani je charakteristické vysokym podilem fixnich zapusténych
nakladi. K jejich financovani jsou zapotiebi koncentrované dopravni proudy, aby bylo mozné
realizovat uspory z rozsahu a hustoty. K dosaZeni rentability odvétvi je zapotiebi vysokého
rozsahu a objemu poskytovanych dopravnich sluzeb, aby se mohla projevit hlavni vyhoda
7elezni¢ni dopravy, kterou je vysoka kapacita. Zelezniéni doprava oviem v poslednich
desetiletich postupné ztracela trzni podily na dopravnim trhu, coz ptedstavuje problém pro jeji
finan¢ni rentabilitu. Odliv zakaznikl, ktefi preferuji konkuren¢ni dopravni mody, vede ke
ztratdm uspor z rozsahu a hustoty a vytvati tak tlak na zvySeni vefejnych dotaci.

Provozovani Zzelezni¢ni dopravy ve vyspélych zemich je zatizeno vysokymi naklady.
Finan¢né naro¢nd je vystavba, Gdrzba i modernizace Zelezni¢ni dopravni infrastruktury a
vysoké jsou i1 ndklady na pofizeni vozového parku. Potfizovaci ceny vlakovych souprav jsou
fadoveé vyssi nez u silniénich vozidel, pfi¢emz rozdily v kapacité a jejich vyuziti jsou ziidka
takové, aby byly schopny financovat tak velké rozdily v pofizovacich cenach. Naproti tomu
moznosti Zelezni€ni dopravy generovat komeréni trzby jsou silné limitované silnym
konkuren¢nim tlakem na trhu dopravnich sluzeb a fadové nizsi hustotou Zeleznicni sit€ oproti
silnicni. Tato odliSnd dynamika vyvoje ndkladi a trzeb vede kristu finan¢nich ztrat
zelezni¢nich dopravel ve vyspélém svéte. Politika oddéleni infrastruktury a provozu byla
mimo jiné realizovadna s nad¢ji, ze oddéleni povede ke vzniku konkurence a konkurenc¢ni tlak
povede k tlaku na akceleraci trzeb a pokles nakladi. Co se tyée dosavadniho vyvoje v CR,
prozatim se zd4, Ze tyto nad&je nebyly naplnény.



V osobni dopravé se zelezni¢ni doprava nachéazi pod intenzivnim tlakem dopravy silni¢ni,
kterd je zvyhodnéna vyssi hustotou silni¢ni sité, coz obvykle umoziiuje nabidnout uzivateli
vyhodnéjsi nastupni i vystupni bod piepravy z hlediska jeho potieb. V osobni dopravé je tak
v oblasti Zelezni¢ni dopravy konkurenceschopny segment hromadné dojizdky do velkych
aglomeraci (Praha, Brno, Ostravsko) a dalkovd meziméstska doprava na vzdalenosti, které
jsou piili§ dlouhé pro silni¢ni dopravu a naopak piili§ kratké pro dopravu leteckou, tudiz o
dojezdové vzdalenosti cca 300-800 km. V tomto segmentu osobni Zeleznicni dopravy je na
malém tizemi CR pouze limitovany po&et vhodnych destinaci (s kli¢ovou pozici relace Praha-
Ostrava), a tak pro vét§inu meziméstskych cest v osobni Zelezni¢ni dopravé na uzemi CR ma
konkurenéni vyhodu doprava silni¢ni. V mezindrodni Zzelezni¢ni dopravé je pak tok
cestujicich v Evropé fadoveé mensi nez u vnitrostatni dopravy (Gerondeau 1997), tudiz zde lze
jen téZzko kompenzovat slab8i vykony wvnitrostatni dopravy. Dal$im problémem pro
generovani komerc¢nich trzeb v osobni Zeleznicni dopravé je skute¢nost, ze nékterd vyznamna
regionalni centra (Zlin, Hradec Kralové, Liberec, Jihlava) nedisponuji optimalnim napojenim
na zelezni¢ni sit’ a v pfipad€é dopravy z/do téchto center ma opét zietelnou konkuren¢ni
vyhodu doprava silni¢ni.

V oblasti nékladni dopravy predstavuje klicovou konkuren¢ni vyhodu Zeleznice doprava
hromadnych substratti, kdy je Zeleznice schopna vyuzit své hlavni vyhody, kterd spociva ve
vysoké kapacité a v malych jednotkovych nékladech pii prepravé komodit s nizkym pomérem
cena/hmotnost. Nicméné i v tomto odvétvi zaznamenala zeleznice vyznamny ustup ze slavy,
protoze diky strukturdlnim zménam v ekonomice, zesilené v piipadé CR demontdZi
centralniho planovani, hraje doprava téchto hromadnych substratii v narodnim hospodarstvi
stale mensi tlohu. Zelezniéni doprava se tak dostava do finanéniho bludného kruhu. K jejimu
konkurenénimu provozovani jsou potiebné koncentrované proudy piepravy. Na druhou stranu
je vsak schopnost Zeleznice generovat komer¢ni trzby siln€ limitovéana intenzivni konkurenci
ostatnich dopravnich m6dl na trhu piepravnich sluzeb, coz v kontextu vysokych zapusténych
fixnich néklad vede k financnim ztratam. Ztraty trznich podilt pak vedou ke ztraté tspor
z rozsahu a hustoty, coz dale zhorSuje financni situaci Zelezni¢nich podnikd. Ty se pak ve
snaze zabezpec€it své financovani obraci na vetejné rozpocty. Tim se prohlubuje zavislost
zelezni¢nich subjektl na vefejném financovani, coz se negativné¢ podepisuje na vztahu
k béznym zakaznikiim, protoZe nejvyznamnéj$im zdkaznikem Zeleznice se pak stdva samotna
vefejna sprava a jeji rozpoéty. Uzky vztah mezi Zelezniénimi podniky a vefejnymi rozpodty
pak vede k celé fad¢é nezadoucich pobidek a motivaci pti fungovani Zeleznicnich spole¢nosti.

V CR byl podle smérnic EU implementovan model oddélené¢ho spravce infrastruktury a
provozovatele Zelezni¢nich sluzeb. Vzhledem ktomu, Ze dominantni poskytovatel
zelezniCnich sluzeb nebyl ani rozd€len ani privatizovan, redlnd konkurence na trhu
zelezni¢nich dopravnich sluzeb na Zelezniénim trhu CR zatim pfili§ nevznika. Jednim z téchto
diivodt miize byt skuteénost, Ze Zelezni¢ni trh v CR je pfili§ maly na to, aby byl schopen
uzivit vice silnych dopravcii na tomto trhu. (Friebel et al 2007). Odtrzeni infrastruktury od
provozu vede k celé fad¢ spornych disledkli. Smyslem tohoto typu reforem bylo po vzoru
jinych sitovych odvétvi nastolit konkurenci ptfi poskytovani sluzeb zelezni¢ni dopravy.
Nicméné redlna konkurence v tomto segmentu piepravnich sluzeb doposud redlné¢ nevznika.
Naopak vytvofenim dvou samostatnych subjekti v Zelezni¢ni dopraveé, kdy jeden je
odpovédny za financovani a udrzbu infrastruktury a druhy za provozovani dopravnich
zelezni¢nich sluzeb vede k situaci, kdy investi¢ni i provozni planovani je od sebe odtrzeno a
ob¢ instituce se snazi ziskat vlastni podpory z vefejnych zdroji, bez toho aniz by byla
centralné posouzena smysluplnost celkové dotacni politiky vici zeleznicim vcetné moznych
uspornych a racionaliza¢nich opatteni.



6. Zavér

Zelezniéni doprava v CR je finanéné ztratova, protoze komeréni trzby nedostacuji k tthradé
veskerych nakladi, které jsou s jejim provozovanim spojeny. Zelezniéni doprava je proto
dofinancovana z vetejnych zdrojii a celkova vySe téchto dotaci v obdobi 2003-2008 vzrostla
z hodnoty 0,97% HDP na 1,60% HDP a podil téchto dotaci na celkovych vefejnych vydajich
vzrostl ve stejném obdobi z 2,24% na 3,96%. Hlavnimi pfi¢inami takto vysokého podilu je
intenzivngj$i vystavba zelezni¢nich koridort, kterd zvySuje naroky na investi¢ni dotaci, feSeni
zavazki SZDC pomoci vefejnych rozpoétii a dotovani vysoce ztratové osobni Zelezni¢ni
dopravy. Nastaven¢ trendy ve vyvoji investic a zadluzeni obou hlavnich Zelezni¢nich subjekti
vyvolavaji obavy, Ze pozadavky na vefejné dotace do tohoto odvétvi budou dale nartistat.
K udrzeni objemu vetejnych dotaci v rozumnych mezich a k zabezpeceni jejich efektivniho
vyuziti by bylo vhodné, kdyby spravci vetfejnych rozpocti stanovili konkrétni stropy pro
velikost celkovych dotaci a jasn¢ definovali plnéni, které od Zeleznice za tyto dotace pozaduyji.
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