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Abstrakt:

Prispévek se zabyva problemy dopravy, které vyplyvaji z ekonomickych a spolecenskych zmén
v poslednim desetileti. Autor analyzuje priciny téchto zmen a diisledky, které plynou pro dopravni
sektor. Jednou ze zdsadnich zmén jsou zmeny v prepravnich podilech, kterymi jednotlivé druhy
dopravy (predevsim silnicni — u osobni dopravy automobilovd a autobusovd — a Zeleznicni)
participuji na celkové prepravnim vykonu.

Prispévek poukazuje na rozpor mezi zasadami dopravni politiky, kterda nabada ke zvyseni
prepravniho vykonu verejné dopravy, a realitou, jenz v mnoha smérech napomdhd (napv. zmény v

vevr

zasobovani v dopravé ndkladni) silnicni a individualni doprave. V zaveru se clanek zabyva
moznosti deregulace cen v osobni verejné dopravé v ndavaznosti na potrebu harmonizovat
podminky v konkurenci mezi silnicni a zeleznic¢ni dopravou.

Kli¢ova slova: Doprava, transformace, dopravni podnik, Ceské drahy, dopravni politika,
globalizace

Text prispévku:

Nezavisle na zvoleném tfidéni je doprava vzdy fazena mezi skupinu zakladnich resp.
nezbytnych potieb, bez jejichz uspokojeni by se nemohly uskutec¢iiovat jak spolecenské, tak
ekonomické procesy. Plyne ztoho, ze jedinec miize velkou ¢ast svych potieb uspokojit
zménou mista a podminkou vyroby jsou dodavky surovin, materidlli a energie a vyrobena
produkce musi byt ke spotiebé opét dopravena.

V rozvinuté spole¢nosti doprava nemad alternativu. Zatimco v primyslu vznikaji nové vyrobni
obory a u jinych dochazi k utlumu ¢i zdniku, zména mista ztistdva podstatou dopravy. Je proto
pfirozené, Ze racionalni uspotfaddani dopravniho systému je cilem kazdého statu. SloZitost
feSeni neplyne z nedostatecnych informaci ¢i znalosti vécné problematiky, ale z toho, Ze

a) dopravni procesy uspokojuji potieby cestujicich a prepravci, ale soucasné¢ negativné
plsobi na ostatni populaci a zivotni prostiedi

b) doprava a jeji uspotfddani ovliviiuji pozadavky tzemnich organd a statu, které jsou
v mnoha piipadech protichidné zajmim uzivateli dopravy i dopravnich podniki

c) dopravni systém statu tvoii vice druhli dopravy a znacna ¢ast narokli na prepravu miize
byt zajisténa tou ¢i onou dopravou
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d) cestujici 1 prepravce maji svobodnou vili ptfi volbé dopravy v¢. dopravy zédvodové a
individudlni. Pfi volbé dopravy davaji pfednost  subjektivnim potiebam pied
spolecenskymi

e) dopravni systém statu se vytvarel po dlouhou dobu a zejména dopravni infrastruktura
v mnoha pfipadech jiz neodpovidad soucasnym potiebam. Zmény v technické zakladné
dopravy vyzaduji nejen delsi doby, ale zejména znacnych financ¢nich prostiedkli a ucast
statniho rozpoctu se povazuje za samoziejmou.

Uvedené a dalsi faktory jsou vychodiskem zpracovani zasad dopravni politiky, ackoliv jsou
k dispozici dopravné politické  projekty zpracované na ruznych urovnich, mlzeme
konstatovat, ze jde o zaméry, jejich splnéni by nepochybné vedlo k hospodarnéjsimu
fungovani dopravniho systému statu pii zabezpefeni vSech piepravnich potieb a zlepSeni
zivotniho prostfedi, ale realita je ciliim zna¢né vzdalena.

Shrneme-li konstatujeme, Ze

1) nelze realizovat dopravni systém,ktery by soucasné plné uspokojoval pozadavky ptimych
(cestujici, pfepravce) a nepfimych (obyvatelé, izemni organy, stat) ucastnikd prepravnich
a dopravnich procesi. Cilem miZe byt vyvaZeny, v idealnim piipadé¢ optimalni
kompromis mezi pozadavky a moznostmi.

2) Tak jako minulé¢ vklady do dopravy ovliviiuji soucasnou efektivitu dopravy, soucasné
investice a opatfeni budou mit disledek na u¢innost dopravniho systému v budoucnosti.
Proto je tfeba v doprav€é v mnohem véEtsi mife neZz v ostatnich oborech narodniho
hospodafstvi brat vuvahu budouci potieby spolecnosti a ekonomiky a to jak
v kvantitativnich, tak v kvalitativnich ukazatelich a charakteristikach.

3) Presto, ze budoucnost lze s pravdépodobnosti predvidat pouze u zakladnich segmentt
reprodukéniho procesu, vyvoj dopravy v podminkich CR budou zfejmé ovliviiovat
zejména tyto tendence (Cinitele, faktory)

- globalizace socidlnich (spolecenskych) a ekonomickych procest. Dusledkem bude
akceptovani zivotniho stylu vyspélych kapitalistickych statd (individudlni motorismus,
druhé bydleni, intenzivni vyuZzivani volného €asu, vnitini i zahrani¢ni turistika a rekreace,
vyuzivani sluzeb k dosazeni pohodlného zivota atd./.

CR se stane soucasti Evropského hospodaiského prostoru. Snahou organti EU je a ziistane
potfeba predchizet socidlnimu napéti. Vytvafenim fondi budou ziskdvany prostfedky na
podporu oblasti, které jsou zraznych pfi¢in na niz$i ekonomické urovni, stanovenim
produkénich kvot a dalSimi nastroji bude usilovdno o zachovani ekonomického rozvoje a

zmiriovani dasledkd deprese. Dusledky se priznivé projevi v ndrocich na ptfepravu zbozi i

osob.

- rysem globalizace je tizké propojeni politiky a ekonomiky. Doprava bude plnit funkci
revitalizace ndrodniho hospodafstvi a stimuldtora ekonomiky (investice do dopravnich
siti, vyroba dopravni techniky v¢. osobnich automobilii, primysl zajistujici provozni
hmoty pro dopravu, jeji tdrzbu a opravy, iniciace turistiky atd.(, coz v thrnu komplikuje
hodnoceni ekonomické efektivnosti. Mnohé investice v dopravé budou dusledkem
politického rozhodnuti a efekt dopravy bude spocivat v jejim piispévku k zachovani
dynamiky reprodukéniho procesu.

- ve spolecenskych procesech bude dominantni penézni faktor. Etické a morélni faktory
budou ustupovat do pozadi. Prohloubi se socidlni nerovnost, piijmy budou v klesajici mite
odpovidat odvedené praci. Naznacené tendence zpochybiiuji ucelnost harmonizace
podminek na piepravnim trhu, nebot’ ani plna hrada nakladt provozu v¢. externalit i jina
omezeni v¢. zavadéni zvl. poplatkll za pfistup na silni¢ni sit’ nemusi vést k pfesunu
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individualni pfepravy na dopravu vetejnou, zejména zeleznicni. Obcan s nadprimérnymi
ptijmy zaplati jakékoliv poplatky, nebot’ to nezhorsi jeho zivotni Uroven a socialni slabsi
vefejnou dopravu jiz vyuziva.

- na uzivatelich zlstane vybér dopravy, tj. zda bude platit vSechny poplatky nebo se
rozhodne pro dopravu vefejnou. K tomu se ovSem piedpokldda vytvoreni piitazlivé
nabidky hromadné dopravy.

Pies rozdilny stupen rozvoje ve statech, které tvoii EU se prosazuji obdobné tendence
v dopravnim systému. Zakladnim rysem je dynamika silnicni dopravy, specielné
individualniho motorismu se stagnaci dopravy Zelezni¢ni a vodni. Obdobn& je tomu i v CR as
ani vystavba zelezni¢nich koridorii a modernizace vozového parku situaci nemtize zménit.
V republice je registrovano pies 3,6 mil. osobnich automobill a na jeden automobil pfipada
2,8 obyvatele.

Kazda rodina v republice automobil nevlastni a zejména u obcanti starSich vékovych kategorii
a ptip. zdravotnimi obtiZzemi je obtizné piedpoklddat, Ze o vlastnictvi osobniho automobilu
usiluji. Vyuziti vozidla v rodinach zavisi zejména na piijmech, ale vyznamny je vliv dalSich
faktora (ve€k, vlastnictvi chaty, rekreace, kultura, turistika atd.). Skutecnost, Ze n¢kteti obcané
vlastni automobil nemaji neznamena, ze jej nemohou vyuzivat (déti — rodice, ptibuzni, pratelé
apod.).

Bude zfejmé akceptovano, ze koupi-li si obfan automobil, chce jej vyuZivat, a soucasné plati,
ze pokud cestujici pouzije k cesté osobni automobil, nemize ve stejnou dobu pouzit jiny napft.
vetejny dopravni prostfedek. Plati-li uvedené piedpoklady a vezmeme-li v ivahu, Ze pocet
osobnich automobilii se bude v republice i nadale zvySovat (pfedpokladany cilovy stav 5 mil.
ks), pak za jinak stejnych podminek musi dojit k dalSimu poklesu osobni piepravy na
zeleznici i dopravy autobusové.

Jsou vedeny diskuse, jak zvysit osobni piepravu ve vefejné dopravé a vina z poklesu je
davana managementu dopravnich podnikt. Uvazime-li, Ze kazda osobni pfeprava je c¢elova —
po premisténi cestujici zajiStuje ucel, pro ktery cestu podnikl, pak ke zvySeni poctu
cestujicich ve vetejné¢ dopravé dojde pouze tehdy, nabidne-li dopravce dalsi cile nad ramec
soucasnych.

Ptepravy délime na obligatorni a fakultativni. Do obligatornich zahrnujeme cesty za praci,
vzdélanim, do zdravotnickych zafizeni a na Ufady. Piepravy za individualnimi potfebami
(rekreace, kultura, sport, osobni komunikace, hobby atd.) fadime do skupiny pieprav
fakultativnich. MoZnosti zvySeni obligatornich pieprav na aktivit¢ dopravnich podnikil
v podstaté nezavisi. Sir§i prostor maji u pieprav fakultativnich. Volba a druhy dopravy vsak
zavisi na cestujicim, ktery musi disponovat volnym ¢asem a finan¢nimi prostiedky. Pokud
cestujici nema osobni automobil a existuje volba mezi Zeleznici a linkovym autobusem (v
mnoha piipadech tato volba neni a dopravce ma monopolni postaveni (to znamend ze
v ptiblizné stejny Cas je v dané relaci nabizeno alternativni spojeni, rozhoduji ptredevsim
faktory, které nejsou vyjadieny v jizdném (dostupnost, rychlost, pohodli, hygiena, sluzby
prip. dalsi). Jizdné ma vyznam zejména u socidln¢ slabsi populace. Ma-li cestujici osobni
automobil, k jeho pouziti dochdzi predevSim u fakultativnich pieprav (i kdyz se zvySuje
pouziti pii jizdach do zaméstnani zejména u piijmové vyssi kategorie) o vikendech, v dobé
dovolenych apod. Ackoliv je rozhodovéani o volbé druhu dopravy individudlni a rozhodnuti
ovliviiuje znaény pocet faktort, statistika osobni vetejné hromadné dopravy vykazuje
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znacnou setrvalost navykii a neni proto realné ocekéavat, ze dojde k zasadni zméné
v dosavadnim vyvoji.

Podniky autobusové dopravy jsou soukromymi subjekty a jestlize v linkové dopravé musi
zabezpecovat dopravni obsluznost za stanovené jizdné, které nehradi vynalozené naklady,
nalezi jim nahrada prokazatelné ztraty (shrnuti jednotlivych piepravnich ukazateli zelezni¢ni
a autobusové dopravy je uvedeno v tabulce 1.).

Tak je hrazena i dopravé zelezni¢ni, ktera byla k 1.1.2003 transformovana na akc. spolecnost.
AniZ bychom posuzovali transformaci as.o. CD, povazujme ji za politické rozhodnuti, které
prikaz efektivnosti neptedpoklada.

U dopravnich podnikt existuje situace, ze ndkladni doprava v zadném druhu dopravy neni
dotovana a podnikatelim piindsi zisk, osobni doprava se bez dotaci neobejde. Jizdné, které
hradi cestujici pokryva jenom cast nékladi dopravnich podnikii (v Zeleznici cca 25%
v autobusové dopravé 65%) a soub&zn€ stim roste pocet automobild, jejich provoz i
reprodukei hradi plné¢ uzivatelé. Pokud by ztratové jizdné vedlo k ristu osobni pfepravy a
individudlni motorismus by tak byl limitovdn, mohli bychom tento fakt povazovat za
postacujici vysvétleni jednoho z principt dopravni politiky. Jak jsme uvedli, tak tomu neni.

Ekonomicka teorie uvadi, ze pokud je vyrobek ¢i sluzba prodavéana za cenu nizs$i, nez je trzni,
zvySuje to spotifebu nad spolecensky nutnou uroven. Jak jsme uvedli, aplikace na dopravu
v plné mife neplati. Dochdzi vSak k tomu, ze cestujici voli lacingj$i dopravu (plati pro
Zeleznici) a management dokladuje nutnost zachovani provozu. Je smutnou skute¢nosti, Ze
dosavadni management zelezni¢ni dopravy zabezpecoval provoz zeleznice, aniz by se snazil
dosdhnout souladu kapacit a naroky na piepravu, nebot’ vzdy dostal potfebné dotace, které
sice nepovazoval za postacujici, ale nikdy nevedly k ohrozeni bezpecnosti provozu. Pokud se
rysuje pozadavek na snizeni rozsahu dopravnich vyklonl na Zeleznici, pak nejde o iniciaci
managementu CD ale o akci MD, které je k takovému kroku vedeno nikoli ekonomickou
kalkulaci, ale omezenymi zdroji stitniho rozpoctu. Transformace Zeleznice na akciovou
spole¢nost tak k zddné zméné smérem k manazerskému fizeni nevedla.

Nabizi se otazka, zda-li existuje feSeni, byt by jej nebylo mozné uplatnit v plném rozsahu
okamzité, ale v ureném casovém rozpéti. Ekonomika dokladuje, Ze pro trzni hospodatstvi je
kardialni otazkou produkce a prodej takového zbozi, jehoz ceny uhradi vynalozené naklady a
vytvofi vlastni prostiedky na reprodukci. Pfitom podminkou neni soukromé vlastnictvi, které
uvedeny imperativ pouze zddraziuje (existencni zavislost, kterou lze wuplatnit 1 u
managementu). Bylo by iluzi se domnivat, Ze administrativa CD bude usilovat o zjednoduseni
i kdyz se takové feSeni nabizi, nebot’ naklady na mzdy a socialni pojisténi ¢ini pies 52%
z celkovych ndkladd. Pokud nedojde k existencéni zavislosti u pracovnikll Zzeleznice na
vyprodukovanych zdrojich, bude danovy poplatnik, ktery nema jinou moznost nez dan¢ platit,
ale zadné pravo posuzovat jim vytvotrenych zdroji, neustale slySet argument o spolecenské
funkci Zeleznice a zaji§tovani dopravni obsluhy. Ze existuje lacingj§i autobusova doprava,
ktera by nahradila Zeleznici na vedlejsich tratich nebo alespoil nékteré spoje, vedené Zeleznice
zafixované na provoz, nechce ani slySet.

Jsme v situaci, kdy kazdy v danich plati na zeleznici, ale pouze nékteti ji vyuzivaji. I dopravni
politika EU doporucuje, aby ten, kdo dopravu uziva, plné€ hradil jeji ndklady. Je ovSem tieba
fici, ze prozatim jde i1 ve statech EU o deklarovany cil, ktery dosud nebyl realizovan. Nabizi
se moznost, aby uzivatel pln¢ hradil ndklady dopravy a dopravni podnik se konecné dozveédél,
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I])oprava

Srovnavaci tabulka 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Piepravené osoby |Zelezni¢ni 219,2 202.9 183,8 175 182,6 185,5
Jmil. osob autobusova 504 447 438,5 430 4222 419,5
PFepravni vykon ZzelezniCni 8111 7710 7034 6930 7266 7262
mil. oskm autobusova 6320 5841 5981 5950 5898 6134
Trzby 7zelezniéni 4057 3963 4335 4500 4869 5042
Jmil. K¢ autobusova 4200 4301 4408 4420 4750 5212
Naklady Zelezniéni 17394 15377 15906 15900 18495 19666
Jmil. K¢ autobusova 5689 6005 6376 6711 7285 7666
Dotace Zelezniéni 5150 5284 5800 6017 7021 7950
Jmil. K¢ autobusova 1469 1703 2050 2352 2491 2608
Hospodaisky

vysledek ZelezniCni -8187 -6130 -6130 -5383 -6605 -6674
mil. K¢ autobusova -20 -1 82 61 -44 154
Dotace na K¢ trzeb |zelezniCni 1,27 1,33 1,34 1,34 1,44 1,58
K¢ autobusova 0,35 0,4 0,47 0,53 0,52 0,5
[Dotace na

pFepravenou osobu |Zeleznicni 23,5 26,3 31,6 344 38,5 42,9
K¢ / osobu autobusova 2,9 3,8 4.7 5,5 5,9 6,2
Primérna piepravni

vzdalenost Zeleznicni 37 38 38,3 39,6 39,8 39,1
km autobusova 12,5 13,2 13,6 13,8 14 16,6
[Naklady na

pFepravenou osobu |zelezni¢ni 79,35 75,79 86,5 90,9 101,3 106
K¢ / osobu autobusova 11,29 13,43 14,5 15,6 17,2 18,3
Naklady na osobovy

Kilometr Zelezniéni 2144 1994 226,1 2294 254,5 270,8
hal. / oskm autobusova 90 102,8 106,6 112,8 123,5 124.9
TrZiba na oskm ZelezniCni 50 51,4 61,6 64,9 67 69,4
hal. / oskm autobusova 66,5 73,6 73,7 74,3 80,5 85
Podil trzeb na

nakladech ZzelezniCni 23,3 25,8 27,3 28,3 26,3 25,6
% autobusova 73,8 71,6 69,1 65,9 65,2 68
Dotace na osobovy

kilometr Zelezniéni 0,63 0,69 0,82 0,87 0,97 1,58
K¢ / osobu autobusova 0,23 0,29 0,34 0,39 0,42 0,43

Tab. 1 - Pfehled zakladnich ukazateli pirepravy osob Zelezni¢ni a pravidelnou autobusovou dopravou

jaky je zajem o jeho sluzby a poplatnik nemusel odvadét dané na dopravu do statniho
rozpoctu. Tuto zésadu by bylo tfeba posoudit na zaklad¢é konkrétnich udaji a nelze vyloucit,
ze v nékterych ptipadech by bylo tfeba vyuzit statni socialni podpory, na kterou by vSak
prispivali ti, co vefejnou dopravu nepouzivaji. (Ti by totiz ulevy na danich nem¢li).

Uplatnéni trzniho jizdného ptedpoklada, ze bude dosazena harmonizace podminek na
pfepravnim trhu a dasledky se promitnou nejen v trznich cenach za vetejnou piepravu, ale i
v odpovidajicim zdanéni individualniho motorismu.

Konstatujeme, Ze statni i podnikovd administrativa hleda divody, pro¢ nepfipustit diskusi
k uvedenému namétu a pokud by to bylo nutné, hledat divody, pro¢ piimy vztah datového
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poplatnika k pouziti jim vytvofenych zdroji znemoznit. Zatim jsme hovofili pouze o trznim
jizdném. Ale pro¢ by danovy poplatnik nemohl mit moZznost rozhodnout, jak velké dané bude
platit na statni administrativu (ktera roste neuvéfitelnym tempem) i na dalsi vydaje hrazené ze
statniho rozpoctu. M¢li bychom u kazdého ekonomického rozhodnuti uplatiovat zéasadu:
»Kdo bude mit z rozhodnuti prospéch, a kdo jej zaplati®.

A tomu, kdo bude platit bychom méli fici co plati a zda-li s tim souhlasi a jaky efekt jeho
platba pfinese.
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