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SEMINAR TELC 20009...

Na Ekonomicko-spravni fakulté Masarykovy univerzity v Brné dlouhodobé reSime
problematiku Zelezni¢ni dopravy z pohledu ekonomi. V soucasné dobé podporuje
Grantova agentura CR na$ projekt "Konkurenceschopnost a konkurence v Zelezni¢ni
dopravé - moznosti a limity hospodaiské politiky” pod ¢islem 402/08/1438. Resiteli
tohoto vyzkumného tukolu jsou Martin Kvizda a Zdenék Tomes. Tento projekt piimo
navazuje na predchozi z let 2004-2006 ,Zelezniéni doprava - institucionalni postaveni,
hospodarskad politika a ekonomicka teorie“, na némz kromé vySe uvedenych
spolupracovali také Josef Kunc z Ekonomicko-spravni fakulty MU, Daniel Seidenglanz
z Piirodovédecké fakulty MU a Tomas Pospisil, z Ministerstva dopravy CR.

V letoSnim roce se vracime k tradici diskusnich seminaii v univerzitnim centru v Telci.
Zorganizovali jsme proto 4. ro¢nik workshopu Semindr Tel¢ 2009, ktery se uskutecnil
12. a 13.listopadu 2009. Program seminare jsme prizpiisobili multidisciplinarnimu pojeti
naseho nového projektu a opét jsme pozvali odborniky z akademickych kruhti i z praxe
k moderované diskusi. Hlavnim tématem seminafe je: Konkurenceschopnost
a konkurence v Zelezni¢ni dopravé - ekonomické, pravni a regionalni faktory
konkurenceschopnosti Zeleznice.

Cilem seminare bylo zhodnotit moznosti konkurence a konkurenceschopnosti Zeleznice
zriznych pohledi. Na seminari zaznély prispévky, které tuto problematiku analyzuji
z pohledu ekonomického, pravniho a regionalniho. Kanalyze problému byly pouZzity
pristupy vychazejici z ekonomickych a pravnich teorii, historického srovnani, kvantitativni
analyzy dat i konkrétnich problémi Zelezni¢ni dopravy. I kdyz spektrum pristupli a metod
k analyze problému je Siroké, spolecnym zlstiva snaha identifikovat zakladni
determinanty konkuren¢ni schopnosti Zelezni¢ni dopravy.

Martin Kvizda

Zdenék Tomes



Konkurenceschopnost regiondlni Zeleznice v systému verejné dopravy

KONKURENCESCHOPNOST REGIONALNI ZELEZNICE
V SYSTEMU VEREJNE DOPRAVY

JAN HRABACEK!

Zelezni¢ni osobni doprava (ZOD) je nedilnou soucasti systému veiejné dopravy. Z tohoto
tthlu pohledu omezeného na pozemni dopravu (a vramci Ceské republiky s uvazovanim
marginalniho vyznamu vodni dopravy) by mély byt z hlediska intermodalni konkurence
ostatni médy verejné dopravy spolupracujicimi subjekty a jedinym konkurené¢nim médem
by méla byt doprava individualni.

Modus spoluprace a vzajemné synergie je o to vyznamnéjsi tam, kde je v ramci verejné
dopravy prevazujici podil vykontl v zavazku vetejné sluzby nad spoji Cisté na komerc¢ni
bazi, zejména diky potfebnym nezanedbatelnym finan¢nim prostiedkiim potiebnym na
investici do vozidel, infrastruktury a na zajisténi vlastniho provozu.

Zelezni¢ni osobni doprava prodélala za obdobi své existence cestu od novatorského a
revolu¢niho dopravniho prostredku, pies obdobi dominance a nezastupitelnosti ve vsech
svych segmentech (dalkova, regionalni, pifiméstska), az po postupny ustup ze sldvy a zapas
(nékdy uspésny, nékdy neldspésny) o opravnénost své existence, predevsim tam, kde je jeji
role stale konkurenceschopna, pro zakazniky atraktivni a pro udrZitelny rozvoj nékterych
regiont dilezita.

Jsme v prvni dekadé 21. stoleti a soucasné jsme v posledni zminované etapé Zelezni¢ni
osobni dopravy. Otazka zni - je Zelezni¢ni osobni doprava jako dopravni prostredek
vhodny a pouzitelny ze vSech cCasovych planovacich hledisek (kratko-, stfedné- a
dlouhodobych) pro jeji integraci do modernich dopravnich systémii nasi a nasledujici
doby? Pokud ano, tak vjaké oblasti prepravniho trhu, v kterych oblastech, pro jaké
zakazniky a vjakych produkénich (provoz, vozidla, infrastruktura, personal, sluzby)
parametrech.

NABiDKA ZOD v CR

Podivame-li se na nabidku a k ni prislusSnou poptavku Zelezni¢ni osobni dopravy na tzemi
Ceské republiky, ktera je v souc¢asnosti zajistovana Ceskymi drahami, miZeme si ji rozdélit
podle typovych produkti v dalkové, priméstské a ostatni regionalni dopravé na zakladé
jejich ramcové prepravni funkce nebo poctu prepravenych osob (maximalni Fez primérny
den vtydnu nebo primérny pracovni den vtydnu) na vybranych usecich. Priklad
mozného rozdéleni je uveden v tabulce 1.

Produkty A a B se tykaji dalkové dopravy. Produkt A predstavuje v principu dalkové rychlé
spojeni na koridorovych tratich v celém jejich aseku (napr. EC/IC Praha - Ostrava, Breclav
- Praha - Décin) s kvalitou vozl odpovidajici standardiim EC/ IC vlakd. Spada sem i linka
Praha - Usti nad Labem - Cheb, resp. Praha - Olomouc - Horni Lide¢/Luhacovice, ktera

1Ing. Jan Hrabacek, Ceské drahy,a.s., GR, Odbor provozu osobni dopravy, nabiezi L. Svobody
1222/12, Praha 1
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v napt. iseku Praha - Usti nad Labem plni funkci rychlého spoje a ve zbylé trase jede jako
Klasicky vlak R. Produkt B zahrnuje vlaky Ex a R na ostatnich linkdch se silnym
prepravnim potencidlem spojujicich krajska mésta a dale vlaky R, které jsou doplikovymi

spoji s nacestnou obsluhou k dalkovym spoji kategorie A. Orientacni denni pocet
cestujicich kazdé kategorie je uveden v tabulce 1.

Tabulka 1 - rozdéleni linek a produktt CD

Typ
produktu

Funkéni dosah

Repravni funkce

Oznateni
produktu

Al

100 — 400 km
200 — 1200 km

Rychlé meziregionalni spojeni vyssi kvality (kvalivozidlovy park), mezinarodni relace

Eurotakt, SC/IC Praha — Ostrava

Paozet osob v nejzatiZz&j$im rezu v obou sirech...2000 - 6500 / den / linka

SC, EC, IC,

A2

100 — 400 km

Rychlé meziregionalni spojeni, nizsi kvalita &#pmezinarodni relace, hlavni segment feppavi
silnych ramenech technologicky provazany s Adasti trasy pebira funkci segmentu

Praha — Olomouc — Zlin, Praha — Usti — Cheb

Patet osob v nejzatizéj$imezu v obou sirech ...2000 - 3000 / den / linka

Ex, R

Bl

100 — 350 km

Vlaky DD na silnych pepravnich ramenech jako druhy segment k produktel#o jako hlavni

segment s nizsi kvalitou vézv budoucnu Ize &kavat spoje produktu A, vgpravni fci spojeni
velkych center, delSi vzdalenosti a polyfanést v celé trase nebo v jéfisti, moznost substitucq
za Os v Bkterych Usecich, v méreatizenych Gsecich funkce Sp

Ex, R

Praha — Plae— Cheb/Domazlice/Klatovy, PrahaCeské Budjovice, Praha - Hradec Kralové-
Trutnov/Letohrad, PrahaCeska Febova - Brno/Olomouc

Patet osob v nejzatiz&j$imrezu v obou sirech...2000 - 6000 / den / linka

B2

100 — 250 km

Hlavni produkt pedevsim na ostatnich elektrizovanych tratich sad@li dopravou (radialni neb
tangencialni spojeni). moznost substituce za Qgterych Usecich, v méreatizenych Gsecich
funkce Sp

R, Sp

Praha - Havlikiv Brod - Brno, Plz# —Ceské Budjovice, Ceské Budjovice - Brno,

Patet osob v nejzatiz&j$imrezu v obou sirech...1500 - 3500 / den / linka

B3

60 — 200 km

Hlavni produkt na ostatnich tratich s dalkovou depu (radialni nebo tangencialni spojenti).
¢asti trasy mozna funkce Sp, Os, mergppavni proudy, vlaky o kapagitca 200 mist k sezeni

Pardubice - Liberec, Praha - Tanvald, Kolin - Rurkbu

R, Sp

Patet osob v nejzatizéj$imtezu...500 - 1500 / den / linka

C1,C2

30 - 60 km

Ptiméstska doprava — zrychlené a pasmové vlaky, v réiRczatim men3i realizace

Os/S/Sp

Okoli Brna (Sp vlaky v technologickém prokladu eguktem B2), Ostravsko, Hradubicko

(ptimestska

doprava)

D1

30-60km

VétSinova piméstska doprava €R, aglomerace nad 400 tis. obyvatel

Os/S

Praha, Brno, Ostrava

(piimestska

Patet osob v nejzatizéj$imrezu...6000 - 16000 / p&td trat / pracovni den / linka

doprava)

D2

30-60km

Priméstska doprava, nad 30 kmize plnit funkci dopravy regionalni, aglomerace 1@00 tis.
obyvatel

Os/S

Plzai, Ceské Budjovice, Pardubice, Hradec Kralove, .....

(ptimestska

doprava)

El

30 - 100 km

Ostatni vlaky regionalni dopravy, spojeni ceiterice &tSich sidel, 30 tis - 70 tis. obyvatel, vy:
hustota osidlenf, pro zvySeni kvality mozné zrycélelaky Sp

ValaSské Mezici - Kojetin, ...

Os, Sp

Patet osob v nejzatizéj$imezu...2000 - 4000 / pracovni den / linka

E2

30 - 100 km

Ostatni vlaky regionalni dopravy, mozna substitoee nebo viaky R/Sp tam kde malépravni
proudy, sidla 30 - 50 tisic osob, nizsi hustotdlesi, pro zvySeni kvality mozné zrychlené vial4
Sp, v Usecich s nizkym gem cestujicich vyhledéumozné zastaveni provozu

Os, Sp

Havlickav Brod - Jihlava, Rokycany - Negstice, Rerov - Beclav, ...

Patet osob v nejzatizéj$imezu...1000 - 2000 / pracovni den / linka

E3

30 - 100 km

Ostatni vlaky regionalni dopravy, sidla 15 - 5@ctissob, nizs$i hustota osidleni, mozna substit
bus nebo vlaky R/Sp tam kde mal&ravni proudy, v Usecich s nizkymsfgn cestujicich
vyhledow moZné zastaveni provozu

Os

Jihlava - Febg, Prachatice - Volary aslav - Kizanov

Patet osob v nejzatizéj$imezu...500 - 1000 / pracovni den / linka

E4

10 - 60 km

Ostatni vlaky regionalni dopravy, venkovské objadtila do 30 tis. obyvatel, moznéa substituc
bus nebo viaky R/Sp tam kde maléjpravni proudy, zeigtdredobého, resp. dlouhodobého
pohledu mozné zastaveni provozu

%

Blatna - Nepomuk, Bznice - Rozmital podf€msinem, Svojsin - BorjiBvany - Bezdruzice, ...

E5

10 - 30 km

vikendovy a sezonni provoz

Breclav - Lednice, Bruntal - Mala Moravka,....

rozdilné hodnoty cestujicich
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Produkty C a D se tykaji priméstské dopravy. Kategorie C jsou zrychlené vlaky linek
v pasmovém priméstském provozu, kategorie D pak vSude zastavujici vlaky priméstskych
linek. Spoje kategorie C nejsou doposud na tzemi CR ve vét$i mife v pfiméstské dopravé
aplikovany. V tabulce 1 jsou uvedeny orientacni pocty cestujicich v pracovni den.

Zbyvaji linky produktu E, coZ jsou ostatni regionalni vlaky (Os). Tyto linky byly pracovné
rozdéleny predevSim podle primérného denniho mnoZstvi prepravenych cestujicich
béhem pracovniho dne v nejsilnéjSim rezu linky. Dale bylo téz Castecné prihlizeno
k hustoté osidleni a velikosti a poctu sidel leZicich na dané lince.

CETNOST A KVALITA SPOJENI

V tabulce 2 je popsan moZny standardni kvalitativni (takt) a kvantitativni rozsah (doba
provozu) nabidky spoji, ktery by mél byt ramcové na jednotlivych linkach ¢i tratich
dodrzen.

Tabulka 2 - Shrnuti rozsahu standardni nabidky dopravy a doba provozu

Produkt Popis Cilova nabidka - takt (min) Doba provozu*

04 - 24

AB Dalkova doprava 60 /120
06 - 22

30/60/120
C,D Priméstska doprava 04-01
Pri prokladu linek 15 / 30
E Ostatni regionalni 30/60/120 04 - 23
doprava Na malo zatiZenych linkach poptavkovy JR

* Prvni hodina odjezdu a posledn{ hodina dojezdu z/do vychozi/cilové stanice

Urcitym evergreenem z nékterych odbornych i laicko-zajmovych kruhli byva nazor
zpochybiiujici stavajici postupujici trend rozsifovani taktové dopravy. Zadny smér by
nemél byt en-bloc dogma, nicméné systematickd nabidka spojeni v taktu v sobé skryva
celou fadu podstatnych vyhod, at' jiZ se to tykd jednodu$siho pldnovani technologie
provozu, v pripadé, Ze cilovy stav je jednou sestaven, tak zhlediska kontinualnéjsiho
vyuziti nalezitosti, stability reSeni nabidky a snadné zapamatovatelnosti a pravidelnosti
pro cestujiciho. Nelze prirozené zastirat rigiditu systému a jeho nizsi flexibilitu z hlediska
nahlych zmén a poZadavki a omezené moznosti v zajisténi primych spojeni v libovolnych
smérech, nicméné stabilita feSeni nabidky je jednim =z dilezitych faktort
konkurenceschopnosti v oblasti veiejné dopravy. Jednoduchost, stalost a prehlednost
nabidky determinuje principielné i otevirenost systému z hlediska tarifniho, minimalné
na bazi zakaznického nebo jinak zvyhodnéného jizdného. Systému ziejmé ani vyraznéji
neuskodi pripadna nabidka levného kontingentu jizdenek ve vybranych vlacich nebo
relacich, platna zejména v pirepravné slabsich obdobich béhem dne, mésice ¢i roku.

Jak jiz bylo feceno, nelze taktovy systém brat jako dogma. Zejména tam, kde se prepravni
proudy cestujicich pohybuji v hodnotach do 500 osob v pracovni dny v nejsilnéjsim rezu
8
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linky a soucasné lze predpokladat, Ze poptavka dosahla meze saturace, je v pripadé, Ze
rovnou neuvazZujeme o jiném zpisobu dopravni obsluznosti (bus, taxi..), vhodné
zajistovat obsluhu dle mistnich potieb tak, abychom minimalizovali naklady (1 nalezitost
obvykle fady 810, rezim 0/0-S, ..) a maximalizovali uZitek (poptavkovy JR). Druha véc je,
jakym zplsobem se toto feSeni promitne do celkového dopravniho reSeni. Ne vzdy to jde,
jak ukazuje priklad traté Blatnd — Nepomuk, kde je primérny denni pocet pirepravenych
osob cca 200 - 250 v obou smérech ve vétsiné sledovanych rezl. Vzhledem k pravidelnym
navaznostem na vlaky R Plzei - Ceské Budéjovice ve stanici Nepomuk jsou pro zajisténi
smérové pirestupni vazby z/do Plzné potiebné 2 motorové vozy 810.

LINKY A TRATE OSTATNI REGIONALN{ DOPRAVY (E)

Zatimco u produktl typd A az D lze az na par vyjimek konstatovat, Ze je jejich funkce a
pozice v ramci systému verejné dopravy dlouhodobé neoddiskutovatelna a vice ¢i méné
v zavislosti na mistnich podminkach konkurenceschopng, u regionalnich linek kategorie E
toto plati jen z casti.

Ostatni regionalni doprava kategorie E se da rozdélit podle nékolika Kkriterii. Jedna
z moznosti rozdéluje linky na tratich s prevladajici dopravni obsluznosti (cesty do prace,
Skol, uradl atd.) a na linky na tratich, resp. jejich usecich s prevladajici turistickou a

vvvvv

Radhostém, Jihlava - Trebic, ...), druhy traté v turisticky zajimavych oblastech (Kajov -
Volary, Vimperk - Volary, Bruntal - Mald Moravka.....)

Druhy pohled je z hlediska smysluplnosti zachovani Zelezni¢ni dopravy a jejiho dal$iho
rozvoje. Zde je nutno brat v potaz dostupnost Zelezni¢ni dopravy, jeji rychlost oproti
autobusové dopravé a individudlni automobilové dopravé (IAD), prepravni proudy a
v neposledni fadé dopravni feseni objednatele (byt to by mélo vySe uvedené aspekty
respektovat). V tomto duchu byly pak linky produktu E oproti tabulce 1 doplnény dalSimi
zakladnimi charakteristikami a ramcovym postupem dal$iho reseni
0 E1 - Traté s dlouhodobym potencidlem regionalni dopravy, rozvoj a optimalizace
na maximalni smysluplnou nabidku
0 Min. 2000-4000 osob denné v obou smérech v pracovni dny v nejsilnéjSim
fezu
0 Nabidkovy jizdni ¥ad (JR) - 1h takt celodenné, 30 min interval ve $pi¢kach
v pracovni dny, o vikendech v sedlovych ¢asech moznost 2h taktu
0 Moznost vyhledového zavedeni zrychlenych vlakd po cely den nebo ve
Spickové obdobi
0 Primarni nasazeni novych vozidel
0 Cileny marketing na cestujici - ztotoZnéni s drahou, saturace prepravniho
potencialu,
0 Otazka rozsahu obsluhujiciho personalu (privod¢i ano/ne, prodej jizdenek

personalem ve stanici s danym obratem ano/ne, automaty ano/ne....)
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= Vptipadé prodeje jizdenek ve vétSich centrech rozsireni
nabizenych sluzeb (infocentrum, prodej drobného obcerstveni....)
0 Staré Mésto u Uherského Hradisté - Bojkovice mésto, Valasské Mezifici -

Kojetin

0 E2 - Traté s dlouhodobym potencidlem regionalni dopravy, rozvoj a optimalizace
na odpovidajici nabidku
0 Min. 1000 - 2000 osob denné v obou smérech v pracovni dny v nejsilnéjSim
fezu
0 Nabidkovy JR - cca 1h takt v pracovni dny, mozné odchylky v sedlech,
vikend 2h takt, moZno doplnit na 1h v prepravneé silnych casech
0 Nova nebo rekonstruovana vozidla, kapacitné odpovidajici, mize byt
problém na rychlych tratich v piipadé nedostatecnych parametra vozidel
(fada 814 - Vmax = 80 km/h apod.)
0 Cileny marketing na cestujici - ztotoZnéni s drahou, saturace prepravniho
potencialuy,
0 Otazka rozsahu obsluhujiciho personalu (privodci ano/ne, prodej jizdenek
personalem ve stanici s danym obratem ano/ne, automaty ano/ne....)
= Vpripadé prodeje jizdenek ve vétSich centrech rozsifeni
nabizenych sluzeb (infocentrum, prodej drobného obcerstveni....)

0 Havlickidv Brod - Jihlava, Caslav - K¥iZzanov, Vsetin - Velké Karlovice

0 E3-Traté s potencidlem regionalni dopravy na hranici dlouhodobého udrZitelného
rozvoje, rozvoj a optimalizace na standardni minimalni nabidku

0 Min 500 -1000 osob denné v obou smérech v pracovni dny v nejsilnéjSim
fezu

0 Nabidkovy JR - standard 2h takt, v pracovni dny ve $pic¢kach v tsecich
s dostatenou poptavkou 1h takt, vikend 2h takt, moZno doplnit na 1h
v prepravneé silnych casech

0 Nutno provérit dlouhodobou udrzitelnost rozvoje na spodni hranici
zatizeni

0 Nova nebo rekonstruovana vozidla, kapacitné odpovidajici, mize byt
problém na rychlych tratich v piipadé nedostate¢nych parametra vozidel

(fada 814 - Vimax = 80 km/h apod.)
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Cileny marketing na cestujici - ztotoznéni s drahou, saturace prepravniho
potencialu,
Otazka rozsahu obsluhujictho personalu (privodci ano/ne, prodej jizdenek
persondlem ve stanici s danym obratem ano/ne, automaty ano/ne....)
= Vpiipadé prodeje jizdenek ve vétSich centrech rozsifeni
nabizenych sluZeb (infocentrum, prodej drobného obcerstveni....)

VVVVV

pod Radhostém

0 E4 - Traté sudrzitelnou osobni dopravou pouze na zakladé minimalizace poctu

nalezitosti nebo poptavkové /komerc¢ni nabidky nebo s cilovym stavem nulového

grafikonu - strednédobé/ dlouhodobé hledisko

(0]

(0]

Obrat cestujicich nepiesahuje 500 osob v pracovni dny

Poptavkovy JR nebo minimalizace potiebnych naleZitosti - vlaky dle
mistnich potreb pro zakladni dopravni obsluznost (ZDO) nebo vybranych
navaznosti na nadrazeny systém dalkové dopravy (5-8 part v X, 3-5 part
vlakli o vikendech), minimalizace personalu a vlakovych naleZzitosti -
zpravidla 1 motorovy viiz 810, piip. 010, rezim 0/0-S

Humanizace vozidel (¢alounéni, natér)

Udrzovani minimalnich standardt

Na spodni hranici zachovani smysluplného provozu, nutno postupovat
individualné, z dlouhodobého hlediska nelze u mnohych vyloucit ukonceni
pravidelného provozu a alternativni zpisob obsluhy silni¢ni dopravou
Komplexni feseni dopravni obsluznosti ze strany objednatele

Breznice - Rozmital pod Tremsinem, Dobruska - Opo¢no

0 E5 - Traté s vikendovym a sezénnim provozem

(0]

O O O o

Pocet cestujicich proménlivy

Nasazeni béznych i historickych vozidel

Soucasti sluzby muiZe byt sezénni dopravni obsluznost

Akcent na provazani s dalSimi sluzbami - turistické cile, muzeas, ...

Breclav - Lednice, Bruntal - Mala Moravka

PRIKLAD LINKY ZE SPODNI HRANICE KATEGORIE E3
Jako ilustrativni ptiklad k problematice regionalni dopravy a linek kategorie E je uvedena

jedna z poSumavskych regionalnich linek na trati ustici do stanice Volary. Tato linka spada
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svymi parametry do produktu kategorie E3 - tj. hodnoty v maximalnim fezu mezi 500 -
1000 cestujicimi v pracovni dny. (viz. Graf 1)

Graf 1 - primérné zatiZeni v jednotlivych irezech v pracovni dny

Pram érny po et cestujicich na vybrané jiho ¢éeské trati

Zdroj: Paris kampari duben 2009
800 - .

! fezA-B ! tezC-D fezE-F
700 -

600 -

500 -

400 +

pocet cestujicich zaden

300 -

200 -

\/’\

100 +

——primeér zatyden ——prumeér v pracovniden pramér o vikendu

Linka spojuje Volary s hlavni trati a zhruba v jeji poloviné se nachazi vyznamné centrum
regionalntho charakteru. Zatimco vuseku mezi hlavni trati a regionalnim centrem
pievlada dojizd’ka v pracovni dny s maximalnimi hodnotami mezi 450 - 700 cestujicimi
denné, je zbyly usek do stanice Volary spiSe vikendového a turistického charakteru, coz je
z grafu patrné. Maximalni hodnota prepravenych cestujicich v jednotlivych rezech tohoto
posledniho tiseku v§ak nepfesahuje denné 200 osob.

Pokud bychom si vySe uvedenou poptavku ve trech vybranych tezech (A-B, C-D, a E-F)
rozdélili modelové na celkovy pocet vlaki jedouci vpracovni dny, dostali bychom
nasledujici hodnoty (zaokrouhlené smérem nahoru), vzniklé prostym podélenim poctu
cestujicich celkovym poctem vlakd v obou smérech:

Tabulky 3, 4, 5 - modelovy priimérny pocet cestujicich na vlak pro dany pocet
cestujicich v Fezu
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Primérny po&et osob virezu - 700 v obou sirech v pracovni dny
par viaki 5 6 7 8 9 10 12 13 14 16 17 18 20
vlaki 10 12 14 16 18 20 24 26 28 32 34 36 40
pramer/vlak 70 58 50 44 39 35 29 27 25 22 21 19 18
Primérny poéet osob viezu - 450 v obou sirech v pracovni dny
pari viaki 5 6 7 8 9 10 12 13 14 16 17 18 20
viaki 10 12 14 16 18 20 24 26 28 32 34 36 40
pramér/viak| 45 38 32 28 25 23 19 17 16 14 13 13 11
Primérny po&et osob virezu - 120 v obou sirech v pracovni dny
par vlaki 5 6 7 8 9 10 12 13 14 16 17 18 20
vlaka 10 12 14 16 18 20 24 26 28 32 34 36 40
pramér/vlak 12 10 9 8 7 6 5 5 4 4 4 3 3

Pokud se podivime na skutetné hodnoty ziskané zprimérnovanim udaji ze scitani
v pracovni dny, zjiStujeme Ze se vdaném piipadé od modelového piredpokladu (Tabulka 6
- udaj @) skoro nelisime. Dal$imi hodnotami uvedenymi v tabulce jsou absolutni maxima a

minima poctu cestujicich v jednotlivych vlacich, resp. primér téchto minim a maxim.

Tabulka 6 - Jihoceska regionalni trat - 3 fezy (suma 700, 450, 120 osob v obou

smérech, pracovni dny, priimérny pocet cestujicich)

rez A-B rez C-D rez E-F

A-B B-A C-D D-C E-F F-E

pocet viaki 18 16 13 13 7 7
Po 19 21 18 17 7 8
Ut 19 21 17 17 11 13
St 16 17 16 14 9 6
Ct 24 16 17 19 8 7
Pa 26 25 21 18 10 8
@min 10 13 12 11 5 5
gmax 33 31 25 26 13 14
@ 21 20 18 17 9 8

min 1 3 1 1 2 1
max 71 64 42 57 20 25

Realné priimérné hodnoty zatiZeni dle jednotlivych vlakd v nejsilnéjsSim fezu ve sméru A-B
lze vidét v grafu 3. Je vidét, Ze primérné maximalni zatiZeni dosahuje 45 osob u dvou
vlak{, u ostatnich se vytizeni pohybuje od cca 5 do 30 osob.
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Graf 2 - priklad primérného vytizeni vlakii vjednom sméru v pracovni dny v iezu A
-B

Pram érny po et cestujicich ve vlacich v pracovni den na vybrané  m Useku regionalnitrat & E3- cca 700

osob denn & vobou sm érech maximalni fez
Zdroj: Paris kampar duben 2009

pocet cestujicich zaden
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Z hlediska vyvoje denniho zatiZeni sledované linky at’ uz v pracovni dny nebo o vikendech,
lze pri porovnani piislusnych scitacich kampani vletech 2006 - 2009 pozorovat spisSe
postupny pokles prepravenych cestujicich vrozsahu 5 - 30% v zavislosti na obdobi a
sledovaném useku. Jsou zaznamenany obcCasné vykyvy opacnym smérem, ale neni jich
tolik. Rovnéz nejvyznamnéjsi prepravni relace na popisované trati nad cca 20 000 cest
v obou smérech ro¢né jsou charakteristické svym poklesem. V soucasné dobé je téchto
relaci 6 a u vSech z nich se pohybuje pokles cest v rozmezi od 10 do 25% pti srovnani rokt
2006 a 2008. Také obrat cestujicich ma v jednotlivych mistech zastaveni spiSe postupné
sestupny trend.

VysSe uvedené skuteCnosti nastavaji i presto, Ze je na trati postupné zavadén systém
taktové dopravy a v pripojné stanici na hlavni trati jsou do vyznamnych center pomérné
komfortni prestupni vazby

Ve vztahu k okolni regionalni autobusové dopravé lze konstatovat, Ze neni ze strany
objednatele nijak podstatnéji vzajemné koordinovana. CD nabizi na popisované trati
pravidelné piimé spojeni v cca 2h taktu béhem celého dne, ve Spickach v pracovni dny
doplnéné na 1h takt, v dobé letnich prazdnin je nabidka vyrazné omezena na 2h takt. O
vikendu jsou vlaky provozovany v pravidelném 2h taktu. Nabidka autobusového spojenti je
béhem dne nepravidelna, obvykle pokryva pouze ranni a odpoledni Spicku v duchu
poptavkového grafikonu. Ostatni ¢asti dne nejsou mnohdy témér pokryty, posledni
autobus jezdi ve vétsiné piipadl kolem 18.hodiny, na nékterych relacich i mnohem drive.
O vikendu neexistuje témér zadné autobusové spojeni, pokud existuje, jezdi autobusy
v rizné nepravidelné casy.
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Ptrepravni vzdalenost i doba jizdy je pri pouZiti vlaku nebo autobusu u téchto relaci
vétSinou vyrovnand. Cena jizdného je vptipadé jednotlivé jizdy o néco nizsi
u autobusovych dopravct. Pii uplatnéni zakaznické slevy u CD je vsak jednotlivé
zékaznické jizdné naopak levnéjsi. CD nabizi pravidelnym cestujicim tratové tydenni,
meésicni ¢i Ctvrtletni jizdenky. Autobusovi dopravci tyto jizdenky nenabizi, proto je vyuziti
téchto tratovych jizdenek CD levnéjsi neZ kazdodenni kupovani jednotlivé jizdenky
v pripadé jizdy autobusem.

Ve spojeni z obci lezicich na sledované trati do vétSich center kraje je nabidka spoji
autobusii v porovnani s Zeleznici rliznoroda, v daném kraji na zakladé letitého linkového
vedeni. V nékterych relacich je Zeleznice rychlejsi, v nékterych pomalejsi a drazsi, nicméné
vzdy je toto spojeno s piestupem. U autobusd plati, Ze nabidka je pievazné v duchu
poptavkového jizdniho radu.

VysSe popisovany stav poctu pirepravenych cestujicich na dané lince regionalni Zelezni¢ni
dopravy predstavuje stdvajici trend na prevazné vétSiné linek kategorie E. Analyzy
piepravnich proudt CD pro jednotlivé kraje toto v drtivé vétsiné potvrzuji. A to i pies to,
Ze byla na mnohych z nich oproti minulosti zpravidelnéna a navySena nabidka spojeni.
Nizs$i pocet obyvatel, ruseni pracovnich mist, vyssi pestrost pozadavkii na mobilitu
obyvatelstva, rozvoj automobilismu, nekoordinované planovani autobusové a Zelezni¢ni
regionalni dopravy, laxni piistup nékterych objednatelti, ne vzdy zcela idedlni zakaznicky
pristup CD Kk cestujicim, letity vozidlovy park, pomald a zastarald infrastruktura, nizka
kultura cestovani, absence parkovacich mist - to vSe predstavuje celou radu faktort, které
se na neutéSeném stavu regionalni dopravy podepisuji dodnes.

MOZNOSTI ZVYSENI ATRAKTIVITY ZELEZNICNI DOPRAVY NA LINKACH E
V predchozi ¢asti bylo konstatovano, Ze linky kategorie E1 - E2 maji z dlouhodobého
hlediska smysl pro dals$i rozvoj. Linky kategorie E3 lezi na hranici tohoto kondni.
V pripadé, Ze i tyto hrani¢ni pripady maji mit smysl v ramci obsluhy na Zeleznici, je nutno
se poKkusit o to, aby byly splnény niZe uvedené piredpoklady. A poiad je nutno pocitat s tim,
Ze ne vzdy bude snaha korunovana uspéchem. (pozn. nékteré z nize uvedenych bodi je
vhodné aplikovat i pro linky E1 a E2).
0 Spolecny zajem objednatele a dopravce na zachovani provozu
0 Celkové dopravni reSeni obsluznosti dané lokality
0 Navaznosti vlak - bus,
0 V pripadé nutnosti odstranéni paralelnich spoji
0 Zapojeni provozovatele drahy do reSeni z hlediska organizace provozu a
uprav infrastruktury
0 Zastavit postupny propad cestujicich
0 Udrzet status quo a pokusit dosahnout postupné urovneé piredchozich let
0 Atraktivni nabidka sluzeb pro cestujictho - smysluplné komplexni reSeni
0 Vozidla
0 Dopliikové sluzby
15
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0 Zapojeni mistnich samosprav a osloveni stavajicich i potencialnich
cestujicich v obcich lezicich v dosahu Zeleznice
Kulturni prostiedi ve stanicich a zastavkach

Moznosti parkovani

o O O

Dostupnost WC
0 Otazka pritomnosti personalu ve vlacich nebo na vybranych mistech
0 Pridana hodnota Zelezni¢niho provozu z hlediska udrZzitelného rozvoje regionu
prevysSujici vyssi ekonomickou narocnost oproti obsluznosti autobusovou
dopravou

Kazdy ze zminénych bodi muzZe vice ¢i méné ovlivnit jeden ze zapojenych subjektii
vramci svych kompetenci a povinnosti (dopravce, objednatel, provozovatel drahy).
V idealnim piipadé je zapojeni vSech najednou nejlepsim moznym reSenim.

Role objednatele (v tomto piipadé kraje) je vdaném pripadé velmi dilezitym klicem
k tispéchu. Vramci CR existuje v soucasné dobé nékolik skupin kraji. Na strané jedné
existuji kraje, kde je dopravni obsluZnost feSena na koncep¢ni bazi. Objednatel sam nebo
prostfednictvim krajského koordinatora se snazi dlouhodobé vytvaret provazany systém
rychlé a pomalé dopravy se vzajemnymi navaznostmi vlak - vlak a vlak - bus. V pripadé
optimalizace systému jedna vice ¢i méné koncepcné a ma snahu stale vidét systém jako
celek. Druhym protip6lem jsou kraje s absenci systémového reSeni dopravni obsluznosti.
Vysledné zpisoby dopravni obsluznosti jsou ¢asto chaoticka a mnohdy na neodpovidajici
urovni atraktivnosti celkového systému veiejné dopravy jako celku a Casto jsou nucena
reflektovat populismus aktualni krajské politické reprezentace. V ramci tohoto zplisobu
reseni problému je bohuZel mnohdy odborna diskuze veskrze marna a naprosto zbytecna.
Reseni dané problematiky s danym typem kraje tak miiZe celou zaleZitost zbrzdit, ¢i zcela
zastavit a mliZze Casem skoncit postupnym odlivem cestujicich tak, Ze bude Zelezni¢ni
provoz spontanné zastaven pro zjevnou neekonomicnost provozu.

Otazka pritomnosti personalu ve vlacich nebo ve vybranych stanicich je primarné
v kompetenci dopravce. Tam, kde se predpokladd dlouhodoby potencial zachovani
regiondlni osobni dopravy, je nutno vytesit, jaka uroven sluzeb bude nabizena. Synergické
efekty unitarni Zeleznice, doplnéné u mnohych trati s mistnim fizenim provozu napft.
o prodej jizdenek, prichazi u stavajiciho rozdéleni pravomoci a ¢innosti na sobé nezavislé
subjekty, zejména v pripadé regionalni dopravy, vnivec. Je otazkou, do jaké miry ma
automatizace provozu z hlediska osobni prepravy dojit daleko. Z jednoduchého pohledu
nakladi spojenych s personalem prodavajicim jizdenky v nadraZich nebo ve vlaku spolu
s jejich kontrolou se na prvni pohled zda, Ze je vyhodnéjsi jit cestou prodejnich automati a
nahodnych kontrol, tak jak tomu je u jinych dopravci na zapad od naSich hranic.
Pfi podrobnéjsim pohledu vSak tato zalezitost neni ani vtéchto zemich jednoznacné
feSena timto zptisobem.

V zasadé je nékolik moznosti. Prvni z nich je ponechani prodeje jizdenek ve stanicich a
zastavkach s danym minimalnim prodejem jizdenek a soucasné zachovani privodcich ve
vlaku. Oboji najednou se zda vSak na mnohych tratich skute¢né jako naddimenzovana
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sluzba. Dal$i moznosti je bud’ zachovani privodc¢iho nebo prodejce jizdenek v danych
stanicich. Posledni moZnost je nahrazeni prodeje jizdenek bud’ statickymi automaty nebo
automaty ve vozidlech, v obojim pripadé bez prodavajictho a kontrolniho personalu.
V pripadé druhém je vsak tak jako tak nutno provadét minimalné nahodné kontroly
revizorem, nebo zbezpec¢nostnich divodli ponechani funkce privodc¢iho ve vecernich
hodinach.

Personal ve stanicich ma kromé prodeje jizdnich dokladii moZnost nabidnout dalsi sluzby
jako je podavani informaci k turistickym ciltim, nabidkam dopravce, doplikovy prodej
drobného obcerstveni, publikaci, suvenyri apod. Soucasné mize slouzit jako clovék
udrzujici danou lokalitu v prijatelném stavu jakoZto distojné vstupni brany Kk piepravni
sluzbé. Tento pristup zaujimaji napriklad spolecnost JHMD, kde je prodej jizdenek
i ve stanicich, kde si na sebe ani nevydéla, plni vsak vySe uvedenou druhotnou funkci
kontaktniho mista se stavajicim i potencionalnim cestujicim.

Zruseni pevnych pokladen a zachovani pravidelné kontroly jizdenek spolu jejich prodejem
ve vlaku ma zase pozitivnéjsi efekt pro cestujiciho, ktery je obcas zvykly obdrzet informace
od vlakového personalu. Je tim zachovana i urcita socialni role pracovnika dopravce, ktery
je kdispozici cestujicim, kdyZ je tfeba. Tato funkce muze byt opét doplnéna o prodej
suvenyrd, drobného obcerstveni apod. Tato doplitkova ¢innost by vSak ziejmé neméla
branit vykonavani dopravni sluzby, pokud by byla privod¢im zachovana.

To, zda zvolit jeden ¢i druhy systém, je v regionalni dopravé vyrazné spojeno s osobou
objednatele, ktery by mél byt srozumén s tim, jaky rozsah sluzby by mél byt cestujicim
poskytovan a tim padem piipadné z jeho strany, bude-li potreba, i hrazen.

Jak jiz bylo Fe¢eno, piiklady ze zahranié¢i jsou rizné. Svycarska soukroma spoleénost RBS
provozujici priméstskou a regionalni dopravu v okoli Bernu byla jednou z prvnich, ktera
zavedla provoz bez privodcich. Tento systém pozdéji pievzaly spolkové drahy SBB a dalsi
soukromi dopravci ve svych regiondlnich vlacich. Naproti tomu zkuSenosti z Rakouska
ukazuji, Ze zruSeni funkce pravodciho napi. u Zillertalbahn v Tyrolsku vyvolalo
u nékterych skupin cestujicich velmi negativni reakce a navic se projevily téZ ve vySSim
vandalismu v osobnich vlacich. Diky tomu byla nakonec funkce prtvodciho znovu u této
spole¢nosti po kratké dobé zavedena. Podobny pristup zaujima dale napi. spolecnost .
Salzburger Lokalbahn, kde je i vpriméstské dopravé role privodc¢iho dlouhodobé
neoddiskutovatelna.

Autor ¢lanku nenasSel doposud jednoznacné pro Ci proti, které by ten ¢i onen systém
odbaveni a kontroly cestujicich jednozna¢né komplexné oproti druhému jednoznacné
prevySoval.

Aktivni a koordinovany pristup dopravce, objednatele a do urcité miry i provozovatele
drahy muze prispét ktomu, Ze regionalni Zelezni¢ni linky na hrané dlouhodobého a
smysluplného provozu pieziji do dalSich dekad a ziskaji zpét své cestujici a didleZitou roli
v regionalnim dopravnim systému. V opa¢ném pripadé zaniknou at uz z diivodu nezajmu
cestujicich prepravni sluzbu nebo direktivné neobjednanim dopravy ze strany
objednatele.
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ZDROJE INFORMACI:
0 Interni materialy CD
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ABSTRAKT

Prispévek je zaméfen na analyzu vyznamu Zelezni¢ni osobni dopravy v dopravnich
kontaktech mezi krajskymi mésty Ceska, kterd predstavuji nejvyznamnéjsi stfediska
v ramci sidelni hierarchie. Jednotlivé relace jsou hodnoceny k roku 2007 na zakladé vztahu
mezi nabidkou a poptavkou po Zelezni¢ni prepravé. Vyhodnoceni nabidky je zaloZeno
na poctech Zelezni¢nich spojeni vramci pracovniho dne, pricemz je predpokladem, Ze
nabidka je ovlivnéna polohou stirediska v dopravni siti a jeho postavenim v sidelni
hierarchii. Realnou poptavku reprezentuji data o poctu prodanych jizdnich dokladi
ziskana z akciové spoleénosti Ceské drahy. Teoreticka velikost interakef je ziskana aplikaci
gravitacniho modelu. Na zakladé vysledného porovnani ukazateli nabidky a poptavky
po zelezni¢ni dopravé mezi krajskymi mésty s jejich teoretickou interakci budou popsany
relace, kde je poptavka ve vyrazné mire pod, resp. nad Urovni teoretické vazby zalozené
na vyznamu stredisek ajejich ¢asové dostupnosti, kterda je v podstaté také ukazatelem
rychlostni a kapacitni trovné drazni infrastruktury. V zavéru budou s pouzitim ziskanych
vysledkl nastinény moznosti rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury ve vztahu k dopravnimu
planovani.

KLiCOVA sLovA

Dopravni vztahy, konkurenceschopnost Zeleznice, vztah nabidky a poptavky po osobni
7elezni¢ni prepravé, krajska mésta Ceska

Uvop

Problematika hodnoceni dopravnich kontaktli mezi stredisky osidleni je jednim z hlavnich
smérli dopravné-geografického vyzkumu, ktery uzce souvisi se studiem prostorovych
interakci stredisek, jehoZ pocatky lze najit v obdobi tzv. kvantitativni revoluce v 60. letech
20. stoleti. Pojem prostorova interakce byva nejcastéji spojovan s predstavitelem americké
geografické Skoly E. L. Ullmanem. Ullman (1973) ve své teorii zavadi tfi na sobé nezavislé
podminky pro vznik prostorovych interakci mezi lokalitami ¢i regiony: tzv. regionalni
dopliitkovost (regional complementarity), moznost intervence (intervening opportunity)

19



Analyza dopravnich vztahti mezi krajskymi mésty Ceska na zakladé nabidky a poptavky po
Zelezni¢ni dopraveé

a prepravitelnost (transferability). Jak uvadéji Johnston et al. (2000), prostorové interakce
jsou indikdtorem vzajemnych vztahti mezi sidly ¢i regiony, které jsou realizovany
pohybem osob (napt. dojizd’kou za praci a do Skol, migraci), zbozi (napf. mezinarodni
obchod, dovoz nerostnych surovin apod.) nebo informaci a kapitalu.

Je patrné, Ze intenzita interakce souvisi s velikosti (vyznamem) sidel, ktera je vysledkem
jejich plisobnosti na rdznych radovostnich urovnich. V dopravné-geografické studii je
ovSem opravnéné na prvnim misté blize diskutovat faktor vzdalenosti, ktera usnadiuje ci
naopak znesnadnuje jejich dostupnost (akcesibilitu). Vzristajici intenzity dopravnich
vztahl s Klesajici vzdalenosti mezi sidly popisuji cetné ,klasické“ modely, pouzivajici
koncept tzv. distance-decay (viz napt. Haggett 2001). NejbéZnéji je v geografii akcesibilita
vyjadiovana v kilometrech ¢i v minutach (tzv. Casova dostupnost). Problematika zmén
dostupnosti (zejména Casové) a jejich kartografické vyjadiovani je tradi¢nim vyzkumnym
tématem dopravnich geografii. Mapu ¢asové dostupnosti Prahy z izemi Cech Zelezni¢ni
dopravou zkonstruoval s pouZzitim metody izochron napf. jiz Novy (1904). V soucasnosti
se Castéji pouziva metoda ,smrstujicich se map“ (z angl. shrinking maps), ktera z izochron
vychazi (napf. Horner 2000). Jinou formu vyjadfeni deformace prostoru casovou
dostupnosti prezentuje na piikladu dostupnosti Ceskych Budéjovic z izemi Jiho¢eského
kraje S. Kraft (2008). VyuZil ukazatel tzv. vaZené casové dostupnosti porovnavajici
rychlost spojeni obci kraje s krajskou metropoli. Dopravni dostupnost je také tématem
praci D. Seidenglanze (2007) nebo M. Hortidka (2006) vyhodnocujiciho problematiku
na piikladu dazemi Slovenska.

Druhym zasadnim faktorem ovliviiujicim miru vzdjemné interakce stredisek je jejich
velikost, nebot’ vétsi a rozsahlejsi stiediska samoziejmé generuji a pritahuji vice cest, vétsi
obrat zbozi apod. Velikost a vzajemna vzdalenost (resp. blizkost) jsou nejpodstatné;jsi
faktory ovliviiujici intenzitu interakci mezi stredisky apracuje snimi také znamy
gravita¢ni model a modely z néj odvozené (viz napt. Haggett a Chorley 1969, Luoma et al.
1993, Hudecek 2008, Chmelik 2008 ad.). Presto dvé populacné stejné velka a vzdalena
sidla vrealité generuji rozdilny objem kontakt. Jednim zdavodii této asymetrie je
fenomén geografické polohy, kdy poloha strediska vramci SirSiho systému, tj. napft.
fyzickogeografickd uzavienost prilehlého tzemi nebo relativni velikost stiediska vici
okolnim sidlim, mlZe napf. vést az k ziskani administrativnich funkci, a tim k posileni
jeho hierarchického vyznamu (viz napft. Jihlava, Jesenik aj.). Pravé geografickd (popr.
specificky dopravni) poloha vnasi do vztahu velikosti, vyznamu, vzdalenosti a interakci
stredisek znacnou variabilitu a asymetrii (viz napt. Marada a kol. 2008). Jinym faktorem
podminujicim asymetrii vztaht je diferencovana atraktivita sidel, ktera je ovSem Castecné
vazana na vyznam a opét i na polohu stiedisek. To je pomérné ziejmé pokud atraktivitu
chapeme napf. z hlediska poctu a struktury pracovnich prilezitosti. V literature je uvadén
také rozdilny potencidl sidel generovat cesty, tzv. emitivita, coz je zpravidla spojovano
s urovni prijmi obyvatel (napt. Rodrigue et al. 2006), ale vliv mlize mit napft. i dostupnost
dopravnich prostiredkd, tj. nabidka spoji hromadné dopravy ¢i Uroven automobilizace
obyvatelstva.

Souvisejici metodologickou otazkou pti studiu dopravnich vztahl je proto vystiZeni
realnych interakci stredisek, které narazi na omezenou datovou zakladnu. Existujici udaje
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o dopravé ¢i o pohybu obyvatel trpi zejména nedostatky v zachyceni zdroju a cilii pohybt,
malym Uzemnim rozsahem evidence, fidkou periodicitou sledovani ataké obsahovou
omezenosti (k dispozici jsou spiSe pocty kontaktd neZ jejich ucel apod.). Moznosti, jak
vyjadrit dopravni vztahy mezi stredisky, se zabyval jiz ]J. Harsky (1978), kdyZ popsal
moznost stanoveni dopravnich predéld na bazi scitini automobilové dopravy, které
provadi na podstatné ¢asti nasi silni¢ni sité Reditelstvi silnic a dalnic CR s periodou péti
udajem - mimo uUdaji o dojizd'ce ze S¢itani lidu - hromadna doprava (konkrétné udaje
o intenzité nabidky spojeni), ktera ma ovSem nedostatecnou vypovidaci schopnost v radé
jinych ohledli (absence Udajl o vytiZeni spojli, vliv dopravniho planovani kraji a statu,
dopravné-technologické faktory ovliviujici vedeni linek apod.). Tento prispévek se
pokousi alespon z Casti tyto nevyhody pirekonat s pomoci databaze poctu prodanych
jizdnich dokladd, ktera byla poskytnuta akciovou spole¢nosti Ceské drahy.

Diskutované faktory se v pripadé interakci krajskych mést Ceska, na néz je zaméren tento
Clanek, projevi zejména nasledovné.

1/ Vzhledem k zaméreni sledovani na Zelezni¢ni osobni dopravu je kromé populacni
velikosti hlavnim diferencujicim faktorem krajskych mést jejich poloha v Zeleznic¢ni siti a
zejména kvalita jejich vzajemného propojeni Zelezni¢nimi tratémi. Tyto diference mohou
u nékterych relaci zplsobovat znatelné rozdily realnych interakci proti teoretickym
hodnotdm uréenym gravita¢nim modelem. Model totiz vychazi z potfeb osidleni bez
vyrazné€jstho ohledu na kvalitu dopravni sité, jeZ je vném zastoupena pouze
zprostiedkované pomoci Casové vzdalenosti po Zeleznici. V této souvislosti se mohou
rozdily mezi teoretickou interakci aredlnou poptavkou po Zelezni¢ni prepravé tykat
predevsim relaci, kde je znatelnd konkurence kvalitniho silnicniho spojeni (dalnice,
rychlosti silnice), a proto je realny prepravni proud po Zeleznici nizsi nez predikuje model.
Zajimavym zjiSténim bude zejména vysledek vrelaci Praha - Brno, kde je i pres
zrekonstruovany Zelezni¢ni koridor pravdépodobné stile vyznamné vyuzivano dalni¢ni
spojeni. Naopak u relaci bez dostatecného napojeni (napt. Praha - Ostrava) na dalni¢ni sit
lze predpokladat vyznamné postaveni Zeleznice v ramci délby prepravni prace (,modal-
splitu“), tzn. intenzita realné poptavky bude vyssi nez predikce modelu.

2/ Vzajemna poloha krajskych meést bude dal$im faktorem ovlivitujicim symetrii interakce.
Napft-. poloha Prahy uprostted radialni sité Cech podporuje vy$si vyuziti Zeleznice. Naproti
tomu Jihlava, Liberec nebo Zlin tuto vyhodu nemaji ani z hlediska piislusného kraje. Urcité
»potiZze“ ve vysledcich analyzy bude c¢init blizkost dvojice Hradec Kralové - Pardubice,
jejichZ dopravni spojeni ma vlastné mikroregionalni vyznam, a tak tato relace bude dosti
extrémni. Moravskoslezsky sidelni systém se vyznacuje dominantni osou Brno - Olomouc
- Ostrava bez dominance typu Prahy v Cechéch.

3/ Nejvyznamnéjsi rozdily mezi nabidkou spojeni a redlnou poptavkou lze ocekavat
v pripadé relaci krajskych stiedisek, jejichZ spojeni je uskute¢iiovano na Zeleznic¢nich
koridorech. Lze piredpokladat, Ze v téchto p¥ipadech (napt. Pardubice - Olomouc, Usti nad
Labem - Brno) nabidka prevySuje poptavku vzhledem Kk trasovani vnitrostatnich
i mezinarodnich tranzitnich linek.
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4/ Vyssi soulad pravdépodobné vykaze vztah mezi poctem vlakovych spoji (realné
nabidky) a poctem prepravenych cestujicich (realné poptavky), nebot oba ukazatele se
tykaji pouze Zelezni¢ni dopravy. Nicméné tato zavislost bude ovlivnéna mnoha faktory, viz
vySe uvedené tranzitni spoje, skutecnost, Ze nabidka je ¢asto ovlivnéna technologickymi

limity a vyrazny vliv na vysledek bude mit také niZsi relativni rozdil mezi maximalni a
minimalni hodnotou u nabidky spojeni, tj. variabilita souboru.

METODICKE POZNAMKY

Hlavnim tematickym zamérenim analyzy, ktera je vzhledem k dostupnosti relevantnich
dat vztazena kroku 2007, je hodnoceni dopravnich vztahti mezi krajskymi mésty Ceska
(tj. souboru 78 relaci) pri vyuziti Zelezni¢ni osobni dopravy. Vymezeni jednotlivych
krajskych meést, které lze charakterizovat jako nejvyznamnéjsi strediska v ramci sidelni
hierarchie, odpovida jejich administrativnim hranicim. Vyjimku tvoti Zlin, ke kterému byly
aglomerovany Otrokovice jednak vzhledem k vysoké vztahové provazanosti obou sidel,
jednak predevsim kviili lokalizaci ,dalkové“ Zelezni¢ni stanice Otrokovice na II. tranzitnim
Zelezni¢nim koridoru.

Nabidka spojeni mezi krajskymi mésty je hodnocena pro stiedu 21. brezna 2007
na zakladé elektronického jizdniho radu IDOS firmy CHAPS spol. sr.0., ktery obsahuje
informace o Zelezni¢nim jizdnim radu 2006/2007. Stieda byla vybrana z toho divodu, Ze
neni zatizena zZadnymi omezovacimi (vikend, svatek) ani posilovymi opatienimi (tj.
posilové vlaky v pate¢ni a nedélni pirepravni Spicce) v provozu. Kromé obvyklych primych
spojeni (viz napi. Kvéton, Marada 2008) byla akceptovana také spojeni sjednim
pirestupem, pricemz maximalni piestupni doba byla stanovena na 30 minut!. Spojeni s vice
prrestupy byla zanedbana vzhledem k predpokladu snizeného komfortu cestovani i presto,
ze v nékterych relacich je spojeni se dvéma piestupy vyhodnéjsi nez s jednim (jak jizdni
dobou, tak Cetnostiz). Aby nabidka spojeni byla relevantni k sledovanému ucelu, tj. spojeni
krajskych center, byla do sledovani zahrnuta pouze spojeni, ktera byla v souladu
s predpokladem racionalniho chovani cestujicich, tzn. pouziti nejrychlejSiho a nejkratsiho
(cenové nejvyhodnéjsiho) trasovani spojeni. Z tohoto diivodu bylo akceptovano vyhradné
spojeni vlaky dalkové dopravy (tzn. kategorie R, Ex, IC, EC, EN, SC). Vyjimku tvofi relace
kde je vyuziti regionalnich vlakl (kategorie Os a Sp) ¢asové konkurenceschopné vlakiim
vyssiho prepravniho segmentu - zejména relace Pardubice - Hradec Kralové a Olomouc -
Otrokovice (Zlin). Zaroven byla do sledovani zahrnuta pouze relevantni spojeni ve vztahu
k realné poptavce. To znamen4, Ze napft. v pripadé relace Praha - Jihlava bylo akceptovano
pouze spojeni pires Havlickiv Brod, spojeni pres Veseli nad Luznici nikoliv. K uvedenym
metodickym poznamkam, které se tykaji uprav nabidky spojd je nutné uvést, Ze bylo
pouzito jedno z mnoha selektivnich feSeni, coz do vysledné analyzy samoziejmé vnasi
urcitou miru subjektivity.

1 Nejvyssi tolerované hodnoty ptestupni doby byly naptiklad v ptipadé spojeni vrelaci Plzen -
Ceské Budéjovice - Jihlava - Brno - Ostrava s pirestupem v Brné.

2 Naptiklad relace Usti nad Labem - Jihlava s vyuZitim ptestupii v Koliné a Havli¢kové Brodé.
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Hodnoceni realné poptavky je zaloZeno na datové matici zahrnujici pocet prodanych
adresnych jizdnich dokladid za biezen 2007, ktera byla poskytnuta akciovou spolecnosti
Ceské drahy. Ukazatel redlného proudu byl ziskdn se¢tenim poétu prodanych jizdenek
v obou smérech, priCemz snahou bylo zahrnout do celkového poctu zdroje/cile cest ze
vSech vyznamnych stanic ve vymezeném stiredisku s prihlédnutim k aktualné posuzované
relaci.

Modelova (teoretickd) intenzita interakci mezi krajskymi stiedisky byla stanovena pomoci
jednoduchého tvaru gravita¢niho modelu, ve kterém je hmota stredisek reprezentovana
poctem obyvatel (k 1.1.2007), vzdalenost stiedisek odpovida jejich casové dostupnosti
svyuzitim Zeleznice a parametr vzdalenosti se rovna 2,2. Model je povazovan
za symetricky s predpokladem, Ze emitivita a atraktivita kazdého ze zkoumanych stredisek
s hmotou jsou primo imérné hodnoté hmoty strediska. Hodnota parametru vzdalenosti
(odporova funkce) byla uréena na zakladé relevantni literatury (napf. Rehak 2004) a
predchozich vysledki (Chmelik 2008). Casova vzdalenost stiedisek potfebna pro
konstrukci modelu byla hodnocena zaroven s nabidkou spojeni. V pripadé, Ze mezi dvéma
stredisky byly vlaky jedné linky vedeny systémové (taktova doprava — opakujici se casy
odjezdt, shodna zastavovaci politika atd.), byla pro model prevzata jizdni doba téchto
vlaki (tzn. modusova/nejcetnéjsi hodnota3). V pripadech kde bylo provozovano linek vice,
byla casova vzdalenost charakterizovana primérem modusovych hodnot spoji
na jednotlivych linkach.

Pro moznost vzajemné komparace tii zvolenych ukazateld, tj. nabidky spojeni, realné
poptavky a modelové interakce, byly hodnoty jednotlivych soubori relativizovany viici
nejsilnéjsi relaci vsouboru, které byla pififazena hodnota 1 0004 Nasledné byla mezi
sledovanymi soubory podle uvedenych tri ukazateld vycislena statisticka zavislost, podle
nizZ je mozné urcit relace, kde je nabidka v souladu s realnou poptavkou po prepravé ¢i
naopak. Zarovenl je na zakladé analyzy moZné urcit relace kde je realnd poptavka
ve vyrazné mire pod, resp. nad urovni teoretické vazby zaloZené na velikostnim vyznamu
stredisek ajejich Casové dostupnosti Zeleznicni dopravou, ve Kkteré jsou prenesené
zahrnuty rovnéz aspekty kvalitativni (rychlost, propustnost) urovné drazni infrastruktury.

ZAVISLOST MEZI ZVOLENYMI UKAZATELI

Z jednoduchého statistického hodnoceni byly pro soubor 78 relaci sledovanych v ramci ti{
ukazatelli ziskany hodnoty korelacnich koeficientti, na jejichz zakladé lze interpretovat
prvotni zavéry o vztahu zvolenych ukazateld. Z korelacni matice (viz Tab. 1) je patrna
vysoka zavislost mezi redlnou nabidkou a modelovou interakci mezi sledovanymi relacemi

3 Modusova hodnota jizdni doby (tj. casové dostupnosti) vice odpovida redlnym podminkdm nez
primérna cestovni doba, kterd je vypoctena ze vSech spojeni vrelaci, tzn. i z téch méné
pravidelnych vlaki (vice zastavujicich) vedenych pouze v ranni a odpoledni prepravni Spicce.

4Zarovent je toto teSeni vsouladu spodminkami pro prezentaci poskytnutych dat akciové
spolec¢nosti Ceské drahy - nezvetejnéni idajii v absolutnich hodnotach.
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stredisek. Zjednodusené lze Tici, Ze teoreticka intenzita prepravnich proudl v Zelezni¢ni
osobni dopraveé dostatecné odpovida realnym kontaktim stiedisek.

Tab. 1: Parové korelace zvolenych ukazatelt

Ukazatel Nabidka spojeni Realna poptavka Modelova interakce
Nabidka spojeni 0,784 0,692 0,740 0,696
Realna poptavka 0,784 0,692 0,902 0,888
Modelova interakce 0,740 0,696 0,902 0,888

Poznamky: Vysledné hodnoty Spearmenova koeficigmitadi a Pearsonova korefaiho koeficientu
(kurzivou) jsou signifikantni na 1% hladisyznamnosti.
Zdroj: vlastni vypéty v programu SPSS 13.0 na zaklaatCD, a.s., IDOS 2006/2007.

Vv

Nizsi zavislost je naopak patrna pii vztahu obou vysSe jmenovanych ukazateli s nabidkou
spojeni. Tento vysledek neni prekvapivy vzhledem k nékolika skutecnostem. Za prvé
souvisi s metodickym postupem pii stanoveni nabidky spojeni mezi krajskymi stredisky,
ve které neni zohlednéna Kkapacita jednotlivych spojis, zcehoz plyne vyrazné nizsi
variabilita souboru nez v pripadé ukazateld realné poptavky a modelové interakce.
Za druhé je nutné upozornit na skutecnost, Ze vtradé relaci je nabidka spojeni vyrazné
ovlivnéna prochazejicimi tranzitnimi linkami dalkové dopravy, které v krajskych
strediscich zastavuji. To znamend, Ze Casto nabidka spojeni neni primarné urcena
pro kontakt dvou blizkych stiedisek, kterym diky jejich vyhodné horizontalni dopravni
poloze (vice Marada 2006) vyrazné nartsta rozsah nabidky, coz vSak nutné nemusi
odpovidat intenzité prepravni poptavky mezi nimi. Za tteti je nabidka spojeni v nékterych
pripadech ovlivnéna instituciondlnimi a dopravné-technologickymi faktory, které maji
dopady na vedeni linek. Je proto mozné, Ze v nékterych pripadech jsou v hodnoceni
nabidky spojeni zahrnuty také spojeni krajskych center (piedevSim s piestupem),
ve kterych je redlna poptavka minimalni.

VZTAH REALNE POPTAVKY A NABIDKY SPOJENI MEZI KRAJSKYMI MESTY

Vztah realné poptavky a nabidky vlakového spojeni mezi krajskymi mésty Ceska byl
hodnocen pomoci regresniho modelu, jehoz aplikaci byla na zdkladé redlné poptavky
vysvétlena nabidka spojeni. Z grafického znazornéni linearni regrese studovaného vztahu
uvedeného vObr.1 Ize zjistit, u kterych relaci je podle modelu nabidka spojl
podhodnocena ¢i nadhodnocena.

Nejvice patrné a zaroven nejCetnéjsi priklady nadhodnocenych spojeni jsou s krajskymi
mésty, které jsou situovany na Zelezni¢nich koridorech, coz jim prinasi vyrazny rozsah
nabidky, jezZ ma podle predpokladi z ¢asti tranzitni charakter (vnitrostatni i mezinarodni -

5 Kapacita nasazenych vozidel se u spojii jednotlivych linek vyrazné lisi. V nékterych pripadech se
sklada napt. vlak kategorie ,rychlik“ pouze z nékolika vozi, pritom maximalni hodnota vyrazné
piresahuje 10 vozl. Zahrneme-li racionalni predpoklad, Ze ,delsi vlak je vypravovan v souladu
s prepravni poptavkou, a tim padem je jeho obsazenost daleko vyssi, pak je nizsi ,tésnost” vztahu
redlné poptavky (potazmo i modelové interakce) anabidky spojeni vzhledem k nezohlednéni
kapacity nabizenych spojeni odpovidajici.
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napft. Berlin - Praha - Brno - Viden). Jedna se predevsim o relace s Pardubicemi (spojeni
s Ustim nad Labem, Olomouci, Brnem, Ostravou ¢ Zlinem) a Olomouci (relace
s Pardubicemi, Zlinem¢, Ostravou). Jako nadhodnoceny rozsah spojeni model vyhodnotil
rovnéz néktera tranzitni spojeni (zpravidla s prestupem) pres Prahu. Jedna se napriklad
o hodinové spojeni Plzné s Pardubicemi a Olomouci. Zajimavé je také nadhodnocené
spojeni nejvétsich mést v Cesku, Prahy a Brna, které je ovlivnéno nejen tranzitnimi
mezindrodnimi linkami, ale pravdépodobné také vyraznou konkurenci silni¢ni dopravy
po dalnici D1, coz determinuje relativné niz$i poptavku po piepraveé po Zeleznici (a tim
padem i nabidku spojeni v regresnim modelu).

Obr. 1: Regresni model vztahu realné poptavky a nabidky spojeni

Poznamky: Hodnoty ukazaigkou relativizovany & nejsilr¢jSi relaci (té je pirazena hodnota 1 000).
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Zkratky stedisek — Praha (PR}Yeské Budjovice (CB), Plz# (PL), Karlovy Vary (KV), Usti nad Labem
(UL), Liberec (LI), Hradec Kralové (HK), Pardubi¢@A), Jihlava (JI), Brno (BR), Olomouc (OL), Zlin
(ZL), Ostrava (0S).

Zdroj: vlastni zpracovani v programu SPSS 13.(Qzaidad® datCD, a.s., IDOS 2006/2007.

6 Nadhodnoceny rozsah spojeni vrelaci Zlin - Olomouc mize byt zplisoben také zahrnutim
osobnich vlakd (viz kap. 2 - Metodické poznamky).
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Relace, u kterych regresni model vyhodnotil nabidku spojeni jako nedostate¢nou, jsou
piredevsim radialni spojeni s Prahou, tj. spojeni Prahy a Ceskych Budé&jovic, Plzné, Zlina
a Ostravy. V pripadé Ostravy a Plzné je patrny vyrazny piepravni potencial, ktery i pres
hodinovy interval dopravni obsluhy neni podle modelu adekvatni. V pripadé spojeni
s Ceskymi Budéjovicemi je vysoky realny prepravni proud pravdépodobné ovlivnén
absenci dalnice do Prahy, a proto je zde Zelezni¢ni spojeni konkurenceschopné. Obdobné
je tomu v pripadé spojeni Zlina s Prahou. K rozsifeni nabidky spoji by podle vysledki
zaloZenych na redlné prepravni poptavce meélo dojit také v hlavni moravské relaci Brno -
Ostrava ¢i vzapadoceském tangencidlnim spojeni mezi Plzni a Ceskymi Budé&jovicemi.
V této souvislosti je nutné dodat, Ze v nékterych relacich jiz k rozsireni nabidky, ktera je
vtéto studii hodnocena kjizdnimu radu 2006/2007, doslo (napi. zahusSténi dopravy
v relaci Praha - Ceské Budéjovice a Brno - Ostrava).

Zcela specificky by mély byt hodnoceny nejsiln€jsi relace Pardubice - Hradec Kralové
a Praha - Pardubice, nebot' jejich extrémni hodnoty jsou ovlivnény nékolika faktory.
V pripadé dvojice mést Pardubice - Hradec Kralové se jedna o geografickou blizkost dvou
krajskych center, kde ma mobilita obyvatel charakter spiSe denni dojizd’ky proti pripadu
zbylych interakci krajskych mést v Cesku. U relace Pardubice - Praha se také projevuje
denni dojizd'ka, ktera je podminéna nejen pracovni atraktivitou Prahy, ale také kvalitni
nabidkou Zelezni¢niho spojeni ovlivnénou dopravni polohou Pardubic na L. Zelezni¢nim
koridoru.

VZTAH REALNE POPTAVKY A MODELOVE INTERAKCE MEZI KRAJSKYMI MESTY

V nasledujici kapitole je pozornost zaméiena na hodnoceni vztahu modelové interakce
arealné poptavky mezi jednotlivymi krajskymi mésty v Cesku. Prostirednictvim
gravita¢niho modelu byly stanoveny mezistrediskové modelové interakce, které je mozné
komparovat srealnymi proudy cestujicich na jednotlivych relacich. Jednd se tedy
o analyzu teoretické a realné interakce krajskych stiedisek v Cesku z pohledu ptepravnich
proudd uspokojenych Zelezni¢ni dopravou. Nabidka Zelezni¢ni dopravy neni vtomto
pripadé hodnocena, avSak na zakladé vySe uvedenych skutecnosti predpokladame, Ze je
vyrazné determinovana pravé prepravni poptavkou. Z grafického znazornéni linearni
regrese studovaného vztahu (Obr. 2) je mozné zjistit, u kterych relaci je podle modelu
realna poptavka proti modelové interakci podhodnocena ¢i nadhodnocena.

Z obr. 2 je patrnych nékolik shluki vytvorenych z jednotlivych relaci, které by mohly byt
v budoucnu podrobeny blizsi analyze. Nejprve bude pozornost zaméfena na vybrané
relace, kterym model ptisuzuje vyssi teoretickou interakci, nez je skutecna poptavka po
Zeleznicni piepravé. Typickym piikladem je relace Praha - Brno nebo Olomouc - Ostrava.
V prvné jmenovaném piipadé dvou nejvyznamnéj$ich mést v Cesku je relativné nizsi
realna poptavka ovlivnéna existenci dalnice D1, ktera vyrazné podporuje konkurenci mezi
jednotlivymi druhy dopravy (automobil vs. autobus vs. vlak). I piesto, Ze Casova
dostupnost Zelezni¢ni dopravou je na trase Praha - Brno primérné jen o nékolik minut
delsi, I1ze predpokladat, ze Zeleznicni spojeni v této relaci zaujima minoritni postaveni
proti kvalitni nabidce soukromych autobusovych dopravcli, pricemz tato analyza
tuto interpretaci podporuje. Relace Olomouc - Ostrava je z pohledu modelové interakce

26



Jakub Chmelik, Viktor Kvéton, Miroslav Marada

také proti realné poptavce nadhodnocena. Zde vSak miiZze byt tato skutecnost ovlivnéna
relativné nizkou kooperaci téchto stredisek, kde je Olomouc i pres relativni blizkost
Ostravy vice orientovana na Prahu a Brno. V piipadé Ostravy jde o analogickou situaci. Je
otazkou jak se vsoucasné dobé pomérné kvalitni Zelezni¢ni spojeni vyrovna se
zprovoznénim dalnice D1 (D47) v celé své trase.

Zregresniho modelu jsou zaroven patrné také dvojice relaci, pro které je typicka vyssi
realna poptavka po Zelezni¢ni dopravé (ve srovnani s predchozimi zminénymi relacemi),
nicméné i tak je modelova predikce jesté vyssi. Jedna se zejména o interakce mezi Prahou
a Plzni, resp. Ustim nad Labem. Opét je nezbytné zd{iraznit vyznam existence kapacitnich
silnicnich komunikaci, které pravdépodobné vyrazné podminuji konkurenceschopnost
Zelezni¢ni dopravy a nasledné rozloZeni piepravnich proudi vramci ,modal-splitu.
Naopak mize byt tento vysledek ovlivnén také z metodologického hlediska ,nastavenim*
gravita¢éntho modelu vzhledem kpopulatni velikosti Plzné ¢i relativné nizké casové
dostupnosti v relaci Praha - Usti nad Labem, coZ generuje vysokou modelovou interakci.

Typickym pripadem, kdy se projevuje konkurence individualni automobilové, ale také
autobusové dopravy, je relace Praha - Liberec. Existence rychlostni silnice umoZiuje
rychlé spojeni téchto dvou mést prostfednictvim autobusové dopravy. Zelezni¢ni doprava
je vtéto relaci vzhledem k nedostatecné drazni infrastrukture nekonkurenceschopna a
zménu tohoto stavu nelze v budoucnosti ocekavat.
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Obr. 2: Regresni model vztahu modelové interakce a realné poptavky

Poznamky: Hodnoty ukazatgkou relativizovany i nejsilrgjsSi relaci (té je pirfazena hodnota 1 000).
Zkratky stedisek jsou pod Obr. 1.

Zdroj: vlastni zpracovani v programu SPSS 13.Qzéidad? datCD, a.s., IDOS 2006/2007.
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Z obr. 2 jsou vSak patrné také relace krajskych stiredisek, u kterych je realny prepravni
proud vyssi neZ teoreticka interakce stredisek. NejvyraznéjSim ptikladem je relace Praha -
Ceské Budéjovice nebo Praha - Olomouc (ale také napt. Brno - Ostrava a Praha - Ostrava).
Vyssi realna poptavka je ovlivnéna nékolika faktory, mezi které patii zejména Casova
konkurenceschopnost Zeleznice vzhledem k nedostavéné nebo neexistujici kapacitni
silni¢ni infrastrukture a k tomu relativné kvalitni nabidka Zelezni¢niho spojeni (predevsim
Praha - Olomouc). To vsak uplné neplati v piipadé relaci Praha - Ceské Budé&jovice,
ptripadné Brno - Ostrava, kde se v soucasné dobé drazni infrastruktura modernizuje (nebo
je vprojektové pripravé) a cCasova dostupnost neodpovidd vzhledem ke kilometrické
vzdalenosti téchto stredisek miie poptavky.

VYBRANE PRIKLADY RELACI Z HLEDISKA KONKURENCESCHOPNOSTI ZELEZNICE

Na zavér jsou vybrany relace, jejichZ vysledky byly z pohledu hodnoceni vSech ti{
zkonstruovanych ukazatelli nejzajimaveéjsi svoji odchylkou od zjiSténych tendenci. Vybér
ovlivnilo nékolik dal$ich hledisek v¢etné poiadi v celkovém hodnoceni ukazateld (viz Tab.
2). Svoji roli hrala také geografickd poloha jednotlivych stfedisek a v neposledni radé i
dopravni poloha ve smyslu situovani stiredisek na riiznych typech komunikaci (existence ¢i
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absence dalnice, Zelezni¢niho koridoru aj.). Vybrany byly relace Praha - Ceské Budéjovice,
Praha - Brno, Usti nad Labem - Liberec, Brno - Zlin a Brno - Ostrava (viz Obr. 3).

vvs

Tab. 2: Relace s nejvyssi hodnotou zvolenych ukazatelti

Poradi relace Nabidka spojeni Realna poptavka Modelova interakce
1. PR-PA 1000 PR-PA 1000 PR-PA 1000
2. HK-PA 864 HK-PA 935 PR-PL 834
3. OL-ZL 727 PR-UL 565 HK-PA 810
4, OL-0S 693 PR-CB 561 PR-UL 793
5. PA-OL 682 PR-OL 492 PR-BR 502
6. PR-HK 670 PR-PL 486 PR-HK 492
7. PR-OL 670 PR-HK 482 OL-0S 485
8. UL-PA 648 PR-OS 445 PR-0OS 302
9. PR-UL 614 BR-0OS 388 OoL-ZL 214
10. PR-BR 602 BR-OL 261 BR-0OS 207
11. PA-OS 489 OL-0S 227 BR-OL 185
12. UL-OL 455 PR-BR 223 PR-LI 178
13. HK-OL 455 CB-PL 169 PR-OL 175
14. PR-OS 443 OL-ZL 165 PR-CB 155
15. PA-BR 443 PR-ZL 125 ZL-0S 151
16. PR-PL 432 PA-BR 98 PA-BR 128
17. BR-OL 420 HK-BR 83 BR-ZL 114
18. PL-PA 409 ZL-0S 80 PR-JI 96
19. PA-ZL 398 CB-BR 62 PR-ZL 74
20. ZL-0S 386 PA-OL 60 HK-BR 71

Poznamky: Hodnoty jednotlivych ukazatgdou relativizovany & nejsilngjSi relaci (té je pirfazena
hodnota 1 000). Seznam zkratek jednotlivysbdssek je umigh v poznamkéach pod Obr. 1.
Zdroj: vlastni zpracovani na zakladat CD, a.s., IDOS 2006/2007.

V relaci Praha - Ceské Budéjovice jsou patrné pomérné znaéné rozdily mezi sledovanymi
ukazateli, pricemZ relativné neocCekavana je vysoka realna poptavka po Zeleznicni
dopravé. Dlivodem je predevSim zminovana absence dalni¢niho spojeni mezi Prahou a
Jihoceskym krajem, ktera také vyznamné ovliviiuje kvalitu autobusové dopravy na této
trase. Ve vztahu k dopravnimu planovani by bylo v této relaci vzhledem k poptavce mozné
rozsirit nabidku spoja ¢i vytvorit novou koncepci dopravni obsluhy napriklad zavedenim
expresnich vlakd pro vyznamni strediska na trati (Praha, Tabor, Veseli nad LuZnici -
prestup ve sméru Jindfichiv Hradec/Tfebon, Ceské Budéjovice), pri¢emZ obsluhu
mikroregionalnich center (napt. Ceréany, Sezimovo Usti atd.) by zaji$tovaly vlaky (rychlé)
regiondlni dopravy. Kzkvalitnéni dopravniho fteSeni by mél vbudoucnu prispét
modernizovany IV. Zelezni¢ni koridor.

V exponované relaci Praha - Brno se projevuje vyrazny vliv dalnice D1, ¢imzZ lze vysvétlit
nizkou realnou poptavku po Zelezni¢nim spojeni navzdory kvalitnimu rozsahu nabidky
spojeni. Drazni infrastruktura se v blizké dobé ménit nebude (viz mozZna vystavba
vysokorychlostni traté pies Vysocinu), a proto 1ze motivovat cestujici predevsim tarifni
nabidkou, napft. v minulosti existujicim vyhodnym rela¢nim jizdnym Praha - Brno.
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Typickym tangencialnim spojenim je relace Usti nad Labem - Liberec. Jedna se o relaci
dvou krajskych mést v severoCeském pohranici, mezi nimiZ neexistuje silni¢ni propojeni
prostiednictvim dalni¢ni nebo rychlostni infrastruktury. JiZ prvotni pohled na vztah vsech
tii ukazatelG naznaCuje zejména nizkou poptavku, jez mulzZe byt ovlivnéna zejména
odliSnou spadovosti obou mést, které jsou vyznamné ovliviiovany zejména prazskym
metropolitnim arealem. Relativné nizka hodnota modelové interakce zaroven ukazuje
na nedostate¢nou uroven ¢asové dostupnosti v této relaci.

Obr. 3: Komparace zvolenych ukazatelii u vybranych relaci krajskych stiredisek
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Poznamky: Hodnoty jednotlivych ukazétgdou relativizovany & nejsilngjsi relaci (té je pirfazena
hodnota 1 000)Cisla nad sloupcem udavaji faali relace v ramci souboru.
Zdroj: vlastni zpracovani na zakladatCD, a.s., IDOS 2006/2007.

Zajimavé vysledky jsou patrné v pripadé relace Brno - Zlin. Jedna se o geograficky
relativné blizka strediska s vysokou nabidkou dopravniho spojeni, jejiz hodnota je vSak
v této analyze ovlivnéna metodickym postupem akceptujicim prestup a agregujicim tidaje
za Zlin s Otrokovicemi. Je totiZ pravdépodobné, zZe absence primého spojeni v této relaci
vzhledem k blizkosti stiedisek vyrazné odrazuje potencialni cestujici, ktei Cast€ji preferuji
piimé autobusové spojeni. Z toho dliivodu je hodnota realného piepravniho proudu proti
ostatnim ukazatellim nizka. V soucasné dobé jiz projizdi Otrokovicemi prima rychlikova
linka do Brna pies Bieclav, avsak jejim cilem je spiSe obsluha blizkych dvojic stredisek
(Otrokovice — Staré Mésto, Staré Mésto - Breclav atd.) nez spojeni s Brnem. Proto je
cestovni doba stale relativné nekonkurenceschopna.

Nejvyrovnanéjsi situace mezi vytvorenymi ukazateli je v pripadé vztahu Brna a Ostravy,
kde je relativné vysoka nabidka Zelezni¢ni dopravy, ale také poptavka obyvatel. Teoreticka
interakce stredisek je o néco nizsi, jelikoZ je ovlivnéna horsi ¢asovou dostupnosti.
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Soucasné postaveni Zeleznice mize vtéto relaci ohrozit zprovoznéni kvalitniho
severojizniho dalni¢niho spojeni. Proto je vzhledem Kk potencidlu Zeleznice nutné
sousti-edit se na urychlenou modernizaci trati 300 (Brno - Prerov), ktera umozni zrychleni
stavajiciho spojeni, pripadné také jeho koncep¢ni zménu (napi. zavedeni rychlych
expresnich vlaki).

ZAVER

Na zakladé provedenych analyz Ize vyvodit nékolik zobecnujicich zavérn ke vztahiim mezi
nabidkou Zelezni¢niho spojeni, redlnymi pirepravnimi proudy cestujicich a teoretickymi
interakcemi stredisek, které vychazeji z gravitatniho modelu. Obecné lze konstatovat, Ze
predpoklady stanovené vuvodu prace byly zvelké casti v souladu s vysledky analyzy.
Pro ptehlednost jsou zavéry uvedeny v nasledujicich bodech.

1/ V souladu s prvotnim piredpokladem je ve vétsiné pripadd redlna poptavka uspokojena
adekvatni nabidkou Zelezni¢ntho spojeni. SoucCasné byl potvrzen nesoulad u relaci
na zeleznic¢nich koridorech, kde je v nékterych pripadech nabidka spojeni daleko vyssi nez
realnd poptavka cestujicich. Tento stav je ovlivnén predevsim tranzitnimi dalkovymi
linkami (nizka poptavka v relaci Pardubice - Olomouc a zaroven vysoky pocet spojeni,
ktery primarné neni urcen jen pro obsluhu této relace).

2/ Vrelacich, kde existuje prima konkurence autobusové i individualni dopravy
v disledku kvalitniho propojeni silni¢ni infrastrukturou (dalnice, rychlostni silnice), je
patrny vyraznéjsi nesoulad mezi relativné vysokymi teoretickymi interakcemi stiedisek a
nizsi realnou poptavkou po Zeleznic¢ni prepravé. Typickym piikladem je relace Praha -
Brno. Naopak vrelacich (Praha - Ceské Budéjovice aBrno - Ostrava) bez vyrazné
konkurence silnicni dopravy (z divodu nedokoncené dalni¢ni sité) je znatelné vyssi
hodnota readlného prepravniho proudu nez teoretické interakce. Je tedy ziejmé, Ze
horizontalni dopravni poloha stredisek vsitich proto hraje Kklicovou ulohu

v konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy.

3/ Zelezni¢ni doprava by se méla zaméfit zejména na urychlené zkvalitnéni drazni
infrastruktury (dokonceni Zelezni¢nich koridort) v relacich, u kterych byla identifikovana
vy$si redlna poptavka (vybrana radialni spojeni s Prahou v Cechach a hlavni moravska
relace Brno - Ostrava). V okamziku dokonceni dalni¢ni sité bude v téchto tusecich
Zelezni¢ni doprava vystavena mnohem vyssi konkurenci individualni automobilové a
autobusové dopravy.

Vysledky sledovani piredevsim demonstruji moZnosti, u kterych je pro dopravni planovani
mozné vyuzit i jednoduchého modelovani. PouZitym postupem v podstaté doslo
Kk potvrzeni cCasto intuitivné vnimanych nedostatki. Relace sneodpovidajici nabidkou
Zeleznicniho spojeni by mohly byt podrobeny blizsimu piehodnoceni a pripadné upraveny
na patfi¢nou droven, ¢imz dojde ke zkvalitnéni dopravnich sluzeb. Vyzkumnou otazkou do
budoucna zlstava zahrnuti dalsich dopravnich média (zejména individualni automobilové
a verejné autobusové dopravy) do gravitacniho modelu pti absenci podrobnéjsich
(zejména smérové urcenych) dat o poptavce. Vtomto smyslu lze také formulovat
doporuceni pro instituce zajistujici dopravni statistiku.
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THE MYTH OF UNBUNDLING THE RAILWAYS IN THE CZECH
REPUBLIC!
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ABSTRACT

Does unbundling ensure efficient railway transportation? The separation of railway
operators and infrastructure is supposed to ensure efficient railway transportation.
However, the experience with the unbundling of the railway operation in the Czech
Republic suggests that unbundling does not work. In this paper, we investigate the
hypothesis that the Czech railways represent an example of a network industry which is
more efficient when it is concentrated. Therefore, the unbundling of railways in the Czech
Republic favors particular political interests instead of efficient operation. Our hypothesis
is supported by the growth of per unit costs that indicates the inefficient operation of
unbundled Czech railways. We also looked at the volume of subsidies and the productivity
of labor which indicate the particular interests of politicians and the management of the
Czech railways.

KEY WORDS
The European Union Transport Policy, The Czech Republic, interest groups, soft budged
constraint, railways unbundling
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INTRODUCTION

Public choice theory predicts that organized interest groups are able to pursue their goals
through the political process.’ Interest groups pressure the politicians to ensure for

1 This article is the result of a research project supported by the Ministry of Education, Youth and
Sports of the Czech Republic no. VZ 6214648904 “The Czech Economy in the Process of Integration
and Globalization, and the Development of Agricultural Sector and the Sector of Services under the
New Conditions of the Integrated European Market”, thematic area 01 “Macroeconomic and
microeconomic performance of the Czech economy, and the Czech government’s economic-political
measures in the context of the integrated European market”.

We thank to Martin Kvizda for helpful suggestions and comments to an earlier draft of this paper.
NEWTON College, tiida Generala Piky 7, CZ - 613 00 Brno,tomas.otahal@newtoncollege.cz.

3Masaryk University, Faculty of Economics and Administration, Lipova 41a, CZ - 602 00 Brno,
t.pospisil@centrum.cz

“ Pioneering contribution on logic of interest groups and on their role in economic development
provided Olson (1971, 1982).
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themselves a stable position against the competition by creating barriers to entry.’ Shleifer
and Vishny (1994) argue that politicians and firms are engaged in an exchange with each
other. The politicians are providing subsidies to firms and firms in exchange are
employing the politician’s electorate. This is possible because politicians are not fully
liable for the public budget and by providing subsidies to inefficient firms in exchange for
votes they ensure reelection for themselves.’®

The railway transportation in Europe is an expensive means of transport. The European
Union, in order to make the railway transport more efficient, is implementing separation
of railway operators and infrastructure. This public policy is referred to as unbundling.
Unbundling has been implemented in the Czech Republic as well. The Czech Republic
inheriting the inefficient railway operation has followed the European Union strategy.
Nevertheless, in the Czech Republic the unbundling has not worked. Why?

In this paper, we argue that railway transportation in the Czech Republic represents an
example of a network industry, therefore the separation of railway operators and
infrastructure leads to the growth of per unit costs. For this reason, the separation of
railway operators and infrastructure in the Czech Republic instead of ensuring efficient
operation favored interests of politicians and created inefficient Czech railway successive
companies’ which draw subsidies from the state budget. In order to support this
hypothesis we show evidence that the operators, instead of reducing the per- unit costs,
draw subsidies from politicians in exchange for employment of the politician's electorate.
This evidence thus supports the prediction of Shleifer and Vishny (1994) model. When
applied to railways in the Czech Republic, it casts doubts on the unbundling policy.

The paper is structured as follows: In the first section, we describe the unbundling of the
Czech railway sector. In the second section, we provide evidence that the Czech railway
sector is a network industry. In the third section, we argue that the separation of railway
operators and infrastructure is followed by provision of subsidies from the government
favoring interest groups. This is evident from observed trends in the productivity of labor.

UNBUNDLING OF CZECH RAILWAY TRANSPORTATION SECTOR

The Czech Republic inheriting an inefficient railway transportation system decided to
follow the European strategy of unbundling. The reason for such decision was to save
operation costs. In this section, we describe the unbundling of the Czech railways to show
how the government implemented the strategy.

®For explanation of rent-seeking see Tullock (1967), Krueger (1974), Posner (1975), Tollison
(1982), Buchanan (1983), Murphy et al. (1993), Otahal (2008).

® For pioneering contribution to the theory of soft budget constraint syndrome see Kornai (1980,
1986) and for literature survey see Kornai and Maskin and Roland (2003).

"The Czech railway successive companies include the main railway companies CD, joint stock
company and SZDC-RIA, state company
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The unbundling of railways is founded on separation of the integrated railways into
several parts. The objective of this move has been to separate railway operators from the
railway infrastructure. The reason for this public policy has been to provide equal
conditions for competing railway operators. The state, which is responsible for
maintenance of the infrastructure, could thus save costs connected with railway operation,
because a number of outsourcing companies are competing for state commissions.

The national transport company Czech Railways (CD, joint stock company) was founded in
1993 as a successor of the former Czechoslovak Railways. Up until 2002, Czech Railways
was an integrated company. It was responsible for passenger and cargo transport, traffic
management and the reconstruction and maintenance of its infrastructure. The national
transport company had also a portfolio of many other services, including wagon repairs
and locomotive engine rental as well as catering services in trains or healthcare services.

In 2003, the infrastructure manager company (SZDC-RIA) was established. SZDC-RIA is
not responsible only for railway infrastructure, but also for additional services. For
instance, in 2008,2 when the CD - Cargo (the freight transport company) was founded, the
maintenance and the preparation of timetables were transferred from Czech Railways (CD,
joint stock company) to SZDC-RIA. During this time period the Czech Railways (CD, joint
stock company) founded many subsidiary companies, for instance a catering company, a
train repair company, a logistics company and a marketing and printing company.
Currently, the Czech Railways (CD, joint stock company) is preparing a launch of a new
subsidiary company for passenger transport.

8 The exact foundation date was 1.12.2007.
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Scheme 1: The railway unbundling process in the Czech Republic

Time Integrated Czech Railways
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CZECH RAILWAY TRANSPORTATION SECTOR AS A NETWORK INDUSTRY

To illustrate the specificities of railway transportation, we will compare it with road
transportation. Railway transportation is dependent on infrastructure. The automobile
transportation is also dependent on infrastructure, however the railway infrastructure
significantly determines the railway operation. The locomotive engine operators cannot
stop the train at will and changing directions is also very intricate. Moreover, the
construction of marginal units of railway infrastructure is more expensive than the
construction of the marginal units of automobile infrastructure. The reason for the
additional costs is that railway transportation depends on the costs linked with
standardization of the quality of railways. While the automobile can be driven on low cost
roads as well as on the highways, the railway infrastructure must always comply with
standards.

The highly standardized construction of railways determines the organization of the
railways. The costs connected with construction of marginal units of railways are so high
that the centralized organization of the railway industry is the cheapest solution of
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providing transportation services. Through the centralized organization it is possible to
divide relatively high overheads connected with the building of the infrastructure among
large numbers of sold units. A single firm providing the railway transport services in the
market has thus the lowest per-unit costs.’ In this section, we provide evidence suggesting
that the Czech railway sector is a classical example of a network industry because the per-
unit costs have risen with unbundling.

Table 1 shows that during the unbundling period (2002-2007) the total costs of the Czech
railway sector increased to 26 % in real prices. This growth rate was not brought about
only with high investments, because the depreciation of tangible and fixed assets
increased only to 450 mil. CZK (7,3 %). The rest of the increased total cost thus must have
been brought about by high operation costs. More importantly, Table 1 shows that the
per-unit costs have risen during the unbundling period (2002-2007). The growth rate of
the per-unit cost was about 15 %.

Table 1: Total and per-unit costs of the Czech railway sector in years 2002 and 2007

Growth rate in
2002 2007 %
Total CD, Inc SZDC-RIA |Total
Total costs (nominal) (in 49 751 48 566 20720 69 287
1000 CZK) 461 295 961 256 39.27
Total costs(real™) (in 1000 |32 642 28766 12 273 41039
CZK) 521 331 245 576 25.72
Per-unit costs (real)
(CZK/trainkm) 236 272 15.36

Source: Annual reports Ceské drahy, a. s. (CD, joint stock company) 2002 a 2007, Annual report Sprava
Zelezniéni dopravni cesty (SZDC-RIA) 2007, authors’ calculations

Table 2 shows the progress of operation costs of infrastructure during the unbundling
period (2002-2008). The total costs of operation of infrastructure increased to 30 % in
real prices and the per-unit cost of operation of infrastructure increased to 13 %. This

®We do not use the term natural monopoly or public utility, because these terms could be
misleading. Even though the term natural monopoly is in the history of economics connected with
the example of railways transportation, it could also be understood as the monopoly, which owns
unique natural resources used in production. The term public utility is usually connected with the
monopoly regulated by public bodies. For this reason we understand the railway transportation
only as a network industry.

Network industries are characterized by relatively large fixed costs, which could be divided among
a large number of sold units. This way the per-unit cost function decreases therefore one firm in the
market could operate with lower costs.

Steady price level 1995.
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growth of per-unit costs of operation of infrastructure is complementary to the growth of

per-unit costs. 1

Table 2: Development of infrastructure operating costs

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Nominal 5140 [5480 5468 5472 6053 [6665 |7879
Real 3372 3592 3484 3420 3689 (3699 4373
Per-unit (real) in CZK 24.33 |24.81 24.15 23.47 2496 (2449 2751

Source: Annual reports SFDI (State Fund for Transport Infrastructure) 2002-2008, authors’ calculations

Network industries are dependent on standardized infrastructure. As it was argued above
this is the reason why one firm in the market could provide its services with lower per-
unit costs. Table 1 and Table 2 illustrate the growth of per-unit costs of the Czech railway
sector through the period 2002-2007. In this period, explained in the first section, the
Czech railway sector was unbundled. Factors such as growth of total costs, per-unit costs
and per-unit costs of operation of infrastructure thus suggest that the Czech Railways is a
network industry, which was more efficient when it was centralized.

POLITICAL INTERESTS IN UNBUNDLING IN THE CZECH REPUBLIC

The unbundling of the railway infrastructure and operators, which started in 2003, was a
promising public policy. However, the effect of unbundling was negative. It resulted in
growth of per-unit costs. Why are then the Czech railways still unbundled when it seems
that this case is a classical example of a network industry?

This is mainly because the Czech railways sector seeks political objectives. In this section,
we provide evidence that Czech railways sector is interested more in public budget
instead of efficient operation and politicians are interested in employment of voters
instead of efficient operation of Czech railways branch.

Managers of CD, joint stock company and SZDC-RIA, state company seek political
objectives. They are not interested in reducing per-unit costs and maximizing profits of
their companies. Instead CD, joint stock company and SZDC-RIA, state company are
motivated to maximize costs and minimize revenues in order to maximize subsidies. The
state is thus responsible for the growth of total and per-unit costs. These facts are very
important for understanding the behavior of CD, joint stock company and SZDC-RIA,
because this situation results in the soft budget constraints (SBC) syndrome. *?

YKvizda (2007) argues that because transport company (CD, joint stock company) and manager of
infrastructure (SZDC-RIA) seek different objectives per-unit costs are growing. When the CD
doesn’t bear full costs of transport infrastructure it doesn’t invest into modern light vehicles so that
the SZDC-RIA invests more into maintenance of infrastructure.

12 For a theoretical explanation of SBC syndrome see Kornai (1980, 1986) and Kornai and

Maskin and Roland (2003). For SBC syndrome application on the Czech railway branch see Otahal
and Pospisil (2009).
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Table 3 illustrates the growth of subsidies of Czech railways’ sector. Total subsidies in real
price increased to 4.5 billion CZK (25 %) during the unbundling period (2002-2008). The
SZDC-RIA as a state manager of infrastructure was more successful in obtaining subsidies
than integrated CD, joint stock company. Increase of capital subsidies was about 41 % in
real prices during the unbundling period (2002-2008). In addition, CD, joint stock
company obtained 700 million (8 %) during the unbundling period (2002-2008).

Table 3: Subsidies for Czech Railways’ transportation branch in millions CZK

2002 | 2003 | 2004 {2005 | 2006 |2007 [2008
Capital subsidies 10 10 11 14 13 16 22

784 |683 731 |277 |800 [316 [905
Indirect capital subsidies (Execution of state
guarantees) 2958|8397(8923[3259[3112[4980

13 19 20 17 16 21 22
Total capital subsidies 742 1080 |654 |536 |912 |296 |905

Maintenance and traffic management subsidies

3213|6820(6384[6103|6400|6975|7879
Subsidies for passenger transport 9683|7243|7178|7335|7243|8251|8639
Total operating subsidies 12 14 13 13 13 15 16

896 |063 |562 438 |643 [226 |518
Total subsidies (nominal) 26 33 34 30 30 36 3942

638 [143 [216 |974 |555 |522 |3
Total capital subsidies (real) 12 12 10 10 12 12

9016|506 |156 |960 (306 |614 |712
Total operating subsidies (real) 8461|9218 8640|8399 |8314(9019|9 168
Total subsidies (real) 17 21 20 19 18 21 21

478 724 |796 359 |619 [632 |879
Real growth rate capital subsidies (%) 38.71|-2.8 [-9.84 |-5.97 |22.39]0.78
Real growth rate operating subsidies (%) 8.94 |-6.26 |-2.80 |-1.01 |8.48 |1.65
Total growth rate of subsidies (%) 24.3 16.1

0 -4.27 [-6.91 |-3.82 |8 1.14

Source: Annual reports Ceské drahy, a. s. (CD, Inc.) 2002 - 2007, Annual report Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty (SZDC-RIA) 2003-2007, Ministry of Finance of the Czech Republic, 2002—-2007, authors’
calculations, Year 2008-preliminary figures, Indirect capital subsidies haven’t known yet.

The results of the unbundling public policy in the Czech Republic are thus clear. The
unbundling process of Czech railways sector has led to an increase of total costs, per-unit
costs and subsidies, which have been provided by the Ministry of Transportation of the
Czech Republic. Efficiency of Czech railway transportation has thus decreased
significantly. Clearly, the objectives of the unbundling process have not been fulfilled.
Why?

This is mainly because the transport company (CD, joint stock company) and the
institutional manager of the infrastructure (SZDC-RIA) seek different objectives. The
national railways transport company (CD, joint stock company) has to fulfill political
objectives. For instance, for short term all staff costs are fixed and a substantial part of
staff costs are fixed also for medium term. The reason for this is that the CD, joint stock
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company, signed a social contract with the Ministry of Transportation of the Czech
Republic.

Table 4 illustrates the trends in employment rate in CD, joint stock company, and
productivity during the unbundling period (2002-2007). The reduction of the number of
employees was caused by the unbundling process. Productivity of labor at CD, measured
with sales of own products and services per employee, was rising during the unbundling
period, but personal costs at CD were rising too. The growth rate of productivity of labor
at CD, was about 80% and the growth rate of average salary was about 35 % during the
unbundling period (2002-2007). The increase of productivity of labor is positive.
Nevertheless, if we compare productivity of labor in the entire transport sector with
productivity of labor in CD, the results are not so positive. The productivity of labor in the
whole transport sector was five times higher than in CD. It could be argued that CD
provides services of public interest which are regulated by the state. But if we compare the
total income per employee including subsidies provided to CD. with sales of own products
and services per employee in the whole transport sector the productivity of labor at CD
will be still two and half times lower.

Table 4: Comparison of productivity of labor at CD, Inc. and at transport branch

Unit  |2002 | 2003 | 2004 | 2005 |2006 | 2007

81 78 73 58 53
Number of employees at CD, Inc. 271|575 |825 65232 823|549

16 17 18 20 22
Average salary at CD, Inc. CZK 522 513 | 463 19411 864 |353

15 16 17 19
Average salary at transport branch CZK 765 |ce8 832 18 483 588

Ratio of salaries in CD, Inc. and 105 |1,06 |1,04 |1,05 1,07

transport

Sales of own products and 1000

services/number of employees CD, CZK 205 |316 |[315 |340 380 |376
Inc.

Sales of own products and 1000

services/number of employees C7K 1198|1342|1485|1605 [2039

transport branch

Ratio of CD, Inc. and total trapsport 017 024 |021 |021 0,19
sales of own products and services

Source: Annual reports Ceské drahy, a. s. (CD, Inc.) 2002 - 2007, Transport Yearbook 2008 (year 2006),
CZSO0 Transport (CZ-NACE 60, 61, 62, 63) (period 2002-2005), authors’ calculations

What are the reasons for low productivity of labor at CD.? It is the governmental
employment policy and powerful labor unions at CD. First, the unemployment rate is a
very sensitive issue. CD, as a company fully owned by the state has to fulfill objectives of
governmental employment policy. Second, the labor unions at CD, are very powerful. For
instance in 1995 and 1997, strikes of labor unions caused the resignation of the minister
of Transportation of the Czech Republic. This is one example of the labor union power in

CD. The second example of the labor union power represents employment conditions.
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Employees of CD have to work only 36 or 37.5 hours per week and each employee can
have 6 weeks of vacations during one year. The Labor Code no. 65/1965 however specifies
that ordinary employees have to work 40 hours per week with 4 weeks of vacation during
one year. Employees who are members of the labor unions also have claims to many
bonuses, such as extra pay for split shifts or personal development. For these reasons the
labor cost at CD is higher than in the whole transportation sector. It is illustrated in Table
4. During the unbundling process the number of labor unions has increased and their
influence has not decreased.

CONCLUSIONS
The results of railway transportation unbundling in the Czech Republic are significantly
dissatisfying. In this paper, we have tried to provide the evidence to illuminate this fact.

In the first section, we have argued that the Czech railway transportation sector is an
example of a network industry, which means that the unbundling results in inefficient
operation. We have evidenced that in the period of the unbundling, in the years 2002-
2007, the Czech railway sector reported growth of total costs (26%), growth of per-unit
costs (15%) and growth of per-unit costs of operation of infrastructure (13%). These
findings are fully consistent with the Demsetz’s (1968) explanation. Demsetz argues that
standard microeconomic theory does not explain how a firm producing economies of scale
becomes a monopoly that reduces quantity to raise the price above its competitive level. In
the case of a network industry, standard theory concludes that it must be regulated.
Demsetz critically points out that there are no theoretical reasons for the assumption that
one firm on the market sets the monopoly price because there must be distinctions
between the determinants of the size of the firm. This includes technology and
determinants of the competitiveness of the market, which are the number of potential
competitors and ease of access to the technology. If both conditions are satisfied, in the
case of a network industry one firm in the market is efficient. We have argued that the
Czech railway sector is an example of a network industry therefore one firm in the market
is efficient.

The purpose of the second section was to explain the recent development in the Czech
railway sector from the public choice perspective. Assuming that politicians, firms and
interest groups behave rationally, we tried to provide empirical support for Shleifer’s and
Vishny’s (1994) theoretical model. Our evidence suggests that the unbundled Czech
railway sector instead of promoting efficiency relied on subsidies from the public budget.
Throughout the unbundling period in years of 2003-2007, the managers of Czech railways
were able to obtain 4. 5 billion CZK in prices of 1995. Otahal and Pospisil (2009) provide
evidence that through this period the managers of the Czech railway sector were more
successful in drawing subsidies than in raising market revenues. Otahal and Pospisil
(2009) argue that the Czech railways are historically inefficient therefore drawing
subsidies from the state budget is a more beneficial behavior than competition with other
sectors of transportation. Complementary to these conclusions, the politicians instead of
breaking the ties of Czech railway sector they voluntarily provide subsidies to the
managers in exchange for the employment of potential electorate organized in labor

unions. These conclusions are supported by the evidence of productivity of labor in the CD,
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joint stock company that suggests that CD, joint stock company, instead of promoting
efficiency of the railway operation employ less productive labor in exchange for political
protection and subsidies.*®

Previous conclusions provide us a real picture of the recent development in the Czech
railway sector. It is quite probable that such development might be similar to all transition
countries in the central European region. It is also likely that this development might be
similar to the changes in some western European countries.!*In our opinion this
development casts great doubts on the functionality of the unbundling process applied to
railway transportation, therefore instead of dividing the organizational structures of
railways, we suggest discontinuance of subsidies, termination of labor regulation and
lastly, definition of private property rights in the railway industry.

3There is also possibility that politicians and governmental bureaucrats are corrupt. For
theoretical explanation see Otahal (2007).

14Tomes (2008) argues that other Western European railways are also structurally inefficient.
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SHRNUT]

Traduje se environmentalni efektivnost kapacitnéjSich proti méné kapacitnim druhiim
dopravy, odvozovana z nabidky kapacit. V trzni ekonomice je ale zdsadni vyuZitad nabidka
kapacit - poptavka.

Posuzovaly se tedy dolni limity efektivnosti Zelezni¢ni dopravy na mistnich a regionalnich
tratich v porovnani s autobusy z hlediska spotfeby motorové nafty a emisi sklenikovych
plynd. Nehodovost a nékteré dalsi parametry bylo moZno v obecném pojeti pokladat bez
mistnich Setreni za ekvivalentni a bylo je tedy mozno vypustit. Orientacné se srovnaval
zabor pldy a kapacita dopravni cesty.

Vsechny tyto faktory nutno promitnout do veiejnych financi a do pravidel statni pomoci
EU, s ohledem na minimalizaci naruSeni hospodaiské soutéze.

Uvop

Institut pro evropskou integraci se primarné soustred’'uje na vyzkum vybranych otazek
udrzitelné dopravy, respektujici nejen pozadavky na nejlepsi moznou kvalitu a
prijatelnost (i environmentalni) poskytovanych sluzeb, také ale na financ¢ni
realizovatelnost a udrzZitelnost.

Problematika se posuzuje v etapé, kdy se otdzky fungovani a rozvoje dopravy prolinaji
s otazkami ochrany Zivotniho prostiedi. V této oblasti jde zejména o zabranéni nevratnym
klimatickym zménam a zabezpecleni energie, nez budou komercéné vyuzitelnid treSeni
budoucnosti kdispozici (pohony na palivové c¢lanky a vodik a aZ Mezinarodni
experimentalni termonuklearni reaktor (ITER) prokaZe ekonomickou hydrolyzu vody).
Zasadni vyznam problematiky pro Evropskou unii prokazuje skutecnost, Ze vramci
operacnich programi pripada na tento komplex problémi témér polovina prostredkd,
které by mohly pripadnout na spolufinancovani operacnich programi z prostiedkt EU ve
sttednédobém finan¢nim horizontu 2007-2013.

Jako instituce zabyvajici se financemi nas problémy zajimaji predevsim zhlediska
koncovky feseni- financi. Protoze jak doprava, tak ochrana Zivotniho prostredi, vyzaduje
znacné finan¢ni prostredky vCetné Ucasti verejnych financi, (napt. v disledku velkého
rozsahu ¢i rizik), i kdyZ v oblasti ochrany zivotniho prostifedi plati zasada ,At plati
znecistovatel“.

Ale v kapitole XIX ,Zivotni prostfedi“ se uvadi mimo jiné v ¢lanku 3, Ze ,pti piipravé
politiky v oblasti Zivotniho prostredi piihlédne Spolecenstvi k
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- dostupnym védeckym a technickym udajim,
- podminkam zivotniho prostiedi v riznych regionech Spolecenstvi,

- moznému prospéchu a ndkladtim z ¢innosti nebo necinnosti,
- ekonomickému a socidlnimu rozvoji Spolecenstvi jako celku a vyvaZenému

rozvoji jeho regiont.
Z hlediska napliovani zasad politiky ochrany Zivotniho prostredi v dopravé pokladame za
nejvetsi problém nevyzadovanou potirebnou kvalifikaci k hodnoceni ¢innosti i necinnosti.
K certifikaci posuzovatelli se pozZaduje jen znalost zakonnych a podzakonnych norem
k ochrané Zivotniho prostredi, k tomu, jak se piSe EIA a zakladl prirodnich a technickych
véd. Jak s takovouto kvalifikaci posuzovat i dlisledky necinnosti?

Druhy problém vtéto oblasti je registrace riznych obcanskych hnuti, zabyvajicich se
ochranou zivotniho prostredi, v seznamu lobbyistickych organizaci. Od lonského roku
funguje takovy registr v Evropské komisi. A na urovni Evropského spolecenstvi do
lobbyistickych organizaci organizace ,zelenych patii. V pripadé spori o zameéry
predstavuji tyto organizace ¢asto menSinovy nazor, ktery je nutno vyslySet, pokud je ale
pro vétSinu nepftijatelny, je nutno uvédomit si skutecnost, Ze jde o mensinovy nazor.

Zabyvame se vsouvislosti s problematikou EU systematicky vyzkumem délby prace
v dopravé a vlivem dostupnosti kapacitni dopravy na spolecensky rozvoj, zménu velikosti
obci a zaméstnanosti v nich.

Aktualné jsme se soustredili na délbu prace v Zelezni¢ni osobni dopravé na mistnich a
regiondlnich tratich a dopravou autobusovou.

Na tomto féru mnohokrat zaznély v minulosti kritické hlasy k nakladové efektivnosti a
tedy i konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy. Bude tedy Ucastniky zajimat odpoveéd,
zda ekologické parametry prepravy na téchto tratich jsou tak dobré, aby prevazily naroky
na vysoké verejné dotace.

Uvazovali jsme v ramci multikriterialni analyzy radu ukazatel(i, sméfujicich k optimalizaci
vysledk, véetné ochrany Gzemi, jeho maximalniho vyuziti, nehodovosti, hluku, vyuZivani
piirodnich zdroji, ochrany tizemi.

Redukovali jsme postupné ty prvky, které vtomto srovnani bud nemély podstatny
vyznam, nebo byly oba druhy dopravy vramci dosazitelné spolehlivosti statistickych
hodnot totozné.

Jako rozhodujici polozKky z hlediska ochrany Zivotniho prostiedi vysly spotfeba energie-
zatim z neobnovitelnych zdrojti - a emise sklenikovych plynd.

ENERGETICKA UCINNOST DRUHU DOPRAVY

Je ustalenou fikci, Ze doprava Zelezni¢ni a vodni je energeticky efektivnéjsi, nez doprava
silni¢ni. JenomZe efektivnost vyplyva z hromadnosti, resp. z vysoké kapacity dopravnich
prostiedkli a kapacitnéjsi druhy dopravy jsou za jinak stejnych podminek energeticky
ucinnéjsi tehdy a jen tehdy, kdyZ mohou tuto vyssi kapacitu vyuzit. V kazdé trzni
ekonomice, i kdyz tieba socidlni, nerozhoduje nabidka, nybrz poptavka- tedy vyuziti
piednosti vyssi kapacity. Stejna fikce plati i pro vodni dopravu; rozsah splavnych vodnich
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cest je vSak v CR podstatné nizsi a problematika ma ve vnitrostatni prepraveé, pokud nejde
o rekreacni dopravu, mensi vyznam.

Také energeticka efektivnost, dana nizsi spotrebou paliva, je zavisla na poctu cestujicich.
Kapacitnéjsi druhy dopravy maji zpravidla vyssi hmotnost a jsou proti méné kapacitnim

vevs

POZICE MISTNICH A REGIONALNICH ZELEZNICNICH TRATI

Na siti CD bylo a je klasifikovano pii ménici se metodice roénich vykazt od konce 80. let po
lonsky rok 135 az 115 trati. Nakladni doprava se na nich jiz pred krizi vyskytovala ve
vyznamnéjSich mnozstvi spiSe ojedinéle. Ta ale pied desetiletimi umoznila financovani
téchto trati

Trati byly uvedeny do provozu pievazné pired vice nez stoletim, kdy jedinym konkurentem
tehdejsi Zeleznice byla potahova doprava- dostavniky a povozy. Nadto Fada z nich vznikla,
protoZe bylo zapottfebi zdostupnil zdroje surovin, dnes jiZ vycerpané, nebo zbytky
chranény. I tu se lze odvolat na nékolik seminart, organizovanych MU v Telci. A zejména
technicky rozvoj na Zeleznici- pres vysoka tempa v poslednim stoleti- nestacil na efekty

zamény konskych potahii za kamiony a dostavniky za autobusy.

Jak bylo naznaceno, vlaky osobni dopravy na mistnich a regiondlnich tratich jsou zpravidla
zhruba stejné Kkapacitni, jako standardni autobusy. Nejméné Kkapacitni je motorova
jednotka fady 810 bez pripojného vozu.

Hledali jsme tedy minimalni pocet cestujicich, pii nichZ je Zelezni¢ni motorovy viz
energeticky efektivnéjsi, nez standardni autobus. Vyjadrit srovnatelnou spotfebu energie
usnadiiuje, Ze jde v obou piipadech o motorovou naftu.

Ing. Drahotsky PhD. zpracoval pocitacovy model spotieby motorové nafty Zelezni¢nich
vozidel s riiznou kapacitou v motorové trakci, od nejméné kapacitni jednotky M810 vyse,
pouzivanych na mistnich a regionalnich tratich, a autobusi Karosa- standardnich i
kloubovych.

Spotiebu vozidla lze pii srovnatelnych charakteristikach rychlosti, rozjezdd, klesani a
stoupani trasy aj. rozdélit na jizdu

- bez cestujicich a
- sezatiZenim, se zavislosti spotieby na poctu cestujicich.

Spotiebu lze vyjadiit rovnici p¥imky ve smérnicovém tvaru. Cim je hmotnost
vozidla vétsi, tim vyssi je spotieba vozidla bez cestujicich, ale smérnice nartstu spotieby
se zatizenim je méné strma, nez u vozidla s niz§i hmotnosti: V pripadé vozidla s nizsi
hmotnosti je spotieba bez cestujicich v disledku niZ$i hmotnosti a niz$iho potiebného
vykonu motort vyssi, naopak narist spotieby s vytizenim strméjsi. Na zeleznici tradovany
predpoklad, Ze staci vyjadrovat spotfebu energie na vlak, na mistnich a regionalnich
tratich plati stile méné, protoze klesa pocet cestujicich ve vlaku.
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Protoze nékteré spoje maji pocet cestujicich blizici se osobnim autlim, srovnavaly se
meérné spotieby (a nasledné exhalace) i pro osobni auta, i kdyZ u nich jde z hlediska
finan¢nich dlsledkd spiSe o teoretické uvahy (v pripadé osobnich aut se nepocita
s podporami k uhradé nakladi veiejné sluzby).

V nasledujici tabulce jsou vypocty priibéhu spotreby a poctu cestujicich.

Tabulka 1: zavislost spoti‘eby vozidel na poctu cestujicich

Typ vozidla RO NLR 2NN ey lelagcl)'AiEl Popis proménnych:

poctu cestujicich (p)

Q=Q[l]+q(p)*p

Karosa C 734 Q[l]=24,30+0,141p
Q[1] ... zakladni spotieba bez
Karosa B 732 Q[]=24,89+0,14p cestujicich vlitrech pohonné
hmoty / 100 km
Karosa C 934 Q[]=24,41+0,142p
q (p) .. zvySeni zakladni
Karosa B 941 (kloubovy) Q[]=32,23+0,146 p spotfeby na 1 cestujiciho a
100 km
810 sélo (novy motor) Q[]=26,23+0,031p
p ... poCet cestujicich
810 sélo (stary motor) Q[l]=34,31+0,032p
Skoda Fabia 1,4 Q[l]=5,67 + 0,432 p
Skoda Superb 2,5 TDI Q[]=6,01+0,398 p

Minimalizace spotieby predstavuje soucasné minimalizaci narokdi na neobnovitelné
zdroje energie, nadto vétSinou z politicky rizikovych oblasti.

vevys

plyni, narusSujicich ozonovou vrstvu. Predstavuji vyznamny prvek externalit v doprave.

Stovky studii k emisim vSeobecné a v dopravé vychazely cela 1éta z posuzovani kazdé
emitované slozky a pro kazdou znich ze $kily odhadnutych cen. Rada studii byla
orientovana na prokazani prinosi Zeleznice, protoZe jeji lobbyisté chtéli prokazat
konkuren¢ni nevyhody proti automobilové doprave.

Trend snizZovani emisi se dosahoval v EU a v Evropé vSeobecné zprisnovanim emisnich
norem Euro (od roku 2009 pro automobily a lehka uzitkova vozidla Euro 5, od 2014 Euro
6; pro tézka nakladni vozidla a autobusy Euro V, platna od roku 2008; pripravuje se Euro
VI). Doslo k vyraznym snizenim emisi (od roku 1995 v priiméru o 20% az 50%). Pokles by
meél pokracovat (do roku 2020 by se mély snizit emise na troven 25% az 50% 2000). Od
ledna 2010 budou navic nové postupné se snizujici normy pro NOx.

Pii konstrukci vozidel se 1éta soustred'ovala pozornost na toxické slozky emisi: CO, NOx,
nespalené uhlovodiky, pozdéji tuhé ¢astice, na pocatku i fluorizované slouceniny s velmi
malym objemem, ale vysokou toxicitou. Fluoridy vsak zahy prestaly byt pouzivany.

Spole¢nou jednotkou byl ekvivalent vyjadieny v CO, v rakouském systému NOx.
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CO2 se do pocatku boje proti podnebnim zménam, tedy do poloviny osmdesatych let,
neuvazoval, protoZe neni jedovaty.

Teprve zamér zaclenit dopravu do Evropského schématu obchodovani semisemi,
dovedeny do prijatého konsensu koncem roku 2008 na spole¢né vyjadieni vSech prvki
ekvivalentem C0; nazor na ocenéni emisi sjednotil.

Doslo ktomu pri pripravé a prijimani smérnice na podporu nakupu vozidel s niz§imi
emisemi z prostredkl verejného sektoru. 22.fijna 2008 byla uzaviena kone¢na dohoda
k textu smérnice, 23. dubna 2009 byla prijata a 15. kvétna 2009 publikovana smérnice
Evropského parlamentu a Rady 2009/33/ES o podpofe Cistych a energeticky u¢innych
silni¢nich vozidel.

Celkovy roc¢ni odhad nakupu takovych vozidel z verejnych prostiedki se odhadl z cca 16%
podilu HDP EU vefejného sektoru na investicich v EU; z podilu se odvodil odhad ro¢niho
ndkupu 110 tisic osobnich aut (méné nez 1% celkového prodeje), 110 tisic lehkych
uzitkovych vozidel, 35 tisic nakladnich automobild (spolu s dodavkovymi cca 6% prodeje)
a 17 tisic autobusd (cca 1/3 prodaného poctu). ZvySeni poptavky povede k zvySeni
objemu vyroby a proto sniZeni cen. Tim se podniti i soukromy sektor.

Clenské staty zajisti, aby vSichni vefejni zadavatelé, jini zadavatelé a provozovatelé, na néz
se vztahuji smérnice 2004/17/ES a 2004/18/ES, zohlednovali pii nakupu silni¢nich
vozidel energetické a ekologické dopady za dobu Zivotnosti vozidel a uvedou v ic¢innost
pravni a spravni predpisy k dosaZeni souladu snovymi citovanymi smérnicemi do 18
mésicli po zveiejnéni (prakticky do konce 2010).

Vramci verejnych zakdzek od 1. ledna 2012 se budou uplatiiovat jako kriteria pro
pridélovani zakdzky na vozidla nasledujici ukazatele: naklady na spotiebu energie a emise
latek narusujicich ozénovou vrstvu prepocitanych na CO2 za dobu provozni Zivotnosti,
stanovené v ¢lanku 3 smérnice.

VSechna opatfeni maji umoznit dosdhnout do roku 2020 nejméné 20% sniZeni emise
sklenikovych plyni proti roku 1990 v EU (a bude snaha o dalsi zvySeni o 10%, pokud
budou nasledovat hlavni konkurenti EU na svétovych trzich), zvySeni celkové energetické
ucinnosti o 20%, dosazeni 20% spotieby obnovitelné energie v dopravé a 10% spotieby
biopaliv na trhu s pohonnymi hmotami.

Vysledné linearni zavislosti exhalaci na poc¢tu cestujicich vypocitané podle priloh citované
smérnice, jsou v tabulce 2.
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Tabulka 2: Zavislost emisi vozidel na poctu cestujicich

Vozidlo Rovnice zavislosti emisi CO2 na 1 km dle obsazér
(poctu cestujicich)

Karosa C 734 @ [CO2/km] = 643,76 + 3,71 x @et cestujicich

Karosa C 732 @ [CO2/km] = 659,39 + 3,71 x @et cestujicich

Karosa C 934 @ [CO2/km] = 646,67 + 3,76 x @et cestujicich

Kloubovy autobus . [CO2/km] = 853,84 + 3,87 x pet cestujicich

Zelezntni motorovy wiz 810 solo Qo: [CO2/km] = 694,89 + 0,82 x @et cestujicich

Zelezntni motorovy Wiz 810 + pivés. | Qeor [CO2/km] = 908,94 + 0,85 x @et cestujicich
Viz
812 (modernizovanyiz 810) Qo: [CO2/km] = 689,32 + 0,87 x @et cestujicich
Motorova jednotka 814 Qco2[CO2/km] = 881,65 + 0,87 x et cestujicich

(modernizace voziady 810)

Osobni automobil Fabia 1,4 | Qco2[CO2/km] = 134,55 + 10,24 x pet cestujicich

(benzinovy motor)
Osobni automobil Skoda Superb 2,®co0.[CO2/km] = 159,22 + 10,54 x pet cestujicich
TDI (vznétovy motor)

T

VysoKky podil autobusi s niz§imi emisemi oproti Zelezni¢nim vozim podtrhuje zavaznost
pojeti environmentalné prijatelnych vozidel pravé pro délbu prace mezi Zelezni¢ni
dopravou na mistnich a regionalnich tratich a autobusovou dopravou. Bude v§ak nepiimo
zvyhodnovat Zelezni¢ni dopravu, kde je Zivotnost vozidel mnohanasobné delsi. Zato bude
ekologicky horsi.

Smérnice vychazela ze spotieby energie se stanovenym energetickym obsahem, podle
tabulky 3.

Tabulka 3: Pirevod objemu paliva podle druhu na energeticky obsah

Pohonna hmota Energeticky obsah

Nafta 36 MJ/1
Benzin 32 MJ/1

Zemni plyn/bioplyn 33-38 MJ/Nm3
Zkapalnény ropny plyn (LPG) | 24 MJ/I

Etanol 21 MJ/1
Bionafta 33 MJ/1
Emulgovana paliva 32 MJ/1

Vodik 11 MJ/Nm3
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Pouziva se jedina penézni jednotka k ocenéni jednotky energie; je ji nizsi z hodnot nakladt
na jednotku energie benzinu nebo motorové nafty pred zdanénim, jsou-li pouzity pro
pohon v dopravé. Nami predpokladané ceny motorové nafty a benzinu jsou uvedeny

v tabulce 4.

Tabulka 4: Piredpokladané ocenéni motorové nafty a benzinu pii jednotné cené 30

K¢/l

Palivo Cena K¢za 10001 Dan Cena jednotky Cenav€
Nafta 30000 9760 | 20240 763,8
Benzinova smés | 30000 11840 | 21600 815,1

Pfepocet na euro:

1 euro = 26,50 K¢

Tabulka 5: Pocet kilometri na dobu Zivotnosti vozidel

Kategorie vozidel

Pocet kilometri v tis.

Osobni automobily (M1)

200

Lehka uzitkova vozidla (N1)

250

Tézka nakladni vozidla (N2,N3)

1000

Autobusy (M2,M3)

800

V tabulce 6 se oa®lji emisni latky.

CO:

0,03-0,04
€/kg

Tabulka 6: Ceny emisi

NOx

0,44 €cent/g

NMHC

0,1 €cent/g 8,7 €cent/g

Castice

(dle Smérnice
2009/33/ES)

0,03-0,04

4,4

87 Cenav €/kg

VAHA SPOTREBY ENERGIE A EMISI

Porovnavali jsme nejCastéji pouzivané dopravni prostiedky v priméstské doprave,
s nejvétsi nadéji na vyuzitelnost: motorovy viiz 810 s6lo a autobus Karosa C732, pro ktery
jsou k dispozici i vysledky méreni emisi, kalibrujici vypocetni model.(Parametry 2 dalSich
typd autobusti Karosa jsou ale obdobné).

Propocitali jsme ocenéni paliva a ocenéni emisi za celou dobu Zivotnosti autobusu
s predpokladanou spotiebou variantné 251/100 km a 271/100 km .
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- Celkova cena paliva z hodnot v tabulce 4 se uvaZovala ve dvou variantach:
0 spotreba paliva 271/100 km: 27 x 8000 x 30 K¢/1 =6 480 000 K¢
0 spotreba 271/100 km x Zivotnost autobusu 800 000 / 100 x 30 K¢/1
0 spotieba paliva 251/100 km: 25 x 8000 x 30 K¢&/1=6 000 000 K&
- Ocenéni emisit v€ ( kurz 1€ = 26,5 K¢):
0 Emise CO; 0,715 kg/km pti cené 0,03-0.04 €/kg
= za cely vykon za dobu Zivotnosti 0,715 x 800000= 572 000 kg pii cené
0,03 €/kg 5720000 x 0,03= 17160 €= 454740 K¢,
= pfticené 0,04 €/kg 572000 x 0,04= 22880 €= 606320 K¢
0 Emise CO
» Protoze se CO méni v atmosféie na CO;, predpokladame stejné ocenéni
jako CO.. Je ovSem jedovaty.
* Pricené 0,03 €/kgaemisich 3,9 g/km = 93,6 €= 2480,4 K¢
* Pricené 0,04 €/kg aemisich 3,9 g/km =124,8 € =3307,2 K¢
0 Emise NO46,628 g/km, 0,0044 €/g
= 0,0044x6,628x 800000 =23330,6 € =618260 K¢
0 Emise nespalenych uhlovodiki 0,427 g/km; 0,001 €/g
= 0,001x0,427 x800000 =341,6 € =9052 K¢
0 Emise tuhych ¢astic 0,427 g/km, 0,087 €/g
= 0,427x0,087 x 800000 =29719,2 € = 787557 K¢
0 Celkové ocenéni emise sklenikovych plynt a Skodlivin je v nasledujici tabulce
7.

Tabulka 7: Ocenéni emisi a motorové nafty autobusii za celou dobu Zivotnosti

Emise € K¢ € Ké

CO, 0,03 €/kg CQ0,04/kg
CO, 0,03 €/kg 17160 454740 22880 606320
CO g/km 93,6 2480, 124,8 3307,
NO,g/km 23330,6 617980 23320 617990
HC g/km 341,6 9052,¢ 341,6 90524
Tuhé &astice g/km 29719,: 787558,8 29719,. 787558|8
Celkem 70645, 1871811,6 76385,t 20242144
Palivo Spoteba 25 /100 km Spigba 271/100km

€ K¢ € K¢
Cena paliva 226415 6000000 244528 6480000
Uhrnem 297060,0 7871811,6 320913,6 850421844
Pomér ocergni emisi a paliva

23,8:76,2 23,8:76,2

Z poméru ocenéni emisi a paliva plyne moZnost vypustit ze zavéretného obecného
hodnoceni pro zjednoduSeni emise - pokud by hodnoceni nezménila mistni Setieni
s ohledem na specifické mistni podminky.

1 MnoZstvi emisf je pfevzato z méfeni Dopravni fakulty Jana Pernera, Pardubice, Ing. Ivo Drahotsky,
PhD.
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Z nasledujiciho grafu plyne, Ze z hlediska mérné spotieby je potfeba minimalné 17 az 18
cestujicich, aby byla Zeleznice efektivnéjsi; v piipadé modernizovanych motorti minimalné
12 cestujicich.

Graf 1: Mérna spotieba
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Obr.1: Vlakova jednotka pro mistni traté M 810
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Z hlediska emisi jsou v diisledku zastaralych motorovych jednotek mezni hodnoty poctu
cestujicich podstatné vétsi.

A protoZe Zelezni¢ni vozidla maji nékolikandsobné delsi Zivotnost neZ autobusy, budou
emisné Zelezni¢ni vozidla znevyhodnéna.

VYUZITI ZELEZNICNICH TRATI

V grafu 2 je uveden pocet trati s primérnym poctem cestujicich ve vlaku za rok 2003.
Novéjsi oficidlni data nebyla na resortni grant poskytnuta. Z grafu lze odecist trati, kdy by
se dosadhla dolni mez, aby byla Zelezni¢ni preprava na prislusné trati energeticky
efektivnéjsi.

Graf 2: PocCet trati s primérnym poctem cestujicich ve vlaku za rok 2003
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UHRADA NAKLADU MiSTNiCH A REGIONALNICH TRATI

Lze konstatovat, Ze na siti CD neni z4dna mistni ¢&i regionalni trat, na niz by se uhradily
naklady provozu a naklady dopravni infrastruktury. Nebylo tomu tak vzidném
z uvadénych let: 1997, 2003, 2005 a 2008.

Podle statistiky za rok 1997 dosahovala tthrada nakladi dopravni cesty desitek %, nejvyse
cca 50% nakladd dopravni cesty. Propocet thrady nakladti vroce 2008 ukazuje podil
poplatkd za dopravni cestu na Ghradé nakladt dopravni cesty od nékolika % do néco pres
10 % nakladt.

Vroce 1997 se ale na thradé nakladt jesté podilela ndkladni doprava; 2008 uz tomu tak
nebylo.
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Vyvoj narokil na dotace plyne z tabulky 8 s grafem.

Tabulka 8 s grafem: Srovnani trendi cestujicich a vlaki za roky 1997 - 2008

Osoby/den 110893,32 27727,83 30876,51 33880,39

Vlaky/den 2253,43 1865,45 2162,4 249467

Osoby/vlak 3042,39 1238,25 1182,58 1129,43
120000

100000 \\
80000
\ = O=obysden
BOH00 \ —Wlakyiden
40000 Osobyivlak

20000

I:I T T T 1
1957 2003 2005 2008

3500
3000 \

2500 \\\\

2000 A /

Y"—-“' —laky/den
1500 N — Osobyivlak
1000
500
I:I T T T 1
1997 2003 2005 2008

Vysoky pokles poctu cestujicich zejména v obdobi 1997 do roku 2003 byl jen zcasti
provazen sniZovanim poctu vlaki; po roce 2003 zacal pocet cestujicich nartistat, mnohem
vice vSak narustal pocet vlakd. ZvySena nabidka méla privodit zvySenou poptavku. Tak se
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vSak pii dosaZeni meze nasyceni, vytvarené mnoZinou vnéjSich podminek, poptavku
nedala zvysit.

Zeleznici lze dotovat pro jeji tradované piiznivé ekologické parametry a v piipadé
mistnich a regionalnich trati pro vétsi disponibilni kapacity, neZ maji silnice.

Obvykle se argumentuje disharmonizaci Zeleznice; malo se prihlizi ke skutec¢nosti, Ze podil
autobusi na ujetych km silni¢ni dopravy celkem cca 2%, na tézké silni¢ni dopravé 4%. Na
mistnich a regionalnich tratich maji vlaky osobni dopravy prakticky 100% podil.

Pokud jde o dotace provoznich nakladd, opiraji se o Smlouvu o Evropském spolecenstvi.
(Clanek 73 Amsterdamské verze Smlouvy:,S touto smlouvou jsou sluéitelné podpory,
které slouzi potirebé koordinovat dopravu, nebo ktera predstavuji nahradu za urcita plnéni
souvisejici s pojmem verejné sluzby” a o obecna ustanoveni o jesté pripustném naruseni
hospodarské soutézi v kapitole, nasledujici po kapitole ,Doprava“).

A sdéleni Evropské komise ,,Navod spolecenstvi pro statni pomoc pro Zelezni¢ni podniky*
z dubna 2008 uvadi celkovy objem statni pomoci pro Zeleznice stati EU25 od roku 2004 -
2007 cca 17 miliard € na investice a modernizaci infrastruktury a cca 15 mld.€ ro¢né na
dotace ztratové osobni dopravy.

Pomoc se rozklada priblizné do téchto polozek:

na prevzeti starych dluhd (jednorazoveé),
na restrukturalizaci (ale na zasadé: jen jednou- ,One time, last time*)
na koordinaci; pro pokracovani pomoci se vsak vyzaduje priikaz ticinnosti,
regionalni pomoc,
na podporu inovace Zelezni¢nich vozidel na mistnich tratich, prinejmensim tam,
kde jsou vozidla star$i 15 let, nebo s omezenim na regiony s narokem na tento
druh podpory na pocatecni investice na potizeni novych vozidel, (v roce 2005 bylo
70% dieselovych a elektrickych lokomotiv a 65 % osobnich Zelezni¢nich vozi
v tehdejsi EU 25 starsich 20 let; v clenskych statech, které vstoupily do EU 2004, to
bylo v téZe dobé 82% lokomotiv a 62% Zeleznic¢nich vozii) .
a. Podporaje urcena na nova vozidla
b. VySe podpory se odvozuje z podpory na Zelezni¢ni infrastrukturu, sniZeni
externalit a provozni propojitelnost
6. Na dopravni cestu, externality a provozni propojitelnost (interoperabilita). Jejich
vysi se ridi i dotace na vozidla.

a. Zeleznice miiZe dostat a%Z 100% navysenych nakladii proti nahraditelnému
druhu dopravy s nejhorsimi environmentalnimi parametry. Dotace vSak
nesmi prekrocit 30% celkovych naklada Zeleznice.

b. Mize dostat az 50% uhrady externich nakladdi, sniZenych proti jinému,
nejméné environmentalnimu druhu dopravy, také ale do 30% nakladi
Zelezni¢ni dopravy.

c. Posléze mizZe dostat az 50 % ndakladli na provozni propojitelnost
(koordinace, zabezpecleni signalizace), bez stanoveni horni meze.

7. pro malé a stiredné velké podniky,
8. pro ochranu Zivotniho prostiedi,
9. na dhradu vykon( ve vefejném zajmu.

v W e
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Draha naopak nemiiZe dostat jednorazové podpory podle docasného ramce
kurychleni vychodiska zrealné hospodarské krize, protoze byla v potizich jiz pred
1.7.2008.

NAKLADNI DOPRAVA

Jak bylo uvedeno, nakladova neefektivnost mistnich a regionalnich trati byla kdysi
eliminovana prostrednictvim nakladni dopravy. Jeji objem ovSem na tratich
klasifikovanych jako mistni nebo regiondalni jiZ pred krizi klesal a pokracovani provozu
nakladni dopravy z ekologickych diivodl neprichazi podle nasich vypocti v uvahu

K porovnani s Zeleznici byl na Zeleznici proveden prepocet ze spotieby nafty na hodinu na
km. Minimalni pocet kamioni, které by mohla energeticky efektivné nahradit Zelezni¢ni
doprava, je 4 az 5, s nakladem po 24 t - tedy od 96 do 120 t zbozi.

Emisni efektivnost nakladni dopravy nelze viibec srovnavat, protoZe emisni parametry
silni¢nich motort jsou Fadoveé lepsi, nez bézné uzivané lokomotivy.

ZABOR POZEMKU A KAPACITA
V pripadé potieby nové vystavby jsou naroky na jednokolejnou trat v porovnani
s dvoupruhovou silnici stejné. Kapacita takové silnice je vsak proti trati podstatné vyssi.

OSTATNI ASPEKTY

Pti vSech rozvojovych ivahach nutno vzit v ivahu nové zakaznické prostredi: jiz pred krizi
dominovaly v zaméstnanosti malé a stiedné velké podniky, které jsou orientovany na
mistni trhy a podstatné vice vazany na silni¢ni dopravu a jeji infrastrukturu. A pomohou
k tomu i povolené statni podpory automobilovému primyslu.

Tato problematika se v ndvrhu projektu a tedy i v zadani nepredpokladala a je dost sloZit3,
nez aby ji bylo mozno posoudit navic jinak, nez jako namét na budouci projekt.

ProtoZe na mistnich a regionalnich tratich ma zeleznice proti silnicim zpravidla nadbytek
kapacity, je zapotrebi hledat objektivné podloZené navrhy ve prospéch prepravy po
Zeleznici. (Hypotéza o snazs$im zajiSténi prepravni kapacity na Zeleznici neZ na silnici
zirejmé vedla k prijeti zasady, Ze se prti vypoctu uhrady nakladi infrastruktury ma vychazet
z marginalnich naklad).

Nadto jsou tyto trati svého druhu ndrodnimi technickymi pamatniky, které je dobré
zachovat. Trati bez provozu by byly zdevastovany. Zachovat by je bylo naopak mozno
nejspiSe jako soucast regiondlni turistiky, kterd by pomohla zvysit prijmy a nevyzadovala
piimou konkurenci s dopravou silni¢ni.
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Priestorové rozdiely v konkurencieschopnosti vlakovej a autobusovej dial'kovej
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PRIESTOROVE ROZDIELY V KONKURENCIESCHOPNOSTI
VLAKOVE] A AUTOBUSOVE] DIALKOVE] OSOBNE] DOPRAVY NA
SLOVENSKU

ToMAS PSENKA, MARCEL HORNAK

ABSTRAKT

Priestorova konkurencia medzi druhmi dopravy je prirodzenym javom aje vytvarana
réznou dostupnostou sluzieb jednotlivych druhov dopravy vskidmanej priestorovej
jednotke (napr. regiéne alebo sidle). Doélezitym faktorom ovplyviiujicim dostupnost
réznych druhov dialkovej osobnej dopravy (v podmienkach Slovenska uvaZujeme len
ovlakovej aautobusovej dialkovej doprave) su rozdiely v priestorovom rozsahu
jednotlivych druhov dopravnej infrastruktiry. Dal$im ¢&initelom v podmienkach
liberalizovaného trhu v osobnej doprave je fakt, Ze na Slovensku v osobnej Zelezni¢nej
doprave prakticky nejestvuje alternativa k monopolnému prepravcovi, kym prostredie
dial'kovej autobusovej dopravy umoZnuje poOsobenie viacerych nezavislych
poskytovatel'ov tychto dopravnych sluzieb.

Predmetom naSej analyzy budud niektoré aspekty priestorovej konkurencie medzi oboma
druhmi dial'kovej dopravy, skimané na Girovni vybranej skupiny miest Slovenska.

Uvop

Hromadna doprava osob, napriek rasticemu vyznamu osobného automobilu na trhu
osobnej dopravy, ma stale nezastupitel'nd dlohu v primestskej i dial'kovej doprave. Kym
ulohou primestskej hromadnej dopravy oséb je dopravne obsluzit prakticky kazdua obec,
dialkova hromadna osobna doprava pontuka nadstandardné prepravné sluzby vyssieho
Standardu, spravidla na vacSie vzdialenosti. Dialkové pravidelné linky prinasaja spravidla
vyrazne komercne zamerané sluzby, ktorych zavedenim sleduji dopravné spolocnosti
dosiahnutie istého zisku. V Slovenskej republike sa v dial’kovej osobnej doprave uplatiuju
autobusova a vlakova doprava (vyznam pravidelnej leteckej dopravy na vnutrostatnych
linkach je minimalny). Oba spominané druhy dopravy maju svoje Specifik, ktoré sa dané
nielen kapacitou pouzivanych dopravnych prostriedkov (kapacita autobusu je spravidla
mnohonasobne nizsia ako kapacita vlaku), ale tieZ priestorovym rozsahom vyuzivanych
tras a moznostami ich flexibilnej adaptacie v kratkodobom ¢asovom horizonte.

Vyznam pravidelnej dialkovej dopravy pre regiony asidla, ktoré obsluhuje, je
zdokumentovany vo viacerych pracach (pozri napr. Kvéton, Marada 2008, Székely 2004,
Kraft, Vancura 2008, Marada 2008, Horiiak 2005). Pokial’ ide o obsluznost sidel dial'kovou
dopravou, vo vSeobecnosti sa vSetci autori zhoduju na tom, Ze existuje vzajomna pozitivna
vdzba medzi hierarchickym postavenim sidla (danym pocltom obyvatelov,
administrativnymi funkciami, atd.) aurovnou jeho obsluZenosti dialkovou dopravou
(vyjadrenou napr. poctom spojov zastavujucich v sidle za 24 hod.). Ako poznamenavaju
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Kvéton a Marada (2008) na zaklade analyzy dopravnych vztahov medzi krajskymi
mestami Ceskej republiky, ddleZitym faktorom je tieZ poloha sidla.

Cielom prispevku je analyza priestorovej konkurencie medzi dialkovou autobusovou
avlakovou dopravou na uUzemi Slovenska, ato na urovni siete dopravnych uzlov,
zastupenych vybranymi mestami. Vyber uzlov/miest bol uskuto¢neny so zamerom pokryt
vSetky vyznamnejSie regiondlne centra uzemia Slovenskej republiky, po zhodnoteni
viacerych kritérii bol napokon vyber ziZeny na 25 najl'udnatejsSich miest krajiny k 31. 12.
2006.

VYZNAM PRIESTOROVEHO ROZSAHU DOPRAVNE] INFRASTRUKTURY

Priestorova konkurencieschopnost oboch sledovanych druhov dial’kovej dopravy je dana
rozsahom infrastruktiry, v ktorej méZzu operovat. I bez hibkovej analyzy je zjavné, Ze
nevyhodnu poziciu ma dialkova vlakova doprava, ktora je viazana vylu¢ne na Zelezni¢nu
infrastruktiru, kym dial'kova autobusova doprava ma k dispozicii podstatne rozsiahlejSiu
siet komunikacii. Na druhej strane tizemie pozdiZ Zeleznic je priestorom s najhustej$im
osidlenim, z coho Zelezni¢na doprava moéze tazit. Z tohto pohl'adu je pozoruhodny udaj, Ze
v obdobi s¢itania obyvatel'stva v roku 2001 Zilo v obciach so stanicou Zelezni¢nej dopravy
vySe 70% obyvatel'ov krajiny (takmer 3,8 mil. os6b, pozri Horniak 2004). Michniak (2006)
mierne odliSnou metédou dospel k zaveru, Ze v zéne do 5 km od Zeleznic Zije takmer 76%
populacie Slovenska a v zéne do 10 km vyse 87%.

Pre dial'kovu Zelezni¢ni dopravu su vSak vyuZivané spravidla len trate vysSich kategérii,
¢o dostupnost tohto druhu dialkovej dopravy eSte vyraznejSie obmedzuje. Z pohl'adu
konkurencieschopnosti oboch sledovanych segmentov dialkovej osobnej dopravy je
relevantny udaj, Ze podl'a prace Hornaka (2005) v roku 2001 Zilo v obciach so Zelezni¢nou
stanicou rychlikovej dopravy (vlaky typu Zr, Ex, R, IC/EC) takmer 48% obyvatelov
Slovenska (takmer 2,6 mil. 0s6b), kym v obciach obsluhovanych dial’kovymi autobusovymi
spojmi aZ priblizne 69% obyvatel'ov (takmer 3,7 mil.). Tieto hodnoty znamenajii primarne
nevyhodné postavenie Zelezni¢nej dopravy, avSak do hry vstupuju tiez iné faktory, ako
napr. kvalita poskytovanych sluzieb, vyska cestovného, spektrum ponuikanych cielovych
stanic/zastavok, cestovny cas, kapacita prepravnych prostriedkov. Seidenglanz (2006,
s.36) uvadza, ze vyhody Zeleznitnej dopravy v osobnej doprave spocivaju okrem iného
v moznosti dosiahnut vysoké cestovné rychlosti (pri dialkovych linkach), ale potencial
Zeleznic je mozné uplatnit' v mestskej a primestskej doprave.

Podobne, ako konstatuju autori Kraft a Vancura (2008) pri analyze konkurencieschopnosti
7elezni¢nej dopravy v Ceskej republike, ina Slovensku maji regiény, cez Kktoré
prechadzaju vyznamné Zelezni¢né koridory, zna¢nd vyhodu pred ostatnymi regionmi.
Takto st zvyhodnené najmi regiény juhozapadného Slovenska, ako itizemie pozdiz
severného dopravného koridoru Bratislava - Trenéin - Zilina - Poprad - Kosice. Naopak
nevyhodnu poziciu maji najma regiény severovychodného Slovenska (s podrozvinutou
ZelezniCnou siet'ou), ale Ciastocne tiez juh stredného Slovenska (s hustou sietou Zeleznic,
ale niz$ej kvalitativnej tirovne). Specifikom Slovenska je, Ze v kI'i¢covom vnutrotatnom
spojeni zapad - vychod (zjednoduSene Bratislava - KoSice) dplne bezkonkurencne
dominuje severny Zelezni¢ny koridor, plne elektrifikovany a dvojkol'ajny (v suiCasnosti
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v §tddiu modernizacie), ktory pontka Sirokd Skalu rychlikovych spojeni a relativne
vysokou cestovnou rychlostou. Naproti tomu Zelezni¢nd doprava prevadzkovana na
juhoslovenskom Zeleznicnom tahu cez Zvolen aLucenec daleko zaostava v pestrosti
ponuky dialkovych vlakov a v cestovnej rychlosti, ¢im nechava viac priestoru dial'kovej
autobusovej doprave.

Vzajomna priestorova komplementarita vlakovych a autobusovych spojov na Slovensku je
prirodzenym vysledkom vyvoja na dopravnom trhu. Székely (2004), ktory vo svojej studii
vychadzal z cestovnych poriadkov Zeleznic aautobusov platnych vseptembri 2003,
konStatoval vyrazne komplementarnu funkciu autobusovej dopravy v pripade miest bez
Zeleznice. Zaroven identifikoval isti mieru disproporcie medzi vzajomnymi prepojeniami
vybranej skupiny miest v zapadnej a vychodnej Casti Slovenska, priCom podstatne lepSimi
vzajomnymi prepojeniami vlakom i autobusom disponuji mesta na zapade krajiny.

METODIKA

Pre hodnotenie priestorovej konkurencieschopnosti vlakovej a dialkovej autobusovej
dopravy na Uzemi Slovenska sme skumali priame spojenia medzi 25-timi najvacSimi
mestami Slovenska v rokoch 1989, 1999 a 2009. Spojenia sme vyberali nasledovne:

a) privlakovej doprave sme brali do uvahy vSetky priame vlakové spojenia dial'kovej
dopravy typu Zr (Zrychleny vlak), R (Rychlik), Ex (Expres), IC (InterCity), EC
(EuroCity), EN (EuroNight) premavajuce v bezny pracovny deii (t. j. minimalne 5
dni v tyZdni)

b) pri autobusovej doprave sme brali do uvahy vSetky priame spojenia
medzinarodnej a dialkovej autobusovej dopravy premavajice v beZny pracovny
den, minimalne 4 dni do tyzdna

Sledovali sme pocet vSetkych priamych spojov uvlakov aautobusov na vsSetkych
spojeniach medzi sledovanymi mestami premavajicich za 24 hodin a taktiez najkratSiu
cestovnu dobu priameho vlakového a autobusového spojenia medzi sledovanymi mestami
v beZny pracovny deni v skimanych rokoch. Pri poCte spojov sme taktieZ hodnotili celkovy

priemerny pocet spojov zo sledovaného mesta do ostatnych miest zo skimanej skupiny.

PRIAME DIALKOVE SPOJENIA MEDZI MESTAMI SLOVENSKA V ROKOCH 1989 - 2009

Pri hodnoteni dialkovych spojeni je moZné vysledovat medzi vlakovou a autobusovou
dopravou urcité podobnosti vo vyvoji poctu spojeni v obdobi rokov 1989 - 1999 a 1999 -
2009. Vroku 1989 bola vlakova adialkova autobusova doprava c¢isto v kompetencii
statnych dopravcov v podmienkach planovanej ekonomiky a boli podporované oba druhy
dopravy, ktoré si nasli svojich cestujicich. V dial'kovej vlakovej doprave bol dominantny
predovSetkym severny tah, po ktorom premavalo najviac spojov. Tieto spajali
predovSetkym ceské krajiny aBratislavu na jednej strane s Tatrami, vychodnym
Slovenskom aZSSR na strane druhej, preto najviac priamych vlakovych spojeni mali
navzajom medzi sebou mesta leZiace na tomto tahu - t. j. Bratislava, Zilina, Kosice, Poprad,
Liptovsky Mikulas, Ruzomberok, Spisska Nova Ves, Povazska Bystrica, Trencin a Piestany.
V pripade spojenia Bratislava - Trnava je pocet spojov navySeny eSte rychlikmi Bratislava
- Prievidza a parom rychlikov Bratislava - Leopoldov - Zvolen - KoSice. HorSie su na tom
s poctom prepojeni uZ linky smerujiice do miest stredného Slovenska - Zvolen, Banska

Bystrica, Levice, Lucenec, Topol'¢any, Prievidza. Najhorsie na tom boli v roku 1989 mesta
64



Tomas PSenka, Marcel Hornak

Nitra a Bardejov, ktoré nemali Ziadne dialkové vlakové spojenia s ostatnymi mestami.
V pripade Bardejova tento stav pretrvava dodnes. Ked porovndame priemerny pocet
dial'kovych vlakov vychadzajicich zo skimaného mesta do ostatnych 24-och miest tak
najlep$iu poziciu mala vroku 1989 Zilina s priemernym po¢tom 11 spojeni. Téato je
dolezitym Zeleznicnym uzlom leziacim na severnom tahu as prepojenim na mesta
stredného Slovenska d’al$imi dialkovymi spojeniami. Tesne za Zilinou st mesta Kosice,
Bratislava, Liptovsky Mikuld§, RuZomberok, vSetky leZiace na spominanom severnom
tahu. NajhorSie hodnoty dosiahli mesta Lucenec, Levice, Nové Zamky, Topol¢any,
Prievidza a PreSov s minimalnym poctom priamych spojeni s ostatnymi mestami a uz
spominané Nitra a Bardejov (pozri obr. 1).

V dekadde 1989 - 1999 doslo na vacSine spojeni k narastu poctu priamych spojov, len
v niekol’kych pripadoch pocet spojov poklesol. Narast bol predovSetkym na severnom
7elezni¢nom tahu Bratislava - Zilina - Kosice, kde v niektorych pripadoch vzrastol pocet
spojov viac ako o 10 (Povazska Bystrica - Zilina 15), ale aj na juznom tahu Bratislava -
Nové Zamky - Zvolen. Vzniklo taktiez priame spojenie z Bratislavy do nového krajského
mesta Nitra. V priemernom pocte spojov si vroku 1999 viacsSina sledovanych miest
polepsila, iba Komarno si pohorsilo, pretoZe prislo o vSetky severojuzné vlakové spojenia.
Opat mala najlepsiu poziciu Zilina spriemernym poétom 15 spojeni nasledovana
Bratislavou s 13-timi, KoSicami s 12-timi a Popradom a Liptovskym MikuldSom s 11-timi.
Vyznamny narast priemeru zaznamenali eSte Povazska Bystrica, Trnava a Trencin.

V dekdde 1999 - 2009 nastava vacSinou vyrazny pokles v pocte priamych vlakovych
spojeni najma u vzajomnych prepojeni miest na severnom Zeleznicnom tahu, ¢o suvisi
najmi s poklesom poétu priamych vlakovych spojeni Ceskej republiky svychodnym
Slovenskom a Ukrajinou. Poklesol aj pocet vlakovych spojeni medzi strednym Slovenskom
a Ceskou republikou, ¢o sa tieZ zmensilo pocet priamych spojeni Ziliny, Martina a Zvolenu
(obr. 1). Zmena vsSak nastala na juznom Zeleznicnom tahu, na ktorej v dosledku
elektrifikacie trate Zvolen - Banska Bystrica v roku 2007 doslo k rozdeleniu vozebného
ramena. Zvysil sa pocet priamych spojov Bratislava - Banska Bystrica s tym, Ze rychliky
z Kosic do Bratislavy vedené juznym tahom skratili svoju trasu akoncia vo Zvolene.
Vzniklo v$ak priame spojenie Zvolena a Lu¢enca s Pre§ovom predizenim tychto rychlikov
cez KoSice do PreSova. V priemernom pocte dialkovych vlakovych spojov vroku 2009
poklesla Zilina na urovei Bratislavy s 13-timi spojmi nasledované Kosicami s 12-timi,
d’alej nasledované Trnavou, Liptovskym MikulaSom a Popradom s priemernym poctom 10
spojov. Najvacsi pokles priemeru nastal v pripade RuzZomberka a Povazskej Bystrice, ¢o
suvisi s uzZ spominanym poklesom poctu spojov na severnom tahu. V oboch sledovanych
obdobiach priemerny pocet spojov stagnoval pri mestadch Prievidza a Topol'¢any, kde sa
pocet dial'’kovych vlakov nemenil (obr. 1).
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Obr. 1

Priemerny pocet priamych vzajomnych viakovych spojeni
medzi vybranymi mestami Slovenska

[ 2009
Zdroj A/ eleznica
Cestovny poriadok C5D 1988/1989
Cestovny poriadok £SR 1999/2000
Cestovny poriadok Z5R 2008/2009 ©Tomas Pienka

V pripade poctu dialkovych autobusovych spojov nemdZeme porovnavat ich pocet
s poctom vlakov vzhl'adom na odliSnu kapacitu vozidiel. M6Zzeme vSak zhodnotit vyvoj
v dial'’kovej autobusovej doprave vrokoch 1989 - 2009 a taktiez definovat mesta, pre
ktoré ma autobusova doprava najvacsi vyznam (obr. 2).

V roku 1989 mala dialkova autobusova doprava ovel'a rozsiahlejsie priestorové pokrytie,
Co suvisi s tym, Ze cestna siet je ovel'a rozsiahlejsia ako Zelezni¢na. Autobusova doprava
mala najviac spojov medzi Bratislavou a mestami zapadného, stredného aseverného
Slovenska. Najviac spojov premavalo na trase Bratislava - Trnava a potom cez Nitru,
Zvolen aBanska Bystricu alebo cez PieStany, Prievidzu a Martin do miest severného
Slovenska a taktiez medzi Zilinou - Tren¢inom - Pie$tanmi a Zilinou a zo Ziliny do Martina
adalej do miest severného astredného Slovenska. Najviac spojov premavalo
na spojeniach Banska Bystrica — Zvolen (128), Bratislava - Trnava (107), Bratislava - Nitra
(94), Bratislava - Piestany (93). Medzi mestami juZzného a vychodného Slovenska bolo
najmenej spojeni, pripadne vdbec neexistovali, podobne neexistovali ani autobusové
spojenia Bratislava - Spi$ska Nova Ves, Zilina - Kos$ice, Ko$ice - Povazska Bystrica, Zilina -
Humenné, kde bola dialkova doprava zabezpeCovana vyhradne Zeleznicou. Najvacsi
priemerny pocet autobusovych spojov mala vroku 1989 Bratislava (27), Zvolen (23),
Banska Bystrica (21) aPiestany (20), Co suvisi stym, Ze vicsina dialkovych spojov
vychadzala z Bratislavy a prechddzala na severné astredné Slovensko cez sledované
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mestd. Vysoké hodnoty priemeru maju eSte aj d'alSie mestd zapadného aseverného
Slovenska (pozri obr. 2).

Obr. 2

Priemerny pocet priamych vzajomnych autobusovych spojeni
medzi vybranymi mestami Slovenska

\4 R T jf M.
@poéet spojov Za 24 hod

150 Km

Zdroj

Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovych liniek CSSR 1938/89
Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovyeh liniek 2008/2009
Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovych liniek 2008/2009 © Tomas Psenka

V obdobi rokov 1989 - 1999 doslo na vacsSine liniek k narastu poctu spojov, vyrazny
ubytok zaznamenali spoje prechadzajice mestami PieStany a Martin a na linke Bratislava
- Trnava (30), avSak priestorovy model rozloZenia liniek ostal vhlavnych crtach
zachovany. Najviac spojov opdt premavalo na linke Banskd Bystrica - Zvolen (134),
Bratislava - Nitra (99), Zvolen - Nitra (80). Vyhradne vlakovou dopravou boli realizované
spojenia Zilina - Kosice, Bratislava - Nové Zamky, Bratislava - Spi$ska Nova Ves, KoSice -
PovaZska Bystrica. Priemerny pocet autobusovych spojov vzrastol pri vacSine miest,
najvacsi pokles zaznamenali uz spominany Martin, PieStany a Trnava. Najvacsi priemerny
pocet autobusovych spojov mal v roku 1999 Zvolen (28), azZ za nim nasledovala Bratislava
(27), Banska Bystrica (22) a Nitra (21).

Obdobie rokov 1999 - 2009 moOZeme nazvat obdobim selekcie na trhu dialkovej
autobusovej dopravy. Na vacSine liniek doslo k vyraznému poklesu poctu spojov, najvacsi
narast poctu spojov bol len na niektorych linkach vychadzajucich z Bratislavy, Trnavy,
Nitry a Humenného. Na linke Liptovsky Mikulds - RuZomberok to bol pokles az o 31
spojov, naproti tomu na linke Bratislava - Nitra vzrastol pocet spojov aZ o 49 na celkovy
pocet 148 spojov. Dalej boli najvytazenej$imi linkami spojenia Banska Bystrica - Zvolen
(112), Bratislava - Trnava (90), Bratislava - Zvolen (80). Najvac¢si narast priemerného
poctu spojov zaznamenala vys$Sie spominana Stvorica miest Bratislava, Nitra, Trnava
a Humenné, ostatné mestd zaznamenali s vynimkou PreSova pokles priemerného poctu
spojov. Najvacsi priemer poctu spojov ma Bratislava (32) a az s vyraznejSim odstupom
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nasleduju Nitra (24), Zvolen (23) a Trnava (20). Najmensi priemer poctu autobusovych
spojov ma SpiSska Nova Ves (1), pre toto mesto je ovela vyznamnejSia vlakova doprava,
pretoZe lezi na hlavnom tahu Bratislava - Zilina - KoSice (obr. 2).

Zaujimavé je sledovat zmenu najkratSej cestovnej doby priamymi spojmi medzi
vybranymi mestami medzi skimanymi rokmi a taktieZ rozdiel medzi jazdnymi dobami
vlakov a dial’kovych autobusov na rovnakych spojeniach (pozri tab. 1). Vroku 1989
na vacsej Casti liniek bola rychlejSia vlakova doprava ako autobusova, avsak asi na tretine
liniek bola rychlejSia autobusovd doprava. Vrade desiatok minut bola rychlejsia
autobusova doprava na linkach z Bratislavy a Trnavy do stredoslovenskych miest Zvolen
a Banska Bystrica, ale aj na trase Bratislava - PieStany, LuCenec - Trnava a najviac na trase
Bratislava - Humenné. Dalej bola autobusova doprava vyhodnej$ia kratSou cestovnou
dobou v spojeni miest Zilina a Martin s Banskou Bystricou a Zvolenom. Vyrazne rychlejsia
bola vlakova doprava na spojeniach medzi mestami severného Zelezni¢ného tahu, viac ako
dvojhodinovu usporu voci autobusom dosahovali rychliky na spojeniach Bratislava -
KoSice (164 minut), Bratislava - Poprad (157 minut), KoSice - PieStany (189 minut),
Piestany - Poprad (135), KoSice - Ruzomberok (124 minut), KoSice - Liptovsky Mikulas
(120 minut), pricom na d'alSich spojeniach bola tato tispora viac ako hodinova.

V dekdde 1989-1999 sa vicsina cestovnych casov na skiimanych vlakovych linkach
skratila a to radovo o niekol’ko desiatok mintt. Len na par linkach sa tento ¢as predizil,
radovo v mindtach. Skratenie sa dosiahlo hlavne skratenim pobytov v staniciach
a zavedenim vlakov InterCity s mensim poCtom zastavok a vy$Sou priemernou cestovnou
rychlostou, k skrateniu jazdnych déb prispela aj elektrifikacia trate Surany - Zvolen
v devatdesiatych rokoch. NajvyraznejSie skratenie jazdnych dob bolo na spojeniach
Bratislava — Michalovce (134 minut), Michalovce - Trnava (131 minut), KoSice — Trencin
(129 minut), Bratislava - Humenné (126 minut), Michalovce - Piestany (123 minut)
a napr. na spojeni Bratislava - Banska Bystrica 99 minut. Zasa na vacsine liniek s oboma
druhmi dopravy bola rychlejSia vlakova, taktieZ sviac ako dvojhodinovou usporou
na cestovnom case, pricom len niekol'ko autobusovych liniek bolo rychlejsich. Najvacsiu
usporu dosahoval autobus v spojeni miest Bratislava a Nitra (37 minut), Bratislava -
Povazska Bystrica (21 minut), KosSice - Michalovce (18 minut) a Topol'¢any - Prievidza (18
minut).

V rokoch 1999-2009 doslo k ovel'a menej vyraznym zmenam v cestovnej dobe vlakov a to
radovo v minutach, ¢i uz pozitivne alebo negativne. Najvacsie skratenie jazdnej doby sa
dosiahlo zvySenim pocCtu zastaveni EuroCity a InterCity vlakov ato konkrétne
na spojeniach Bratislava - SpiSska Nova Ves (60 minut), KoSice - Trnava (55 minut),
Poprad - Trnava (48 minut), Trnava - SpiSska Nova Ves (36 minut), Povazska Bystrica -
Spisska Nova Ves (27 minut). Hlavne vplyvom narastu dialni¢nej siete a pésobenim
sukromnych autobusovych dopravcov, ktory pdsobia na linkdch prevazne smensim
poCtom zastaveni doSlo KkvyraznejSim poklesom jazdnych doéb aj udialkovych
autobusovych spojov, len u niektorych jazdna doba narastla. Napriek tomu je v si¢asnosti
na vacSine spojeni, na ktorych premavaja vlaky aj dialkové autobusové spoje, rychlejsia
autobusova doprava, pricom tato Uspora ja pomerne vyznamna a s vacSou vzdialenost'ou
sa zvySuje radovo z desiatok minit na hodiny. Zelezni¢na doprava prehrava predovsetkym
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na spojeni Bratislava - Nitra, na ktorom su autobusy rychlejSie az o 34 minut. Je to
vhodné vlakové spojenie ataktiez Zelezni¢na

zdovodu, Ze na tej trase chyba

infrastruktira nedosahuje potrebné parametre aby mohla konkurovat autobusom. Nitra je
jedinym krajskym mestom na Slovensku bez napojenia na elektrifikovand Zeleznicu
vyhovujucich rychlostnych parametrov. Napriek elektrifikacii trate Zvolen - Banska
Bystrica je na linke Bratislava - Banska Bystrica rychlejSia autobusova doprava s isporou
15 minut z dévodu nedostato¢nych rychlostnych parametrov Zelezni¢nej trate Surany -

Zvolen.

Tab. 1 Porovnanie cestovnych ¢asov priamych vlakovych a autobusovych spojeni

medzi vybranymi mestami Slovenska v rokoch 1989 a 2009 (v minutach)
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Vysvetlenie: BA-KE -164 — cestovny Cas vlaku z Bratislavy do KoSic je o 164 minut kratsi ako
pri autobuse

Pramene: Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovych liniek CSSR 1988/89,
Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovych liniek 2008/2009, Cestovny
poriadok CSD 1988/1989, Cestovny poriadok ZSR 2008/2009

ZAVER

Zda sa, Ze na Slovensku sa vobdobi 1989 - 2009 v zasade upevnil model rozdelenia
priestoru $tatu medzi sever, ktory je obsluhovany dialkovou vlakovou, ako i priestorovo
flexibilnou dialkovou autobusovou dopravou, ajuh s vyraznou dominanciou dial’kovych
autobusovych spojov. Vo vSeobecnosti ma autobusova doprava omnoho rovnomernejsie
pokrytie. V konkurencii medzi oboma segmentmi dialkovej dopravy z hl'adiska Casovej
dostupnosti sa vyhody Zeleznice prejavuju prakticky len v pripade miest leZiacich pozdiz
dvojkol'ajného a plne elektrifikovaného severného Zelezni¢ného koridoru Bratislava -
Zilina - Poprad - Kosice, kde dialkova vlakova doprava pontka spravidla rychlej$iu
prepravu a v obdobi 1989 - 2009 ponukla tieZ niektoré nové moZnosti cestovania (vlaky
IC, EC), ktoré Casy cestovania medzi niektorymi mestami eSte vyraznejsia skratili.

Prispevok vznikol za podpory grantu Univerzity Komenského ¢. UK/294/2009 a
grantovej agentury VEGA na zaklade zmluvy ¢. 1/0255/08.

Tato praca bola tieZ podporovana Agentirou na podporu vyskumu avyvoja na
zaklade zmluvy ¢. APVV-0579-07.
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[3] Cestovny poriadok 2008/2009 - Elektronicky informaény systém ZSR - Elis, ZSR,
Zelezni¢né telekomunikacie

[4] Cestovny poriadok 1999/2000 - Elektronicky jizdni ¥ad Ceskych drah - IdosWin,
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[5] Cestovny poriadok pravidelnej autobusovej dopravy, Medzinarodné a dial'kové
linky Slovenska republika 1999-2000, SAD Zvolen

[6] Cestovny poriadok medzindarodnych adialkovych autobusovych liniek
2008/2009 - www.busy.sk
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KONKURENCESCHOPNOST ZELEZNICNI A LETECKE DOPRAVY!

DANIEL SEIDENGLANZ

ABSTRAKT

Uspésnost jednotlivych druhfi dopravy na dopravnim trhu je vysledkem ptisobeni velkého
mnozstvi faktord. V segmentu hromadné osobni dopravy na stredni a vétsi vzdalenosti
(cca 300 km a vice) se pritom vsoucasném svété stale vyraznéji na ukor Zeleznicni
dopravy prosazuje doprava letecka. V Evropé je tento aktualni trend disledkem zejména
deregulace letectvi, vsouvislosti sniz se leteckd doprava vyznamné zefektivnila
a zpristupnila SirSimu spektru uZzivatel (pokles ceny dany konkurenci Kklasickych
a nizkondkladovych dopravcili, prostorovd expanze letecké dopravy do mést nizsi
hierarchické drovné spojena s nartistem poctu obsluhovanych destinaci a primych letd
apod.). Obsahem piispévku je komparace riiznych aspektli konkuren¢ni pozice Zelezni¢ni
a letecké dopravy, a to jak z teoretického hlediska, tak i na zdkladé vybranych empirickych
dat.

Klicova slova

Zelezni¢ni doprava, vysokorychlostni Zeleznice, leteckd doprava, deregulace,
konkurenceschopnost, stiedni Evropa

1. Uvod - Konkurenceschopnost modernich druht dopravy

Pomérné rychlé zmény konkurencni pozice jednotlivych druhG dopravy na dopravnim
trhu jsou charakteristickym rysem éry existence moderni mechanizované dopravy (tj. éry
vymezené pocCatkem vyuzivani parniho stroje k pohonu dopravnich prostredkd - podle
Rodrigue et al. 2009 tato éra nastoupila zhruba kolem roku 1800). Tuto tezi lze dolozit
i rychlejSim tempem stiidani tzv. dopravnich revoluci, coZ je koncept, se kterym pracuji
Gilbert, Pearl (2007). Z tab. 1 jednoznacné vyplyva, Zze v moderni ére - ktera je ve srovnani
s predchozimi érami Casové jednoznacné nejkrats$i - se téchto tzv. dopravnich revoluci
odehralo nejvice. K nejvyznamnéjsim inovacim po roce 1800 piitom podle zminénych
autord patii nasledujici skutecnosti: vznik moderni Zelezni¢ni a vodni dopravy spojeny
s vyuzitim parniho stroje, vynalez spalovaciho motoru a s nim spojeny vznik moderni
silni¢ni dopravy, nastup letecké dopravy a ziskani znalosti a technologii umoZiujicich
cestovani do Vesmiru.

Podrobnéjsi rozpracovani zmén v éire moderni dopravy poskytuje Rodrigue et al. (2009).
Nastup novych technologii v ramci jednotlivych druhi dopravy prehledné znazornuje tab.
2. Zamérime-li se pouze na obdobi po roce 1950 a pouze na Zeleznicni a leteckou dopravu
(tedy na ty druhy dopravy, jejichz soucasna konkurenceschopnost je predmeétem této
analyzy), mizeme konstatovat, Ze jejich technologicky nejpokrocilejSimi inovacemi jsou
koncept vysokorychlostni Zeleznice na jedné strané a technologie proudového motoru

1 ptispévek vznikl pii feseni projektu ,Letecka doprava a jeji zmény v CR a v regionu stfedni Evropy* finanéné
podporovaného grantem Grantové agentury Ceské republiky &. 205/09/P256. Autor za tuto podporu dékuje.
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spojena se zavadénim obtich osobnich letadel (nejnovéji napr. letoun Airbus A380) na
strané druhé.

Tab. 1: Dopravni revoluce v historii lidstva

Era / obdobi | Casové zafazeni Dopravni revoluce
pired cca 700 tis. lety | prvni migrace clovéka z Afriky
z;:::::i(:ké pied cca 35 tis. lety prvni migrace ¢lovéka ptes more do Australasie
pred cca 18 tis. lety prvni migrace ¢lovéka do Ameriky
cca 4 000 let pred n.l. | vyuziti zvitat jakoZto tazné sily v dopravé
Agrarni cca 3 500 let pred n.l. | vyuZiti kola v dopravé
obdobi cca 1500 let pred n.l. | ddlkova namoini plavba v Polynésii
cca 1000 let pred n.l. | vystavba cest a vodnich cest
od 15. stoleti zdokonaleni konstrukce lod{ a naviga¢nich technologii
od pocatku 19. stoleti | parni stroj v Zelezni¢ni a vodni dopravé
x):‘ie';ni od konce 19. stoleti spalovaci motor
od pocatku 20. stoleti | leteckd doprava
od poloviny 20. stoleti | cestovani do Vesmiru

Zdroj: upraveno podle Gilbert, Pearl (2007)

Tab. 2: Technologické zmény v éi‘'e moderni dopravy

r. 1800 r. 1900 r. 1950 r. 2000
Namotni | 49X ] Zelezné parniky,
doprava plavebnf trupy lodi rust velikosti lodi tankery
komory = by
2 ” , -
Silnié¢ni ] E. o b . ndkladni 1 vodikovy
dostavniky ] ®©,  jizdni kola = automobily auta, délnice
doprava S go e pohon
g 8 F ) autobusy
=] o = =N
s S 7
Zelezniéni & . 2 .
d ~  Zeleznice metro o  tramvaje maglev
oprava g
=]
Leteckad balony vzducholodé letadla helikoptéry proudovy motor  riist velikosti
doprava a letadlo, klapky

Zdroj: upraveno podle Rodrigue et al.

(2009)

2. Letecka doprava versus vysokorychlostni Zeleznice
0 schopnosti vysokorychlostni Zeleznice konkurovat pomérné tuspésné letecké dopravée
alespon na stredné dlouhych trasach detailné hovoii celd rada autord (viz téz obr. 1).
Seidenglanz (2009) vtéto souvislosti povazuje za limitni vzdalenost potencidlni
uspésnosti vysokorychlostni Zeleznice viici letadlim hranici 500 azZ 600 km, o podobném
limitu se zminuje i Wackermann (1998). Rostouci pirepravni podily Zeleznice na kratSich
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astredné dlouhych trasach vsouvislosti s pokracujici vystavbou vysokorychlostni
Zeleznice v Evropé ocekava rovnéz Vickerman (1998) (pomérné rychly postup vystavby
vysokorychlostnich Zeleznic v Evropé priblizuje obr. 2, komentar k vystavbé téchto trati ve
vybranych evropskych statech obsahuje prace Charlton, Gibb 1998). Pravdépodobné
ponékud realistictéjsi pohled zdlraznujici prostorovou selektivnost dobré
konkurenceschopnosti  systémii  vysokorychlostni Zeleznice poskytuje Knowles
(2006:412), ktery doslova uvadi nasledujici myslenku: ,High speed trains ... enable rail to
establish market leadership over air transport and cars ... on a few principal inter-urban
corridors*.

Obr. 1: Trzni podily zakladnich druhti dopravy na trasach Madrid - Sevilla

(Spanélsko, systém AVE) a Pariz - Lyon (Francie, systém TGV) pied zavedenim
vysokorychlostni Zeleznice a po ném

100%

- - - 100% T— - - -

before AVE after AVE before TGV after TGV

M railway Bair B passenger car Obus M railway Bair O passenger car

Zdroj: European Commission (2001, 2003), Seidenglanz (2009)

Obr. 2: Vyvoj délky vysokorychlostnich Zeleznic v EU-27

EU-27: vyvoj délky vysokorychlostnich Zeleznic,
r. 1985 - 2008
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Zdroj: European Communities (2009)
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Podle ptfedstav EU (napt. European Commission 2001, 2003) vSak neni konkurec¢ni boj boj
mezi leteckou a vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravou Zadouci, naopak tyto druhy dopravy
by mély byt spiSe vzajemné komplementarni. Hoyle, Smith (1998) v souvislosti s tim
povazuji nejvyznamnéjsi evropska letisté za tzv. ,mainports“, kterd by se pravé
od Klasickych letist (,,airports) méla lisit pfimym propojenim letecké a vysokorychlostni
Zelezni¢ni dopravy. Takové spojeni totiZ podle nich dodava obéma nové integrovanym
druhdm rychlé dalkové dopravy vyssi pridanou hodnotu a umoziiuje jejich efektivnéjsi
fungovani spojené mimo jiné s konsolidaci prepravnich proudi. Nejvétsi konkrétni vyhody
lze ptitom podle Hoyle, Smith (1998) spatirovat predevsim v nasledujicich skute¢nostech:

= vysokorychlostni Zeleni¢ni doprava v tomto systému mize plnit roli dopravy, ktera
usnadni obyvatelim zijicim v SirSim okoli dostupnost letiSté, a to velmi rychlou
azaroven atraktivni formou; vdisledku toho se miiZe snizit intenzita vyuZiti
individualni automobilové dopravy k tomuto ucelu;

= vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava miiZe zaroven slouzit jako nahrada kratkych
pripojnych letli, které vétSina aerolinii musi provozovat, aby zaplnily prepravni
kapacitu nabizenou na dalkovych ¢i mezikontinentalnich linkach; dasledkem této
zmény mizZe byt omezeni dnes velmi Ccastych kongesci na stavajici letiStni
infrastrukture a rovnéZz pokles environmentalni zatéZe generované leteckou dopravou.

Integrace letecké a vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy byla provedena (respektive
v blizké budoucnosti se jeji provedeni planuje) napt. na nasledujich letiStnich terminalech:
Pariz (Charles de Gaulle, Orly), Lyon, Brusel, Amsterdam, Frankfurt nad Mohanem, Kolin
nad Rynem - Bonn, Milano apod. (Hoyle, Smith 1998, Seidenglanz 2008).

3. Letecka doprava versus konvencni Zeleznice

Konkurenceschopnost konvenc¢ni Zeleznice vici letecké dopravé je ve srovnani
s vysokorychlostni Zeleznici podstatné nizSi. Tuto skuteCnost lze dobie dolozit
statistickymi tidaji, které jsou uvedeny v obr. 3 2.

2V zajmu korektnosti analyzy jsou udaje tykajici se Zelezni¢ni dopravy v obr. 3 rozdéleny do tii kategorii:
prepravni vykony Zelezni¢ni dopravy celkem, prepravni vykony vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy a
prepravni vykony konvencni Zelezni¢ni dopravy. Velmi zajimavou skute¢nost predstavuje fakt, Ze vroce
2007 vysokorychlostni Zeleznice realizovala jiz 23 % vykonl evropskych Zeleznic, nicméné podil délky
vysokorychlostnich Zeleznic¢nich trati na celkové délce evropskych Zeleznic tehdy dosahoval pouze 2,6 %.
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Obr. 3: Vyvoj pirepravnich vykonti Zelezni¢ni a letecké dopravy v EU-27

EU-27: vyvoj vykont Zelezniéni a letecké dopravy,
r. 1995 - 2007
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Poznamka: leteckd doprava - pouze pfeprava uvnitf EU-27

Zdroj: European Communities (2009)

V Evropské unii (EU-27) byly v poloviné 90. let pirepravni vykony konvencni Zeleznicni
a letecké dopravy zcela srovnatelné, nicméné zmény organizacniho ramce letecké dopravy
provedené v druhé poloviné 90. let jednoznactné favorizovaly pravé leteckou dopravu.
V souvislosti s tim narostl rozdil ve vykonech mezi leteckou dopravou akonven¢nimi
Zeleznicemi ze 17 mld. oskm v roce 1995 na 268 mld. oskm v roce 2007.

Zasadni zména, kterd se vletectvi odehréla, byla deregulace odvétvi?). Ta podle Rey
(2003) probéhla v Evropé ve dvou vinach, a to konkrétné vletech 1993 a 1997. Diky
deregulaci mize nyni kazda letecka spolecnost sidlici ve statech Evropské unie provozovat
let mezi jakymikoliv dvéma destinacemi vEU®, a to vzasadé za jakoukoliv cenu .
K dal$im vyznamnym zménam spojenym s deregulaci podle Thompsona (2002) patii i
liberalizace pristupu KkletiStnim slotim a omezeni vefejnych podpor a subvenci
smétujicich do sektoru letecké dopravy. Pomineme-li rozsahlé geografické dopady
deregulace letectvi tykajici se zmén prostorové a ¢asové konfigurace siti letecké dopravy

3) Postupnd deregulace a liberalizace prostredi byla v EU zahdjena i v Zelezni¢ni dopravé, nicméné jeji vysledky

zatim nejsou zcela presvédcCivé. Detailnéjsi informace k tomuto tématu uvadi napt. Kvizda et al. (2007) ¢i
Kvizda (2008).

4) Timto zpisobem byla v EU via facti umoZnéna tzv. plna kabotaz, coz jinymi slovy znamena zavedeni 8. a 9.
letové svobody v prostoru celé EU-27 (Burghouwt 2007):

= 8. letova svoboda (kabotdz) - pravo prepravovat cestujici mezi dvéma body v zahrani¢i na lince
s vychozim / koncovym bodem v domovském staté aerolinie;
= 9. letova svoboda (plnad kabotdZ) - pravo prepravovat cestujici mezi dvéma body v zahrani¢i na lince,
kterd neni spojena s domovskym statem aerolinie.
5) Tvorba cen je v letecké dopravé sice mirné omezena i v soucasnosti (Evropska komise miize podle Grahama
1998 intervenovat napt. v pripadé podezieni zuplatnéni dumpingovych cen), nicméné ve srovnani

s predchozi érou bilateralnich a multilateralnich dohod jde o zcela zdsadn{ uvolnéni trhu.

76



Daniel Seidenglanz

(blize viz napt. O'Connor 2003, Burghouwt 2007, Derudder et al. 2007, Bowen 2002,
Button 2004, Cwerner et al. 2009), o¢ekavd Thompson (2002), Ze deregulace bude mit
ve vztahu k uzivatellim letecké dopravy zejména nasledujici efekty: sniZeni ceny letenek
dané nartstem konkurence mezi aeroliniemi, zavedeni novych linek v¢etné zpristupnéni
drive leteckou dopravou neobsluhovanych mensich radoveé staticicovych meést a ve svém
¢lanku hovori rovnéz o zlepseni sluzeb a pohodli.

Prostorové expanzi letecké dopravy do mensSich mést, a stim spojenym rozsifenim
prostoru s dobrou dostupnosti letecké dopravy, se ve svém c¢lanku vénuje O'Connor
(2003). Citovany autor tyto zmény vysvétluje soubéznym piisobenim rady faktord, mezi
nimiz Ize pro potieby tohoto ¢lanku zdiraznit nasledujici skutec¢nosti:

= deregulace a liberalizace letectvi, jejimz dlisledkem je vznik novych aerolinii, z nichz
fadu miZeme zaradit k tzv. nizkondkladovym dopravciim, ktefi se c¢asto zdmérné
zaméruji naobsluhu pravé takovych destinaci, a to Cisté ztoho diivodu,
Ze pro né predstavuji zajimavy trh;

= pretizeni a predraZzeni vyznamnych letist ve velkych méstech, coZ rovnéz nuti nékteré
aerolinie zameérné vyuzivat letiSté v menSich méstech v blizkosti metropolitnich
regioni; tato praxe je opét typicka pro nizkonakladové dopravce;

vivs

® detailnéjSi analyza prostorovych strategii nizkondkladovych aerolinii je obsaZena
napr. v clancich Graham (2009) a Dobruszkes (2009), dil¢imi aspekty zmén
dopravniho trhu ve stredni Evropé vcetné strucné charakteristiky role letecké dopravy
na ném se zabyva Marada et al. (2007).

Domnivame se, Ze vySe naznacené zmeény do znacné miry vysvétluji narlst
konkurenceschopnosti letecké dopravy vic¢i konven¢nim Zeleznicim, a tudiz dobte
interpretuji srovnani vyvoje vykonii konvencni Zelezni¢ni a letecké dopravy v letech 1995
az 2007 tak, jak je graficky znazornéno v obr. 3.

Obecné popsané tendence lze empiricky doloZzit i v prostoru stredni Evropy. Obr. 4
znazoriiuje vyvoj poctu odbavenych cestujicich na letistich ve vybranych statisicovych
méstech v CR, v Polsku a na Slovensku v obdobi mezi roky 1991 a 2007 ©. Vyplyva z ného
razantni narist poctu odbavenych cestujicich po roce 2000, a to zejména v polskych
meéstech a v Bratislave, nicméné i v Brné, v Ostravé a v KoSicich lze sledovat analogicky
vyvojovy trend. Zmeény lze podle naseho nazoru vysoce pravdépodobné interpretovat jako
disledek provedené deregulace letecké dopravy, a stim spojené zvySené
konkurenceschopnosti letecké dopravy na dopravnim trhu. Nartst poctu odbavenych
cestujicich je v téchto méstech navic Casto spojen s aktivitou nizkonakladovych leteckych
dopravct, konkrétné lze uvést nasledujici skutecnosti:

= Katovice, Gdarisk a Wroclaw jsou ,huby“ spole¢nosti Wizz Air (detailnéjsi prehled
o aktivité této spolecnosti poskytuje Dobruszkes 2009);

6 Analyza byla zdmérné provedena pouze ve vybranych statisicovych méstech. Diivodem byla skute¢nost, ze
metropole uvedenych statd, tj. zejména Praha a Varsava, byly pomérné vyznamnymi narodnimi ,huby* i
pied provedenim deregulace letecké dopravy. Nartst poctu cestujich by v nich po roce 1997 tudiz nebyl tak
ztetelny.
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= Bratislava a KoSice jsou ,huby“ dnes jiZ zkrachovalé spolec¢nosti Sky Europe, ktera
nicméné v dobé mezi roky 2002 a 2007 vyznamné piispivala k nardstu letecké
dopravy v téchto méstech;

» Kk naristu intenzity letecké dopravy v téchto méstech rovnéz prispivaji spolecnosti
jako jsou napt. Ryanair ¢i Easy Jet, které odtud provozuji primé lety do fady
zapadoevropskych destinaci (napr. v Brné je zretelny nardst poctu cestujicich
od roku 2004, coz je rok, kdy zacala byt provozovana prima linka spoleCnosti
Ryanair do Londyna).

Obr. 4: Vyvoj poctu odbavenych cestujich na letiStich ve vybranych statisicovych
méstech v CR, v Polsku a na Slovensku v letech 1991 az 2007
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Zdroj: European Communities (2009), www strénky letist Brno, Ostrava, Krakov, Katovice, Gdarisk, Wroclaw,
Bratislava a KosSice

Uspésnost letecké dopravy na tkor Zeleznic lze doloZit i jinym zpiisobem, nabizi se napt-
sledovani dlouhodobého vyvoje poctu a trasovani primych dalkovych vlakovych spojt,
respektive primych vozi. Analyzu tohoto typu zpracoval napt. Seidenglanz (2006), jeho
vysledky v pripadé meést Praha a Bratislava doplnéné navic o aktudlni soucasny stav
predstavuji tab. 4 a 57). Na jejich zakladé lze konstatovat, Ze frekvence primych vlakd
vurcitych smérech dosahla vrcholu na pocatku 90. let a od té doby postupné klesa
(v nékterych pripadech pirimé spojeni dokonce zcela zaniklo) - jedna se pritom zejména
otrasy do vzdalenéjSich evropskych meést, kde lze predpokladat pomérné silnou
konkurenci ze strany letecké dopravy (existence piimych letl s dostatecnou denni
frekvenci). Konkrétné Ize tento vyvoj sledovat napi. vpripadé spojeni Prahy

7) Jako srovnavaci obdobi byly v citovaném ¢lanku (Seidenglanz 2006) vybrany jizdni rady platné v letech
1978/79, 1989/90, 1992/93 a 2004/05, které byly aktudlné doplnény i v soucasnosti platnym jizdnim
fadem 2008/09. Do analyzy byly zapocitany pouze ty vlaky, které jezdily minimalné po dobu 6 mésicd, tzn.
Ze do hodnoceni nejsou zahrnuty posilové vlaky jezdici napft. jen v letnich mésicich (v 70. a 80. letech jezdila
takto rada vlakd napft. k cernomoiskému ¢i baltskému pobrezi). Analyzovany byly jak primé vlaky tak i tzv.
ptrimé vozy - timto terminem chapeme ¢asti vlaku, jeZ se v nékterych stanicich prepojuji na jiny vlak, s nimZ
pokracuji jinym smérem.
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s Frankfurtem nad Mohanem, s Parizi, s Kodani, s Malmo, s Bélehradem, s Bukuresti,
se Sofii a s Moskvou. Prostrednictvim tdaji vtab. 4 a 5 lze rovnéz dolozit skuteCnost,
Ze Zelezni¢ni doprava se nyni v mezinarodni dopraveé specializuje spiSe na zajisténi spojeni
s bliz§imi zahrani¢nimi centry, jako jsou v ptipadé Prahy napi. Berlin, Drazdany,
Norimberk, Bratislava ¢i Viden, v pripadé Bratislavy pak zejména Viden (silné kontakty
téchto dvou mést Ize ilustrovat 41 primymi vlaky za den) a Budapest. Zajimavy je v této
souvislosti také vzestup poctu primych vlakid z Prahy do Krakova, jejichZ frekvence je sice
ve srovnani s piredchozimi destinacemi nizs$i, nicméné sleduje po roce 2000 podobny
ristovy trend. Orientace Zeleznice na blizsi zahrani¢ni centra je logicka, nebot v téchto
pripadech muze nabidnout jak vyssi komfort cesty, tak i srovnatelnou cestovni dobu.
Tento fakt plati zvlasté, kdyz v pripadé letecké dopravy zapocitaime do celkové cestovni
doby i ¢as nutny pro cestu na letiSté a zletisté a rovnéz cas potiebny k piredletovému
odbaveni.

K podobnym zavérim jako Seidenglanz (2006) dochazi ve svém clanku i Kiister (2003),
ktery konstatuje, Ze pocet pfimych mezinarodnich vlaki vyjizdéjicich z Némecka od 60. let
20. stoleti klesd. Na prikladu Hamburku (viz téz tab. 3) lze dolozit zruSeni drive
existujicich primych vlakd do Stockholmu, Osla, Patize, Rima, Benatek a Bélehradu. Stejné
jako vpripadé Prahy jde o pomérné dlouhé relace, na nichz pravdépodobné dnes

dominuje letecka doprava.

Tab. 3: Vyvoj poctu primych mezinarodnich vlaka z Hamburku za den do vybranych
evropskych destinaci

1éto 1964 zima 1974/75 | zima 1985/86 [ zima 1991/92 | léto 2002 1éto 2009
Kodan Dansko 9 9 7 10 8 4
Stockholm Svédsko 2 1 2
Oslo Norsko 1 . . .
Amsterdam Nizozemsko 1 1 2 . . 1
Pariz Francie 3 4 2 1 1
Oostende Belgie 3 2 . .
Curych Svycarsko 2 1 1 . 4 6
Videni Rakousko 1 2 1 3 3 2
Rim Italie 2 2
Benatky Itdlie 1 . .
Bélehrad Srbsko 1 1 .
Praha Cesko 4 2
Krakov Polsko 1 1

Zdroje: Udaje za roky 1964, 1974/75, 1985/86, 1991/92, 2002 - Kiister (2003)
vlakovy jizdni fad 2008/09
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Tab. 4: Vyvoj poctu piimych mezinarodnich vlakia z Prahy za den do vybranych evropskych destinaci

Obdobi platnosti jizdniho radu Obdobi platnosti jizdniho fadu

1978/79 1989/90 1992/93 2004/05 2008/09 1978/79 1989/90 1992/93 2004/05 2008/09
Drazd’any Némecko 8 9 11 7 8 Gyor Madarsko . 1 2 2 .
Berlin Némecko 7 8 9 7 8 Bélehrad Srbsko 2 2 3 1
Lipsko Némecko 1 2 2 . 1 Bukuresti Rumunsko 1 2 2 1 1
Mnichov Némecko 1 1 2 3 2 Sofia Bulharsko 1 2 1
Norimberk Némecko 3 3 5 2 8" Katovice Polsko 1 1 2 3 3
Stuttgart Némecko 2 2 1 1 . Varsava Polsko 3 3 3 3 2
Frankfurt (M.) Némecko 2 1 2 1 1 Wroclaw Polsko 2 2 3 2
Dortmund Némecko 1 . 1 1 Stétin Polsko 1 1 1
Hamburk Némecko . 2 5 3 Gdynia Polsko 1 1 1 .
Malmo Svédsko 1 1 1 Krakov Polsko . 1 2
Kodan Dansko 2 Lvov Ukrajina 1 1 1 1 1
Pariz Francie 1 1 1 . Kijev Ukrajina 1 1 1 1 1
Curych Svycarsko . 1 1 1 2 Minsk Bélorusko 1 1 1 1 1
Viden Rakousko 2 3 5 5 8 Moskva Rusko 2 2 2 1 1
Linec Rakousko . . 2 1 2 Petrohrad Rusko 1 1 1 1 .
Budapest Mad'arsko 5 6 8 5 5 Bratislava Slovensko 10 12 15 6 8
Poznamka: ) z toho 6 autobusovych spojti provozovanych ve spolupraci DB a CD
Zdroje: Udaje za roky 1978/79, 1989/90 a 1992/93 - Seidenglanz (2006)

Udaje za rok 2004/05 — Navratilova (2006)
vlakovy jizdni fad 2008/09

Tab. 5: Vyvoj poctu pirimych mezinarodnich vlakii z Bratislavy za den do vybranych evropskych destinaci

Obdobi platnosti jizdniho radu Obdobi platnosti jizdniho radu

1978/79 1989/90 1992/93 2004/05 2008/09 1978/79 1989/90 1992/93 2004/05 2008/09
Drazdany Némecko 5 6 5 2 3 Sofia Bulharsko 1 2 1 1 .
Berlin Némecko 5 5 5 2 3 Katovice Polsko 1 2 1
Lipsko Némecko 1 2 1 . . Varsava Polsko 1 2 1
Hamburk Némecko . . 1 1 1 Wroclaw Polsko 1
Malmé Svédsko 1 1 1 Stétin Polsko 1
Kodan Dansko . . 1 . . Gdynia Polsko . 1 . . .
Videni Rakousko 2 2 4 17 41 Lvov Ukrajina 1 1 1 1 1
Budapest Mad'arsko 5 8 8 7 5 Kijev Ukrajina 1 1 1 1
Gyor Madarsko . 4 4 5 . Minsk Bélorusko . . 1 1
Bélehrad Srbsko 2 2 3 . 1 Moskva Rusko 1 1 1 1 1
Bukurest Rumunsko 1 2 2 1 1 Praha Cesko 10 12 15 6 8

Zdroje: Udaje za roky 1978/79, 1989/90 a 1992/93 - Seidenglanz (2006)
Udaje za rok 2004/05 — Navratilova (2006)
vlakovy jizdni fad 2008/09
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Pokles poctu piimych vlaki do nékterych zapadoevropskych meést ma i jiné priciny
nezje jen konkurence ze strany letecké dopravy. Seidenglanz (2006) v této souvislosti
vsouladu s Kiisterem (2003) zddraznuje i zménu organizace Zelezni¢ni dopravy napft.
v Némecku a ve Francii spojenou se zavadénim systémi narodni a mezinarodni
vysokorychlostni Zeleznicni dopravy. Vlaky systéma ICE, TGV ¢i Thalys jsou pritom
vzhledem k vy$$im cestovnim rychlostem pred klasickymi mezinarodnimi dalkovymi spoji
logicky uprednostniovany. Diisledkem tohoto stavu je napt. v piipadé Hamburku zlepsujici
se spojeni do Curychu, nebot ten byl vposlednich letech integrovan do sité mést
obsluhovanych némeckymi vysokorychlostnimi jednotkami ICE.

Tab.6: Komparacni analyza casové Kkonkurenceschopnosti letecké dopravy
s ostatnimi druhy pozemni dopravy na téch stredoevropskych trasach, na
nichz aerolinie nabizeji piimé letecké spojeni

Piimé lety Primé vlaky Piimé autobusy Osobni auta
oL pocet C?lko_ pocet pocet vzda- dalni-

Trasa s piimymi lety (1) doba gzba D) doba D) doba lenost | ce doba

(abs.) (min.) | (min.) | (abs.) (min.) |f=1 (abs.) (min)) |[f=1 (km) (%) (min.) [f=1
Berlin-Praha 12 60 210 8 291 1,39 7 347 1,65 361 90,3 224 1,07
Berlin-Budapest 20 90 223 3 749 3,36 n.a. n.a. n.a. 887 93,3 513 2,30
Berlin-Varsava 10 85 218 5 417 1,91 n.a. n.a. n.a. 593 58,2 419 1,92
Berlin-Krakov 4 85 209 2 675 3,23 n.a. n.a. n.a. 599 97,0 349 1,67
Praha-Brno 25 45 196 27 179 0,91 72 155 0,79 209 94,7 129 0,66
Praha-Ostrava 32 60 226 18 212 0,94 5 355 1,57 392 89,5 256 1,13
Praha-Bratislava 26 60 216 9 279 1,29 15 281 1,30 338 95,9 197 091
Praha-Kosice 26 80 229 4 571 2,49 11 633 2,76 675 59,0 494 2,16
Praha-Budapest 36 80 235 6 467 1,99 7 461 1,96 530 94,7 302 1,29
Praha-Varsava 33 84 239 2 561 2,35 1 670 2,80 625 16,8 549 2,30
Praha-Krakov 13 75 221 2 511 2,31 1 495 2,24 551 80,6 367 1,66
Bratislava-KoSice 30 53 186 12 347 1,87 9 443 2,38 402 30,8 318 1,71
Budapest-Varsav 27 74 212 1 676 3,19 n.a. n.a. n.a. 691 51 657 3,10
Var$ava-Poznan 33 65 199 15 183 0,92 2 372 1,87 318 60,1 232 1,17
Var$ava-Wroclaw 52 70 206 10 331 1,61 5 396 1,92 346 3,2 310 1,50
Varsava-Krakov 43 60 189 18 212 1,12 5 360 1,90 297 51 271 1,43
Var$ava-Katovice 2 50 214 14 185 0,86 3 350 1,64 291 3,4 239 1,12
Var$ava-Bydgosz. 12 60 189 10 221 1,17 13 320 1,69 273 7,7 257 1,36
Var$ava-Stétin 20 90 254 8 378 1,49 1 535 2,11 579 43,9 436 1,72
Var$ava-Gdarisk 56 60 214 14 275 1,29 15 380 1,78 345 6,1 292 1,36
Varsava-Rzeszow 18 57 191 4 425 2,23 13 309 1,62 298 5,0 288 1,51
Var$ava-Z1. Gora 6 125 289 3 336 1,16 1 615 2,13 459 54,9 325 1,12
Lodz-Bydgoszcz 10 45 145 9 243 1,68 5 272 1,88 221 0,0 202 1,39
Wroclaw-Gdaiisk 5 75 207 3 501 2,42 1 450 2,17 489 21,3 429 2,07
Krakov-Gdaiisk 10 90 235 9 565 2,40 3 663 2,82 610 32,5 484 2,06

Poznamky: doba: primérna jizdni doba podle prislusného jizdniho & letového fadu, jizdni doba pii cesté autem je
ziskana prostrednictvim www.michelin.com (doporucena trasa);
celkova doba letu: soucet nasledujich komponent - doba letu, doba potifebna k cesté vefejnou dopravou
z centra mésta na letisté ve vychozim bodé a zletisté do centra mésta v destinaci, doba potfebna
k predletovému odbaveni (pouZit je bud Udaj z www stranek letisté anebo 60 minut), ¢as potfebny

k proceduram po pristani na letisti v destinaci (30 minut);

dobréd konkurencni pozice letecké dopravy ve srovnani s Zeleznicemi je v tabulce zvyraznéna Sedym
stinovanim (zvyraznény jsou situace, v nichz hodnota f = 1,75)

T: tydné, D: denné, f = 1: index jizdni doby daného druhu dopravy ve srovnani s leteckou dopravou
(celkova doba pfimého letu = 1), n.a.: nedostupny Gdaj

Zdroj: Seidenglanz (2009)

81




Konkurenceschopnost Zelezni¢ni a letecké dopravy

Analyza konkurenceschopnosti letecké a Zelezni¢ni dopravy byla rovnéz obsahem ¢lanku
Seidenglanz ~ (2009). Autor zde vypracoval kompara¢ni analyzu casové
konkurenceschopnosti letecké dopravy sostatnimi druhy pozemni dopravy (vlaky,
autobusy, osobni auta) natrasach ve stfedni Evropé, na nichz aerolinie nabizeji ptimé
letecké spojeni. Vysledky vyzkumu jsou obsaZeny v tab. 6.

Na 12 z celkového poctu 25 tras obsluhovanych ve stredni Evropé primymi lety Ize hovorit
o relativné vysoké konkurenceschopnosti letecké dopravy ve srovnani s Zeleznicemi,
nebot na nich je letadlo i v piipadé zapocteni zna¢ného mnozstvi balastniho ¢asu nutného
k odbaveni, k cesté na letisté a z néj a k dalsSim nezbytnym proceduram podstatné rychlejsi
nez pirimy vlak. Jedna se zejména o vzajemné vazby nejvétSich mést regionu, tj. Berlina,
Prahy, Varsavy, Krakova a Budapesti (ovSem s vyjimkou tras Berlin — Praha a VarSava -
Krakov), o spojeni KoSic s Bratislavou a s Prahou a o nékteré polské vnitrostatni relace
(Varsava - Rzeszow, Gdansk - Wroclaw a Gdansk - Krakov). Na druhou stranu je vsak
potreba zdlraznit, Ze vyuzitelnost Zelezni¢ni dopravy na trasach s vyrazné delsi jizdni
dobou pirimého vlaku ve srovnani sletem letadla mize zvySovat moznost nocni cesty
v liZkovém C¢i lehatkovém voze. Sluzby tohoto druhu jsou pfitom nabizeny na vétSiné
dalkovych tras v regionu, jako priklad l1ze uvést trasu Praha - KoSice, kde jsou tfi ze ¢tyr
existujicich primych spojeni tvofeny pravé no¢nimi vlaky.

Rada vnitrostatnich relaci v Cesku a Polsku, které jsou obsluhovany leteckou dopravou
sice vykazuje ve srovnani sZeleznicni dopravou nizké hodnoty casové
konkurenceschopnosti (na trasach jako jsou napt. Praha - Brno, Praha - Ostrava, Varsava
- Poznan ¢i Varsava - Katovice je vlak ve srovnani s letadlem dokonce rychlejsi), nicméné
na tomto misté je potieba zdlraznit, Ze letecké trasy tohoto typu funguji spise jako pripoje
pro cesty do vzdalenéjSich evropskych a mimoevropskych destinaci pies ,huby”
ve VarSavé ¢i v Praze.

4.ZAVER

Analyza konkurenceschopnosti jednotlivych druhti dopravy na dopravnim trhu je slozity
ukol, nebot vysledek je ovliviiovan celou radou obtizné kvantifikovatelnych piredpokladi -
vedle zakladnich faktort jako jsou napf. cestovni rychlost, jizdni doba, nabizena frekvence
jsou napt. individudlni preference cestujicich, jejich behavioralni charakteristika,
vnimavost spolecnosti k environmentadlnim a socidlnim rizikim spojenym s vyuzitim
urc¢itych dopravnich prostfedkli a podobné. Analyza predstavena vtomto c¢lanku si
vS§imala vybranych aspektd vzajemné konkurencni pozice Zelezni¢ni a letecké dopravy, a
to predevsim v pripadé tras na stiredni a vétsi vzdalenosti (cca 300 km a vice).

Pomérné vysokou potencidlni konkurenceschopnosti vici letadlim disponuje
vysokorychlostni Zeleznice, byt je nutné zdiraznit jeji prostorou omezenost pouze
na vybrané koridory svysokou koncentraci populacné nejvétSich mést. V souvislosti
s tim Ize akcentovat i snahy Evropské unie o vys$si miru spolupriace mezi leteckou
a vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravou.
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Konvencni Zeleznice je ve srovnani s leteckou dopravou méné konkurenceschopng, coz lze
dolozit mimo jiné zvétSovanim rozdilu v prepravnich vykonech téchto dvou druhi
dopravy - zatimco v roce 1995 jejich rozdil ¢inil pouze 17 mld. oskm ve prospéch letecké
dopravy, vroce 2007 to bylo jiz 268 mld. oskm. Pri¢inou tohoto vyvoje byla
pravdépodobné deregulace letecké dopravy, ktera umoznila mimo jiné jeji zefektivnéni
azlevnéni pro zakazniky spojené navic s prostorovou expanzi nabizenych sluzeb (vétsi
frekvence letli, zapojeni menSich statisicovych mést do map letecké dopravy, vznik
a plisobeni nizkonakladovych aerolinii).

Nékteré skutecnosti jsou v clanku podloZeny i empiricky, pozornost je vénovana zejména
razantnimu nartstu poctu odbavenych cestujicich na letistich ve vybranych statisicovych
meéstech ve stiedni Evropé po roce 2000 a zménam v nabidce primych dalkovych
mezinarodnich vlakovych spojl ve stfedni Evropé (pozorovat lze zejména tendenci ruseni
¢i omezovani dalkovych spojli prfimo konkurujicich letecké dopravé a naopak zvySovani
poctu mezinarodnich spoji na kratSi vzdalenosti). Soucasti empirické pasaze
jeikomparacni analyza casové konkurenceschopnosti letecké dopravy s Zelezni¢ni
dopravou na téch stiedoevropskych trasach, na nichz aerolinie provozuji piimé lety.
Alternativa cesty letadlem je vyrazné rychlejsi zejména pii cestach mezi nejvétSimi mésty
regionu, tj. mezi Berlinem, Prahou, VarSavou, Krakovem a Budapesti (ovSem s vyjimkou
tras Berlin - Praha a VarSava - Krakov), pri cestach z KoSic do Bratislavy a do Prahy a
rovnéz v pripadé nékterych polskych vnitrostatnich relaci (Varsava - Rzeszéw, Gdansk -
Wroclaw a Gdarisk - Krakov).

PODEKOVANI

Prispévek vznikl pii FeSeni projektu ,Letecka doprava a jeji zmény v CR a v regionu stfedni
Evropy finan¢né podporovaného grantem Grantové agentury Ceské republiky
¢.205/09/P256. Autor za tuto podporu dékuje.

SEZNAM LITERATURY

[1] BOWEN, J. (2002) Network Change, Deregulation, and Access in the Global Airline
Industry. Economic Geography, 78, 4, s. 425-439

[2] BURGHOUWT, G. (2007) Airline Network Development in Europe
and its Implications for Airport Planning. Aldershot: Ashgate

[3] BUTTON, K. (2004) Wings across Europe: towards an efficient European air
transport system. Aldershot: Ashgate

[4] CWERNER, S. - KESSELRING, S. - URRY, J. (eds.) (2009) Aeromobilities. Abingdon:
Routledge

83



Konkurenceschopnost Zelezni¢ni a letecké dopravy

[5] DERUDDER, B. - DEVRIENDT, L. - WITLOX, F. (2007) Flying where you don't want
to go: an empirical analysis os hubs in the global airline network. Tijdschrift voor
Economische en Sociale Geografie, 98, 3, s. 307-324

[6] DOBRUSZKES, F. (2009) New Europe, new low-cost air services. Journal
of Transport Geography, 17, s. 423-432

[7] EUROPEAN COMMISSION (2001) White Paper - European Transport Policy
for2010: Time to Decide. Luxembourg: Office for Official Publications
of the European Communities

[8] EUROPEAN COMMISSION (2003) Revitalising Europe's Railways. Towards
an integrated European railway area. Luxembourg: Office for Official Publications
of the European Communities

[9] EUROPEAN COMMUNITIES (2009) EU Energy and Transport in Figures - Statistical
Pocketbook 2009. Luxembourg: Office for Official Publications of the European
Communities

[10] GILBERT, R. - PEARL, A. (2007) Transport Revolutions: Moving people and freight
without oil. London: Earthscan / James & James

[11] GRAHAM, B. (1998) International air transport. In: B. Hoyle, R. Knowles (eds.)
Modern Transport Geography. Chichester: Wiley, s. 311-336

[12] GRAHAM, M. (2009) Different models in different spaces or liberalized
optimizations? Competitive strategies among low-cost carriers. Journal
of Transport Geography, 17, s. 306-316

[13] HORNAK, M. (2006) Pozicia Zelezni¢nej dopravy na Slovensku - stagnacia alebo
upadok. Ndrodohospoddri'sky obzor, V1, 4-2006, s. 16-24

[14] HORNAK, M. (2008) Vyznam dopravnej polohy v procese koncentracie
obyvatel'stva v Slovenskej republike. In: M. Kvizda, Z.Tome$ (eds.)
Konkurenceschopnost a konkurence v dopravé - ekonomické a regiondlni aspekty
regulace konkurencniho prostredi. Brno: Tribun EU, s. 132-141

[15] HOYLE, B - SMITH, ]. (1998) Transport and development: conceptual frameworks.
In: B. Hoyle, R. Knowles (eds.) Modern Transport Geography. Chichester: Wiley,
s.13-40

84



Daniel Seidenglanz

[16] CHARLTON, C. - GIBB, R. (1998) International surface passenger transport.
In: B. Hoyle, R. Knowles (eds.) Modern Transport Geography. Chichester: Wiley,
s.292-310

[17] KNOWLES, R. D. (2006) Transport shaping space: differential collapse in time-
space. Journal of Transport Geography, 14, s. 407-425

[18] KUSTER, H. (2003) Railways: Gateway between East and West in Europe. Promet -
Traffic - Traffico, 15, 4, s. 215-221

[19] KVIZDA, M. (2008) Unbundling a konkurence na Zeleznici. In: M. Kvizda, Z. Tome$
(eds.) Konkurenceschopnost a konkurence v dopravé - ekonomické a regiondIni
aspekty regulace konkurencniho prostredi. Brno: Tribun EU, s. 7-19

[20] KVIZDA, M. - POSPISIL, T. - SEIDENGLANZ, D. - TOMES, Z. (2007) Zelezni¢ni
doprava - instituciondlIni postaveni, hospoddrskd politika a ekonomickd teorie. Brno:
Masarykova univerzita

[21] MARADA, M. - KVETON, V. - VONDRACKOVA, P. (2007) Doprava a geografickd
organizace spole¢nosti. Praha: Univerzita Karlova, Prirodovédecka fakulta, v tisku

[22] NAVRATILOVA, H. (2006) Mezindrodni Zelezni¢ni doprava - srovndni vyvoje v CR a
SR. Bakalarska prace. Brno: Masarykova univerzita, Piirodovédecka fakulta, s. 38.

[23] O'CONNOR, K. (2003) Global air travel: toward concentration or dispersal? Journal
of Transport Geography, 11, s. 83-92

[24] REY, M. B. (2003) Structural changes in the Spanish scheduled flights market
asaresult of air transport deregulation in Europe. Journal of Air Transport
Management, 9, s. 195-200

[25] RODRIGUE, ].-P. - COMTOIS, C. - SLACK, B. (2009) The Geography of Transport
Systems. New York: Routledge

[26] SEIDENGLANZ, D. (2006) International Railway Transport in the Czech Republic
and in Slovakia. In: Proceedings of the Conference History of Transport, Traffic and
Mobility (CD-ROM). Paris, Ponts et Chaussees, s. 1-9

85



Konkurenceschopnost Zelezni¢ni a letecké dopravy

[27] SEIDENGLANZ, D. (2008) Typologie stredoevropskych mést podle dostupnosti
letecké dopravy. Miscellanea Geographica, 14, s. 143-148

[28] SEIDENGLANZ, D. (2009) Competitiveness of Air Transport in Central Europe.
In: Proceedings of the 14th HKSTS International Conference ,Transporation
and Geography“. Hong Kong, v tisku

[29] THOMPSON, I. B. (2002) Air transport liberalisation and the development of third
level airports in France. Journal of Transport Geography, 10, s. 273-285

[30] VICKERMAN, R. (1998) Transport, communications and European integration.
In: D. Pinder (ed.) The New Europe: Economy, Society, and Environment. Chichester:
Wiley, s. 223-238

[31] WACKERMANN, G. (1998) Hochgeschwindigkeitsziige und Magnetbahn
aus franzosischer Sicht. In: W. Tietze (ed.) Transrapid-Verkehr in Europa. Berlin-
Stuttgart: Borntraeger, s. 35-49

[32] www stranky letist Brno, Ostrava, Krakov, Katovice, Gdatisk, Wroclaw, Bratislava
a Kosice

[33] vlakovy jizdni rad 2008/09

86



Jirf Schmidt

ZDANLIVE FLUKTUACE NAKLADOVE CENY ZELEZNICNI
DOPRAVY V REZIMU ZAVAZKU VEREJNE SLUZBY NA CESKEM
DOPRAVNIM TRHU
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ABSTRAKT

Fluktuace nakladovych cen (resp. vySe kompenzacni platby) je jev, ktery zasadnim
zplsobem deformuje trzni podminky na dopravnim trhu. Jeho nejviditelnéj$im projevem
je tradi¢ni chovani dominanta na trhu: systémové podhodnocovani nabidkovych cen
v transparentnich tizenich na vybér dopravce a soucCasné systémové zvySovani cen
zakazek zadanych primo bez nabidkovych tizeni. Prispévek se zabyva nastinem analyzy
pricin fluktuace, resp. metod deformace ceny.

1. Uvop

Nakladova cena dopravniho vykonu Zeleznicni dopravy je vyslednici provoznich,
organizacnich, finan¢nich a smluvnich okrajovych podminek. V poslednich tfech letech
miZeme na trhu dalkové i regionalni Zelezni¢ni dopravy sledovat extrémni fluktuaci
vysledki kalkulaci nakladové ceny jediného dopravce - Ceskych drah, a.s (CD). V situaci,
kdy nabidkové ceny ostatnich dopravcti jsou dlouhodobé relativné stabilni (at' uz nabidky
v zadavacich fzenich nebo nabidky aktivni), ceny Cesky drah vramci srovnatelnych
zakdzek dosahuji az tadovych vykyvi. Divodem miuzZe byt jednak nevhodna volba
vypoctovych metod, jednak fatalni deformace vstupnich dat.

2. PROBLEM
V tomto prispévku hledame odpovéd na otazku, jaké pri¢iny mohou vést k vyznamné
fluktuaci nakladovych cen. Rozsah a miru fluktuace cen CD miZeme ilustrovat

na dostupnych datech vySe kompenzacni platby (pfipadné nakladové ceny) péti
vybranych zakazek v letech 2006 - 2009:

Dalkova doprava:

- 2006: relace Plzenn - Most, kompenzace 18,28 K¢/vlkm (na zakladé nabidkové
ceny uchazece v nabidkovém rizeni predlozené 15.11.2005)

- 2006: relace Pardubice - Liberec: kompenzace 41,38 K¢/vlkm (na zakladé
nabidkové ceny uchazece v nabidkovém rizeni piredlozené 26.5.2006)

- 2007: primérna vyse kompenzace v dalkové dopravé: 132,15 K¢/vlkm (primé
zadani)
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Regionalni doprava:

- 2009 (2012): provozovani Jizerskohorské Zeleznice v Libereckém Kkraji: naklady
105 K¢/vlkm (na zdkladé nabidkové ceny wuchazece v nabidkovém fizeni
predlozené 8.6.2009). Po odecteni predpokladanych vynocl a deindexaci do r.
2009: vySe kompenzace cca 69 K¢/vlkm.

- 2009: vyse kompenzace provozu regiondlni spoji v provoznim souboru
Sluknovsko: 103,62 K¢/vlkm (pfimé zadani) - dle materidldi zastupitelstva
Usteckého kraje (http://www.kr-ustecky.cz/vismo/)

- 2009: prameérna vysSe kompenzace vregionalni dopravé: 97,82 K¢/vlkm -
na zakladé prilohy usneseni vlady 1132 z 31. srpna 2009

Z uvedeného souhrnu vyplyva, Ze v pfimém zadani byla poZadovana kompenzace zhruba o
40% - 600% vyssi, nez u vysoutéZenych dopravnich vykonl. K tomuto markantnimu
rozdilu mohou vést v zasadé tri divody:

a) skute¢né rozdily vnakladovosti, resp. vynosovosti srovnavanych provoznich
souborti

b) nevhodné metody cenotvorby

¢) zamérna deformace vstupnich dat

3. SKUTECNE ROZDILY V NAKLADOVOSTI, RESP. VYNOSOVOSTI SROVNAVANYCH

PROVOZNICH SOUBORU
Vobou srovnavanych segmentech tato pti¢ina hraje roli, ovSem na srovnavanych
zakazkach lze ukazat, Ze vychylku cen nesniZuje, ale naopak dale zvySuje - tzn.
srovnavané vybrané linky (vysoutéZené) jsou, ve srovnani s celositovym priimérem,
objektivné nakladoveé nadprimeérné a vynosové podprimeérné.

V dalkové dopravé se v nakladovém nadpriméru zejména projevuje vliv
nadprimeérnych (i kdyz ne nijak vysokych) odpist vozidel, nevhodnych soupravovych
obratli (predevsim linka Pardubice-Liberec), vysokych mzdovych naklady (v dasledku
piredchoziho), vysokych trakénich nakladd (nezavisla trakce vtézkych provoznich
podminkach) a vysokych uUdrzbovych nakladd draznich vozidel (fada 843 je vozidlo
s nejvyssi tidrzbovou sazbou trakce 8 CD. Vynosovy podpriamér: u obou linek nemohli
uchazeci v dobé predlozeni nabidky kalkulovat s vy$simi vynosy nez 43 K¢/vlkm, resp. 36
K¢/vlkm (Plzen-Most). Priimérna vyse vynostl v roce 2006 v dalkové objednavané doprave
byla 79,20 K¢/vlkm.

Vregiondlni dopravé plati obdobné argumenty: zakazka Jizerskohorské Zeleznice je
nakladové extrémni z hlediska porizovacich nakladd vozidel (odpisy cini 22 K¢/vlkm),
spojenych finan¢nich nakladl (resp. vynosovosti vlastniho kapitalu - pii jen 6% ROE a
100% equity ¢ini 35 K¢/vlkm) a trakcnich ndkladti v podminkach horskych sklonové
narocnych trati.
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4. NEVHODNE METODY CENOTVORBY
Zakladni principy cenotvorby v dopravé, dva odlisné pristupy

Pfi stanoveni vySe nakladi je moZno pristupovat bud’ ¢isté numerickymi metodami, pevné
provazanymi sucCetnimi systémy a vykaznictvim, nebo metodami projektového
modelovani. Vysledky obou metod jsou odliSné, maji jiné mozZnosti pouziti a jsou
nezameénitelné.

Cenotvorba projektového modelu

Metoda projektového modelovani vychazi z detailniho ocenéni jednotlivych nakladovych
vstupli, a to v piimé vazbé na provozni, finan¢ni a smluvni podminky plnéni zakazky.
Témeér vzdy je konstruovana jako ¢asové rozvinuta (tj. kazdy vynosovy a nakladovy vstup
se miZe ménit v ¢ase) a indexovana (Casové determinovany vstup je nasledné indexovan).

Vstupni data jsou prirazena konkrétni nakladové entité (hnaci vozidlo, osobni viz,
strojvedouci, privod¢i, pokladni, budovy, zafizeni) a celkové naklady vznikaji syntézou
téchto poloZek. Jakdkoliv zména provoznich podminek (zdména typu vozidel, posileni
Cetnosti vlakového personalu, zména rozsahu provozu) je pifimo parametricky prenesena
do vypoctu a ve vysledku zohlednéna.

Zakladni vyhodou cenového modelu je tak dplna parametrizace - tzn. pii pozadavku na
zménu kvality nebo kvantity primych nakladi ménime pouze vstupni parametry (napft.
mérnou spotrebu vozidla, hmotnost, udrzbové sazby, dobu prace vlakového Cety atd.)
danych vazeb. Vysledek tak vZdy odpovida zadanym vstupnim podminkam.

Metoda projektového modelovani je obvyklym postupem pii konstrukci nabidkové ceny
v zadavacich rizenich na vybér dopravce a obecné pouZitelna a pouzivana u vétSiny
dopravnich spolecnosti pri vypoctu ceny dopravniho vykonu. Umozinuje zietelné a
s dostatecnou presnosti identifikovat jednotlivé nakladové vstupy.

Numerické metody

Jak bylo uvedeno, projektova cenotvorba vychazi z provoznich podminek konkrétniho
provozu spoje nebo linky. Numerické vykaznictvi je naproti tomu Kkonstruovano
v opacném smyslu: celkové syntetické naklady rozpousti dle typu uctu do jednotlivych
nakladovych kategorii. Tento systém je do urc¢ité miry obhajitelny pro tcely agregatniho
vykaznictvi (jedna-li se o nakladové autonomni systém). Je vSak zcela neakceptovatelny
v pripadech projektové ekonomiky, nebot neni primo svazan s provoznimi a nakladovymi
entitami konkrétniho projektu.

Numerické metody cenotvorby vychazi zprincip a postupl vykaznictvi. Nakladové
poloZKy nejsou orientovany na konkrétni provozni model a ndkladova struktura je tvoiena
nepiimo agregaci jednotlivych nakladovych ucti. Vzhledem k tomu, Ze ucetni kategorie
velkych spole¢nosti sesitové propojenymi provozy (napiiklad CD) nejsou piimo
priraditelné konkrétnimu dopravnimu vykonu, musi numerické metody postupovat
presné opanym smérem, nez metody modelové - pokousi se rozkladat jiz agregované

89



Zdanlivé fluktuace nakladové ceny Zelezni¢ni dopravy v rezimu zavazku verejné sluzby na
¢eském dopravnim trhu

hodnoty. Z toho plyne zrejma nevyhoda této metody pro cenotvorbu - jeji spolehlivost
strmé klesa se zvysujicim se rozdilem objemu vystupnich a vstupnich dat (tzn. mize davat
dobré vysledky pri pomeéru vystup/vstup blizkém 1, neumi davat dobré vysledky
v pomérech nizsich nez cca 0,1).

Do jaké miry miiZze nevhodna metoda ceny ovliviiovat celkovou cenu?

Pripomeiime, %e vpodminkich Ceskych drah je standardni uceleny provozni soubor
regionalni dopravy (tj. prirozeny tendrovy balicek v kraji o velikosti cca 1,0 vlkm - 2,0
vlkm) pouze zlomkem celého rozsahu osobni dopravy a vyse uvedeny pomér
vystupu/vstupu dosahu jedné setiny. Numerické metody tedy davaji pomérné Spatné
vysledKky. Jesté horsi situace nastava, pokud dopravce Cisté numerickou metodou usiluje o
vycisleni ekonomiky jednotlivych linek nebo dokonce spojt (podil vystupi ze vstupnich
dat klesa pod 0,0001).

Na druhou stranu je zirejmé, Ze systémova chybovost numerickych metod postihuje pouze
¢ast nakladd - naklady primo priraditelné k dopravnimu vykonu. Neprimé naklady jsou
klicovany pres jednotky dopravniho (vlkm, hrtkm) nebo prepravniho (mistokm, oskm)
vykonu. P¥imé naklady standardné tvoii 50% - 80% ceny, pticemZ v podminkach CD se
tato hodnoty vzdy bliZzi spodni hranici (vysoké zatiZeni reziemi a ostatnimi ¢innostmi
nesouvisejicimi primo s provozovanim dopravy). Proto i v piipadé, kdy bychom odhadli
chybovost metody aZ do vyse 30%, celkova vychylka ceny by neptesahla cca 15% - 25%.

5. ZAMERNA DEFORMACE VSTUPNICH DAT
Vylou¢ime-li prvni pri¢inu (objektivni rozdily nakladovosti/vynosovosti) zcela (resp.
ukazali jsme, Ze maji opacny efekt), dale stanovime, Ze druhd potencialni pfticina
(metodologie) mlize mit vliv na cenu do 25%, pak zlistava jako zdroj vyznamné fluktuace
(stéle zbyva zhruba 15% - 550%) zamérna deformace vstupnich dat.

Deformace vstupnich cenotvorby je jednou ze zdkladnich nepovolenych strategickych
metod boje monopolisty, resp. silného dominanta na trhu. Zanedbanim nebo ucelovym
poniZenim nakladové polozKky (pripadné i umélym navySenim piedpokladu trZeb) lze
ucinné bojovat proti nové vstupujicim (tedy dominovanym) subjektiim na trhu. Zakaz této
strategie je obecné upraven evropskym pravem (zakaz predatorského chovani) a
na urovni narodni legislativy ustanovenimi Zdkona o ochrané hospodarské soutéze.

V cenotvorbé dopravniho vykonu lze zpravidla vyznamné deformovat tyto vstupni
kalkula¢ni poloZky:

1. Efektivita investice: skyta pro predatorské chovani nejvétsi moznost snizeni cen.
Casto pouZivanou metodou je Uplné zanedbani vynosovosti vlastnich zdroji
(ROE=0), co% je pravdépodobné i piipad nabidkové ceny CD v zakazce
sJizerskohorska Zeleznice” z roku 2009. V pripadé zakazky v drazni dopravé muze
vysledny rozdil ¢init aZ 50% ceny (standardni pozadavky na zhodnoceni equity
jsou vysoké. Pro priklad: némecké Zeleznice DB poZzZaduji u kazdé investice
vynosovost minimalné 14%).
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2. Neprimé a rezijni naklady: zanedbani rezijnich nakladi nebo jejich ucelové
snizeni mize vést k vyznamnému poklesu ceny, a to zejména subjektli tradi¢né
vysoce zatiZzenych reziemi. CD vykazuji krajiim - pii pfimém zadani (!) - reZie ve
vysi cca 20 K¢/vlkm (diléi kKlicovani pres mistokm), tj. az 15% celkovych nakladii.

3. Indexace ceny: u zakazek, kde dochazi knacenéni relativné dlouho pted
skuteCnym zacatkem plnéni zakazky miiZe silny hrac¢ na trhu zanedbat indexaci
nakladovych polozek. Rozdil cen miize ¢init az 10%.

4. Umeélé navyseni predpokladanych trzeb: piipad pouze netto smluv (napiiklad
soutéze na dalkovou dopravu v letech 2005, 2006). Brutto smlouvy nebo swopové
brutto-netto smlouvy tuto moznost deformace ceny odstranuji. Efekt muze
dosahnout aZ desitek procent ceny. Domnivame se, Ze vychylka ceny zakazky CD
Plzen - Most byla zptiisobena predevsim touto deformaci.

Kromé téchto zakladnich strategickych metod existuji nékteré postupy dopliitkové (napft-.
plosné podhodnoceni cen nakladovych vstupt (energie, mzdy, sluzby atd.). Jejich vyznam
je vSak druhotny (v racionalnim méritku) a miZe ovlivnit cenu pouze dil¢im zptGsobem.

6. ZAVER
Na zakladé vySe provedené uvahy muizeme kvalifikované tvrdit, Ze zakladnim zdrojem
extrémni fluktuace vyse nakladovych cen, resp. pozadované kompenzacni platby, je
zamérna deformace nakladovych, pripadné i vynosovych vstupl. Témito metodami lze,
i kdyZ v rozporu s platnymi pravnimi predpisy, dosahnout vychylky ceny az v radu stovek
procent.

Volba metody cenotvorby se na kalkulované vysi nakladi mizZe dale promitnout
minoritnim vlivem a ma podstatny vyznam piedevSim tam, kde jsou naklady separovany
zvysSich provoznich celki do nizSich (napriklad cenotvorba jednotlivych linek
zastfeSenym jednim smluvnim vztahem).
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