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Seminar Telc¢ 2012...

Na Ekonomicko-spravni fakulté Masarykovy univerzity dlouhodobé feSime problematiku
Zelezni¢ni dopravy z pohledu ekonomie a hospodarské politiky. I v letoSnim roce
navazujeme na tradici diskusnich seminaid v univerzitnim centru v Tel¢i. Zorganizovali
jsme proto 7. roénik workshopu Seminat Tel¢ 2012, ktery se uskutecnil 8.a 9. listopadu
2012. Program seminare jsme prizplsobili multidisciplindrnimu pojeti a opét jsme pozvali
odborniky z akademickych kruhii i z praxe k moderované diskusi. Hlavnim tématem
seminare bylo: Konkurence na Zeleznici - budoucnost pro 21. stoleti nebo destrukce
sité?

Martin Kvizda

Zdenék Tomes



Konkurencia na Zeleznicnom dopravnom trhu SR a jej vplyv na del'bu prepravnej prace

KONKURENCIA NA ZELEZNICNOM DOPRAVNOM TRHU SR
A JEJ VPLYV NA DEL.BU PREPRAVNE] PRACE!

ANNA DOLINAYOVA, JOZEF GASPARIK, JAROSLAV MASEK

Abstrakt

The existence and development of a liberalized market requires a regulatory framework that
can promote the interests of the society in coordination with international standards. The
liberalization process is therefore not possible without system of rules and regulations. One
of the goals of liberalisation of railway transport is to create an integrated European railway
system. Paper deals with regulatory framework of liberalized transport market and position
of private carriers on the transport market of Slovakia.

Uvod

Zelezni¢ny dopravny trh v Slovenskej republike je pre nakladnd dopravu uplne
liberalizovany od roku 2007 a pre osobnu dopravu od roku 2010. Zakladnym ciel'om
liberalizicie bolo, tak ako vo vSetkych ostatnych krajinach EU, zvySenie
konkurencieschopnosti Zelezni¢nej dopravy a posilnenie jej postavenia na dopravnom
trhu. Od 1. januara 2011 doslo v Slovenskej republike aj k zmene systému spoplatnenia
Zeleznicnej infrastruktiry, ¢im boli implementované ustanovenia smernice EP a Rady
€.2001/14/ES z 26. 02. 2001 o pridel'ovani kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry, vyberani
poplatkov za pouzivanie ZelezniCnej infrastruktiry a bezpecCnostnej certifikacii v zneni
neskorsich novelizacii, tykajice sa spoplatnovania Zelezni¢nej infrastruktiry, do narodnej
legislativy.

1. Podmienky pristupu k Zelezni¢nej infrastruktire SR

Podmienky pristupu k Zelezni¢nej infrastruktire v SR vydava a zverejiiuje manaZzér
infrastruktiry - Zeleznice Slovenskej republiky vZdy na obdobie platnosti grafikonu
vlakovej dopravy. V tychto podmienkach si uvedené zdkladné informéacie o Zeleznicnej
infraStruktire, podmienkach pristupu na Zelezni¢nu infrastruktiru, procese pridel'ovania
kapacity Zeleznic¢nej infraStruktiry, principy spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktury
ainformacie o sluzbach poskytovanych manazérom infrastruktiry jednotlivym
operatorom Zelezni¢nej dopravy.

Na ziskanie opravnenia k doprave na drahe platia pre vSetkych Zelezni¢nych dopravcov
podmienky podla Zakona NR SR o drahach ¢. 513/2009 a Zakona NR SR o doprave na
drahach ¢. 514/2009. Podl'a tychto zakonov je manazér infrastruktiry povinny zabezpecit
pristup k Zeleznicnej infrastruktire v celej Zeleznicnej sieti, ktoru prevadzkuje, kazdému
Zeleznicnému podniku so sidlom v Slovenskej republike, ktory ma platni licenciu
na poskytovanie dopravnych sluzieb a platné bezpecnostné osvedcenie, ako aj kazdému
Zeleznicnému podniku so sidlom v inom ¢lenskom State, ktory prevadzkuje dopravné
sluzby v medzinarodnej doprave. Podmienky pristupu k Zelezni¢nej infrastruktire musia

1 Prispevok je stcastou projektu KEGA ¢ 012ZU-4/2012 Inovacia metdd vyucby laboratérneho
dopravného vycviku v Studijnom programe Zelezni¢na doprava.
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byt v zmluve o pristupe k Zelezni¢nej infrastruktire dohodnuté spravodlivo
a nediskriminacne v sulade s pravidlami na pridel'ovanie kapacity infrastruktary podla
tohto zakona, s bezpetnostnym povolenim a s podmienkami pouzivania ZeleznicCnej siete.

Licenciu v Slovenskej republike vydava, odnima a kontroluje Urad pre regulaciu
zelezni¢nej dopravy (URZD). Predmetom ¢innosti URZD je:

. vydava, rozhoduje o pozastaveni platnosti licencie alebo o odnati licencie
Zelezni¢nym podnikom;
. vydava bezpecnostné osvedCenie a bezpecnostné povolenie, rozhoduje o ich

zmene, doplneni, zru$eni, odiiati a prediZeni platnosti a kontroluje, ¢ st splnené v nich
uvedené podmienky a poZiadavky;

. vydava a zruSuje povolenie na prevadzkovanie drahy, okrem mestskych drah;

. urcuje vSeobecne zaviznym pravnym predpisom thrady za pristup k Zeleznicnej
infrastruktire v rozsahu minimalneho pristupového balika a tratového pristupu
k servisnym zariadeniam podl'a prilohy €. 13 ¢asti B zakona o drahach.;

. vydava povolenia a dodatocné povolenia na uvedenie Zelezni¢ného vozidla
do prevadzky;

. vykonava Statny odborny dozor vo veciach drah, okrem mestskych elektrickovych
drah a trolejbusovych drah, a vykonava statny odborny technicky dozor;

. vedie narodny register vozidiel a narodny register Zelezni¢nej infraStruktiry
a vydava potvrdenia o registracii,

. je regulacnym orgdnom pre Zelezni¢né drahy, Specidlne drahy a lanové drahy,
uklada pokuty za priestupky a iné spravne delikty spachané na Zelezni¢nych drahach,
na lanovych drahach a na Specialnych drahach.[8]

Predmetom ¢innosti manazéra infraStruktary je:

. sprava a prevadzkovanie Zelezni¢nej infrastruktiry,

. pridelovanie kapacity Zelezni¢nej infrastruktury,

. poskytovanie sluzieb stuvisiacich s obsluhou Zelezni¢nej infrastruktury,

. zriad'ovanie a prevadzkovanie zelezni¢nych, telekomunikacnych a radiovych
. sieti,

. vystavba, Uprava a udrZba Zelezni¢nych a lanovych drah,

. d’alSie podnikatel'ské cinnosti zapisané v obchodnom registri,

. vyberanie uhrad za pouzitie Zelezni¢nej infrastruktiry.[2]

2. Sukromni dopravcovia v SR

Od liberalizacie Zelezni¢ného dopravného trhu sa v SR zvySoval pocet stikromnych
Zelezni¢nych podnikov, ktori vlastnia licenciu na prevadzkovanie dopravy na drahach.
V sticasnosti vlastni licenciu 40 podnikov, nie vSetky vsak aj realne prevadzkuju dopravu
na drahach. Ich podiely na Zeleznicnom dopravnom trhu su v jednotlivych obdobiach
rozne. Najvacsi podiel ma stale $tatny dopravca Zelezni¢na spolo¢nost’ Cargo Slovakia, a. s.
V tabulke 1 st uvedeni nakladni Zelezni¢ni dopravcovia a ich objem prepravy v rokoch
2009 az 2011. Medzi sikromné podniky s najvyraznej$Sim objemom prepravy v roku 2011
patria HBz., a. s. (22 %), Express Rail, s. r. 0. (16 %), LOKO Trans (15 %) a METRANS
/Danubia/, a.s. (14,6 %).
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Tabul'ka 1: Objem prepravy Zelezni¢nych ndkladnych dopravcov v SR

Objem prepravy [t]

Nazov nakladného Zelezni¢ného dopravcu

2009 2010 2011
Prva Slovenska Zelezni¢na 3477 13 265 168 861
Trnavska stavebna spolocnost’ a. s. 45 409 50170 0
Zeleznitna spolocnost Cargo Slovakia, a. s. 33790 284 38 609 332 37 483 244
LTE Logistik a Transport Slovakia s. r. o. 0 0 436173
ZDDa.s. 119 678 105430 0
U. S. Steel Kosice, s.1. 0. 345 230 399 607 413017
HBz, a. s. 4700 2200672 2328292
Slovenska Zelezni¢na dopravna spolo¢nost a. s. | 215 000 354 000 201233
Zelezni¢né stavebnictvo Bratislava, a. s. 0 0 0
Bratislavskd regionalna kol'ajova spolocnost, 509 428 c66 428 0
a.s.
LOKO RAIL, a. s. 930 888 1135301 834 087
Zelezni¢né stavby, a. s. KoSice 0 0 420989
INVESTEX GROUP, s.r. o. 4910 0 0
LTE Slovakia 410770 377723 0
Elektrizacia Zeleznic Kysak, a. s. 69 956 425548 178 827
GJW Praha 0 16 510 300
OKD Doprava, a. s. 27 760 190997 0
OHLZS, a.s. 0 0 0
Rail Transport, s. r. 0. 7 257901 9 854 0
Trat'ova strojni spolecnost, a. s. 1314946 488 587 17 252
LOKO Trans 3500 0 1622 358
Ostravska dopravni spole¢nost, a. s. 0 0 0
Express Rail, s. 1. 0. 464 500 1239304 1719 869
Slezsko-moravska draha, a. s. 0 1392 695
BF Logistics, s. 1. 0. 2334 2672 9295
REGIO Rail, s. 1. o. 0 50000 0
SLOV-VAGON, s. r. 0., KoSice 0 0 0
ELTRA, s. 1. 0. 0 0 6 666
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TSS GRADE, s.r.o. 0 0 65 708
AWT Rail SK, a.s. 0 0 151976
Advanced World Transport, a.s. 0 0 168 364
METRANS Rail, s.r.o. 0 0 12974
Wagon service, s.r.o., 0 0 2064
CENTRAL RAILWAYS, as. 0 0 10 048

PKP CARGO S.A. 0 0 159 263
IDS CARGO a:s. 0 0 177 576
METRANS /Danubia/, a.s. 0 0 1561881
CER Slovakia, a.s. 0 0 286

BULK TRANSSHIPMENT SLOVAKIA, a.s.. 0 0 466
Sukromné spolo¢nosti spolu 11 730 387 7 627 460 10 668 520
VSetci dopravcovia 45520 671 46236792 |48151764

Zdroj: autori podla Vyro¢nych sprdv o bezpecnosti 2009-2011, URZD [7]

Graf 1 dokumentuje vyvoj poctu sikromnych operatorov v osobnej a nakladnej Zeleznicnej

doprave v SR v rokoch 2009 az 2013.

Graf 1: Vyvoj poctu stikromnych operdtorov v SR
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Pocet sukromnych dopravcov ma stipajicu tendenciu. Objem prepravy sa vsak vyvijal
rozlicne podla toho o aké spolocnosti iSlo. Zatial' ¢o novi dopravcovia zaznamenavaju
narast objemu prepravy, pri Zelezni¢nych stavebnych spolocnostiach, ktoré vlastnia

licenciu na prevadzkovanie dopravy na drahe, dochadza k poklesu prepravy tovaru (pozri

obrazok 2).
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Graf 2: Vyvoj prepravy tovaru stikromnych operdtorov v SR
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Zdroj: autori podla [7]

3. Manazér infrastruktary

Liberalizacia Zelezni¢ného dopravného trhu a vstup novych dopravcov na trh by mali viest
k vy$Siemu vyuZivaniu Zelezni¢nej dopravy. Grafy 3 a 4 dokumentuju dopravné vykony
manazéra infrastruktiry v osobnej a nakladnej Zelezni¢nej doprave.

Graf 3: Vykony dopravcov na sieti ZSR v osobnej doprave
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Zdroj: autori podl'a Vyro¢nych sprdv ZSR 2006-2011
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Graf 4: Vykony dopravcov na sieti ZSR v ndkladnej doprave
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Zdroj: autori podl'a Vyrocnych sprdv ZSR 2006-2011

Do roku 2011 zabezpecoval prevadzkovanie osobnej Zelezni¢nej dopravy v SR len Statny
dopravca Zelezni¢na spolo¢nost’ Slovensko, a.s. (ZSSK) na zaklade Zmluvy o dopravnych
sluzbach vo verejnom zaujme pri prevadzkovani osobnej dopravy na drahe. Dopravné
vykony boli takmer rovnaké a pohybovali sa v rozmedzi 8 100 az 8330 mil. hrtkm, resp.
31100 az 32 000 tis. vlkm. Na dopravné vykony nakladnej dopravy mala vplyv
predovsSetkym hospodarska kriza, v roku 2009 poklesli dopravné vykony oproti roku 2008
az o takmer 36 %. V roku 2011 doSlo k narastu sikromnych dopravnych spoloc¢nosti, ale
dopravné vykony ZSR oproti roku 2010 klesli. Hlavnou pri¢inou bol pokles prepravnych
vykonov majoritného dopravcu ZSSK Cargo, ktory zabezpecoval takmer 78 % vsSetkych
preprav.

4. Del'ba prepravnej prace

Del'ba prace v doprave zavisi predovsetkym od ponuky a dopytu po prepravnych sluzbach
a legislativy, ktora vymedzuje oblast ekonomickych podmienok podnikania na dopravnom
trhu. Del'bu prepravnej prace v nakladnej doprave ovplyviiuje nielen samotna preprava
tovaru, ale aj vSetky Cinnosti s tym spojené. Ide o ponuku nadvaznych sluzieb, napr.:

. balenie tovaru,

. nakladku, vykladku, prip. prekladku tovaru,
. vazZenie,

. ostatné doplnkové sluzby.

Del'bu prepravnej prace v nakladnej doprave dokumentuje graf 5.
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Graf 5: Del'ba prepravnej prdce v ndkladnej doprave v roku 2010
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Zdroj: autori podl'a Vyvoj v doprave v SR, 2010

Delba prepravnej prace je uvedena z prepravnych vykonov. Podiel Zelezni¢nej nakladnej
dopravy ma na dopravnom trhu neustale klesajicu tendenciu, a to aj napriek tomu, Ze sa
pocet sukromnych dopravcov zvysuje. V porovnani s rokom 2005 klesol podiel Zelezni¢nej
nakladnej dopravy o 8 %, ¢o predstavuje 1 358 mil. ¢tkm, oproti tomu podiel cestnej
nakladnej dopravy sa zvySil 0 4 % z 22 550 mil. ¢tkm na 27 411 mil. ¢tkm.

V osobnej doprave del'bu prace vyrazne ovplyviiuje individualna automobilova doprava.
V suvislosti s tym sa vel'mi casto hovori o del'be prace medzi individudlnym motorizmom
averejnou hromadnou dopravou. Cestujici si pri vybere dopravného prostriedku
na uskutocnenie svojich prepravnych potrieb vytvara poradie rozhodovacich Kkritérii,
ktorym prisudzuje r6znu vahu. Medzi tieto kritéria patria:

. dostupnost dopravy,

. pocetnost spojov,

. kvalita dopravy,

. rychlost prepravy,

. cena,

. osobné preferencie (zal'uba),
. ponuka doplnkovych sluZieb.

Vplyv jednotlivych kritérii na rozhodovanie sa cestujiceho je rozny v jednotlivych
uzemnych oblastiach a odraza regiondlne disparity. Zatial ¢o v regiénoch s niZsou
Zivotnou droviiou obyvatel'stva je hlavnym kritériom cena, v regiénoch s vysSou Zivotnou
uroviiou je to predovSetkym rychlost prepravy a kvalita pontkanych sluzieb. Na grafe 6 je
uvedena delba prepravnej prace v osobnej doprave v roku 2010 vypocitana
z prepravného vykonu.
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Graf 6: Del'ba prepravnej prdce v ndkladnej doprave v roku 2010
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Zdroj: autori podl'a Vyvoj v doprave v SR, 2010

Najvyraznejsi podiel na dopravnom trhu osobnej dopravy ma individualna automobilova
doprava a jej podiel neustale narastd, napr. v roku 2005 bol 66 %, zatial' ¢o v roku 2010 az
77 %. Tento narast je spésobeny najma zvySujucou sa Zivotnou urovitou obyvatel'stva, ale
aj nezabezpecenim kvalitnej verejnej hromadnej dopravy. Vplyv sikromnych operatorov
v Zelezni¢nej osobnej doprave na del’bu prepravnej prace nie je mozné este sledovat,
pretoze do roku 2011 zabezpecovala prepravu osdb v Zeleznicnej doprave len Statna
spolo¢nost’ ZSSK.

Zaver

Liberalizacia v oblasti Zeleznicnej dopravy ma za ciel vytvorenie integrovaného
europskeho Zeleznicného systému, posilnenie postavenia Zeleznic na dopravnom trhu
a vytvoreniu podmienok na lepSie vyuzitie osobitnych prednosti tohto druhu dopravy.
,Cielom liberalizacie trhu Zelezni¢nej prepravy v podmienkach SR je do roku 2015
zachovat jej sucasny podiel (cca 21 %) na celkovom objeme prepravenych tovarov a oséb
a vytvarat podmienky na jej d’alsi rast.“ [1]

Vstup sukromnych Zelezni¢nych dopravcov na dopravny trh nakladnej dopravy v SR
nemal zatial oCakavany efekt. Zatial' ¢o vykony sukromnych operatorov maji mierne
stipajucu tendenciu, vykony najvacsieho (Statneho) dopravcu neustale klesaju. V désledku
toho sa zniZuju dopravné vykony manazéra infrastruktiry a klesa podiel Zelezni¢nej
nakladnej dopravy na dopravnom trhu SR. Tento negativny jav sa odraza nielen na coraz
vacsom zatazovani Zivotného prostredia cestnou dopravou, ale aj vo vysSej potrebe
verejnych financii v doprave. Na jednej strane dochddza k vyS$im narokom na
vybudovanie a udrziavanie pozemnych komunikacii v cestnej doprave, na strane druhej sa
zvySuje podiel dotacii na jednotku vykonu pre manaZéra infrastruktdry.
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OBJEDNAVANIE VYKONOV VO VEREJNOM ZAUJME
V ZELEZNICNE] DOPRAVE V SR1

JOZEF GASPARIK, ANNA DOLINAYOVA, JAROSLAV MASEK, MARTIN HALAS

Abstrakt

The paper deals with the current state of ordering the services in rail transport in the public
interest. In the Slovak republic is a customer of both express and regional rail transport, the
Ministry of Transport, Construction and Regional Development. This year were set new
criteria for a range of services for the rail lines. The order is based on results of the study of
Transport Research Institute Inc in Zilina. The paper offers controversy about the
advantages and disadvantages of a new concept of ordering the rail public performance.

Uvod

Neustaly pokles vykonov v osobnej Zelezni¢nej doprave a zaroven nepriaznivé vysledky
hospodarenia Zelezni¢nych subjektov v sprave statu si dovodom na dokladnd analyzu
pricin tohto stavu a na vytvorenie novej koncepcie poslania Zelezni¢ného systému
v narodnom hospodarstve. Absentujlice ucelené rieSenie koncepcie Zelezni¢nej dopravy,
predovsSetkym osobnej dial'kovej i regionalnej, je dosledkom nezdujmu vlad a nastaveného
ramca fungovania dopravy. Riadenie na urovni ministerstva dopravy sa v dlhodobom
horizonte ststredilo na obmedzovanie Statnej investicnej a neinvesti¢nej dotacie.

Cielom prispevku je poukadzat na nové pristupy k objednavaniu vykonov vo verejnom
zaujme a k samotnej optimalizacii cestovného poriadku vlakov osobnej dopravy v SR. Ttuto
komplexnti problematiku zahfiiajicu technologické a ekonomické aspekty v kontexte
vzt'ahov subjektov na Zeleznicnom trhu sa snazi rieSit objednavatel vykonov vo verejnom
zaujme - Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR, pricom nové rieSenie
predstavené v roku 2012 vyvolava mnoho otazok.

Sucasny stav osobnej Zelezni¢nej dopravy v SR
Pre sdcasny stav osobnej Zelezni¢nej dopravy na Slovensku st priznacné tieto okruhy
problémov:

- nenadvazovanie verejnej Zeleznicnej dopravy na verejnu autobusovu dopravu,

- na casti vlakovych spojov nasadzovany pomerne zastarany vozidlovy park,

- nizka cestovna rychlost,

- z pohladu Statu je systém objednavania vykonov vo verejnom zaujme stile
kontrahovany ako celkovy objem vykonov s neurcitym definovanim liniek, bez jasnej

1 Prispevok vznikol v ramci rie$enia grantového projektu KEGA 012ZU-4/2012 ,Inovacia met6d
vyucby laboratérneho dopravného vycviku v Studijnom programe Zelezni¢na doprava“ na Fakulte
prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov Zilinskej univerzity v Ziline.
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metodiky na zistovanie frekvencie cestujicich a dopytu po osobnej preprave ¢i uz
dialkovej alebo regiondalne;j (tyka sa to i vy$sich izemnych celkov),

- nejasna koncepcia objednavania a hradenia vykonov za vlaky vyssSej kategorie - IC
vlaky Bratislava - KoSice,

- neochota S$tatu uhradzat ekonomicky opravnené naklady ZelezniCnej osobnej
dopravy v plnej vyske,

- z pohladu Zelezni¢nej spolo¢nosti Slovensko, a. s., nizky vykon na jednotlivych
tratiach vedie k neefektivnemu vyuzitiu vozidiel a personalu, nekvalitnej tvorbe grafikonu,
turnusov vlakového personalu, obehov hnacich a pripojnych drahovych vozidiel,

- priemerna obsadenost objednanych Zelezni¢nych spojov dosahuje menej ako 25 %
pontukanej kapacity, ¢o spOsobuje opticky nepomer medzi redlnymi vykonmi osobnej
Zelezni¢nej dopravy (prepravené osoby, osobové kilometre) a jej nakladmi,

- vysoké naklady na adrzbu vozidiel.

Zakladnym problémom verejnej osobnej dopravy na Slovensku je nezadefinovanie
zakladnej obsluhy tzemia SR a takej koncepcie objednavania vykonov, ktora by nutila
7elezni¢né podniky prevadzkovat osobnii dopravu vo verejnom zaujme efektivne. Stat
v zastipeni Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja si u Zelezni¢nej
spoloCnosti Slovensko, a. s. objednava cely objem vykonov Zelezni¢nej osobnej dopravy
vlakovych kilometroch ako jeden ,balik“. Prechod kompetencii na samospravne kraje
v oblasti objednavania vykonov v regionalnej doprave nebol dosial uskuto¢neny.

Dlhodobo si Statny dopravca sdm definoval pocty a polohy vlakov v dial'kovej i regionalnej
doprave pri minimalnej spolupraci s regiénmi. V stiasnosti vSak Ministerstvo dopravy,
vystavby a regiondlneho rozvoja SR pristupilo k uzSiemu definovaniu objednavky
vosobnej Zelezni¢nej doprave. Platny cestovny poriadok Zelezni¢nej spolo¢nosti
Slovensko, a. s. 2011/12 je vysledkom historického vyvoja, restrukturalizacie Zeleznicného
sektora, stavu vozidlového parku a technickej zakladne a vyznacuje sa:

- nekoncepcnostou tvorby vlakovych liniek dial'kovej i regionalnej iirovne - spojenia
sa sustred'uju na Spickové hodiny, v inych casoch su vel'ké odstupy medzi vlakovymi
spojmi,

- zhorsSujucou sa pripojovostou a nadvaznostou vlakov medzi sebou, nedari sa
konstruovat pripoje i po redukcii osobnej dopravy,

- nedefinovanymi prioritami a nahodnym vedenim vlakov,

- nevyuzivanim potencialu Zeleznicnej siete,

- nizkou efektivitou vyuzivania vozidlového parku a personalu,

- nerovnomernym pokrytim prepravnych potrieb na tratovych tsekoch a v ¢ase,

- nedostatoénym medzindrodnym spojenim zo SR do zahrani¢ia vo vSetkych
smeroch.

Na odvratenie uvedenych negativ grafikonu vlakovej dopravy je potrebné optimalizovat
tvorbu cestovného poriadku s vyuzivanim modernych postupov v podobe presadzovania
integrovaného taktového grafikonu v osobnej doprave. Prednostou taktovych grafikonov
je racionalizacia technologickych postupov dopravcu (najma lepsie vyuZitie vozidlového
parku a personalu) a vytvorenie konzistentnej ponuky vlakovych spojeni na Zeleznic¢nej
sieti a tiez v Case (zatraktivnenie cestovania, lepSie rozloZenie spojov a najma l'ahka
zapamatatelnost odchodov, zavedenie systematickych pripojov, mozZnost jednoduchej
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integracie s inymi druhmi dopravy a velmi dobra ¢asova dostupnost vsetkych miest na
sieti). V celej sieti sa tieto procesy opakuju v stanovenom takte v kazdej uzlovej stanici.

Nova koncepcia objednavania vykonov v osobnej Zelezni¢nej doprave
Z iniciativy Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR dochadza pri tvorbe
cestovného poriadku 2012/13 k novému ponimaniu objednavky vykonov v Zelezni¢nej
doprave, pricom je snaha vyuzivat vyhody taktovych cestovnych poriadkov. V tomto
kvalitativnom posune v prevzati prislichajicich kompetencii Ministerstvo definovalo
predpoklady, pri ktorych bude objednavat osobnt dopravu. Ide o tieto predpoklady:

- je preukazany dostatoCny prud cestujucich,
- nie je vybudovana cestnd infrastruktura,
- existuje potencial rozvoja cestovného ruchu.

V regionalnej osobnej Zelezni¢nej doprave navrhlo Ministerstvo uplatnit objednavky
v tychto definovanych rezimoch rozsahu dopravy:

- maximalny takt - v pracovny den 24 parov vlakov, v mimopracovny den 16 parov,

- stredny takt - v pracovny deii 14 parov, v mimopracovny den 10 parov,

- minimdalny Standard - v pracovny deiti 11 parov vlakov, v mimopracovny den
7 parov vlakov,

- udrziavaci rezim - 4 vlaky v pracovny deil a 3 v mimopracovny den,

- nesystémové rezimy - na niektorych menej vyznamnych tratiach, kde sa obvykle
reSpektuje aktualne nastaveny rozsah dopravy,

- Uplné zastavenie osobnej dopravy.

Niektoré trate vnima Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja ako trate
v osobitnom rezime, ku ktorym ma Specificky pristup pri objednavani vykonov. Ide o trate
Bratislava-Nové Mesto — Dunajskad Streda - Komarno (siukromny dopravca Regio]et)
a Zeleznic¢né trate v oblasti Vysokych Tatier.

Uplatnenie definovanych rezimov od cestovného poriadku 2012/13 na konkrétnych
tratiach bolo rozhodnuté na zaklade vyskumnej spravy, ktord na zZiadost Ministerstva
spracoval Vyskumny tstav dopravny, a.s. Zilina v roku 2011. Uvedena sprava mala
poskytnut udaje o vyuzivani jednotlivych spojov Zelezni¢nej dopravy i autobusovej
dopravy.

V sprave sa podla zverejnenych informacii (Pravda) uvadza vyuZitie pontkanej kapacity
ako podiel pontukanych miestokilometrov a realizovaného prepravného vykonu
v osobokilometroch ako vel'mi nizke. Priemerné vyuzitie ponukanej kapacity za vsetky
posudzované trate bolo 22,95 %. AZ 19 % dsekov Zelezni¢nych trati ma vyuzitie niZsie ako
10 % a, naopak, nadpriemerné vyuzitie ma 29,3 % tusekov.

Kym Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko, a. s. poskytla svoje zistené tidaje o frekvenciach,
mnohé podniky SAD a d’alsi autobusovi dopravcovia prevadzkujici verejni dopravu tieto
udaje poskytnut odmietli. Z tohto dévodu mozno spochybrniovat vypovedaciu schopnost
uvedenej Studie pre zamer poskytnut bazu pre rozhodovanie o vyuzivani konkrétneho
druhu dopravy na konkrétnych tsekoch.
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V novom cestovnom poriadku 2012/13 sa pocita so zastavenim dopravy na dalSich
regiondlnych tratiach, ale aj na castiach trati vysSich kategérii. S Uplnym zruSenim
osobnych vlakov sa pocita na Styroch tratiach (Prievidza - Nitrianske Pravno, Hronska
Dtibrava - Banska Stiavnica, Spi$ské Vlachy - Spiské Podhradie a Banovce nad Ondavou -
Vel'ké Kapusany).

Regionalne vlaky nebudt prevadzkované ani na usekoch Lipany - Plave¢ - Cir¢ (aZ na
vynimku nesystémovych dvoch vlakov tyZdenne), Jesenské - Turtia nad Bodvou (usek je
sti¢astou tzv. juzného tahu, vedené nim bude len pat’ parov rychlikov) a Dolna Stubiia -
Banska Bystrica (vyznamna trat spajajuca stred a sever Slovenska, vedené tu budu len
zrychlené vlaky). Tieto tiseky tvoria 165 km trati. Podl'a $tidie VUD je priemerné denné
obsadenie vo vlakoch na tychto isekoch menej ako 100 cestujucich.

Naopak, na niektorych vytipovanych tratiach, déjde k navySeniu objednavky. Ide o trate
Bratislava - Malacky, Bratislava - Leopoldov a Bratislava - Galanta.

Celkovo tak osobna doprava bude prevadzkovana na 2809 km siete ZSR, ¢o predstavuje
podiel 80,2 % trati ZSR.

Zhodnotenie novej koncepcie objednavania vykonov

Nova koncepcia objednavania vykonov vo verejnej Zelezni¢nej doprave predstavuje
prielom v doterajSom zauzivanom postupe Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja SR. Ministerstvo sa tak postupne ujima zdkonom daného postavenia
objednavatel'a. Danym sposobom konkretizuje svoje poziadavky v dial'kovej i regionalne;j
Zeleznic¢nej doprave.

v

Samospravne kraje maju v zmysle Zakona ¢. 514/2009 o doprave na drdhach pravo
vyjadrovat sa k tvorbe cestovného poriadku vnutrostatnej osobnej dopravy z hl'adiska
zabezpecenia dopravnej obsluznosti kraja, obci, zdruzenia obci a mestskych aglomeracii.
Od roku 2016 budd objednavku vlakov regionalnej dopravy zabezpetovat VUC, ktoré
budd rokovat so ZSSK o polohich jednotlivych vlakov. Finan¢né prostriedky budu
poskytované z rozpoctovej kapitoly Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja SR. Termin prechodu vlastnych kompetencii na samospravne kraje v plnom
rozsahu (vratane financovania) zatial nie je znamy.

ZSSK prepravila v roku 2011 45,9 mil. cestujtcich, pricom ich pocet medziro¢ne vzrastol
0 2 %. V prvom Stvrtroku roka 2012 ZSSK prepravila 10,84 mil. I'udi a trzby z cestovného
v tomto obdobi vzrastli o 11 %. Vlaky ZSSK v roku 2011 najazdili 31,25 mil. vlakovych
kilometrov, z toho IC vlaky 1,13 mil. vlkm. V roku 2012 si $tat u ZSSK objednal dopravné
vykony v objeme 29,35 mil. vlkm za odplatu 199,34 mil. eur, ¢o je v priemere 6,79 eura
najeden vlkm. Ministerstvo dopravy poskytne pre ZSSK v roku 2013 na verejnu osobnu
prepravu 197,85 mil. eur a objedna si u ZSSK vykony v objeme priblizne 29,05 mil. vlkm.
Jeden kilometer tak vyjde $tat priemerne na 6,81 eura. IC vlaky, na ktoré od zaciatku tohto
roka $tat uz neprispieva, si podl'a ZSSK stale stratové.

Vyznamnou nevyhodou systému objednavania je ukazovatel vykonu - vlakovy kilometer.
Tato jednotka je uplne nevypovedajlica a deformuje kvantifikaciu vykonov a ich kvalitu.
Stanovena paus$dlna cena za vlakovy kilometer nerozliSuje kategériu trate, zloZenie
vlakovej supravy, vozidlovy park a dalSie faktory. Dotacia na vlakovy kilometer je
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napriklad v susednej Ceskej republike nizsia o 20-30 %, ¢o poukazuje na nizku efektivitu
¢innosti.

To vSetko poukazuje na nevyhnutnost optimalizicie Cinnosti v Zelezni¢nej doprave a na
nevyhnutnost hl'adania vnutornych rezerv.

Prvym, malym, pokrokom v objednavani dopravnych vykonov v Zelezni¢nej doprave
nastal v roku 2008, kedy si $tat objednal vykony na dlhsie obdobie (3 roky), ako na jeden
rok. DlhSie obdobie pokryté zmluvou umoziuje dopravcovi zodpovednejSie a dlhodobejsie
planovat’ svoje vykony a garantovat navratnost kapitalu. Takéto kroky umoznili uchadzat
sa a uspiet aj sukromnému dopravcovi RegioJet, ktory od marca 2012 prevadzkuje
regionalnu dopravu s prispenim Statnej dotacie na vykony vo verejnom zaujme na trati
Bratislava - Komarno.

Nedokonc¢enim procesu prenosu kompetencii v objednavani vykonov v regionalnej
osobnej Zelezni¢nej doprave sa toleruje stav, ked si konkuruju autobusy, objednavané
vys$Simi tizemnymi celkami a vlaky, objedndvané ministerstvom. Tym je znemoZnené
vytvaranie integrovanych dopravnych systémov. V ramci SR nie je vObec rieSena otazka
harmonizacie a koordinacie s cestnou dopravou.

Vzhl'adom na to, Ze doteraz neboli dorieSené otazky tykajlce sa definovania regionalnych
drah, pravidiel stanovovania dopravnej obsluhy, spracovania planov dopravnej obsluhy
uzemi, odstranenia subezZnosti spojov v dopravnych systémoch, zrovnopravnenia
ZelezniCnej a cestnej dopravy z hladiska pristupu na dopravni cestu a otazky
stanovovania pripojov, dochddza k vyraznému zhorSeniu celoStatnej dopravnej obsluhy,
ale aj dopravnej obsluhy regiénov verejnou hromadnou dopravou.

Hranice Kkrajov vzhladom na vedenie Zelezni¢nych trati mozu spdsobit problémy pri
definovani regionalneho vlaku a jeho priradenia ku kraju, ako aj v moZnych
disproporcidch, ak jeden kraj bude preferovat Zelezni¢ny systém pri zabezpecovani
dopravnej obsluhy a susedny nebude mat zaujem rozvijat Zelezni¢nt dopravu.

Vychodiska zo sticasného systému tak treba hl'adat’ v:

- presnom vycisleni nakladov na vlakovy kilometer v zavislosti od druhu trakcie
azlozenia vlakovej supravy, pretoZe nejestvuje priama uUmera medzi usporenymi
vlakovymi kilometrami a usporenymi ndkladmi dopravcu,

- prehodnoteni vyclenenia IC vlakov z vykonov vo verejnom zaujme,

- dokladnejSom vycisleni poplatku za dopravnu cestu v zavislosti od skuto¢nych
ndkladov na danej trati, ktoré zavisia nielen od kategdrie trate, ale napr. aj od sposobu
riadenia a zabezpecenia dopravy na danej trati,

- lepSom vyuziti kapacity Zelezni¢nych trati, ¢im je moZné dosiahnut niZsie
jednotkové naklady spravcu infrastruktary, a tym aj dopravcov na jednotku dopravného
vykonu,

- ziskanie presnejsich analyz prepravnych potrieb a prudov cestujucich,

- zapojeni vyssich Uzemnych celkov do objednavania a financovania Zelezni¢nej
dopravy, aby sa predislo sucasnej situacii, kedy kraje umoZiiuji autobusovej doprave
konkurovat' statom objednanymi vlakovymi spojom.
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Zaver

Cielom prispevku nebolo priniest hibkovi analyzu objednavania vykonov verejnej
osobnej Zeleznicnej dopravy, ale poukdzat na suvislosti vyraznejSieho uchopenia
kompetencii Ministerstvom dopravy, vystavy a regionalneho rozvoja SR.

Mozno konstatovat, Ze navrhy Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja:

- vnasaju koncepciu do prevadzkovania osobnej Zelezni¢nej dopravy na rozdiel
od minulosti, kedy bola tendencia skrtat' vlaky plosne o urceny podiel vlkm v percentach,

- tykajice sa ruSenia prevadzky regionalnych vlakov na niektorych tratiach povedie
k d'alSiemu naruSeniu konzistencie sietového charakteru a nadvaznosti spojov regionalnej
a dial'kovej dopravy (regionalne vlaky ako potdciky, ktoré su pritokmi do vel'kej rieky),

- nerieSia zamery prenosu kompetencii v regiondlnej doprave na vysSie uzemné
celky, ked'Ze tieto uz nebudi mat' na com budovat svoju dopravnu politiku v tejto oblasti,

- moZu prispiet k zastaveniu vypadku trieb Zelezni¢nej spolo¢nosti Slovensko, a. s.
na prevadzkovanych dsekoch s vy$$im poctom vlakovych spojeni,

- nova koncepcia objednavania vykonov umozZni objektivizovat skutocny pocet
potrebnych vozidiel ZSSK vzhl'adom k nastavenej koncepcii.

Spolo¢nym cielom z celospolo¢enského hl'adiska je zabezpecenie prepravnych prileZitosti
ako sluzba Statu obCanom. Nie je jasné, ako prijmd obcéania zmeny v zmene rozsahu
vlakovej dopravy resp. jej zruSenie na dotknutych usekoch. Potrebné je hladat také
rieSenia, ktoré povedud k vysSSej vyuzitelnosti verejnej osobnej Zelezni¢nej dopravy.
Nutnost zvySenej podpory vyuZzivania regionalnej Zelezni¢nej dopravy podporuje aj fakt,
Ze pri kupe novych vlakovych sdprav sa ZSSK zaviazala, Ze zvySi pocet prepravenych
cestujucich. To moZno dosiahnut rozsirovanim ponuky, zavadzanim taktovych cestovnych
poriadkov, o umozni navfsit' beh vozidiel a efektivnejsie vyuZitie persondlu. Zarovei sa
objektivizaciou nakladov v zeleznicnej doprave vytvoria predpoklady -efektivneho
fungovania Zelezni¢nych spolo¢nosti v dlhodobom horizonte, ako aj pre vstup sikromnych
dopravcov.
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VPLYV SUKROMNEHO PREPRAVCU NA VEREJNU ZELEZNICNU
DOPRAVU: PRIPADOVA STUDIA SPOLOCNOSTI REGIO JET NA
SLOVENSKU!

FRANTISEK KRIZAN, MARCEL HORNAK

Abstrakt

Verejnd osobnd Zelezni¢nd doprava bola doposial’ na Slovensku zastipend jedinym
prepravcom. Jej konkurencieschopnost’ individudlnej automobilovej doprave bola vo
viacerych smeroch obmedzend. MoZno predpokladat, Ze vstup siikromného prepravcu tiito
konkurencieschopnost’ zvysil. Cielom prispevku je v suvislosti so vstupom stkromného
Zelezni¢ného prepravcu odpovedat na nasledujiice otdzky: (i) Aké st moznosti kvantifikdcie
zmeny dostupnosti? (ii) Md vstup stikromného prepravcu vplyv na rozhodovanie cestujticich
pri vybere dopravného prostriedku? (iii) Zvysila sa konkurencieschopnost Zeleznicnej
dopravy? (iv) Aké si moZnosti rozvoja stikromnych Zelezni¢nych prepravcov na tizemi
Slovenska?

Uvod

Konkurencieschopnost verejnej dopravy je dlhodobo rieSenou problematikou (napr.
Kvizda, Tomes 2009, 2010, 2011). Jestvuju viaceré pohl'ady na problém a moZnosti jeho
rieSenia, pricom jednym z nich je priestorovy, zaloZeny na komplexnosti. A prave aj
geograficky aspekt mozno v rieSeni problematiky povazovat za relevantny.

Hodnotenie konkurencieschopnosti verejnej dopravy je spravidla zaloZené na vybranych
(a zaroven porovnatelnych) parametroch kvality druhov verejnej dopravy a individualne;j
automobilovej dopravy (IAD). Napriek pocetnym snaham o hl'adanie vzorca optimalnych
(a pre cestujuceho objektivne najvyhodnejSich) variantov cestovania je rozhodnutie
o vybere dopravného prostriedku vysostne subjektivne a tazko vypocitatelné (Van Vugt
etal. 1995). Zohrava pri flom ulohu napr. i postoj cestujiceho k rieSeniu
environmentalnych otdzok ¢i dokonca pocasie (napr. De Palma, Rochat 1999). Jednym
z kl'iCovych parametrov je cena cestovného, ale citlivost na tento ukazovatel méze byt
rézna v regiénoch s odliSnym typom osidlenia (pozri Paulley et al. 2006), a ako uvadza
A. Dolinayova (2011), v slovenskych pomeroch zohravaji udlohu i odliSné socialno-
ekonomické pomery v jednotlivych regiénoch. Faktor kvality sluZieb v doprave je
mimoriadne subjektivnou kategériou a ¢asto zavisi od preferencii jednotlivych cestujicich.
Pri posudzovani kvality sluzieb v komparacii vyhod verejnej dopravy a IAD zohrava tlohu
subor viacerych subjektivnych postojov (intervaly medzi spojmi, spolahlivost, komfort
cestovania a Cakania na spoj atd., podl'a Paulley et al. 2006). Vyznamnym faktorom je
pestrost  alternativ  (vlak, autobus, osobny automobil, Dbicykel), pricom
i vstredoeur6pskych podmienkach hra vybavenost osobnym automobilom Ccoraz

1 Tato Studia vznikla vdaka financnej podpore grantovej schémy VEGA na zaklade zmluvy
¢.1/0709/11 a taktiez vd’aka podpore projektu VEGA na zaklade zmluvy 1/1143/12.
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vaznejsSiu ulohu v rozhodovani o spdsobe prepravy (Marada, Kvétoni 2010). Tento faktor
uzko suvisi s objektivne meratelnymi moZnostami cestujuceho, ktoré si dané jeho
prijmami. Ako vSak naznacuje L. Steg (2003), vysoké prijmy nemusia viest zakonite
k vylu¢nej preferencii IAD. Rozhodnutie preferovat IAD pred verejnou dopravou casto
ovplyviiuje subjektivny pocit potreby slobody a nezavislosti, zdluba v riadeni automobilu
¢i zdravotné problémy (pozri napr. Steg 2003, Paulley et al. 2006).

Viaceré studie (De Palma, Rochat 1999, Kraft, Vancura 2008, Dolinayova 2011 a dalsi)
vSak radia na popredné miesto medzi faktormi v preferencii jednotlivych druhov dopravy
(hlavne pri kazdodennom cestovani) cestovny cas, prip. dostupnost zastavok verejnej
dopravy (Boruta, Ivan 2010, Seidenglanz 2001) a tieZ pocetnost a priestorovy rozptyl
ciel'ov pri dennej mobilite (vid Hensher, Reyes 2000).

Hoci stredoeurépsky priestor vykazuje z tohto pohl'adu isté Specifika s tradi¢ne hustou
sietou verejnej osobnej dopravy, rastica miera automobilizacie a meniaci sa systém
dotacii verejnej dopravy prinasaju i v tranzitivnych krajinach strednej Eurépy potrebu
overit optimalny model verejnej dopravy, ktory sa stane konkurencieschopnym
prostriedkom pri dennej mobilite v porovnani s IAD (pozri napr. Komornicki 2008, Kraft,
Vancura 2009, Marada et al. 2010). Predkladanym prispevkom sa pokisime na tieto prace
nadviazat, s tym, Ze budeme venovat pozornost obmedzenému priestoru v zazemi
hlavného mesta SR Bratislavy, vymedzenému Zelezni¢nou tratou Bratislava — Dunajska
Streda - Komarno a uzemim pozdiZ tejto trate. Tento priestor, leZiaci juhovychodne
od hlavného mesta sa vyznacuje intenzivnymi procesmi suburbanizacie, spojenymi
s narastom dennej mobility medzi tymto priestorom a Bratislavou hlavne po roku 2000.

Dnia 4. marca 2012 zacal sukromny Zelezni¢ny prepravca Regio]ET prevadzku na trati
Bratislava - Dunajskad Streda - Komarno. Toto rozhodnutie vlady Slovenskej republiky
predstavuje vyznamny medznik v osobnej Zelezni¢nej preprave. Analyzy dopadov vplyvu
na dopravu ako celok alebo na verejni dopravu preto lakaju odbornikov z viacerych
vednych disciplin. Predkladany prispevok je zamerany na niekol'’ko aspektov problematiky
konkurencieschopnosti Zeleznic vo verejnej doprave, resp. konkurencieschopnost Zeleznic
k individualnej automobilovej doprave na pripadovej Stadii sikromného prepravcu
Regio]ET na tizemi Slovenska. Stanovenou ulohou je zhodnotenie dostupnosti a moZnosti
jej kvantifikdcie v roznych prepravnych sietach zameranych na analyzu
konkurencieschopnosti dopravy v regiéne v SirSich suvislostiach ako aj zhodnotenie
percepcii cestujucich na vybrané problémy dopravy v regiéne.

Analyticka cast

Pri hl'adani odpovede na prvi otazku (Aké si moZnosti kvantifikidcie zmeny dostupnosti?)
vplyvu stkromného Zelezni¢ného prepravcu mozno vyuzit dva spésoby hodnotenia
v kontexte ziskanych dat: (i) kvantitativny a (ii) kvalitativny. Vstupom stukromného
prepravcu na trh verejnej Zeleznicnej dopravy doslo k zmene cestovnych poriadkov
v ZelezniCnej sieti, ktoré su stanovené aj v zmluvnych podmienkach medzi prepravcom
a Slovenskou republikou zastipenou Ministerstvom dopravy, vystavby a regiondlneho
rozvoja Slovenskej republiky.
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Analyticka ¢ast': kvantitativne hodnotenie

V pripade kvantitativnych metdd existuje SirSia paleta hodnotenia dopravy (Taaffe a kol.
1996), pricom mnohé z danych metéd moZno aplikovat aj na hodnotenie
konkurencieschopnosti. Za takéto metddy mozZno povaZovat aj metdédy zamerané na
analyzu priestorovej dostupnosti. Existuje Siroka paleta mier dostupnosti, z ktorych bola
v prispevku aplikovana binarna miera dostupnosti (Dst) hodnotena ako kvantitativny udaj
o vzdialenosti dij medzi vychodiskovym uzlom i (Bratislava) a cielovym uzlom j (obce
v regione) v danej transportnej sieti (cf. Ingrman 1971, Tolmaci 2002):

Dst = dl.j

Vysledky z numerickej fazy analyzy dostupnosti boli transformované do prostredia GIS
a aplikaciou nastroja network analyst (ArcGIS 10.0) boli zhotovené kartografické vystupy.
Mapované boli regiony v zavislosti od dopravnej infrastruktiry respektujic limitujtce
faktory (priemerna cestovna rychlost v kontexte typu cesty) a v zavislosti od distribucie
obyvatel'stva v regione. GIS nachadzaja SirSie uplatnenie v problematike geografie
dopravy (Rodrigue a kol. 2009). Vystupom su mapy, na ktorych mozZno komparovat
dostupnost ciel'ového uzla. Kym v prvom pripade (obr. 1a) ide o hodnotenie dostupnosti
po cestnej sieti, CiZe o dostupnost v ramci autobusovej a individualnej dopravy, v druhom
pripade (obr. 1b) ide o meranie dostupnosti vyuzitim Zelezni¢nej infrastruktiry
a nasledne kombinaciu cestnej siete do stanovenych vzdialenosti. Z vysledkov analyzy
vyplyva, Ze dostupnost v cestnej sieti je priaznivejSia ako v pripade kombinovanej
dopravy. Tieto hodnoty vSak mozno prehodnotit zakomponovanim réznych dopliujicich
parametrov (cena cestovného, pohodlie, sluzby a pod.), ¢im by doslo k realnejsiemu
vykresleniu skuto¢ného stavu. Ako problematické sa taktiez javi zahrnutie dopravnych
zdrZzani a obmedzeni v cestnej sieti. Na vyrieSenie tohto problému nie su k dispozicii
relevantné data, ktoré moZzno potom zakomponovat do modelu ako jeden z klticovych
parametrov. Preto analyzované hodnoty moZno povazovat za idealne, redlne mimo
dopravnej $picky, resp. cez vikend, co mo6Ze vyrazne vplyvat na vysledné hodnoty.
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Obrdzok 1: Dostupnost’ cielovych uzlov v cestnej sieti (vlavo, 1a) a kombindciou Zelezni¢nej
a cestnej sieti (vpravo, 1b)
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Analyticka ¢ast’: kvalitativne hodnotenie

V prostredi slovenskej a Ceskej tematickej literatiry je frekventovanejsia aplikacia
kvalitativnych metdéd zameranych na metédu dotaznikov a interview. Dotaznikovym
Setrenim bola hodnotend percepcia 102 cestujicich vyuzivajiucich sluzby spoloc¢nosti
RegioJET v dnoch 15. - 20. 10. 2012, pricom dotaznikovy vyskum bol realizovany
Studentmi geografickych odborov stidia Univerzity Komenského v Bratislave,
Prirodovedeckej fakulty. Analyzu takto ziskanych dat moZno v kontexte stanovenych
cielov rozdelit do troch casti. Prva cast je zamerand na zakladné charakteristiky
respondentov (obr. 2) v kontexte kvotneho vyberu. Zastipenie muzov (49 %) a Zien
(51 %) je relativne rovnomerné. VacsSinu cestujicich verejnou dopravou predstavuju
pravidelni cestujuci, ktori dochddzaju za pracou alebo do skoly. Sumarne tvorili 59,8 %
respondentov. Takmer $tvrtina cestujucich cestuje nepravidelne. Tento zvySeny podiel
mozno davat do suvislosti aj s dotaznikovym Setrenim aj cez vikend s cielom hodnotit
percepcie SirSej skupiny cestujicich. Cestujuci, ktori oznacili moznost 1x tyZdenne cestuju
zvacSa na noc¢nu sluzbu, pricom vyuzivaji verejnu dopravuy, inak cestuju IAD.

Obr. 2: Vybrané zdkladné charakteristiky respondentov

Zeny
49,0%

Zdroj: vlastny vyskum
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Druhti c¢ast dotaznika predstavuje kvalitativne hodnotenie dostupnosti aplikaciou
percepcii cestujucich (Krizan 2007). Respondenti mali zhodnotit dostupnost’ ciel'ového
uzla (Bratislavy) komparaciou viacerych prepravcov systémom Skolskej klasifikacie,
pricom 1= najpriaznivejSia dostupnost a 5 = najmenej priazniva dostupnost (obr. 3a),
resp. mali odhadnut cestovny ¢as jednotlivymi prepravcami (obr. 3b). MoZno konstatovat,
Ze prepravca Regio]ET nemd v regidne konkurenciu, ked' priemerna zndmka hodnotenia
dostupnosti Bratislavy predstavuje hodnotu 1,4. Na druhej strane, cestujici hodnotia
nepriaznivo dostupnost konkuren¢nou autobusovou dopravou na priemernu znamku 2,9.
Je vSak potrebné poukazat na isté skreslenie vysledkov, kedZe zber dat prebiehal
vo voznoch spolocnosti Regio]ET. Preprava IAD predstavuje alternativu k verejnej
doprave, avSak vzhl'adom na zapchy pocas rannej a popoludiajSej Spi¢ky je dostupnost
hodnotena na priemernd zndmku 2,1.

Obrdzok 3: Dostupnost’ Bratislavy vyuZitim alternativnych prepravcov [zndmky] (vlavo, 3a)
a odchylka cestovného casu od prepravy spolocnostou RegioJET [%] (vpravo, 3b)
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Zdroj: vlastny vyskum

Respondenti mali odhadnuit aj cestovny c¢as do Bratislavy vyuzitim alternativnych
prepravcov. Ak za zaklad budeme povazovat prepravcu Regio]ET (100 %), potom hodnota
odhadovaného cestovného ¢asu autobusovou dopravou je o 5,1 % vysSia a naopak IAD
o viac ako 20 % nizSia. Mozno poukazat’ na obvykle subjektivne hodnotenie cestujuicich,
ktor{ spravidla hromadnd dopravu vnimajd ako ,,dlha“ nekonetnd a pomald, ¢o zrejme
viedlo k danym hodnotam.

Tretia Cast dotaznika je zameranid na komparaciu kvalitativnych znakov jednotlivych
prepravcov. Hodnotenych bolo 6 kl'icovych faktorov vyberu prepravcu (cf. Dolinayova
2011), pricom aj v tomto pripade bol zvoleny skolsky systém klasifikacie analyzy danych
znakov (obr. 4). Casovii dostupnost ako faktor cestovania (f1) vnimaji cestujici
najpriaznivejSie prepravcom RegioJET (znamka 1,4), najmenej priaznivo autobusovou
dopravou (znamka 2,9). IAD bola hodnotend priemernou znamkou 1,7 vzhladom na
zapchy, avSak priaznivejSie ako autobusova doprava vzhl'adom na priame spojenie bez
priebeZnych obsluznych zastavok.

NajpohodlnejSie sa podl'a nazoru respondentov (f2) cestuje IAD (znamka 1,3), najmene;j
pohodlne autobusovou prepravou (znamka 2,8). Nové vlakové supravy, dostatolny
priestor na sedenie posobi na celkové pohodlie priaznivejSie v pripade ZelezniCnej
prepravy ako obmedzeny priestor, preplnené vozidla v pripade autobusovej prepravy.
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Cena cestovného (f3) je vnimana ako klucovy faktor pre mnohych cestujicich (pozri
nizsie). V tomto kontexte je nepriaznivo vnimana cena cestovného IAD, avSak treba dodat,
Ze percepcie boli zamerané iba na celkovi cenu prepravy. Pri autobusovej alebo
Zeleznitnej cestujici brali do Gvahy aj zl'avnené listky a pod., priCom pri interview boli
zistené, Ze pri IAD nepocitali s moznostami napr. carsharingu (Shaheen a kol. 1998, Ivan
2010), ¢o by malo za nasledok pokles ceny cestovného.

Nadvaznost spojov (f4) bola hodnotena iba v ramci verejnej dopravy, pricom priaznivejsie
je vnimana v pripade Zelezni¢nej prepravy. Frekvencia spojov aj cez vikend a prvé, resp.
posledné denné spoje zohravaju kl'i¢ovua ulohu v danom hodnoteni.

Bezkonkurencne sa javi kvalita doplnkovych sluzieb (f5) prave pre prepravcu Regio]ET,
ktorého obchodna politika je zamerana aj na tento faktor konkurencieschopnosti. Sluzby
akymi su wifi pripojenie, pristup k dennej tlac¢i, odpadkové koSe, ochotny personal
predstavuju hlavné vyhody oproti autobusovej preprave.

Moznosti parkovania (f6) boli hodnotené v kontexte vyuzivania Zelezni¢nej prepravy ako
alternativa k IAD, kedy viaceri cestujuci z okolitych obci odparkuji automobil na stanici
niektorého z uzlov leZiacich na trati a v ceste pokracuju Zelezni¢nou dopravou. Tu moZno
pozorovat zhodu vo verejnej doprave, ked’Ze autobusové zastavky su lokalizované zvacsa
pri Zelezni¢nych.

Obrdzok 4: Percepcia vybranych faktorov prepravy vyuZitim réznych prepravcov
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Dal$ia skupina otazok bola zamerana na hodnotenie vahy déleZitosti vyberu faktorov pre
réznych prepravcov. V pripade Zelezni¢ného prepravcu Regio]ET bolo poradie stanovené
nasledovne: casova dostupnost — cena cestovného — pohodlie cestovania — nadvaznost
— kvalita doplnkovych sluzieb — moznost parkovania (obr. 5). Vo vSeobecnosti mozno
konStatovat, Ze cCasova dostupnost zohrava klticova ulohu pri vybere vSetkych troch
hodnotenych spésobov prepravy. V radmci verejnej dopravy zohrava druhy najdolezitejsi
faktor cena cestovného, pricom pri IAD je aZ na tretom mieste po faktore pohodlie
cestovania. Vo vSeobecnosti zohrava faktor kvality doplnkovych sluzieb mala tlohu pri
rozhodovani sa o vybere prepravcu, resp. menej podstatni v porovnani s ostatnymi
faktormi. Na druhej strane moZno poznamenat, Ze boli identifikované velké rozdiely pri
analyze odpovedi odraZajucich vyznamnost daného faktora v suvislosti s vekovou
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Struktirou respondentov, pri¢om za najpodstatnejSiu doplnkovu sluZzbu povazovali wifi
pripojenie a dennu tlac.

Obdzok 5: Percepcia vdahy vybranych faktorov prepravy vyuZitim réznych prepravcov
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Hodnotenim odpovedi na otazky zamerané na klasifikaciu vyznamu faktoru a vyberu vahy
danych faktorov moZno zodpovedat na stanovenu otazku: Ma vstup sukromného
prepravcu vplyv na rozhodovanie cestujucich pri vybere dopravného prostriedku?
Rozhodne vstup stikromného Zelezni¢ného prepravcu predstavuje vyrazna konkurenciu
pre ostatni verejnu dopravu, resp. IAD. NasvedCuji o tom priemernd hodnotenia
spokojnosti cestujicich jednotlivych druhov prepravy ako aj stanovenie vahy tychto
preferencii.

Odpoved na otazku Zvysila sa konkurencieschopnost’ Zelezni¢nej dopravy? mozZno spajat
s otazkou: Ak by prepravca Regio]ET skoncil s prevadzkou, aky sp6sob prepravy by ste
zvolili? Najmensi podiel cestujicich by si zvolilo autobus ako alternativny spo6sob
prepravy (28,6 %), ¢im autobusovud prepravu mozno povazovat za najmenej vyznamného
konkurenta Zelezni¢nej preprave v regione (o mozZno porovnat aj s odpovedami
na predchadzajtce otazky). Na druhej strane mozno poukdazat na vyrazny podiel percepcii
zameranych na IAD (37,4 %). V tomto pripade si nie vSetci cestujici uvedomili, Ze
po skonceni zmluvy s prepravcom Regio]ET v roku 2020 dany region pravdepodobne
nezostane bez Zelezni¢nej prepravy, z ¢oho vyplyva relativne nizky podiel moZnosti
ZelezniCnej prepravy (34,1 %).

Konkurencieschopnost mozno hodnotit aj komparaciou finanénych nakladov
na cestovanie, kedZe cena predstavuje vyznamny faktor rozhodovania sa pri vybere
prepravcu (pozri vyssie). Aj z toho dévodu bolo Ciastkovou tlohou prispevku hodnotit’ aj
tento aspekt problematiky. Priemerné naklady na cestovanie vybranej vzorky cestujicich
vyuzivajdcich Zelezni¢ného prepravcu Regio]ET predstavuji 36,6 € za mesiac. MoZno
konStatovat, Ze vSetci cestujuci povaZuju tento spdsob prepravy za najlacnejsi. Aj
v pripade autobusovej prepravy aj IAD mozZno pozorovat navySenie cien, ktoré podla
percepcii predstavuje v pripade autobusovej dopravy 47,0 % a v pripade IAD predstavuje
navysSenie cestovného az o 130,6 % oproti cene pri vyuziti Zelezni¢nej dopravy. V tomto
pripade konkurencieschopnost' Zeleznic v rdmci osobnej prepravy mozno hodnotit' vysoko
pozitivne aj v kontexte vyberu vahy vybranych faktorov prepravy.
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Posledna skupina otdzok bola zameranid na sposob prepravy k vybranym uzlom
lokalizovanych na Zeleznicnej trati. VacSina vyuzivajicich osobnud Zelezni¢ni dopravu
cestuje na Zelezni¢nu zastavku peSo (62,6 %). Druhu najpocetnejsiu skupinu predstavuji
cestujuci, ktori prisli na stanicu automobilom (23,2 %). Ide najma o cestujucich z okolitych
obci, bez priameho napojenia na Zelezni¢nu siet. Aj v tomto pripade mozno hodnotit
konkurencieschopnost Zeleznic pozitivne, kedZe predstavuju alternativu IAD a casto
mozno identifikovat' kombinaciu oboch druhov dopravy a vznik novych parkovisk v okoli
Zelezni¢nych stanic. Autobus na prepravu na stanicu vyuziva 6,1 % cestujucich a iny
sposob 8,1 % cestujucich. Priemerny cas, potrebny na cestu na stanicu odhadli
respondenti na 11,9 min. V tomto pripade moZno poukazat na relativne maly obsluZny
regidn, kde existuju eSte rezervy v zmysle ¢asovej dostupnosti Zelezni¢nych zastavok do
danej vzdialenosti.

Sucastou dotaznika bola aj otazka s vol'nou odpovedou, so snahou zistit' kvalitu sluzieb
prepravcu RegioJET v porovnani so ZSSK a ostatnymi prepravcami. Vo v$eobecnosti
prevldda vyraznd spokojnost so sdkromnym prepravcom a jeho sluzbami.
Konkurencieschopnost' je hodnotena vysoko pozitivne. Treba vSak opatovne pripomenut
spdsob ziskavania dat, o moZe znamenat isté ovplyvnenie tejto otazky.

Zaverecna cast

Prispevok je zamerany na hodnotenie osobnej Zelezni¢nej dopravy v regidone
juhozapadného Slovenska, kde od marca 2012 p6sobi sikromny Zelezni¢ny prepravca
na trati Bratislava - Dunajska Streda - Komarno. Cielom prispevku bolo zodpovedat na
subor otazok rozdelenych tematicky do niekolkych skupin. Aplikované boli kvantitativne,
ale najma kvalitativne metodologické postupy zamerané na percep¢nu analyzu. V pripade
hl'adani odpovedi na prvd skupinu otazok: (i) Zmenila sa dostupnost cielovych uzlov? Ak
ano, aké si moznosti jej kvantifikacie? moZzno konstatovat, Ze osobna Zelezni¢na doprava
predstavuje konkurenciu IAD, resp. cestnej sieti. Treba vSak dodat, Ze moZnosti
kvantifikacie je mnoho a vol'ba premennych zohrava klicovi dlohu. V predkladanej
analyze neboli brané do uvahy dopravné obmedzenia pocCas rannych a popoludiajSich
Spiciek, d'alej frekvencia spojov a pod.

Dalsie skupiny otazok st viazané na percepéni analyzu cestujticich prepravcom Regio]ET.
Skupina otazok hl'adajicich odpovede na problematiky (ii) Ma vstup sukromného
prepravcu vplyv na rozhodovanie cestujicich pri vybere dopravného prostriedku? (iii)
Zvysila sa konkurencieschopnost Zeleznitnej dopravy? hodnoti vstup sukromného
prepravcu vysoko pozitivne, ¢omu nasvedcuji aj volné odpovede respondentov. Pri
hodnoteni faktoru vyberu prepravcu zohrava Zelezni¢ny prepravca takmer vo vsetkych
odpovediach najvyznamnejSieho prepravcu v regione (systém Skolského hodnotenia).
Taktiez vyber vahy (dolezitosti) danych faktorov (najméa cena a pohodlie) predstavuje pre
prepravcu Regio]ET vyrazny konkuren¢ny nastroj v porovnani s ostatnymi prepravcami.

Zmluva medzi spolo¢nostou Regio]ET a Slovenskou republikou zastipenou Ministerstvom
dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky bola uzatvorena do roku
2020. Podla hodnoteni percepcii, viac respondentov by nadalej vyuZzivalo Zelezni¢nu
prepravu ako autobusovi, ¢o potvrdzuje konkurencieschopnost zeleznic vo verejnej
doprave. (iv) Aké st moZnosti rozvoja siukromnych Zelezni¢nych prepravcov na tzemi
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Slovenka? Vyrazne pozitivne reakcie cestujicich a pokojnost s poskytovanymi sluzbami
predstavuju kldcovu dlohu v rozvoji tohto druhu a spdsobu prepravy aj v ostatnych
regionoch. Na druhej strane je dolezité prihliadat aj na ekonomické dopady a rentabilnost
(nie len konkurencieschopnost) tohto druhu prepravy.
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POUZITI SPOTREBITELSKEHO SETRENI K VYMEZOVANI
RELEVANTNIHO TRHU V ZELEZNICNI DOPRAVE - MOZNOSTI
A PROBLEMY!

MARTIN KVvizDA, VACLAV REDERER

Abstrakt

Vykon politiky hospoddrské soutéZe v praxi je zaloZen na vymezeni relevantniho trhu; toto
vymezeni se opird o nékolik zdkladnich metod, mezi néZ patii zejména tzv. SSNIP test (Small
but Significant Non-transitory Increase in Price). Tato metoda je charakteristickd vysokou
datovou ndrocnosti na jedné strané a komplexnimi, dobre vyuZitelnymi vysledky pro autoritu
regulujici trh, na strané druhé. Vzhledem ke specifikiim odvétvi Zelezni¢ni osobni dopravy
neni snadné SSNIP test aplikovat; v praxi se proto vyuzivaji jeho riizné modifikace. Tento text
se prezentuje vyuZitelnost SSNIP testu k vymezovdni relevantnich trhii v odvétvi osobni
Zelezni¢ni dopravy na zdkladé pilotniho spotrebitelského Seti‘eni na dopravnim rameni Brno-
Praha.

Uvod

Zakladnim principem moderni politiky hospodarské soutéZe je vymezeni relevantniho
trhu na zakladé transparentni metodiky. Takto jsou koncipovany rovnéZ guidelines
Evropské komise pro hospodarskou soutéz (viz Komise ES 1997). Pro posouzeni
konkurencniho postaveni daného subjektu na trhu a pro prakticky vykon soutézni politiky
je predevsim dulezité vymezeni trhu produktu, na némz dany subjekt mtize byt vystaven
efektivni“ konkurenci, nebo na némz muze ,volnou“ konkurenci omezovat, tzv. relevantni
trh (viz napt. Motta 2004: 102). Moderni guidelines politiky hospodarské soutéZe jsou
zaloZzeny na standardizovanych ekonometrickych metodach, které umoziuji stanovit
konkurencni pozici daného subjektu primo na zakladé nakladové analyzy. Tyto metody
vSak neni mozné aplikovat ve vSech vysSetrovanych ptipadech a zejména ne v urcitych
specifickych odvétvich, ke kterym jednoznacné patii Zeleznicni doprava (bliZe
ke specifikiim Zelezni¢ni dopravy viz Kvizda 2011). Divodem je nedostatek nebo
nedostupnost vhodnych dat upotrebitelnych pro takovou analyzu (viz napt. Komise
Evropskych spolecenstvi 2007: 3) a riziko zkresleni vysledk( pravé kvili existujicim
specifikim odvétvi. V téchto pripadech je namisté pouziti alternativnich technik, které
jsou zaloZeny pravé na preciznim vymezeni relevantniho trhu daného produktu (Motta
2004: 101).

Soudobé reformy Zeleznicni dopravy v zemich Evropské unie (opiraji se zejména
o smérnice Evropské komise, Rady a Parlamentu 2001/12/ES, 2001/13/ES, 2001/14/ES,
2004/49/ES, 2004/50/ES, 2004/51/ES, 2007/58/ES, 2007 /59/ES a dalsi natizeni, které
tvori tzv. Prvni, Druhy a Treti Zelezni¢ni balicek (podrobné viz Peltram 2010) jsou

1 Text je vysledkem projektu podporovaného Technologickou agenturou Ceské republiky TACR
¢. D010063.
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zaloZené na otevreni trhu dopravnich sluzeb komerénim dopravciim a vytvoreni realné
konkurence na jednotlivych linkach. I v Ceské republice je proto aktudlnim trendem
poslednich let zvySovani intermodalni konkurence zejména na linkach mezi velkymi
meésty; v ramci Zelezni¢niho dopravniho ramene Praha - Ostrava doslo rovnéz k oteviceni
pfimé konkurence intramodalni. Lze ocekavat, Ze intenzita intermodalni i intramodalni
konkurence se bude v nejblizZsich letech zvySovat, zejména na ramenech s nejvyssi
hustotou dopravy. K témto ramentim patii zejména Praha - Ostrava, Praha - Brno, Praha -
Plzeti, Praha - Usti nad Labem, Brno - Ostrava a dalsi. Se zvy$ovanim intenzity konkurence
bude nepochybné také dochazet k pokusiim o zneuziti dominantniho postaveni na trhu,
k fuzim a akvizicim jednotlivych soutézitelti a k dalsim piipadim skute¢ného, domnélého
nebo potencidlniho naruseni volné soutéze. Z toho diivodu je velmi aktualni a potiebné,
aby byla k dispozici adekvatni metodika pro transparentni a spravné vymezeni
relevantniho trhu.

1. SSNIP test a moZnosti jeho aplikace

K takovym zakladnim metoddm patii pravé SSNIP test (Small but Significant Non-
transitory Increase in Price), ktery pracuje na principu kvantifikace zmény zisku
hypotetického monopolisty v reakci zmény chovani spotiebiteld po zvySeni ceny daného
produktu o 5-10% (Motta 2004: 102; Office of Fair Trading 2004: 4). Je-li poptavka po
daném produktu malo elastickd a zvySeni ceny tedy zptlisobi relativné maly odliv
spotrebiteli z trhu a narast zisku producenta, tvori dany produkt specificky relevantni trh
a takovy produkt nema redlné substituty. Pokud je poptadvka po daném produktu vice
elastickd a na zvySeni ceny reaguji spotiebitelé nahrazenim daného produktu jeho
substitutem, coz zplsobi pokles zisku producenta, nemtlize byt pro dany produkt
definovan takto vymezeny relevantni trh, ale je tfeba vzit do tivahy i dal$i produkty
(substituty) a definovat relevantni trh sireji.

K vymezeni relevantniho trhu je potom potieba zopakovat SSNIP test znovu, s tim
rozdilem, Ze se vyrobci obou substitutii povazuji za jednoho hypotetického monopolistu,
ktery by zvysil cenu svého produktu (zvysila by se tedy cena obou produktti). Pokud by
bylo pro tohoto hypotetického monopolistu zvySeni ceny ziskové, znamenalo by to, Ze
neexistuje Zadny dalSi substitut a relevantni trh je vymezen témito dvéma produkty.
V opacném pripadé se stejny postup testu opakuje s pridavanim dal$ich substitutti az do té
doby, kdy by zvySeni ceny ziskové bylo.

Jednou z mozZnosti praktické implementace (tzv. prima realizace) SSNIP testu je analyza
kritické ztraty. Vychazi se z predpokladu, Ze zvySenim ceny se zvysSi marze na jednotku
prodaného zboZi, coZ zvysi zisk producenta. Vyssi cena vSak také pro producenta znamena
snizeni poptavaného mnozstvi a tedy pokles zisku. Pokud prevazi prvni efekt, je zvysSeni
ceny ziskové. V pripadé, Ze prevazi efekt druhy, producent by zvysSenim ceny prodélal.
Ziskovost zvysSeni ceny tedy zavisi na cenové elasticité poptavky po produktu a na
obchodnim rozpéti firmy. V tomto pripadé pojem Kkritickd ztrata znamend maximalni
mozny propad poptavaného mnozstvi (v disledku zvyseni ceny), pti kterém, za daného
obchodniho rozpéti, zvyseni ceny neméni zisk. Podobné kriticka elasticita udava cenovou
elasticitu poptavky, pti které nebude mit zvysSeni ceny dopad na zisk producenta. Smysl
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analyzy kritické ztraty tedy spociva v porovnani skute¢né elasticity poptavky (nebo pfimo
ztraty) s jeji vypoctenou kritickou hodnotou.

Postup lze tedy rozdélit do trech nasledujicich kroki:

. stanoveni kritické ztraty
. odhad skutecné ztraty
. porovnani obou ztrat

Vzorec pro vypocet kritické ztraty je definovan jako podil procentniho zvySeni ceny
a procentniho zvySeni ceny plus marze, tedy:

cdl=X/(X+M) (D
(respektive ce=1/(X+M) pro vypocet kritické elasticity),
kde X je procentni zvySeni ceny a M velikost marze v procentech.

Cilem druhé faze je odhadnout skutecnou ztratu poptavaného mnozstvi, ke které dojde
vdisledku zvySeni ceny. Ve treti fazi analyzy dochazi pouze ke srovnani kritické
a skutec¢né ztraty a podle jejich velikosti se rozhodne o $ifce relevantniho trhu. Informace
o strukture poptavky, které jsou dutlezité pro tento odhad lze ziskat nékolika zptisoby.
Nejjednodussi situaci pro odhad skutecné ztraty je situace, kdy producent jiz v minulosti
(nejlépe nékolikrat) zvysSoval cenu a z téchto minulych zkuSenosti 1ze tedy odhadnout
inynéjsi hypoteticky pokles poptavky. Pokud jsou k dispozici dostate¢né dlouhé
arelevantni Casové rady lze hypoteticky propad predikovat ekonometrickymi néastroji.
Nevyhodou této metody je vysoka datova narocnost, ktera v mnoha ptipadech pouziti této
metody znemoziiuje. Casto dostate¢né dlouhé ¢asové fady viibec neexistuji nebo je
spoletnost, které se analyza tyka, nedd k dispozici. V odvétvi Zelezni¢ni dopravy je
vykazovana struktura nakladi navic deformovana radou technologickych specifik (viz
Kvizda 2011) a zplsobem sbéru dat; pro piimou kvantitativni analyzu proto mnohdy
nejsou takova data upottebitelna. Dalsi, ¢asto vyuzivanou alternativou je proto ziskani
informaci prostrednictvim spotrebitelskych prizkumi (viz napt. Memarian - Jeong - Uhm
2012).

2. Charakteristika dopravniho ramene Praha - Brno

Pred zahajenim testll je nezbytné presné zjistit a popsat situaci na daném trhu. Od toho se
potom odviji konkrétni metodika v jednotlivych fazich (napft. vybér kandidatského trhu,
metodika sbéru dat atd.). V pilotnim projektu jsme se zaméftili na rameno Praha - Brno,
kde je v Ceské republice dosahovano jedné z nejvyssich hustot dopravnich proudt. Tato
dvé mésta jsou propojena dalnici D1, dvéma hlavnimi Zelezni¢nimi cestami a do roku 2011
fungovala také pravidelna leteckd doprava. Po zruSeni pravidelné letecké linky tedy
zbyvaji tii moznosti prepravy, které zfejmé determinuji relevantni trh.

Prvni moZnosti je vyuziti Zelezni¢ni dopravy, kterou momentalné zajist'uji vyhradné Ceské
drahy, akciova spole¢nost, jez provozuje vlaky na dvou linkach: moderné;jsi, vice vyuzivany
1. koridor, vede severnéjsi trasou pres Ceskou Tiebovou a Pardubice; druhd, stile
vyuzivana dvoukolejna trat, vede z Brna pres Havlickiv Brod do Kolina, kde se obé trasy
spojuji. Pes Ceskou Tiebovou jsou provozovany kromé rychlikii v zavazku veifejné sluzby
také vlaky vyssi kvality provozované na komercni riziko, Expresy a mezinarodni EuroCity
34



Martin Kvizda, Vaclav Rederer

(Ex a EC). Jizdni doba z Brna hl. n. do Prahy hl. n. je 2 hodiny a 38 minut u vlakl vyssi
kvality, u rychliku jedoucimu ptes Ceskou Tiebovou je to 3 hodiny a 25 minut, co% je témét
stejna doba, kterou potiebuje rychlik jedouci trasou pres Havlickiiv Brod (3 hodiny
a 34 minut). Piesto, Ze obé trasy jsou priblizné stejné dlouhé (255km pies Ceskou
Trebovou a 257km pres Havlicktiv Brod), jizdné se vyrazné lisi podle toho, kterou trasu
cestujici zvoli. Zakladni jizdné z Brna do Prahy trasou ptes Havlickliv Brod ¢ini 333 K¢,
zatimco jizdné pres Ceskou Tiebovou je od tinora 2012 210 K¢ (do tnora 200 K&).
V ptipadé rychlikd, je trasa pies Ceskou Tiebovou pfi stejné vzdalenosti (i ¢asové) témér
040 % levnéjsi neZ trasa pies Havlickiiv Brod. Vlaky EC a Ex, jezdici pies Ceskou
Trebovou, jsou nejen o 123 K¢ levnéjsi, nez rychliky jezdici pres Havlickiiv Brod, ale také
priblizné o jednu hodinu rychlejsi. Ceské drahy vypravuji v pracovni dny 33 spoji ve
smeéru z Brna do Prahy. Z toho 16 vlakt je vyssi kvality typu EC/Ex, 8 rychlikd jedoucich
pires Ceskou Ttebovou, 8 rychlikii, které vyuZivaji traté 230 a 250 (pies Havli¢kiv Brod)
a jeden nocni spoj Euronight (témér vSechny spoje jezdi denné).

Tabulka 1: Vlakové spojeni ve sméru z Brna do Prahy

Cas odjezd
cas (;;EZ vz 1.koridor - EC/Ex/EN 1. koridor - R Havl. Brod - R | poznamky
nejede v
1:00 EN 476 Metropol
NE
431 R 720 ljrva}ntlsek nejede v
Krizik NE
£.40 EC 176 Johannes
Brahms
6:20 R 672
6:40 Ex 574 Josef Vaclav nejede v
' Myslbek NE
6:48 R 864 Petrov
EC 378 Carl Maria von Oq 154.
7:40 jede
Weber "
denné
8:20 R 674
8:40 Ex 572 Brnénsky drak
8:48 R 866 Slavkov
9:40 EC 174 Jan Jesenius
10:20 R 676
10:40 EC 78 Gustav Klimt
10:48 R 868 Punkva
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11:40 EC 172 Vindobona
12:20 R 678
12:40 Ex 570 Zdenék Fibich
12:48 R 870 Spilberk
13:40 EC 170 Hungaria
14:20 R 680
14:40 EC 70 Gustav Mahler
14:45 R 872 Macocha
od 9.4.
15:20 R 682 nejede v
SO

15:40 EC 274 Slovan
16:20 R 684
16:40 EC 72 Smetana

R 874 Rudolf
16:45 Tésnohlidek
17:40 EC 272 Jaroslav Hasek
18:20 R 688
18:40 EC 74 Franz Schubert
18:45 R 876 Svitava
19:40 EC 270 Avala
20:40 EC 76 Antonin Dvorak

pocet spojt 17 8 3

denné

Zdroj dat: jizdni Fad 2011/2012

Autobusovou prepravu z Brna do Prahy zajistuje na rozdil od Zeleznice nékolik dopravci.
Dominantni pozici mezi autobusovymi dopravci ma vSak spolec¢nost Student Agency, ktera
ve vSedni den vypravi 40 spojli v jednom sméru. Druhy nejvétsi autobusovy piepravce
na tomto trhu, spole¢nost Touring Bohemia (autobusy ,Eurolines”), ve vSedni dny vypravi
5 spojli ve stejném sméru. Zanedbatelnou trzni silu maji ostatni dopravci, jejichZ linky
jezdi pouze nékolikrat tydné, napt. spole¢nost Tourbus, jenZ vypravi 4 spoje tydné, nebo
mezinarodni linky, které pres Brno a Prahu projizdéji. V pilotnim projektu proto
uvazujeme pro ucely SSNIP testu zjednoduSenou situaci, kdy by hypoteticky na této trase
jezdily pouze autobusy Student Agency a vlaky tiidy Ex a EC Ceskych drah. Linka Student
Agency zacinid v Brné na BeneSové tridé, nékolik desitek metrd od hlavniho vlakového
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nadrazi a kondi v Praze na Ustrednim autobusovém nadrazi Florenc, nékolik stovek metru
od prazského hlavniho Zelezni¢niho nadraZi. Polohu vychozich a konecnych stanic
autobusovych a vlakovych linek tedy povaZujeme za srovnatelnou. ,Zluté autobusy*
vyuzivaji dalnici D1, po které jejich trasa méri 210 kilometr(, tedy o 45 kilometrti méné
nez kratsi trasa vlakd Ceskych drah. Doba jizdy v roce 2012 je podle jizdniho radu
2 hodiny a 30 minut, tedy témér stejna jako u vlakl Ex/EC (2 hodiny a 38 minut). Zakladni
cena jednosmeérné jizdenky je v soucasné dobé shodna s cenou jednosmérné vlakové
jizdenky, 210 K¢.

3. Postup provedeni analyzy Kkritické ztraty

JelikoZ poiadi zafazeni hypotetickych substitutli hraje pfi vyuZiti této metodiky dutleZitou
roli, je v prvni fazi nutné urcit kandidatsky trh, tedy podnik, ktery bude jako prvni
povazovan za hypoteticky monopol. Jako vhodné méritko mohou naptiklad poslouzit data
0 poctu prepravenych osob za urcité obdobi. Za hypoteticky monopol tedy mizZeme
povazovat Ceské drahy (vlaky Ex a EC) a pomoci SSNIP testu budeme zji$tovat, zda jsou
dopravni sluzby poskytované Student Agency dostatec¢né blizkym substitutem.

Pres to, Ze proces stanoveni kritické ztraty se na prvni pohled muze zdat jednoduchy
a vedouci k jednoznac¢nému vysledku, v Zelezni¢nim odvétvi se v této ¢asti vyskytuji hlavni
prekazky, které cini aplikaci SSNIP testu pomérné sloZitou a diskutabilni. Hodnota kritické
ztraty dana vzorcem (1) zavisi na dvou proménnych a to na vysi procentniho zvysSeni ceny
(X) a obchodnim rozpéti (M); zatimco velikost proménné X je dana z definice (0,05 az 0,1),
urceni proménné M je velmi nejednoznacné. Hlavni problém zde predstavuje déleni
nakladd na fixni a variabilni. Naptiklad Donoghue a Padilla (2006:79), pouzivaji pro
vypocCet marzZe primérné variabilni naklady, coz je obvykla praxe v pripadech, kdy je
nemozné nebo prilis slozité odhadnout priibéh meznich nakladi, které predstavuji zdsadni
informaci k vypoctu zisku. Pokud by Ceské drahy vibec mély k dispozici udaje
o variabilnich nakladech, bylo by velmi téZké vztahnout tyto ndklady pravé jen k urcité
lince.

Tento problém tésné souvisi s jednim ze specifik Zelezni¢ni dopravy: velka ¢ast nakladi je
v podstaté neovlivnitelnd v ,kratkém“ obdobi. Ze ziFejmych divodd (pausalni platby
za elektrickou energii, platby SZDC za pouZivani dopravni cesty, idrzba nadrazi atp.) jsou
celkové naklady na vypraveni vlaku zjevné témér necitlivé na pocet cestujicich, ktefi tento
spoj vyuziji. Potom nastaveni délky obdobi, pro které je test aplikovan, a rozdéleni nakladt
na variabilni a fixni zavazné ovlivni vysledek testu a rozhodnuti o Sifce relevantniho trhu.
Co se tyka meznich nakladd, je pravdépodobné, Ze vykazuji skokovy pribéh a méni se az
pfi vyznamné zméné poctu pasazéri (napriklad pripojeni dodatecného vagoénu).
Pri vysokych fixnich nakladech a nizkych variabilnich (popf. meznich) nakladech na
jednoho cestujiciho bude zjisténa vysoka marze, coZ znamena nizsi hodnotu kritické ztraty
a vyssi pravdépodobnost, Ze SSNIP test skon¢i vysledkem nemoZnosti profitabilniho
zvySeni ceny, tedy potvrzenim existence blizkého substitutu (viz tabulka 2). Tato
skute¢nost ma sice jistou vypovidaci schopnost o specifické situaci na dopravnim trhu, ale
na druhou stranu je tfeba vzit v ivahu vysoké fixni naklady (ty vyplyvaji z predpokladu
vysokych marzi pocitanych z nizkych variabilnich nakladi), které mohou pohltit cely zisk.
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Pro ilustraci provedeni SSNIP testu dale vyuZijeme modelovou situaci, kdy by CD mély
marzi 5 %, 10 %, 20 %, 30 % a 40 %. Pro hodnotu proménné X urcime 10% zvySeni ceny,
tedy horni hranici béZné pouzivaného rozmezi. Hodnoty kritické ztraty a kritické elasticity
pro rizné urovné marzi obsahuje tabulka 2.

Tabulka 2: Velikost kritické ztrdty pri 10% zvyseni ceny pro pouZité urovné obchodniho
rozpéti

zvySeni ceny X 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

obchodni rozpéti M 0,05 0,1 0,2 0,3 0,4

kriticka ztrata | X/(X+M)| 0,67 0,5 0,33 0,25 0,2
kriticka elasticita | 1/(X+M) | 6,67 5 3,33 2,5 2

Zdroj: vlastni vypocty ze vzorce (1)

Po vypocteni skutetné ztraty v tomto modelovém postupu tedy zjistime, jak vysoka by
musela marZe Ceskych drah byt, aby autobusova doprava Student Agency byla
substitutem Zelezni¢ni dopravy.

Klicem k odhadu skutecné ztraty v pripadé hypotetického desetiprocentniho zvyseni ceny
je cenova elasticita poptavky. Konkrétné vzorec 2 udava tuto zavislost:

AQ = AP x ¢ (2)

Zatimco procentni zvySeni ceny (AP) je ze znamé (0,1), hodnotu cenové elasticity je nutné
odhadnout. Pro odhad cenové elasticity se v tomto pripadé nejlépe nabizi spotiebitelsky
prizkum provedeny ve formé dotaznikového Setifeni. Ten mize dat nejen odpovéd na
otazku elasticity, ale v jeho ramci se lze dovédét i dalsi dopliujici (naptiklad i kvalitativni)
informace.

4. Metodika sestaveni dotazniku a provedeni spotiebitelského prazkumu
Dotaznik by mél byt postaven tak, aby poskytl odpovéd’ na nasledujici okruhy otazek:

. jak Casto respondent vyuziva vlakové spojeni na dané trase a kolik za néj zaplati;
. zda je respondent citlivy na vysi ceny jizdenky;

. do jaké skupiny zakazniki respondent patii;

. jak by reagoval na desetiprocentni zvySeni ceny jizdného.

Informace o tom, jak intenzivné respondent vlak vyuziva (a kolik za néj utraci) je klicova
pro urceni vahy dotazniku od tohoto cestujiciho. Informace od respondenta, ktery cestuje
na dané trase vlakem vyjime¢né, bude mit nizsi vahu, neZ od pravidelného cestujiciho.

Je dtlezité znat, zda je viibec respondent citlivy na cenu jizdenky. Cilem je zejména odlisit
skupinu respondentd, ktefi za jizdenku neplati od téch, kteri ji plati z vlastnich penéz.

Jde napriklad o cestujici, ktefi jsou na sluzebni cesté, a jizdenka je proplacena
zaméstnavatelem. Lze se domnivat, Ze zdkaznici, ktefi jizdné neplati z vlastnich penéz,
budou reagovat odlisSné nez ti, ktefi si jizdné plati sami. Zohlednénfi této skute¢nosti omezi
deformaci ziskanych vysledki.

38



Martin Kvizda, Vaclav Rederer

Charakteristickym znakem Zelezni¢ni dopravy je velké mnoZstvi tarifii, kterymi se Ceské
drahy snazi oslovit riiznorodé skupiny zakazniki. Cenové elasticity téchto skupin mohou
byt pfi tom rozdilné. V dotaznikovém Setieni je vhodné respondenty rozdélit alespon
podle nejbéznéjsich tarifi, jako je obycejné jizdné, studentska sleva, SporoTiket a tarify In
pro drZitele tzv. In karet.

Po identifikaci respondenta a ovéreni, Ze zna cenu své jizdenky, nastava vhodny ¢as na
poloZeni otazky na hypotetické zvysSeni ceny jizdného o 10 %. Priizkum by mél dat
odpovéd’ na to, jestli by respondent ke své cesté vyuzil stale vlakovou dopravu. Pokud
tomu tak neni, je na misté zjistit, jakou nahradni moznost by zvolil (kvili identifikaci
nejblizsiho substitutu pro piipadné pokracovani SSNIP testu).

Pro pfimé dotazovani lze vyuzit dvé rozdilné metody. Prvni moZnosti je dotazovani na
nastupisti pred odjezdem vlaku. Mezi hlavni vyhody tohoto zpiisobu patii zejména nizsi
finan¢ni naro¢nost a moznost zahrnuti vice spoji do priizkumu pii srovnatelnych
nakladech, poctech tazatelli a Casovém vytiZeni. Mezi nevyhody tohoto systému patri
zejména ,jednosmérna aplikace”. Pokud tedy bude prizkum provadén pouze na nadrazi
v Brné, pak dostaneme vysledky pro trasu Brno - Praha. Tento problém lze vyteSit
priazkumem provadénym piimo ve vlacich nebo dotazovanim realizovanym na obou
termindlnich stanicich.

Druha moznost, dotazovani za jizdy ve vlaku, je vyhodna zejména v tom, Ze umoziuje
postihnout vétsi vzorek cestujicich z daného spoje. Priizkum neni zatizen nedostatkem
Casu pired odjezdem vlaku, pro mnohé stresovym prostredim na nadrazi a do prizkumu
jsou zahrnuti i respondenti, ktefi na vlak prichazeji na posledni chvili a do priizkumu na
nastupisti by nejspis nebyli zahrnuti.

V obou pripadech musi byt vybrany spoje vyjizdéjici v takovych casech, které pokryvaji
vSechny skupiny cestujicich (nebo alespon velkou c¢ast). Prikladem miiZe byt dotazovani ve
Ctyfech reprezentativnich dnech - v patek, v sobotu, v nedéli a ve stifedu (vZdy rano,
odpoledne a vecer). Patecni a nedélni spoje jsou charakteristické studentskymi Spickami,
ve stiedu je pravdépodobny vyssi pocet sluzebnich jizd a sobota je mimospickovy den.

5. Vysledky spotiebitelského priuzkumu a jeho disledky pro SSNIP test
Spotrebitelsky prizkum pro tcely vymezeni relevantniho trhu probéhl na jare 2012.
Metodikou ptimého dotazovani na nastupistich v Brné hl. n. byly ziskdny informace od 384
respondentli. Mezi nejzajimavéjSimi vysledky lze naptiklad uvést potvrzeni vysoké
variability typa jizdnich dokladi, tedy existenci mnoha zakaznickych skupin. Absolutni
i relativni pocty respondentti podle jizdného jsou obsahem nasledujiciho obrazku.
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Obrdzek 1: Polty respondentii podle druhu jizdného (absolutni cetnost na levé ose)

100 40,00%
% I abs. cetnost
—rel. getnost | 3>/00%
80 -
- 30,00%
70 -
60 - - 25,00%
50 - 20,00%
40 4 \ - 15,00%
30
- 10,00%
20 -
10 - 5,00%
0 - - 0,00%
a b bd be bf ¢ cd ce cf d df e e f fd fg g

Pozndmka: a. Zdkladni jizdné, b. Studentskd sleva, c. SporoTiket, d. In 25, e. In 50, f. Zpdtecni
jizdné, g. Jiné

Zdroj dat: vlastni vypocty

Variabilita cen jizdného je potom jeSté vy3si. Jako dobry priklad slouZi napriklad jizdné
SporoTiket, které se prodava v péti riznych cenovych relacich v jednom sméru. Tato
variabilita je pro koncept SSNIPu problematicka zejména z toho divodu, Ze tento test
predpoklada plosné zvyseni hladiny o 10 % u vSech typi jizdenek pro vSechny skupiny
cestujicich, které maji odliSné cenové elasticity. V praxi lze spiSe oCekavat vyssi zdrazeni
cenové méné elastickym skupindm neZ skupinam s vyssi cenovou elasticitou. To by potom
ovlivnilo ziskovost takového kroku.

vvvvvv

zvySeni cen vSech druhi jizdného by 76 % respondentii na toto zdrazeni nereagovalo nijak
a jako dopravni prostiedek by i pres vyssi cenu zvolilo pro dopravu vlak. Priblizné 20 %
respondentli uvedlo, Ze by v pripadé takového zdraZeni vyuzilo k cesté autobus a pouze
2 % auto. Pocty odpovédi na zbyvajici varianty jsou zanedbatelné.

Obrdzek 2: Cetnosti podle reakce na zvyseni ceny (absolutni ¢etnost na levé ose)

300 100,00%
250 B abs. éetnost [ 90,00%
——rel. getnost | 80,00%
200 - 70,00%
- 60,00%
150 50,00%
\ - 40,00%
2 - 30,00%
>0 - 20,00%
- 10,00%
° ' ' ' ' 0,00%
zadnd reakce  autobus auto neuskutecnéni jinak
cesty

Zdroj dat: vlastni vypocty
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Nasledné je moZné vypocitat cenovou elasticitu poptavky. Tato elasticita byla vypocitana
pro kazdou skupinu cestujicich zvlast' a posléze pomoci vaZeného priimeéru (podle Kritérii
frekvence cestovani a mnoZstvi utracenych penéz za jizdné) byla vypocitana i celkova
elasticita poptavky. Jde Cisté o umély, teoreticky ukon slouzici pouze k provedeni SSNIPu.
Nasledujici tabulka ukazuje, Ze nejvyssi cenovou elasticitu vykazuje zdkaznicka skupina
zjiSténa u majiteld zakaznickych In-karet. Celkova cenova elasticita poptavky byla
stanovena na 2,3 v absolutni hodnoté (tj. skutec¢na ztrata na drovni 23 %).

Tabulka 3: Tabulka skutec¢nych ztrdt a skutecnych cenovych elasticit

druh skutetna skute¢na

jizdného ztrata elasticita*
obycejna 22,7 % 2,3
studentska 27,7 % 2,8
SporoTiket 21,0 % 2,1
IN25/50 19,8 % 2,0
zpatecni 234 % 2,3
jiny 28,6 % 2,9

Pozndmka: * v absolutni hodnoté
Zdroj: vlastni vypocty

Vzhledem k vypoctené elasticité 2,3 lze v souladu s tabulkou 2 konstatovat, Ze priimérna
marZe Ceskych drah by musela byt alespori 40 %, aby vypoétené hodnoty prevysily
hodnoty kritické a desetiprocentni zvySeni ceny by nebylo pro dopravce ziskové.
V ptipadé, Ze by priimérna marze Ceskych drah byla nizsi nez 40 %, zvys$eni ceny by bylo
ziskové a Zelezni¢ni preprava mezi Brnem a Prahou by z tohoto pohledu mohla byt
vymezena jako samostatny relevantni trh.

V opacném pripadé (marze vyssi nez 40 %) by musel byt relevantni trh vymezen ve vétsi
Sifce a SSNIP test by musel byt zopakovan se zahrnutim nejbliz$iho substitutu CD.

Urcéenim tohoto substitutu se ve své druhé c¢asti zabyval i provedeny spotiebitelsky
prizkum, ktery alespont co se tyka autobusové dopravy, poskytl presvédcivy vysledek.
Obrazek 3 rozdéluje respondenty, ktefi by na zvyseni ceny zareagovali substituci vlaku za
autobus, podle preferovaného autobusového dopravce.

41



PouZiti spotiebitelského Setfeni k vymezovani relevantniho trhu v Zelezni¢ni dopraveé -
moznosti a problémy

Obrazek 3: Celkové vysledky preferenci autobusovych dopravcii (absolutni Cetnost na levé
ose)

70 100,00%
mmm abs. Cetnost - 90,00%

60 ==rel. Cetnost - 80,00%
50 - 70,00%
20 - 60,00%
\ - 50,00%

30 \ - 40,00%
20 - 30,00%

\ - 20,00%
10

: - 10,00%
0 “ 0,00%
Student Eurolines jiného ne nevim
Agency

Zdroj dat: vlastni vypocty

Zavér

Trhy Zelezni¢nich dopravnich sluzeb jsou zatiZeny mnoha specifiky, které znemoziuji
pouZziti standardnich kvantitativnich metod. Zejména vyuZiti SSNIP testu pro vymezeni
relevantniho trhu na Zeleznici selhava a jeho vyuziti je limitované. V praxi je proto vhodné
SSNIP test zalozit na dotaznikovém prizkumu spotrebitelského chovani. Provedeny
pilotni priizkum na Zelezni¢ni lince Brno - Praha provozované Ceskymi drahami, a.s.
ukazal moZnost vyuziti takové metody pro stanoveni relevantniho trhu. Vysledky analyzy
ukazaly, Ze Zelezni¢ni doprava osob mezi Brnem a Prahou je samostatnym relevantnim
trhem a Ze nejblizSim substitutem je autobusova linka provozované po dalnici D1
dopravcem Student Agency. Pilotni prizkum potvrdil proveditelnost a uplatnitelnost
dotaznikového Setfeni; v dalsi etapé bude potieba testovat vhodné metody sbéru udaji od
respondenti a strukturu dotazniku.
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Priloha
[1] PIlné znéni dotazniku pouzitého pro spotiebitelsky prizkum na trase Brno-
Praha

1. Kolikrat mési¢né vyuzivate vlakové spojeni na trase Brno - Praha?:

(dopliite)
2. Zvazoval(a) jste pri rozhodovani o vyuziti vlaku (také) cenu jizdného?
a. ano
b. ne

3. Znate cenu, kterou jste zaplatil(a) za jizdné?
a. ano ——=> Kolik to bylo?:
b. ne

4. Jaky druh jizdného vyuzivate?
a. Zakladni jizdné ,Cd promo“

b. Studentska sleva 15-26 let
c. Sporo Tiket

d. In 25/Rail plus

e. In50/Rail plus

f. Zpatec¢nijizdné

g. Jiny

5. Jak byste reagoval(a) v pripadé hypotetického zvyseni ceny Vaseho vyse
uvedeného jizdného o 10 %?
(za predpokladu nezménénych cen autobusové dopravy a pohonnych hmot)
a. Nijak (cestu bych uskutecnil(a) vlakem)
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b. Jizdu bych uskute¢nil(a) autobusem [jen v tomto pripadé pokracujte
otazkou ¢.6,7 ,8]
c. Kjizdé bych vyuzil(a) vlastni osobni automobil (pti cené pohonnych hmot
35K¢/)
d. Cestu bych viibec neuskutecnil(a)
e. Jinak (prosim uved'te):
Na dalsi otdzky odpovidejte pouze, pokud jste v predchozi otdzce vybral(a) moZnost b.

1. Znate alespon pribliznou cenu jizdného autobusovych linek na trase Brno-

Praha?
a. ano ——> Kolik toje?:
b. Ne
2. Preferoval(a) byste néjakého konkrétniho autobusového dopravce?
a. ano ——> Kterého?: [KONEC DOTAZNIKU]
b. Ne [k otazce ¢. 8]

3. Pokud ne, vybral(a) byste néjakého z nasledujici nabidKky s vétsi
pravdépodobnosti, nez ostatni?
a. Student Agency
b. Eurolines (Touring Bohemia)
c. Jiného
d. ne
e. nevim

[¢ast B - vyplnit samostatné po realizaci dotazniku]

1. Pohlavi
a. muz
b. Zena
2. Veék
a. 15-26
b. 27-39
c. 40-60
d. 60+

3. Datum a cas provedeni dotazniku

Ing. Martin Kvizda, Ph.D.

Katedra ekonomie

Ekonomicko-spravni fakulta Masarykovy univerzity
Lipova 41a, 602 00 Brno

kvizda@econ.muni.cz
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Ing. Vaclav Rederer

Katedra ekonomie

Ekonomicko-spravni fakulta Masarykovy univerzity
Lipova 41a, 602 00 Brno

254783 @mail.muni.cz
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VYZNAM ZELEZNICNE]J DOPRAVY A DOSTUPNOSTI PRE
ROZVOJ CESTOVNEHO RUCHU V SLOVENSKO-POLSKOM
POHRANICI!

DANIEL MICHNIAK, PIOTR ROSIK

Abstrakt

Jednym z vyznamnych faktorov rozvoja cestovného ruchu v regione je jeho dopravnd
dostupnost. Dobrd dostupnost’ regiénu prispieva k jeho celkovej atraktivite, o sa méZe
prejavit’ aj na jeho zvysenej ndvstevnosti. V zdvislosti od pouZitého spésobu dopravy mozno
rozlisit' dostupnost’ verejnou dopravou a dostupnost’ individudlnou dopravou. V sti¢asnosti
rastie vyuZitie individudlnej dopravy (hlavne osobnych automobilov) pri preprave oséb. Pre
udrZatel'ny rozvoj regiénov a centier cestovného ruchu md déleZity vyznam ich dostupnost’
verejnou hromadnou dopravou. Postupne v$ak dochddza k zaostdvaniu verejnej dopravy voci
individudlnej automobilovej doprave. Cielom prispevku je poukdzat na vyznam Zeleznicnej
dopravy pre rozvoj cestovného ruchu v slovensko-pol'skom pohranici. V prvej Casti prispevku
je zhodnotend sti¢asnd pozicia Zeleznic a Zelezni¢nej dopravy na oboch strandch pohraniéia
(Zelezniénd infrastruktira na réznych priestorovych trovniach, organizdcia Zeleznicnej
dopravy, zastavenie osobnej dopravy na viacerych tratiach). V druhej Casti st uvedené
niektoré dobré priklady vyuZitia Zeleznic pre rozvoj cestovného ruchu (tatranské elektrické
Zeleznice, vyuZitie byvalych lesnych Zeleznic pre cestovny ruch). Okrem toho st
prediskutované niektoré moznosti zlepSenia pozicie Zeleznic z hladiska ich vyuZitia pre
rozvoj cestovného ruchu (modernizdcia Zeleznicnej siete, zlepSenie organizdcie dopravy ako
napr. dopravné baliky).

Uvod

Jednym z dolezitych faktorov rozvoja cestovného ruchu v regiéne je jeho dopravna
dostupnost. V tejto suvislosti je mozné rozliSit vonkajSiu dostupnost regionu, ktora
vyjadruje dostupnost z miesta bydliska do miesta pobytu a vndtornt dostupnost regiénu,
ktora charakterizuje dostupnost roéznych atraktivit v regiéne resp. mieste pobytu.
V zavislosti od pouzitého spdsobu dopravy mozno rozlisit dostupnost verejnou dopravou
a dostupnost individudlnou dopravou. Pre udrzatelny rozvoj regiéonov a centier
cestovného ruchu ma délezity vyznam ich dostupnost verejnou hromadnou dopravou
(cestna doprava a Zelezni¢nd doprava). V sdcasnosti vSak rastie vyuZitie individualne;j
dopravy (hlavne osobnych automobilov) pri preprave oséb. Postupne vsSak dochadza
k zaostavaniu verejnej dopravy voci individualnej automobilovej doprave. Ciel'om
prispevku je poukdzat na vyznam Zeleznicnej dopravy a dostupnosti pre rozvoj

1 Prispevok vznikol v ramci rieSenia projektu ¢. 2/0086/12 financovaného grantovou agenttrou
VEGA a v ramci rieSenia projektu ¢. WTSL.02.01.00-14-087/08, ktory je spolufinancovany
Eurépskou uniou z prostriedkov Eurépskeho fondu regiondlneho rozvoja a Statnym rozpoctom

v ramci Programu cezhrani¢nej spoluprace Pol'sko - Slovenska republika 2007-2013.
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cestovného ruchu v slovensko-pol'skom pohraniéi. V prvej Casti prispevku je zhodnotena
suCasné postavenie Zeleznic a Zelezni¢nej dopravy na oboch strandch pohranicia
(Zelezni¢nd infraStruktira na réznych priestorovych drovniach, organizacia Zeleznicnej
dopravy a zastavenie osobnej dopravy na viacerych tratiach). V druhej casti prispevku su
uvedené niektoré dobré priklady vyuzitia Zeleznic pre rozvoj cestovného ruchu (tatranské
elektrické Zeleznice, vyuzitie byvalych lesnych Zeleznic pre cestovny ruch). Okrem toho su
prediskutované niektoré moznosti zlepSenia pozicie Zeleznic z hl'adiska ich vyuZzitia pre
rozvoj cestovného ruchu (modernizicia Zeleznicnej siete, zlepSenie organizacie dopravy
ako napr. produkty ponukajuce spojenie Zeleznicnej dopravy a navsStevy vybranych
podujati a inych atraktivit cestovného ruchu).

Pozicia Zelezni¢nej dopravy v preprave osob na Slovensku a v Pol'sku

V krajinach stredovychodnej Eurépy, vratane Slovenska a Pol'ska, doslo v transforma¢nom
obdobi po roku 1989 k vyraznému posunu v dopyte po doprave medzi jej jednotlivymi
druhmi (obr. 1). Prepravu osdb ovplyvnil (podobne ako v inych krajinach EU) vel'mi rychly
rast stupiia motorizacie automobilov na Slovensku zo 166 na 1 000 obyv. v roku 1990 na
293 vroku 2009 a v Pol'sku z 138 na 432 automobilov na 1 000 obyv. v tom istom obdobif.

Obrdzok 1: Vyvoj prepravného vykonu podla jednotlivych dopravnych prostriedkov
a) v Pol'sku a b) na Slovensku v rokoch 1995-2010 (tis. mil. osobokm)

tis. mil. tis. mil.

osobokm osobokm
300 30
250 25
200 20
150 15 e 0Ss0bné .
automobily
100 10 autobusy
5
50 —_— \h_ ——vlaky
0 0
1995 2000 2005 2010 1995 2000 2005 2010

Zdroj: EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2012, s. 48, 49, 51; vlastné spracovanie

V roku 2010 bol podiel jednotlivych dopravnych prostriedkov v prepravnom vykone
v Pol'sku a na Slovensku podobny s vy$§ou dominanciou osobnych automobilov v Pol'sku
a silnejSim postavenim autobusovej dopravy na Slovensku (tab. 1). Pozicia Zeleznicnej
dopravy je slabsia v Pol'sku.
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Tabulka 1: Podiely dopravnych prostriedkov na prepravnom vykone na Slovensku a v Pol’sku
v porovnani s EU-27 v roku 2010 (osobokm, v %)

osobny autobus vlak elektricka
automobil a metro
Slovensko 77,4 15,2 6,6 0,8
Pol'sko 87,2 6,3 5,2 1,3
EU-27 82,5 8,9 7,0 1,6

Zdroj udajov: EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2012, s. 47; vlastné spracovanie

Zaujimavym ukazovatelom vyjadrujicim poziciu Zeleznicnej dopravy je aj vyuzitie
dopravnych prostriedkov pri cestach s rekreatnym tucelom (obr. 2). Podl'a Eurostatu pri
cestach s rekreacnym ucelom je zrejmy relativne vysoky podiel autobusovej dopravy. Az
na 23 % ciest s dizkou pobytu viac ako 4 dni cestuji obyvatelia Slovenska autobusmi.
Okrem toho v roku 2008 obyvatelia Slovenska CastejSie v porovnani s obyvatel'mi Pol'ska
vyuzivali aj letecktl dopravu (21 % podiel z ciest na Slovensku a iba 9 % v Pol'sku). Na
druhej strane v Pol'sku je pri cestich s rekreatnym ucelom v porovnani s priemerom
v EU27 vysoky podiel dopravy vlakom (18 %).

Obrdzok 2: VyuZitie dopravnych prostriedkov pri cestdch s rekreacnym ticelom v roku 2008
(cesty trvajtce viac neZ 4 dni, turisti starsi ako 15 rokov)

%
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Zdroj udajov: Tourism Statistics in the European Statistical System - 2008 data, 2010, s. 37;
vlastné spracovanie

Zelezni¢na infrastruktira v slovensko-pol'skom pohraniéi

KIicovym prvkom ovplyviujucim dostupnost je dopravna infrastruktara (hlavne jej
kapacita a Struktura, cf. Rodrigue et al. 2009). V pripade analyzy Zelezni¢nej dopravy
a dostupnosti je preto potrebné vychadzat z analyzy Zelezni¢nej infrastruktdry. Sucasna
siet Zelezni¢nych trati v Pol'sku a na Slovensku je vysledkom priblizne 150-ro¢ného vyvoja
prebiehajiceho v réznych statnych, politickych a ekonomickych podmienkach a s réznymi
hospodarskymi a strategickymi ciel'mi a prioritami. Historii Zeleznic na Slovensku sa
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venoval J. Kubacek (1999) a v Pol'sku napr. Z. Taylor (2007). Transformécii Zelezni¢nej
dopravy na Slovensku a niektorym jej dopadom na regiony sa venoval M. Hornak (2005).

Z hl'adiska vonkajSej dostupnosti slovensko-pol'ského pohranicia je dolezita dostupnost
z vyznamnych miest, z ktorych pochadzaju potencialni navstevnici. V tejto suvislosti
zohrava délezitu dlohu poloha na medzinarodnych Zelezni¢nych tratiach, t.j. tych, ktoré su
sucastou napr. paneurdpskych dopravnych koridorov, TEN-T siete, resp. majd
medzinarodny vyznam na zaklade dohod AGC (Eurépska dohoda o najdélezitejSich trasach
medzinarodnej Zelezni¢nej dopravy) a AGTC (Eurépska dohoda o najddlezitejsich trasach
medzinarodnej kombinovanej dopravy a prislusnych objektoch).

Slovensko-pol'skym pohrani¢im prechadzaju (alebo sa nachadzaju v jeho bezprostrednom
susedstve) dva paneurépske koridory vychodo-zdpadného priebehu a jeden koridor
severojuzného priebehu. Na slovenskej strane pohranicia je najvyznamnejSou dopravnou
trasou paneurépsky dopravny koridor Va (Bratislava - Zilina - Kosice - Uzhorod - Lvov),
ktory na izemi Slovenska tvor{ Zeleznica na trase Bratislava - Zilina - Kosice - Cierna nad
Tisou - Cop - $tatna hranica SK/UA. Na pol'skej strane ide o Kkoridor III zipado-
vychodného priebehu, ktory sa tiahne z Nemecka (Drazdany) cez Vroclav, Krakov
do 'vova a d'alej do Kyjeva. Na Gzemi Pol'ska zahina Zelezni¢nt trat’ E-30/CE-30 Zgorzelec
- Wroctaw - Katovice - Krakov - Rzeszéw - Medyka. V porovnani s koridorom Va
prechadza koridor III izemim vo vacSej vzdialenosti od slovensko-pol'skej hranice a preto
je dostupnost slovenskej cCasti pohranifia z tohto pohladu lepsia. Koridor VI ma
severojuzny priebeh (Gdansk - Katovice - Zilina) a vedie z pobaltskych pristavov Gdansk
aGdyha cez Var$avu a spaja Katovice s Brnom (spojenie s koridorom IV) a Zilinou
(spojenie s koridorom Va). Vetva z Katovic cez Bielsko-Biatu, Zywiec a Zwardon do Ziliny
je délezitym slovensko-pol'skym prepojenim. Na pol'skej strane hlavnu Cast koridoru tvori
Zelezni¢na trasa CE-65 (preprava tovaru) a E-65 (preprava oséb). Na uzemi Slovenska je
tvoreny Zelezni¢nou trasou $tatna hranica PL/SK - Skalité - Cadca - Zilina. Tento koridor
zohrava doleziti ulohu v cezhranicnej dostupnosti medzi Slovenskom a Pol'skom. Na
celkovi dostupnost slovensko-pol'ského pohranicia z juhozapadu vplyva aj koridor IV
veduci z Drazd’an, resp. Norimbergu cez Prahu a Brno do Bratislavy.

Uvedené paneurdpske dopravné koridory su tieZ sicastou transeurdpskych dopravnych
sieti (TEN-T). Okrem dopravnych tras prechadzajucich paneurépskymi koridormi patria
do siete TEN-T aj niektoré iné trasy tzv. doplnkovej siete. V pohranici (alebo v jeho
susedstve) su sucastou tejto siete aj ZelezniCna trasa Opole - Ostrava a cezhrani¢na trat
Kysak - Pre$ov - Plave¢ - Muszyna - Nowy Sacz (s predpokladanym prediZenim novym
usekom do Krakova).

Zapado-vychodnou osou slovenskej casti pohrani¢ia a zaroven najvyznamnejSou
7elezni¢nou trasou na Slovensku je trat Bratislava - Zilina - Ko$ice (pozostavajtica z trati
prvej kategorie ¢. 120 a 180). Sucastou nadradenej Zelezni¢nej infrastruktiry su okrem
toho trate ¢ 127 (Zilina - Cadca - hranica SK/CZ Mosty u Jablunkova) a 129 (Cadca -
hranica SK/PL - Zwardon) a Zelezni¢na trat’ ¢. 188 (Kysak - PreSov - PlaveC - hranica
SK/PL - Muszyna). Na polskej strane pohrani¢ia existuju tri Zelezni¢né trate
s medzinarodnym vyznamom (AGC i AGTC). Su to trat ¢. 91 Krakov - Medyka, trat 96
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Tarnéw - Leluchéw a trat’ 139 Katovice - Zwardon. Zapadnym okrajom vybraného uzemia
prechadza aj trat’ ¢. 93 Trzebinia - Zebrzydowice s pokra¢ovanim do CR.

Zelezni¢na infrastruktira slovenskej ¢asti pohranidia je doplnend o trate tretej a $tvrtej
kategorie (regionalne a miestne trate). Regionalnymi tratami su trat’ & 126 Zilina - Rajec,
128 Cadca - Makov, 145 Horn4 Stubiia - Sklené pri Handlovej (Prievidza), 171 Vritky -
Diviaky - Horna Stubiia (Zvolen) a Diviaky - Cremo$né (Banska Bystrica), 181 Kralovany
- Trstena, Strazske - Humenné - Medzilaborce - Palota, ¢. 192 Vranov nad Toplou -
Trebisov, 193 PreSov - Strazske - Humenné, 195 Poprad - Studeny Potok - Tatranska
Lomnica/Plave¢ a 196 Humenné - Stakéin. K miestnym tratiam sa zarad'uju trate TEZ 182
Strba - Strbské Pleso, 183 Poprad - Stary Smokovec a 184 Tatranska Lomnica - Stary
Smokovec - Strbské Pleso a dal$ie trate v Pre$ovskom kraji 194 Kapusany pri Presove -
Bardejov, 186 Spisska Nova Ves - Levoca a 187 SpiSské Vlachy - Spisské Podhradie. Trate
miestneho vyznamu sa v Zilinskom kraji nevyskytuju.

K fungujicim Zelezni¢nym tratiam na pol'skej strane pohranicia patria: trat' ¢. 190 Bielsko-
Biata - Cieszyn, 191 Goleszdw - Wista Gtebce, 117 Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona -
Bielsko-Biata, 97 Skawina - Zywiec, 98 Sucha Beskidzka - Chabowka, 99 Chabdéwka -
Zakopané, 105 Muszyna - Krynica, 106 Rzeszow - Jasto, 107 Nowy Zagoérz - Lupkéw, 108
Stréze - Kro$cienko (cez Jasto a Zagoérz) a 101 Munina - Hrebenne (cez Lubaczdéw).

Vzhl'adom na charakter reliéfu ma pohranicie nizku hustotu Zelezni¢nych trati, pricom
viaceré regionalne a miestne trate maju relativne maly vyznam.

Organizacia Zelezni¢nej dopravy v slovensko-pol'skom pohranici

Zelezni¢na infrastruktira je len predpokladom pre rozvoj Zelezni¢nej dopravy a pre dobri
dostupnost uzemia. Pre efektivne fungovanie Zelezni¢nej dopravy je doleZita jej
organizacia.

Na Slovensku zabezpecuje verejni Zelezni¢ni dopravu Stat prostrednictvom zmluvy
o vykone vo verejnom zaujme pri prevadzkovani dopravy na drahe medzi Ministerstvom
dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR a Zelezni¢nou spolo¢nostou Slovensko, a. s.
(ZSSK), v ktorej je kvantifikovany rozsah vykonov a tihrada straty z ich realizacie. Na konci
v roku 2012 bola jedinym stukromnym prepravcom v osobnej Zelezni¢nej doprave na
Slovensku spolo¢nost Regio]et, ktora zabezpecovala jeden par vlakov kategdrie IC denne
na trase Zilina - Ostrava - Praha. Spravu a prevadzku Zelezni¢nej dopravnej cesty
zabezpecuju Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR).

V Pol'sku zabezpecuju prepravu oséb spoloc¢nosti PKP InterCity S.A., Przewozy Regionalne
Sp. z o.0. a Polskie Koleje Liniowe S.A. (horské lanové drahy), ktoré vznikli v roku 2000
rozdelenim spolo¢nosti Pol'ské Statne Zeleznice, a. s. (Polskie Koleje Panstwowe S. A. - PKP
SA) viacero Specializovanych spolo¢nosti. Spravcom ZelezniCnej infrastruktury je
spolo¢nost PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Dobré organizacia verejnej dopravy zavisi nielen od stavu infraStruktary, ale aj od poctu
spojov, predovsetkym priamych vlakovych prepojeni, ktoré spajaju strediska cestovného
ruchu (miesta na slovensko-pol'skom pohranic¢i) s miestami, v ktorych Ziju potencialni
navstevnici (najvacsie mesta v Pol'sku, na Slovensku a v CR).
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Najlepsie fungujicou Zelezni¢nou trasou s najintenzivnejSou dopravou je trasa Bratislava -
Zilina - KosSice, ktord spija dve najvacsie mestd na Slovensku a slizi obyvatelom
pii dochadzke do zamestnania do $kél (hlavne v smere do Bratislavy a do CR) ako aj pre
ucely cestovného ruchu, pretoze prechddza cez najvyznamnejSie regidny cestovného
ruchu na Slovensku, akymi si Vysoké Tatry, Liptov a Orava. Premavaju na nej vlaky
roznych kategérii (osobné vlaky, rychliky, vlaky kategérie IC, EN, Ex). Rychliky tu pocas
dna premavaju v pravidelnych dvojhodinovych intervaloch (8 priamych spojeni denne)
asu doplnené dalsim rychlikom (1 spojenie denne) a vlakmi ostatnych uvedenych
kategorii (4 priame spoje vlakmi IC, po 1 spojeni denne vlakmi kategdrii EN, Ex a 3 priame
osobné vlaky denne), ¢o predstavuje spolu az 18 priamych vlakovych spojeni.

Vel'mi intenzivna osobna Zelezni¢na doprava je aj na trase Zilina - Cadca s 27 priamymi
vlakovymi prepojeniami (1 vlak IC, 2 rychliky, 6 vlakov Ex a 18 osobnych vlakov).
Intenzivne prepojenie vlakmi je aj na trati Kysak - Presov s 19 priamymi vlakovymi
prepojeniami (2 rychliky a 17 osobnych vlakov) ako aj na trase Vrutky - Turcianske
Teplice (18 priamych vlakov).

Podas pracovného diia premava na trati Cadca - Makov 8 vlakov, na trati Zilina - Rajec
8 vlakov, na trati Kral'ovany - Trstena 9 vlakov, na trati Kapusany pri PreSove - Bardejov
9vlakov, na trati Humenné - Medzilaborce 10 vlakov, na trati Humenné - Stak¢in
11 vlakov, na trase Poprad - Stara Lubovna 11 vlakov a PreSov - Humenné 9 vlakov.

Dostupnost stredisk cestovného ruchu moéZeme tieZ hodnotit pomocou priamych
dopravnych prepojeni (pozri napr. Székely 2004, 2006, Michniak 2008a, 2008b). Pre ucely
analyzy priamych dopravnych prepojeni boli vybrané nasledujuce strediska v pohranici:
Zakopané, Wista, Krynica, Sanok, Zwardon a Nowy Targ v Polsku a Poprad, Stary
Smokovec, Bardejov, Liptovsky Mikulas, O3¢adnica a Zilina na Slovensku. Zdrojom tdajov
bol internetovy cestovny poriadok na webovych strankach PKP (Wieckowski, M. et al.
2012a).
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Obrdzok 3: Priame viakové prepojenia z vybranych stredisk v slovensko-pol'skom pohranici
(Wista, Zakopané, Nowy Targ, Krynica, Sanok, Zilina, Liptovsky Mikulds, Poprad, Stary
Smokovec a Bardejov) pocas pracovného diia v auguste 2011

g RUS LT ; i k
Syt A\ Gdansk Bialystol

BY

UA

Wroctaw A Gdynia/
'
Y
B Q
o R
)
s)
%
=
®
Katowice' A
Krakdw 5 Rzeszéw
Tarnow
Pszczyna
=Cheb Ostrava »& S}eisku
iata {;
ucha Beskidzka
2, 2y wiec \ Nowy Sacz Astroze B2l
‘j’}s e b <2
- Ny Ty £waron N \~\°*N - Krynica
P o RN | (Y NN TN
e (-Ostadnica Dolny | llf195~"sla™ o8 s N
CcZ pa Hna Kubin oy orio@m e j 1“
; Vriitiy . Aateanskin ,
Horni Lide¢ O N $ &
ori Lide¢ O / ‘—'.'.6- ._‘.‘ E;'c;'mar:ﬁ NS
s b e r— 100 Qp[ad prosoy  Humenné
e Rajec B, %%, T 3959, Margecan
e Trendin % "9&')’6@, % %% " spisska —O 0
4 Horné StubRa % ’@,f%% Nova Ves
B Nové Mesto nad Vahom Banska Bystrica Kosice 4
? Zvolen 0 20 40 ey 80 100km
] Trnava Sid e —— ——
\ d Pocet spojov:
" . * 200 tis. a viac 1
: y 9 ; 2-3
Bratislava - I 50-200 tis. —_— 8
" / . — 9-15
i . 10-50 tis.
FARN { HU A ek 1625
& J O do 10 tis. m— 26 a viac
) T - Warszawa - hlavné mesto

Zdroj: Wieckowski, M. et al. (2012a)

Pocet priamych prepojeni do prihrani¢nych centier na pol'skej strane pohranicia je ovela
nizsi ako pocet priamych spojeni do vybranych stredisk na slovenskej strane. Vyplyva to
predovietkym zo skutoc¢nosti, Ze Zelezni¢né spojenie medzi Popradom a Zilinou je
sucastou hlavnej trate z Bratislavy do KoSic, pricom na pol'skej strane je hlavna trat
s medzindrodnym vyznamom spdajajica Vroclav s Katovicami, Krakovom a Rzeszowom
viac vzdialend od hranice. Preto si vybrané strediska na slovenskej strane pohranicia

lepSie dostupné Zelezni¢nou dopravou v porovnani s pol'skymi strediskami (obr. 3).

Jednym z problémov Zelezni¢nej dopravy je prepravna rychlost, ktora na niektorych
regionalnych tratiach dosahuje casto iba 30 km/hod. Takato rychlost nie je pre
potencidlnych cestujicich dostatone motivujlca, aby sa rozhodli cestovat' vlakom.

Cez slovensko-pol'skd hranicu vedu tri Zelezni¢né trate s hrani¢nymi priechodmi do
Pol'ska Skalité - Zwardon, Plave¢ - Muszyna a Medzilaborce - Lupkéw. Na trati Cadca -
Skalité - Zwardon premavali do Pol'ska v roku 2012 iba Styri vlaky obojsmerne - dva
znich denne a dva iba v pracovnych dnoch. Cez hrani¢ny priechod Plave¢ - Muszyna
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nepremavaju vlaky od roku 2010 kvoli zniCenej Zelezni¢nej infrastruktire na dzemf
Pol'ska po povodniach. Po oprave mosta vSak nebolo vlakové spojenie obnovené. Cez
hrani¢ny priechod Medzilaborce - Lupkéw este v roku 2010 premavali letné vlakové spoje
zo Slovenska do Pol'ska. Vlaky premavali v piatok, sobotu a nedel'u obdobi od 19. jina do
29. augusta. Po zmendach cestovného poriadku platnych od 1. maja 2011 bola preméavka na
trati Medzilaborce-mesto - Lupkdw pre nerentabilnost prevadzky zrusena.

MézZeme konStatovat, Ze osobna Zeleznitnd doprava medzi Slovenskom a Pol'skom je
napriek existencii cezhrani¢nych trati vel'mi slaba. Je to pravdepodobne spdsobené jednak
zlym technickym stavom Zelezni¢nej infraStruktiry a taktiez aj zlou organizaciou
Zelezni¢nej dopravy Zelezni¢nymi spolo¢nostami v Pol'sku a na Slovensku.

V sudcasnosti evidentné a postupne sa zvacSujlice zaostavanie Zelezni¢nej dopravy voci
individualnej doprave a verejnej autobusovej doprave si vyzaduje prijat rozhodnutia
o zastaveni prepravy os6b na niektorych tratiach. NajvyraznejSie zmeny z hladiska
obmedzenia prepravy os6b na Slovensku nastali v roku 2003, kedy bola zastavena osobna
Zelezni¢nd doprava na 24 regiondlnych tratiach alebo ich castiach. Na 11 z nich bola
opatovne obnovena. Celkovo bola v obdobi rokov 2000-2011 zastavena osobna doprava
na priblizne 500 km Zelezni¢nych trati na Slovensku. VyraznejSie sa tieto zmeny dotkli
juznej Casti Slovenska. V roku 2003 bola zastavena osobna doprava iba na dvoch tratiach
spajajucich PreSovsky kraj s KoSickym krajom (Spisska Nova Ves - Levoca a Trebisov -
Vranov nad Toplou). Okrem toho v decembri 2012 je pldnované zastavenie osobnej
dopravy na cCasti trate 188 v tiseku Lipany - Plave¢ ako aj na trati SpiSské Vlachy - Spisské
Podhradie. V Zilinskom Kkraji zatial nebola v ostatnych rokoch zastavenad doprava na
Ziadnej z existujucich zelezni¢nych trati.

K vel'kému tpadku Zeleznic v Pol'sku doslo v transforma¢nom obdobf{ v rokoch 1985-1999,
kedy bola zastavend osobna doprava na 6,2 tis. km Zelezni¢nych trati (Lijewski 2000).
Vobdobi 2000-2004 sa diZka vyuZivanych trati skratila o dalsich 2,2 tis. km.
K najvacsiemu uipadku Zeleznicnej dopravy doslo v zapadnej ¢asti Pol'ska (Wectawowicz et
al. 2006). Slovensko-pol'ského pohranicia sa zmeny v tomto obdobi prakticky nedotkli.
S vynimkou trate 104 Chabowka - Nowy Sacz, na ktorej je v sicasnosti pravidelnd osobna
doprava zabezpecend iba na kratkom tiseku Chabéwka - Rabka-Zdré;j.

Dobré priklady vyuZzitia Zeleznic pre rozvoj cestovného ruchu

V slovensko-pol'skom pohranici existuje viacero dobrych prikladov vyuZitia Zeleznic pre
ticely cestovného ruchu. Patri k nim fungovanie Tatranskych elektrickych Zeleznic (TEZ),
ktoré sluzia na prepravu cestujucich v regiéne Tatier, ako aj vyuzitie byvalych lesnych
uzkokol'ajnych Zelezni¢nych trati pre Gcely cestovného ruchu.

K tratiam Tatranskych elektrickych Zeleznic patria trate ¢. 183 Poprad - Stary Smokovec
a ¢. 184 Tatranska Lomnica - Stary Smokovec - Strbské Pleso a trat Ozubnicovej Zeleznice
(0Z) ¢ 182 Strba - Strbské Pleso. TEZ prepéjaju mesto Poprad (leZiace na hlavnej
7elezni¢nej trase Bratislava - Zilina - Kosice) s najvyznamnej$imi turistickymi strediskami
Vysokych Tatier (Stary Smokovec, Strbské Pleso a Tatranska Lomnica). OZ prepravuje
cestujicich medzi Zelezni¢nou stanicou Strba a Strbskym Plesom. Premavka na
ozubnicovej Zeleznici sa zacala v roku 1896, na Zelezni¢nej trati Poprad - Stary Smokovec
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v roku 1908, na useku Stary Smokovec - Tatranska Lomnica v roku 1911 a na dseku Stary
Smokovec - Strbské Pleso v roku 1912. Zelezni¢na spolo¢nost planovala d’alej rozsirovat
siet tatranskych elektrickych Zeleznic. V roku 1913 ziskala koncesiu na vystavbu Zeleznice
zo Strbského Plesa na Podbanské a uvazovala o prediZeni tejto Zeleznice do Liptovského
Hradku, o vystavbe odbocky k Popradskému Plesu ako aj Zeleznice z Tatranskej Lomnice
do Tatranskej Kotliny a Levoce. Realizacii tychto zdmerov zabranila 1. svetova vojna
(Kubacek 1999).

Na trati Poprad-Tatry - Stary Smokovec - Strbské Pleso je 15 zastavok TEZ a na trati Stary
Smokovec - Tatranska Lomnica d’al$ich 5 zastavok a na trati OZ st iba 3 zastavky.
V sucasnosti premava na tychto tratiach pocas diia v oboch smeroch 18 vlakov denne
vac¢$inou v pravidelnych hodinovych intervaloch. Spoje OZ a TEZ vo vadsine pripadov na
seba bezprostredne nadvizuji. Medzi najvic¢$ie prednosti TEZ patri moZnost prepravy
vel'kého mnoZstva cestujucich a ekologicky rozmer dopravy.

Jednou z najvyznamnejsich technickych pamiatok vyuZivanych pre cestovny ruch v pol'sko
-slovenskom pohranici je Historicka lesna dvratova zeleznica Nova Bystrica - Vychylovka
a Oravska lesna Zeleznica Oravska Lesnd. Svojimi parametrami je to eurdépsky unikat,
jeden z dvoch zachovanych uvratovych systémov v celej Eurépe. Vznikla v roku 1926
spojenim lesnych zeleznic vybudovanych v obdobi 1915-1918 na Kkysuckej strane
(Oscadnica - Vychylovka) a na oravskej strane (Lokca — Oravska Lesnd). Po spojeni vzniklo
vy$e 110 km trati, z ¢oho hlavna trat mala dizku 61 km, zvy$ok predstavovali odbocky,
dopliané a rugené podl'a potreby zvaZania dreva. Prevadzka na tejto trati bola ukonéena v
roku 1971. Trat bola demontovana okrem 8 km dlhého tseku medzi Vychylovkou na
kysuckej strane a Tanecnikom na oravskej strane, kde sa nachadza jedinecny uvratovy
systém. V roku 1972 doslo k zapisu Zeleznice medzi Narodné kultirne pamiatky. Kym na
strane Kysuc slizi ako turisticka atrakcia uZ desatrocia a stala sa aj turistickym symbolom
tohto regionu, na oravskej strane bola do prevadzky pre turistov uvedend az v roku 2008.
Useky na oboch stranach prevadzkujui odli$né subjekty (na kysuckej strane Kysucké
muzeum v Cadci, Gsek na oravskej strane Oravské muzeum P. O. Hviezdoslava).
Organizacia, ani propagacia preto zatial nie je dostato¢ne koordinovana. Na oravskej
strane trva turisticka sezéna celoro¢ne a historickym vlac¢ikom sa da dostat aZ do sedla
Beskyd s rozhl'adniou, na kysuckej strane len od maja do oktébra (Wieckowski et al.
2012b). Spojenie oboch Zeleznic bolo dokoncené a cesta z Kysuc na Oravu historickou
uvratovou Zeleznicou bude unikatnou atraktivitou pre turistov od roku 2013.

Podobnym prikladom vyuZitia byvalej lesnej Zeleznice pre ucely cestovného ruchu na
pol'skej strane pohranicia je Bieszczadska lesna Zeleznica (BKL). V roku 1898 bol
dokonéeny prvy tsek tejto Zeleznice s dizkou asi 24 km na trase Nowy Lupkow - Majdan.
V Lupkowe bola hlavna prekladkova stanica dreva z tzkokol'ajnej Zeleznice na Zelezni¢nu
trat s normalnym rozchodom. Pred prvou svetovou vojnou bolo vybudovanych este
niekol'’ko usekov, napriklad Majdan - Kalnica (16,1 km), Ustrzyki Gérne - Sokoliki Gérskie
spolu s odboc¢kami na pily (takmer 40 km), Beniowa - Potasznia (6,6 km). Po skonceni I.
svetovej vojny boli vybudované nové useky ako napr. Rzepedz - Smolnik (15 km). Celkovo
mala siet’ BKL (spolu s odbo¢kami) maximalnu dizku okolo 130 km. Najbohatsiu tradiciu
ma dodnes fungujuci tsek Lupkéw - Majdan, ktory je dnes znamy ako Bieszczadska lesna
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Zeleznica. Vd’'aka nadacii bola koncom 90. rokov uskuto¢nend oprava useku Majdan -
Przystup, bol opraveny existujici Zelezni¢ny vozovy park a tiez zakupena dieselova
lokomotiva. V roku 1997 bolo prepravenych asi 23 tis. pasazierov. Dalsie opravy trate
amodernizaciu a nakup Zeleznitného vozového parku boli realizované z prostriedkov
ERDF. O stale rastucej popularite Bieszczadskej lesnej Zeleznice sved¢i ndrast poctu
prepravenych turistov z 32 tis. 0séb v roku 2001 na 68 tis. v roku 2010. Zeleznica sa
objavila aj medzi laureatmi sitaZe o najlepsi produkt cestovného ruchu Podkarpatského
regionu organizovany Pol'skou turistickou organizaciou v roku 2011 (Wieckowski et al.
2012b).

Inym prikladom vyuZzitia Zeleznicnej dopravy pre ucely rozvoja cestovného ruchu je
premavka retro vlakov na trase Chabdwka Skansen - Mszana Dolna a spat pocas vikendov
v letnom prazdninovom obdobi. Tieto jazdy organizuje PKP Cargo, ktora je tiez vlastnikom
skanzenu v Chabéwke, v ktorom st umiestnené historické zelezni¢né kol'ajova vozidla.

MoZnosti zlepSenia pozicie Zeleznic z pohl'adu rozvoja cestovného ruchu

V ostatnom obdobi dochadza k postupnému zaostavaniu Zelezni¢nej dopravy hlavne voci
individualnej automobilovej doprave. Zelezni¢na doprava moZe byt vodi automobilovej
doprave konkurencieschopnd najma pri preprave osdb na dlhSie vzdialenosti na
Zelezni¢nych tratiach v hlavnych dopravnych koridoroch a v zazemi velkych miest. Preto
je nevyhnutna modernizacia hlavnych Zelezni¢nych koridorov a pripadne aj vystavba
novych Zelezni¢nych tratf.

Na rozdiel od investicii do cestnej infrastruktiry (dialnice a rychlostné cesty) je rozsah
planovanych investicii do Zeleznic¢nej infrastruktiry na oboch strandch pohranicia
relativne maly. Napriek tomu prispeju k zlepSeniu dostupnosti pohranicia Zelezni¢nou
dopravou na oboch stranach pohranicia.

Modernizacia zelezni¢nych trati na Slovensku sa koncentruje hlavne na zapadnom
Slovensku. Pre tratovi rychlost 160 km/h bol zmodernizovany dsek Bratislava-Raca -
Nové Mesto nad Vahom v diZke 92 km a v roku 2009 sa za¢ala modernizacia iseku Nové
Mesto nad Vahom - Puchov (dve casti Nové Mesto nad Vahom - Zlatovce a Trencianska
Tepla - Ilava - Belu$a). V skimanom dzemi bola do roku 2011 zmodernizovana iba cast
7elezni¢nej trate v tiseku Zilina - Krasno nad Kysucou na rychlost’ 120 km/h. V budticnosti
by mala byt postupne dokonéena modernizécia celej Zelezni¢nej trate Bratislava - Zilina
na tratovi rychlost 160 km/h a pripravuje sa aj modernizacia trate Zilina - Kosice na
tratovu rychlost 120 km/h, pricom na niektorych tisekoch sa pocita s tratovou rychlostou
140-160 km/h. O vystavbe uplne novych Zelezni¢nych trati sa v slovenskej cCasti
pohranicia v sicasnosti neuvaZzuje. Z cezhrani¢nych slovensko-pol'skych Zelezni¢nych trati
je najredlnej$ia modernizicia trate Cadca - Skalit¢é - Zwardon, ktord je sti¢astou
paneuro6pskeho koridoru ¢. VI a tiez je zaradena do systému transeur6pskych dopravnych
sieti (TEN-T).

V Pol'sku v sucasnosti prebieha projekt Modernizacie Zelezni¢nej trate E30/C-E30 na
useku Krakov - Rzeszow, ktorého III. etapa by mala byt realizovand v malopol'skom
a podkarpatskom vojvodstve v rokoch 2011-2014. Neskér by mala nasledovat
modernizacia Useku Rzeszow - Medyka. Okrem toho je planovani aj modernizacia
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Zeleznicnej trate E65/C-E 65 na dseku Czechowice Dziedzice - Bielsko-Biata - Zwardon -
Statna hranica PL/SK.

Plany na modernizaciu cezhrani¢nych Zelezni¢nych trati a dokonca aj trati veducich
smerom Kk hranici si velmi nedostacujice. V mnohych pripadoch sa obmedzuji na
ozivenie v minulosti vybudovanych miestnych trati pre potreby cestovného ruchu. Takéto
trate m6zu ovplyvnit dostupnost medzi strediskami cestovného ruchu a jednotlivymi
atraktivitami pre turistov. Nemaju vSak vplyv na troven vonkajSej dostupnosti regionu.
Vynimkou st dve nové Zeleznicné trate planované na uzemi Pol'ska. St to trate Piekietko -
Podteze a Busko - Zabno.

Nova trat Piekietko - Podieze by umoZnila lepSie spojenie miest Krakov a Nowy Sacz.
V pripade jej realizacie by sa skratila Zelezni¢na trat do Zakopaného ako aj na hranicu so
Slovenskom cez hrani¢ny priechod Muszyna - Plave¢. Nova trat’ Busko - Zabno by zlepsila
spojenie Kielce - Tarnéw, pricom sa tu pocita s vystavbou nového Zeleznicného mosta na
Visle. Prva trat bola uvedend v Plane rozvoja Zeleznic z roku 2008 ako trat' s ciel'ovou
technickou rychlostou 140-160 km/h. Druhd z uvedenych trati je mimo skiimaného
Uzemia pohrani¢ia, ma vsak potencidlny vplyv na vonkajSiu dostupnost pohranicia
z centralneho Pol'ska. Obe trate su zahrnuté v novej Koncepcii izemného rozvoja sStatu,
ktora bola prijata pol'skou vladou v decembri 2011. Ich realizacia je naplanovana na
obdobie 2020-2030 (3. etapa rozvoja Zelezni¢nej infrastruktiry).

Po realizacii iseku Podleze - Szczyrzyc - Tymbark/Mszana by sa mohla skratit dizka
ZelezniCnej trate z Krakova do Zakopaného zo sticasnych 147 km na 117 km a z Krakova
do mesta Nowy Sacz zo 167 na 92 km, resp. do Muszyny z 217 na 140 km (www.plk-sa.pl).
V kazdom z pripadov sa okrem samotnej vystavby useku Piekietko - Podteze predpoklada
aj modernizicia jestvujucich trati do miest Zakopané (cez Chabowku) a Nowy
Sacz/Muszyna.

Podl'a tychto tidajov by sa vd'aka uvedenym investiciam vzdialenost Krakov - Zakopané
skratila o 30 km, Krakov - Nowy S3acz o 75 km a Krakov - Muszyna o 67 km, ¢o by
prinieslo podstatné zlepsSenie Casovej dostupnosti. MoZno konstatovat, Ze realizacia trate
Piekieto - Podteze by mala rozhodujici vplyv na zlepSenie dostupnosti slovensko-
pol'ského pohranicia Zeleznicnou dopravou na pol'skej strane. Hlavnou prekazkou pri
realizacii tohto zameru zostavaju naklady na jeho realizaciu, ktoré sa podla roéznych
odhadov pohybuju medzi 1,4 az 2,2 mld. €.
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Produkty spajajuce cestovanie vlakom a navsStevu podujati a inych
atraktivit cestovného ruchu

Existuju aj rézne produkty cestovného ruchu, ktoré vyuzivaju kombinaciu Zeleznicnej
dopravy a navstevy roznych podujati a inych atraktivit cestovného ruchu.

Pri navsteve niektorych podujati je mozné v pripade zaktpenia spiato¢ného cestovného
listka ziskat' zl'avu na cestovnom (25 %). Podmienkou je, Ze cestovny listok na cestu spat
plati len po opeciatkovani platného cestovného listka peciatkou organizatora podujatia.

Ponuky, ktoré kombinuja Zelezni¢nd dopravu a navstevu niektorych atraktivit cestovného
ruchu, st urcené pre Skoly a vacsie skupiny alebo pre rodiny a malé skupiny s detmi.
V ponuke urcenej pre Skoly a vacSie skupiny VLAK A TATRY je okrem spiatocného
cestovného listka na vlak aj listok na TEZ, OZ a tsek Poprad Tatry - Studeny Potok -
Tatranska Lomnica a niektoré z moznosti ako napr. listky na lanovku, vstup do aquaparku,
zabavného parku alebo hru golfu. Ponuka VLAK A VLACIK je spojend s navstevou
Ciernohronskej Zeleznice (CHZ) a lesnickeho skanzenu vo Vydrove. Ponuka VLAK
A VRATNA obsahuje okrem Zelezni¢nej dopravy aj spiatoéni jazdu kabinovou lanovkou
z Vratnej na Chleb. Prikladmi ponuky pre rodiny a malé skupiny s detmi s VLAK A TATRY
MINI, VLAK A VLACIK MINI, VLAK A VRATNA a VLAK A AQUACITY MINI s podobnym
obsahom ako vyssie uvedené baliky sluZieb.

Cestujuci, ktori maju zakapeny niektory z produktov zabezpecujtcich zl'avnené cestovné,
majd tieZ moZznost vyuzivat' zl'avy na vstupnom pri u zmluvnych partnerov, ktorymi su
vybrané ubytovacie a stravovacie zariadenia, muzed, cestovné kancelarie, aquaparky
a kapaliska.

Pocas zimného obdobia si v ponuke S$pecidlne baliky sluzieb obsahujice cestu vlakom
a skipas s moznostou lyZovania napr. v Tatrach a Vratnej doline.

Jednou zo sluZieb Zeleznic podporujtcich rozvoj cestovného ruchu je preprava bicyklov
v batozinovych priestoroch vlakov alebo vo voznoch, ktoré st urcené na tieto tucely.
Za vyhodny poplatok za prevoz bicykla mézu cykloturisti vyuzit siet’ cyklistickych ciest
v inych regiénoch.

Zaver

V ostatnych 20 rokoch je na Slovensku viditel'ny pokles vyznamu Zelezni¢nej dopravy pri
preprave osdb, o ktorom sved¢i aj pokles prepravného vykonu Zelezni¢nej dopravy pri
preprave osOb. Ddlezitym predpokladom vyuzitia Zeleznicnej dopravy je dopravna
infrastruktira. VzhI'adom na charakter reliéfu ma vSak pohranicie pomerne nizku hustotu
Zelezni¢nych trati. Z hl'adiska vonkajSej dostupnosti pohrani¢ia maji vyznam hlavne trate,
ktoré su sucastou paneurdpskych dopravnych koridorov III, Va a VI. Mnohé regionalne
a miestne trate majd relativne maly vyznam, kvéli nizkej rychlosti a zIému technickému
stavu.

V sucasnosti evidentné a postupne sa zvidcSujlice zaostadvanie Zelezni¢nej dopravy voci
individualnej doprave a verejnej autobusovej doprave si vyZaduje prijat rozhodnutia
o zastaveni prepravy os6b na niektorych tratiach a vystavby (Ci skér modernizacii) inych
Zeleznicnych trati a ruSeni existujucich, ¢i zriadeni novych spojov. Zastavenie osobnej
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dopravy na Zelezni¢nych tratiach sa tykalo pohranicia iba v menSej miere. AvSak pre
rozvoj cezhrani¢ného cestovného ruchu je nepriaznivé najma zastavenie osobnej dopravy
na cezhrani¢nych tratiach Plave¢ - Muszyna a Medzilaborce - Lupkéw. Vyznamnejsia
modernizacia Zelezni¢nych trati prebieha iba na hlavnych tratiach v Pol'sku
a na Slovensku. Vyznamnym prinosom pre Zelezni¢nt dostupnost pohranicia je pldnovana
vystavba Zelezni¢nych trati Piekietko - Podteze a Busko - Zabno na tizemi Pol'ska.

Zelezni¢na infrastruktira je len predpokladom pre rozvoj Zelezni¢nej dopravy a pre dobri
dostupnost uzemia. Pre efektivne fungovanie Zelezni¢nej dopravy je doleZita jej
organizacia. Dobrymi prikladmi vyuzitia Zeleznic pre rozvoj cestovného ruchu su
Tatranské elektrické Zeleznice ako aj vyuzitie byvalych lesnych zZeleznic - Kysucko-
oravska lesna uvratova Zeleznica a Bieszczadska lesna Zeleznica - pre cestovny ruch.
K zlepSeniu pozicie Zelezni¢nej dopravy by mali prispiet aj r6zne produkty cestovného
ruchu vyuzivajice kombinaciu Zelezni¢nej dopravy a navstevy réznych podujati a inych
atraktivit cestovného ruchu. Zelezni¢na doprava mdze byt voéi automobilovej doprave
konkurencieschopna najma pri preprave osob na dlhSie vzdialenosti na Zelezni¢nych
tratiach v hlavnych dopravnych koridoroch a v zdzemi velkych miest. Pri organizacii
ZelezniCnej dopravy je délezité spojenie vnutorného dopytu (dochadzka do zamestnania
a do skol) a dopytu po doprave zo strany cestovného ruchu.
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STAT A ZELEZNICE

JIRI POHL

Uvod

Zeleznice je podnikatelskym statkem zna¢né hodnoty. Vybudovani infrastruktury (tj. trati,
jejich napajeni a zabezpeceni), vozidel, funkéni struktury i kvalifikovaného personalu
vyZaduje velky kapital. Tento majetek ma znacnou Zivotnost, tedy schopnost byt vyuzivan
relativné dlouhou dobu. Zelezniéni stavby pretrvavaji stoleti, Zelezni¢ni vozidla desetileti,
kvalifikaci lidi 1ze vyuzivat tieba CtyrFicet let jejich profesni kariéry. To ve svém disledku
zplisobuje velkou setrvacnost Zelezni¢niho systému. V obecném vyznamu Newtonova
zakona zlistava Zeleznice nezménéna, neni-li do ni vydatné investovano.

1. Vychozi situace

Kazdy miize byt jen tak uslechtily, jak je bohaty. Pohadkovi chudi Honzové, schopni
obdarovat druhé, nejsou obrazem reality. To plati i pro Zeleznici. K tomu, aby dokazala
cestujicim a prepravcim nabidnout rychlé, kvalitni, bezpe¢né a spolehlivé prepravni
sluzby, musi byt Zeleznice bohata. Musi do ni byt patfi¢né investovano, pak dokaZe narodu
kvalitné slouzit. Dlouha doba Zivotnosti vozidel a zejména infrastruktury dava vlozenym
investicim schopnost zhodnotit se mnohaletym prinasenim vynost, avsak investice musi
byt napred vynaloZeny.

Ve srovnani s délkou volebnich obdobi ¢i s lhiitou splatnosti komer¢nich avéri je doba
vyuzivani jednotlivych subsystému Zeleznic, poc¢itana na desetileti az stoleti, velmi dlouha.
Politik nema primou motivaci ¢init rozhodnuti, ktera prinesou prospéch az po skonceni
jeho volebniho obdobi. Podnikatel ma jen omezené nastroje k tomu, jak investovat do
nakupu technologii, které se sice mnohonasobné vyplati, avSak az po lhité splatnosti
bankou poskytnutého avéru. V takovych podminkdch pak Zeleznice Zije z podstaty
a chatra. Diky své velké vnitini energii, v zdsadé dané mnozstvim kapitalu, ktery byl do ni
v minulosti vloZen, je jeji schopnost prezivat velk3, nikoliv v§ak nekonecna.

Investicné zanedbana Zzeleznice starne a postupné se vzdaluje aktualnim potrebam
spolecnosti. Stava se nevyuzitou. Chybi ji vinosy z trzeb, prechazi do deficitu. Touto cestou
Zeleznice postupné sméruje k zaniku. Prikladem této alternativy budiZ tramvajova
doprava. Moderni tramvaje nepochybné patfi k modernim méstlim soucasnosti - tramvaje
tiché a cCisté (bez exhalaci), které jsou cestujicim dostupné. Dvacaté stoleti vSak preckalo
na celém svété jen 10% tramvajovych provozli (350 z 3 500). Byly vybudovany na
pirelomu 19. a 20. stoleti, ale plnych 90% jich v pribéhu druhé poloviny 20. stoleti zaniklo.
Fungovaly totiZ vice neZ padesat let bez zadsadni obnovy, jen ze své podstaty. Po doZiti své
epochy byly likvidovany, nebot jejich parametry neodpovidaly aktualnim pozadavkdim.
Na jejich 1éta opomijenou zasadni obnovu nebylo jednorazové k dispozici dost penéz.

Avsak jsou i jiné oblasti podnikani a vystavby, které navzdory velké kapitalové naroc¢nosti
a dlouhé dobé vyuzivani aspésné ekonomicky funguji, a rozvijeji se. Kuptikladu bytovy
fond. Ten je nevétSim hmotnym bohatstvim naroda. V prepoctu zhruba 1 milion korun na
obyvatele, tedy v Ceské republice priblizné deset bilionti K¢&. Proto jsou zemétfeseni ¢i
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valky, které ni¢i domy pro spolecnost, takovou pohromou, proto byly pro socialistické
Ceskoslovensko tispory v zanedbané tidrzbé domii a v zanedbaném rozvoji bydleni tak
mohutnym zdrojem kapitalu.

Navzdory realité ctyrletého volebniho obdobi a navzdory ochoté bank poskytovat jen
nejvyse desetileté avéry dokaZe liberdlné trzni spolecnost vytvorit a pouzivat takové
principy a procesy, které umoznuji lidem (v¢etné nejmladsi generace) poridit si p€kné
bydleni a starat se o né. Diky hypotékam a jinym nastrojim. V zisadé se jedna o vyuziti
objektu k zaruceni ivéru na vytvoreni jeho samotného. K tomu, aby se spolecnost naucila
vytvorit a uzivat takové principy financovani, které zasadnim zptisobem prekracuji casovy
horizont béZzného komerc¢niho bankovnictvi, ji motivovala potieba bydlet. Tu citi a resi
kazdy obcan, respektive kazda rodina. Podobné principy je potieba hledat a nalézat i pro
jiné sektory vyznacujici se dlouhodobym vyuzZivanim draze vytvorenych hodnot
(energetika, Zeleznice,...).

Mezi bydlenim a Zeleznici je urcita analogie, protoZe obé tyto kategorie vedou k vytvareni
statkli vysoké hodnoty a s dlouhou dobou vyuzivani, nasobné prekracujici Casové
horizonty period demokratického vladnuti i bankovnich zdméri. Rozdil vSak spociva
v tom, Ze potrebu bydleni citi a dokaze resit jednotlivé kazdy obcan, respektive kazda
rodina, ale k budovani Zeleznice rodinny kapital nestaci. Jde o spole¢ny zajem velkych
skupin lidi a k naplnéni potteb tohoto druhu vytvareji lidé stat. Nikoliv ve vyznamu, Ze stat
byl v historii stvofen a setrvacnosti funguje, ale v tom vyznamu, Ze obcan je dnes a denné
ochoten podrizovat se zakoniim, odevzdavat statu zhruba polovinu ob¢anem vytvoienych
materialnich hodnot, svétrovat jeho vzdélavacimu systému své déti. Podobné obcan
ocekava od statu vytvoreni podminek pro kvalitni fungovani Zeleznice.

K tomu, aby stat rozvijel Zeleznici, musi byt splnény dvé zakladni podminky: musi k tomu
mit motivaci a musi k tomu mit schopnosti.

2. Motivace

Nebylo by spravné tvrdit, Ze spoleCnost (stat) potrebuje Zeleznici v rozsahu a podobé,
v jaké dnes existuje. Pravé jiz zminéné zakladni charakteristiky Zeleznice, tedy jeji vysoka
ztizovaci hodnota a jeji dlouhd doba pouZitelnosti, vedou k tomu, Ze soucasnd podoba
Zeleznice neodpovidd soucasnym potfebdm obyvatelstva ani soufasnym technickym
moZnostem, nybrZ minulym potfebdm a minulym moZnostem. Traté, které jsou nyni
Zeleznici pouzivany, neodpovidaji zcela souCasnym predstavdam a mozZnostem, ale
potiebam a moznostem let zhruba 1840 az 1870. Vozidla, které jsou nyni pouzivana,
neodpovidaji zcela souCasnym predstavdm a mozZnostem, ale potfebam a moznostem let
zhruba 1970 az 1990.

Nyni budované Zelezni¢ni traté resp. porizovana vozidla ovliviiuji aktudlni déni na
Zeleznici jen nepatrné (Umeérné procentu své délky resp. vozidla imérné procentu své
Cetnosti), avsak ovlivni Zeleznici na dalSich minimalné sto let resp. vozidla nékolik desitek
let. Tyto principy je potieba respektovat a snazit se Zeleznici pouzivat nikoliv k feSeni
problémi dneSka (tam je vzajemna korelace nepriliS vysoka), ale k feSeni zasadnich
problémii budoucnosti, k tomu dokaze byt Zeleznice Gi¢innym nastrojem.
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3. Rovnomérnost osidleni

Velice zavaznym celospolecenskym jevem je migrace obyvatelstva z venkova do velkych
mést. Iniciatorem tohoto trendu se stala technizace a chemizace zemédélstvi. Traktory
a uméla hnojiva zvysily produktivitu prace v zemédélstvi tak vydatné, Ze potfebny pocet
pracovnich sil v zemédélstvi klesl na nepatrné procento ptivodniho poctu. Vyznamna ¢ast
obyvatelstva proto odesla za praci z venkova do mést, ktera se v souvislosti s tim nasobné
rozrostla.

V soucasnosti je inicidtorem trendu vysidlovani nejen venkova, ale i malych mést, vzdélani.
Je nepiijemnou skutecnosti, Ze porodnost poklesla pod hodnotu odpovidajici prirozené
reprodukci naroda (tj. pod reciprokou hodnotu primérného véku doziti). PocCet obyvatel
tedy bude postupné klesat. A to zejména v produktivni vékové skupiné. Avsak je ponékud
sobecké hodnotit tento trend jen z pohledu starsi generace, z obavy z nevyvaZeného
poméru poctu mladsich pracujicich a starSich diichodci. Mnohem dulezitéjsi je uvédomit
si, kde budou budouci obyvatelé Zit a kde budou pracovat.

Systém Skolstvi vybira i z venkova nadané jedince ke studiu na stfednich a nasledné
vysokych sSkolach. OvSem vysokoskolsky vzdélani lidé ve velké vétSiné pripada
nenachdazeji ani na venkové, ani v mensich méstech, odpovidajici profesni uplatnéni, a tak
odchazeji do mést. Ostatné méstskému zplisobu Zivota si jiz privykli v pribéhu studia.
Takovy trend by v pribéhu nékolika desetileti vedl nejen ke kvantitativnimu, ale zejména
kvalitativnimu vyprazdnéni venkova a malych mést. Staly by se nevelkymi osadami
starnouci, méné vzdélané a méné uspésné generace. SpoleCenstvim téch, kteri na venkové
zlstali. To je pochopitelné nejen nezadouci, ale i nebezpecné. Narlstajici rozpor mezi
chudym venkovem a bohatymi mésty je potencialem socialnich nepokojt, revoluci a jinych
nasilnosti, ohroZujicich zakladni principy demokratické spolec¢nosti.

4, Cile a ulohy verejné dopravy, zejména Zeleznicni

Je zajisté vice pric¢in a vice zplsobi reSeni této nedobré, ale realné situace. Dulezity
vyznam v nich ma doprava. Ve mésté je piijemné pracovat, ale ve méstech neni piijemné
bydlet. Minuld generace fteSila tuto disproporci budovanim chat a chalup, soucasna
generace nalezla feSeni v bydleni v rodinnych domcich za méstem, a to v kombinaci
s kazdodennim dojizdénim do prace ve mésté. OvSem vlivem potreby zvladnout denni
dojizdéni v prijatelném cCase se zdéna nového bydleni formuje jen uvniti izochrony
ptijatelného ¢asu dojizdéni. Jeji diametr je zavisly na soucinu ¢asu a rychlosti, tedy ¢im je
doprava rychlejsi, tim miiZe byt osidleni krajiny rozprostrenéjsi, nikoliv jen nevhodné
koncentrované do tésné blizkosti intravilanu velkych mést.

Vyznam nabidky kvalitni verejné dopravy na rovnomeérnost osidleni uzemi lze dobte
sledovat na rozvoji velkomést véetné Prahy. V dobach, kdy byly pateii hromadné dopravy
tramvajové linky s cestovni rychlosti kolem 15 km/h, byl veskery spolecensky zivot
(obchody, instituce, ...) soustfedén v tésné blizkosti stfredu mésta. Na perifériich byly jen
tovarny a sidlisté s funkci nocleharen. Po dobudovani systému metra, které se stalo pateri
systému dopravy, nebot nabizi nejen vétsi cestovni rychlost (témér 40 km/h), ale i kratsi
interval mezi spoji a témér 100 % spolehlivost i dochvilnost a chrani cestujici v 1été pred
horkem a v zimé pred mrazem, se situace zasadné zménila. Praha Zije po celé své plose,
nové obchody, sidla instituci i kulturni podniky vznikaji v zasadé kdekoliv, nebot prakticky
vSude jsou dopravné dobie dostupné.
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Tuto zkuSenost lze zevSeobecnit a aplikovat na jednotlivé regiony jak interné, tak externé.
Racionalni rovnomérné osidleni venkova a mensich mést lze pozitivné ovlivnit nabidkou
rychlé a kvalitni verejné dopravy. To plati jak uvnitf prislusného kraje (zamérem je
zabranit koncentraci aktivit do krajského mésta a jeho blizkého okoli a naopak je rozlozit
po celé plose jeho Uzemi), tak i pro prislusny kraj jako celek. Cilem je zabranit segregaci
celych krajli; rozdéleni na rozvijejici se, dobie dostupné vnitrozemské kraje a utlumové,
okrajové (prihrani¢ni) kraje, odlehlé diky své Spatné dopravni dostupnosti). Pro prvy
pripad (tj. vnitini dostupnost) je feSenim kvalitni vefejna hromadnéa regionalni doprava
a pro druhy ptipad (tj. vnéjsi dostupnost) je fesenim kvalitni vefejnd hromadna dalkova
doprava.

Je potfeba si uvédomovat, Ze plocha Uzemi, ohrani¢eného izochronou akceptovatelné
dopravni dostupnosti, roste s druhou mocninou cestovni rychlosti. Tedy napriklad pri
zvySeni cestovni rychlosti na dvojnasobek se zvysi plocha dopravné dostupného tzemi
na ¢tyfnasobek. OvSem na druhou stranu je nutno chapat, Ze pri zvySeni rychlosti
na dvojnasobek se zvysi aerodynamicky odpor na c¢tyfnasobek a spotieba energie
pro pfekondni dvojnasobné drahy je proti vychozi hodnoté (s polovi¢ni rychlosti,
s polovicni vzdalenosti) osminasobna. Takto nelze energii plytvat. A to jak
z ekonomickych, tak i z ekologickych diivodi. Je nutno prijmout systémové feSeni, kterym
je odklon od dominantni role individudlniho automobilizmu (ktery v soudasnosti v CR
zajiStuje zhruba 63 % prepravnich vykonti v osobni dopravé) smérem k hromadné
dopravé (a to tam, kde jsou patri¢né silné pirepravni proudy).

Zejména Zelezni¢ni doprava ma znacény potencial pro dosaZeni uspor energie, coz
vyplyva ze Ctyt jejich energetickych prednosti:

- jiz zminény nizky aerodynamicky odpor, dany schopnosti Zelezni¢nich vozidel
tvorit dlouhy Stihly vlak, tedy prepravovat v zadkrytu za jedinou Celni plochou nikoliv jen
dvé, ale naptiklad dvé sté fad cestujicich;

- ve srovnani se silni¢nimi vozidly vyrazné (zhruba osmkrat) niZ$i odpor valeni;

- ve formé -elektrifikovanych trati je technologicky zvladnuta a Siroce
zavedena schopnost cerpat energii nikoliv jen ze stile draZzSich a perspektivné
nedostatkovych uhlovodikovych paliv, ale i z levnéj$i a dostupnéjsi elektrické energie
s Sirokymi moZnostmi raznych zplisobii vyroby (vcetné obnovitelnych zdroji);

- schopnost nemarit ziskanou kinetickou ¢i potencialni energii ztratovym brzdénim,
ale rekuperaci ji ménit v elektrickou energii vhodnou k dal$imu vyuziti.

vivs

stabilizaci a obnové celoploSného osidleni a vyuZivani Gzemi statu) na verejné dopravé,
nikoliv na dopraveé individualni, ma nejen vyse uvedeny ekonomicko-ekologicky efekt nizsi
energetické narocnosti, ale tézZ umoznuje naplnovani zakladnich lidskych prav a svobod.
Svoboda mobility je nastroj k napliiovani dalsich obcanskych svobod (vzdélavat se,
pracovat, 1éCit se, shromazd'ovat se, kulturné ¢i naboZensky se vyzivat, 1é¢it se, ...). Nebot
bez vSeobecné dostupné dopravy se nelze zminénych aktivit zicastiiovat. Individualni
automobilismus nemtize plnit funkci vSeobecné dostupného dopravniho prostredku,
nebot’ znacna c¢ast obyvatelstva automobilem nedisponuje, a to z vice diivodl (nizky vék,
vysoky vék, nemoc, sniZena schopnost pohybu a orientace, operativni situace, ekonomicka
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situace, nedostatecné vlohy, nechut, ...). Zdkladem dopravni obsluznosti proto musi byt
vefejna hromadna doprava. To nehovofi o restrikcich vic¢i automobilim - i ty maji svoji
roli v dopravni obsluznosti (napf. obCasné operativni prepravy, jizdy ve sméru slabych
prepravnich proudd, presun k hromadné dopravé, ...). AvSak kvalitou prepravni nabidky je
potireba vyvolat u cestujicich jeji prirozenou preferenci, tedy aby automobil pouzivali jen
v pripadech, kdy neni hromadna doprava k dispozici.

5. Role statu v minulosti

Neni snadné popsat minulost ceské Zeleznice. Jeji déjepis (popisujici, jak to bylo) je
ovlivnén dvojici faktorti - vlasteneckym pohledem (obrozenecka idealizace nékterych
postav, kritické hodnoceni ptirozeného smérovani trati ve sméru hospodarskych aktivit
do Rakouska a Némecka, ...) a politickym pohledem (a priori negativni hodnoceni tlohy
soukromé podnikatelskych aktivit a role bankovniho sektoru). Historie Zeleznic je
vSeobecné zndma a vnimana z vypravéni narodné a levicové smyslejicich autord typu
Aloise Jiraska nez z analytickych ivah autori typu Josefa Pekare. O to slozitéjsi je zabyvat
se zZelezni¢nim déjezpytem (vysvétlujicim, pro¢ tomu tak bylo).

Bez naroku na historickou presnost lze vyvoj vztahu statu k Zeleznici shrnout do nékolika
fazi, které na sebe logicky navazuji a kazda z nich ma svijj vyznam a smysl:

- pocatecni iniciativu budovat Zeleznice projevily jiz v prvni poloviné 19. stoleti
soukromé osoby a soukromé spolecnosti. Stat jejich podnikani podporil (ostatné jako
kazdou jinou rozumneé zamérenou a spolecensky prospésnou podnikatelskou aktivitu);

- zahy, jesté v zavéru prvni poloviny 19. stoleti, stat shledal zdsadni vyznam
Zeleznice pro hospodarsky rozvoj statu a jeho regionli a pristoupil k budovani
a provozovani Zeleznic, tedy k pfimému podnikani v tomto oboru;

- potireba vybudovat Zeleznicni sit prerostla pres finan¢ni i podnikatelské mozZnosti
statu a ten se této role zacatkem druhé poloviny 19. stoleti vzdal. Prevzaly ji soukromé
spolec¢nosti, které, podporené kapitdlem bank, velmi rychle vybudovaly Zelezni¢ni sit
témér do jeji dneSni podoby. Pfirozenym motivem k tomu byl zisk, ktery toto podnikani
prinaselo, nebot’ ve srovnani s vychozim zplisobem dopravy (konské povozy na silnicich)
byla Zelezni¢ni doprava mnohem rychlejsi, kvalitnéjsi, vykonnéjsi a produktivnéjsi. Stat
vSak tyto aktivity reguloval, a to jak udélovanim koncesi, tak i stanovovanim technickych
pozadavki. Za zminku stoji i nadnarodni charakter soukromych Zeleznic¢nich spolec¢nosti,
ktery se pozitivné projevil jak prilivem kapitalu, tak i transferem know-how;

- po praktickém shledani vyznamu Zeleznice ve vojenstvi, které bylo v tehdejsi
militantni dobé velmi urcujicim odvétvim statni politiky, si stat vzal za cil Zeleznice vlastnit
a provozovat. Proto pristoupil k procesu jejich postupného zestatiiovani. V té dobé
(prelom 19. a 20. stoleti) vsak neSlo o loupeZ (jako je znarodnéni), ale o legitimni zménu
vlastnika, tedy o odkoupeni Zeleznic statem pri respektovani prav ptvodnich vlastniki. Cil
byl dosazen. Vznikla funkéni, sitové plisobici, bezpecna, spolehliva a po vSech strankach
stabilizovana statni Zeleznice. OvSem za cenu poklesu podnikatelského pristupu, ktery byl
podiizen radu a poradku;

- zaroven se stat pokusil pfimo ¢i neptfimo zasdhnout do dostavby Zelezni¢ni sité.
Soukromé spolecnosti logicky soustiedily své podnikatelské aktivity predevsim do smérti
¢i oblasti silnych prepravnich proudi. Nebot tam méla (a ma) Zeleznice, charakteristicka
vysokymi fixnimi a nizkymi variabilnimi naklady, predpoklad prosperity, coz sekundarné
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podnécovalo rozvoj hospodarstvi v dané geografické oblasti. AvSak jiné oblasti
hospodarsky zaostavaly. Péci statu doslo k vystavbé nemnoha hlavnich trati a zejména
k podpore budovani sekundarni Zelezni¢ni sité (vedlejsich trati, lokalek), a to predevsim
z diivodu péce o rovnomeérnost regionalniho rozvoje statu;

- po zaniku monarchie pokracoval jiz v podminkach Ceskoslovenské republiky trend
formovani silnych a jednotnych statnich drah, proces zestatiiovani Zeleznic byl témér
dokoncen. Opét mély velmi silny vliv hlasy vojenské a politické (budovani Zeleznic
v podélné ose nového statu, orientace na zastaraly a nevykonny systém elektrizace 1,5 kV
po vzoru Francie, nekompatibilni se sousednimi staty, povinné pridavani domaciho lihu
do paliva pro motorové vozy, ..). Obé svétové valky potvrdily dileZitost Zeleznice
ve vojenstvi, i kdyZ ta jiZ postupné prestavala byt pro armadu nejdtlezitéjsSim dopravnim
systémem;

- v obdobi nezdarilého experimentu se spolecnym vlastnictvim byla ceskoslovenska
Zeleznice zaclenéna do komplexu centralné rizeného hospodarstvi. Byly ji urCeny role
zejména v nakladni prepravé. A to podle potfeb narodniho hospodafstvi i v oblasti
mezistatni vymény zboZi a také v oblasti regiondlni dopravy (preprava osob
do zaméstnani). Dominantni roli, kterou méla nakladni doprava, téZ odpovidal rozvoj
infrastruktury Zeleznice. Polovojenské rizeni Zeleznice s absenci obchodniho piistupu
k prepravam, ktery nahradila povinnost piepravovat statem urcené komodity, se stalo
urcujicim prvkem;

- v poslednich letech prosla ceska Zeleznice reformami, které nebyly primarné
urceny a rizeny s vedomé definovanym cilem. Spis se staly nechténym kompromisem mezi
nutnosti liberalizovat Zeleznici ve smyslu prislusSnych smérnic a narizeni EU a soucasné
zachovanim vlivu statu na jeji fungovani, coz bylo pranim predevsim Zelezni¢nich odbort.

6. Role statu v soucasnosti

Neni snadné zhodnotit vysledek poslednich dvaceti let. Cile nebyly stanoveny, diskutovano
bylo a je zpravidla o sekundarnich zaleZitostech, tedy o nastrojich a metodach, nez
o soucasné a budouci tloze Zeleznice. AvSak i presto lze zaznamenat mnoha pozitiva:

- Zeleznice je funk¢ni a spolehlivy dopravni systém (coZ neni samoziejmost),

- Zeleznice se postupné zbavuje image pomalého, nepohodlného, necistého
anemoderniho dopravniho systému,

- doslo k technicky podloZené modernizaci a racionalizaci rady ¢innosti,

- rozsah a kvalita prepravni nabidky (dany integralnim taktovym jizdnim fadem,
Cetnosti a rychlosti vlak(, ..) nema v déjinach Zeleznice obdobu (v pozitivnim slova
smyslu),

- zZeleznice funguje nejen vnitrostatné, ale i prihrani¢né a v evropském pojeti,

- na Zeleznici se vratilo podnikani.

Na druhé strané jsou ziejma i ¢etnd negativa:

- Zeleznice je stale priliS spjata se svou minulosti, nez se svou budoucnosti,
- na rozdil od vzestupného trendu v oblasti osobni prepravy zaznamenala Zeleznice
tvrdou prohru v oblasti ndkladni dopravy (celoevropsky problém),
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- nevyvazend efektivnost investic (typicky: naklady vloZené do zbytetnych
protihlukovych stén, zvedani mostl pro zajisténi vysky podpluti, dprava trati na vyssi
rychlosti bez porizeni vozidel schopnych tyto rychlosti vyuzivat, modernizace prestarlych
vozidel misto ndkupu novych, opravy nepotiebnych nadraznich budov, novostavby
tratovych usekil ve 21. stoleti, vCetné tunelli, jen na rychlost 120 km/h, nahrada
elektrického provozu na elektrifikovanych tratich draz$im provozem motorovym, atd.,

- netcast Ceské republiky v budovani sité evropskych vysokorychlostnich Zeleznic.

7. Polarizace Zeleznic¢ni sité

Na vétSiné map jsou jednotné vSechny Zeleznicni traté zakresleny stejnym symbolem,
zpravidla ¢ernou nebo ¢ervenou ¢arou. Zeleznice ptisobi dojmem husté sité, coz dokladaji
i statistické idaje, ve kterych ma kazdy kilometr trati stejnou vahu. OvSem tento dojem je
v zasadé klamny. Skute¢né plnohodnotnych trati, na kterych jezdi rychliky, osobni vlaky
i nakladni vlaky, na kterych vladne cily provoz a které jsou konkurenceschopné se silni¢ni
dopravou je zhruba jen jedna pétina. Vétsi Cast trati Zelezni¢ni sité ma ekonomické
problémy jak preZit, nebot vynosy z dopravy nekryji naklady (s vyraznou fixni slozkou).
Mensi c¢ast trati Zelezni¢ni sité ma kapacitni problémy jak uspokojit vSechny zajemce, tedy
regiondalni osobni dopravu, dadlkovou osobni dopravu a ndkladni dopravu.

Paretovo pravidlo o tom, Ze 20 % pricin ma 80 % nasledkl plati na Zeleznici stejné
presvédcive, jako v mnohych jinych odvétvich lidské Cinnosti (20 % osob vlastni 80 %
majetku, 20 % komponent zplisobuje 80 % poruch, ...). OvSem tato polarizace Zelezni¢ni
sité se prohlubuje. Do trati se slabym provozem neni z logickych divodid investovano,
atak zastaravaji, rok od roku se jimi nabizené sluzby a parametry vzdaluji aktualnim
potfebam a standardlim. Naopak traté se silnym provozem generuji vynosy potiebné
k investovani, jejich stav je kvalitni a jejich parametry jsou zvySovany, jejich atraktivita
roste. Systém ma vyraznou vniti'ni vazbu - nedobrym se nedafi a jsou na tom stéle hire,
dobrym se dafi a jsou na tom stale 1épe. Jakkoliv plisobi tyto prirozené zakonitosti kruté,
tak jsou objektivni realitou. Rozsah Zeleznic¢ni sité se méni, slabsi zanikaji a silné;sf sili.

8. Nakladni doprava

Potencial Zeleznice neni v oblasti Zelezni¢ni nakladni dopravy nalezité vyuzit. Silnicni
nakladni doprava, které by mély naleZet predevSim operativni prepravy na Kkratsi
vzdalenosti, prevzala od Zeleznice i pravidelné prepravy na velké vzdalenosti. To ma
neblahé dopady na spotiebu kapalnych paliv, plynulost silni¢ni dopravy i poskozovani
silnic. Proto je potfebné zabyvat se vytvorenim regulérnich podminek pro fungovani
arozvoj Zelezni¢ni nakladni dopravy:

- Zelezni¢ni nakladni doprava plati poplatek za pouziti dopravni cesty na vSech
tratich, silni¢ni doprava jen na dalnicich,

- pro nakladni vlaky nasobné vys$si ceny dopravni cesty, neZ pro vlaky osobni
dopravy,

- pri tvorbé jizdnich radt maji nakladni vlaky nejnizsi prioritu, na tratich se silnou
nabidkou osobni dopravy pro né prakticky nezbyvaji volné trasy,

- nékolikaletd vylukova c¢innost, spojena s ptijatou metodou upgrade tranzitnich

vvvvvv

- Domazlice/Cheb, Praha - Ceské Budgjovice - Horni Dvoristé). V diisledku toho ma Ceska
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republika jen jedinou aktivni Zelezni¢ni trat' do celého Némecka (pres Décin) a jen jedinou
aktivni Zeleznicni trat' do celého Rakouska (pres Bieclav),

- v disledku pausalnich plateb za elektrickou energii plati dopravce na mnoha
tratich za elektrickou energii az dvojndsobek své skutecné spotieby, coz snizuje jeho
konkurenceschopnost viici silni¢ni dopraveé a viibec jej to nemotivuje k isporam energie,

- ackoliv dvé tretiny nakladnich vlaki zac¢ina ¢i kon¢i v zahranic¢i, maji nakladni
dopravci jen minimum interoperabilnich lokomotiv,

- zakon stanovi podporu osobni dopravy v zajmu statu respektive kraje, nikoliv vSak
podporu nakladni dopravy v zajmu statu respektive kraje, které nepochybné existuji.

Je zi'ejmé, Ze pravé v oblasti vztahu statu k Zelezni¢ni nakladni dopravé ma nejen Ceska
republika, ale i celé Evropské spolecenstvi obrovské rezervy. Pro srovnani Ize uvést USA.
Tam sice zajiStuji nakladni Zelezni¢ni dopravu soukromé Zelezni¢ni spolecnosti unitarniho
typu (vlastni a provozuji jak drahu, tak i drazni dopravu), avsak s podporou vladniho
programu se podaftilo zvysit podil Zeleznice na prepravnich vykonech nakladni dopravy na
nékolikanasobek priméru EU.

Motivace k prevodu nakladni dopravy ze silnic na Zeleznice je velmi silna:

- sniZzeni energetické naroc¢nosti dopravy na jednu tretinu,

- odstranéni zavislosti nakladni dopravy na spotiebé kapalnych uhlovodikovych
paliv (v CR probiha ptes 90 % nakladni dopravy na elektrifikovanych tratich),

- sniZeni zatiZeni silnic a ddalnic nakladni dopravou (silni¢ni ndkladni doprava
ptfindsi hluk, exhalace, zacpy, nehody, poskozovani povrchu vozovky i mostnich
konstrukci, negativné plisobi na zivotni prostredi, prirodu, znehodnocuje bydleni
v blizkosti dalnic, ...). Proto ma snizeni rozsahu silni¢ni nakladni dopravy takovy vyznam.

- vyrazneé vyssi produktivita pracovnich sil,

- zvySeni efektivnosti prace Zeleznice vy$$im vyuzitim trati.

Z téchto divodu je pochopeni a oZiveni Zelezni¢ni nakladni dopravy jednim z klicovych
bodli nového vztahu statu a Zeleznice.

Jesté jedna skuteCnost stoji za zamysleni. V soucasné dobé si 1ze moderni lokomotivu bud’
zakoupit, nebo pronajmout. Je zajimavé, Ze cena prondjmu (mési¢né zhruba 1 % ceny
vozidla) je zhruba stejn3, jako splatka komerc¢niho desetiletého avéru. Rozdil je v tom, Ze
po deseti letech thrady uvéru vozidlo dopravci zlistane a mize jej jesté dalSich dvacet let
vyuzivat, nebot mu nalezi, avSak po deseti letech thrady pronajmu vrati najaté vozidlo
majiteli. Naproti tomu objektivni vyhodou pronajmu je, Ze si jej dopravce miize sjednat
ina kratkou dobu, respektive Ze jej miiZze v zasadé kdykoliv vypovédét, vozidlo vratit
anemit starosti s jeho dalsi budoucnosti. V soucasné dobé vlastni rtizné evropské
ptjcovny vozidel stovky lokomotiv a ty jsou permanentné vyptjceny a vyuzivany. Pfitom
se zpravidla nejedna o pokryti operativniho nedostatku. Toto zdanlivé nelogické chovani
dopravcil ma vysvétleni v nedtivéire v budoucnost. Prozivaji fadu zmén a turbulenci, a tak
je pro né obava ze stirednédobého zavazku siln€jsi, nez vize prospéchu v desatém az
tficatém roce nadchazejici budoucnosti. To neni dobrou vizitkou stability evropskymi
staty vytvareného podnikatelského prostiedi.
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9. Osobni doprava

Paradox pristupu statu k Zeleznici je zietelny i v oblasti osobni dopravy. Na jedné strané
stat svého dopravce vlastni (je to pri Ctyiprocentnim podilu Zeleznice na ptrepravnich
vykonech osobni dopravy nutnosti?) a ridi. Na druhou stranu se stat snazi jeho podil
na trhu programoveé snizit. Jakkoliv je ziejmé, Ze konkurenc¢ni prostiedi pomaha zvysit
kvalitu a efektivitu, tak je téz ziejmé, Ze sniZeni rozsahu vykoni sitového operatora vede
k poklesu efektivnosti jeho prace. Jde proti zakladni snaze kazdého podnikani sniZovat
mérné naklady a zvySovat efektivitu ristem rozsahu vykoni a vyuzivanim sitovych efektd.

Pritom obé metody, aplikované v CR ke snizeni podilu statniho dopravce na pirepravnim
trhu, se potykaji s fadou nesnadné resitelnych komplikaci:

9.1. Open access

- open access prindsi na trh oZiveni, dané vznikem vnitiniho konkurencniho
prostiedi na Zeleznici, ale ze své podstaty neni systémovym prvkem v systému veiejné
hromadné dopravy. Jejim zdkladem je integralni taktovy jizdni tad, do kterého se
nezarazuje. Logicky se soustfed'uje na jiz pred jeho prichodem dopravné silné zatizené
traté a jesSté vice je zatéZuje. Na nakladni dopravu zbyva méné volnych tras a kvalita
regiondlnich vlakl se sniZuje, nebot v dasledku dalsich predjizdéni klesa jejich cestovni
rychlost;

- celkové naklady na dopravu ve vztahu k prepravnim vykonim rostou, nebot
narust kapacity nabidky neni provazen odpovidajicim nartistem poptavky. Open access
z principu nemitiize plnohodnotné zajistovat provoz v obdobi dopravnich sedel ani
zvladnuti poptavky v obdobi piepravnich Spicek, tyto sluzby musi zajistit paralelni
dopravce;

- ekonomicky nutny systém rezervace mist omezuje operativni rozhodovani
cestujicich a tim i kvalitu ptrepravni nabidky verejné dopravy ve srovnani se svobodou
dopravy individualni;

- pfi soucasné trovni nakladi a vynost nelze v CR open access ekonomicky
vyvazené (s profitem) provozovat s novymi vozidly, ale jediné s jiz odepsanymi vozidly.
Tento rezim tedy nevede k Zadoucimu sniZovani primeérného véku parku vozidel, ale
naopak k jeho zvySovani, a to dovozem a opétnym pouzivanim starsich vozidel;

- oblast aplikace tohoto zpiisobu je teritoridlné velmi omezend, je ekonomicky
zivotaschopny jen na nemnoha hlavnich tratich, nejde o vSeobecné pouzitelné reseni;

- stat i open access neprimo financné podporuje, a to jak podnakladovou vysi
poplatku za pouziti dopravni cesty, tak i nizkou pausalni sazbou za spotiebovanou
elektrickou energii, absenci stani¢nich poplatki i doplacenim socialnich slev.

9.2. Rizena konkurence

Systém vybérovych fizeni na dopravce, zajiStujicitho za uplatu pro stat ¢i kraj sluzby ve
vefejném zajmu, tedy nikoliv soutéz na trhu, ale soutéZ o trh, je dals$i z metod, pouZivanych
v Evropé ke sniZeni rozsahu vykoni statniho dopravce. Z dopravniho i prepravniho
hlediska je tento zpiisob vyhodnéjsi nez open access, nebot’ respektuje zakladni principy
verejné Zelezni¢ni dopravy (integralni taktovy jizdni rad se zajiSténim prestupovych
vazeb, zajisténi prepravy i v sedlech, zvladnuti Spicek, volny pristup do vlaku i bez
mistenky, jednotnost tarifti a jizdnich dokladd, ...).
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Jeho kli¢ovymi otazkami vSak jsou velikost provozniho souboru a doba trvani zavazku
(smlouvy):

- malé provozni soubory vedou k vysokym investicnim i provoznim nakladim
(drahy nakup a draha tdrzba malého poctu vozidel, nizka produktivita vozidel i personalu,
nutnost budovani méalo vyuzivanych zazemf{ a zaloh, nevyuzivani sitového efektu). Velké
provozni soubory vsak jsou nad finan¢ni sily malych dopravcti a paradoxné se tak stava, ze
ucastniky soutézi vétSiho rozsahu se mohou stat prakticky jen velci statni dopravci
(z tuzemska i ze zahranici);

- dtlezitou slozkou celkovych nakladG vlakové dopravy je opis vozidel. Je
problematické vyzadovat od smluvné zavazaného dopravce, aby si po skonceni zavazku
nasel vyuziti pro vozidla porizené z diivodu poskytovat statu poZzadovanou sluzbu. Tedy
aby je odepisoval po delsi obdobi, nez je doba smluvniho zavazku a nesl tak riziko
nevyuziti jejich zbytkové hodnoty. Kolejova vozidla dosahuji Zivotnosti tricet a vice let,
tedy pri perspektivé této doby jejich vyuzivani je moZno naklady vlakové dopravy
zatézovat ro¢nim odpisem jen 3,3 % jejich kupni ceny. OvSem banky jsou ochotny
poskytovat dvér na obdobi nejvyse 10 let (radéji jen 8 let), coz ¢ini tuto poloZzku ti{ az
¢tyrnasobnou (plus odpovidajici finan¢ni naklady). Nediivéra bank ve stat vede k tomu, Ze
ani delsi obdobi smlouvy dopravce se statem Ci krajem je nemotivuje k poskytnuti delsiho
(napriklad patnactiletého) uvéru. Vysledkem pak je, ze v soutézich, ve kterych je hlavnim
kritériem cena (poZadovana vyse kompenzace), nabizeji uchazeci vyssi cenu, neZ odpovida
vychozimu stavu. Na druhou stranu je velmi obtiZné definovat dlouhodobé smlouvy, nebot
v takovém pripadé nevede otevirani trhu k rozvoji, ale ke stagnaci dopravy (na trovni
roku vyhlaseni soutéZe). Podminky soucasnosti by jimi byly determinovany i do velmi
vzdalené budoucnosti s omezenymi moZnostmi objednatele i dopravce kpruZnému
reagovani na vyvoj techniky, ptrepravniho trhu, spole¢nosti i infrastruktury.

Zaroven je potreba vnimat, Ze rozhodujici ¢ast nakladd a vynosl obsedavané verejné
dopravy urcuje nikoliv dopravce, ale jeji objednatel. Trzni prostiedi ma diky tomu na vysi
kompenzace minoritni vliv, rozhodujici je zadavatelem poZadovany rozsah a kvalita
dopravy.

Aktudlni otdzkou je téZ problematicky soubéh obou vyse popsanych aktivit, tedy open
access a soutézemi rizené konkurence. Z hlediska minimalizace vydaji z verejnych
rozpocti neni logické pripoustét open access v soubéhu s objednavanou dopravou, nebot
paralelni dopravou zplisobeny pokles vynosi z trzeb vede ke zvySeni nakladii objednatele,
exkluzivita je podminkou hospodarnosti. Takova je (zjednodusSené receno) ostatné i praxe
v Anglii, tedy v zemi s plné liberalizovanou vefejnou osobni Zelezni¢ni dopravou,
koncesovany dopravce ve verejném zajmu ma exkluzivitu.

S védomim vSech téchto skuteCnosti je potreba si odpovédné poloZit otazku, zda jsou
dosud aplikované metody sniZeni statniho vlivu na provoz osobni Zelezni¢ni dopravy
(open access a Fizena konkurence) jedinymi a spravnymi procesy. Zda napftiklad
poZadované sniZeni vlivu stadtu neni efektivnéji dosazitelné privatizaci Zelezni¢niho
dopravce, respektive Zelezni¢ni dopravy, jako celku. To pochopitelné souvisi s cili
a ulohami, které pred Zeleznici jsou a které od ni spolecnost (institucionalizovana
v podobé statu) v dalSich desetiletich oc¢ekava.
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10. Infrastruktura

Zcela zasadni vliv na kvalitu a nakladovost, respektive vynosnost Zelezni¢ni dopravy, ma
stav infrastruktury, tedy zejména investice do jejiho rozvoje. Investice jsou nejucinnéjsSim
nastrojem statu ke zvySeni efektivity Zelezni¢ni dopravy. Proto musi planu otevirani trhu
predchazet nejen plan dopravy, ale i plan investic. Typickym piipadem je elektrizace trati,
ktera snizuje naklady dopravce a tedy i vysi kompenzace od objednatele. Je neefektivni,
pokud si dopravce poiidi motorova vozidla pro sluzbu na trati, ktera je zahy elektrizovana,
ale presto zde bude nadale provozovat pro ni porizend motorova vozidla a efekt
elektrizace je ztracen.

Typickym prikladem budiz traté s predpokladem velmi kratké navratnosti investice
do elektrizace (Plzen - Domazlice, Praha - Turnov, Praha - Rakovnik, Staré Meésto
u Uherského Hradisté - Luhacovice, Sumperk - Jesenik, Brno - Jihlava, ...) u kterych
ptipadny nakup motorovych vozidel, smluvné vazanych na tuto trat, ndvratnost investice
zmari. Objednatel verejné dopravy nedosahne potencialu dspor nakladii dopravce
s elektrickym provozem spojenych. Proto je koordinace planu a realizace investic
do infrastruktury s planem dopravy nezbytnym vychozim krokem.

11. Regionalizace Zelezni¢ni dopravy

Je nepochybné, Ze doprava je velmi zdsadni soucasti regiondlni politiky, tedy Ze regiony
maji pravo ji ovlivilovat. Je ovSem otdzka, zda regiony téZ maji rozhodovat o reSeni jeji
koncepce. Vedle pozitivnich pripadd fungovani regiondlni dopravy nelze piehlédnout
i nékteré nedostatky:

- regionalni Zelezni¢ni doprava je v prepoctu na dosahované prepravni vykony
dotovana z verejnych zdroji trikrat vice (zhruba v relaci 3 K¢/os. km versus 1 K¢/os. km),
nez Zelezni¢ni doprava dalkova. Pritom tlak na sniZovani kompenzaci je zcela v opacném
pomeéru, zajem je redukovat rozsah statem podporované dopravy dalkové;

- mnohé regiony jednoznacné preferuji kratkodobé cile pred dlouhodobymi.
Typickym ptipadem je ndkup vozidel se spalovacimi motory, kterd jsou mirné levnéjsi, nez
vozidla elektrickd (v prepoftu na sedadlo zhruba o 20 %), k =zajisténi provozu
na elektrifikovanych tratich. V dutsledku c¢tyinasobné vyssich nakladi na energii
a dvojnasobné vyssich nakladii na udrzbu jsou motorova vozidla provozné vyrazné drazsi
nez vozidla elektricka, takze jejich naklady Zzivotniho cyklu (LCC) jsou ve vysledku
mnohem vyss$i. Zejména pii spolufinancovani nakupu vozidla s podporou EU je ptitom
doba thrady vyssi porizovaci ceny elektrického vozidla s niZ$imi naklady na energii
a udrzbu velmi kratk3;

- mnohé regiony organizuji objednavanou verejnou dopravu tak, aby z plochy svého
kraje prepravovala obcany vyhradné jen do jeho centra, nikoliv do sousednich
(konkurenc¢nich) krajti, kam tradi¢né a prirozené spaduji.

[ pii nesporném pravu regionli na organizaci dopravy na svém tuzemi je potrebné stanovit

strategii statu a také v regionech zachovavat linii celkového koncepcniho stylu Zeleznice.

12. 0Od koridoria k vysokorychlostnim tratim
Je nepochybné, Ze v poslednich letech jsou Zelezni¢ni traté v CR, zejména tranzitni
koridory, opravovany tempem diive nevidanym. Zvyseni tratové rychlosti na 160 km/h
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a dalsf pociny pomohly zvysit atraktivitu i produktivitu Zelezni¢ni dopravy. Na druhou
stranu jsou patrné i meze tohoto pristupu:

- zvySeni tratové rychlosti na 160 km/h (a perspektivné na 200 km/h) je jednoduse
dosazitelné jen v Usecich, které jiz historicky vedou prihodnym terénem,

- tratova rychlost neni stala (napriklad 160 km/h), ale s ¢etnymi propady, coZ se
projevuje zvySenim spotfeby energie,

- na modernizovanych tsecich jsou ponechany urovnové prejezdy,

- stacionarni cast vlakového zabezpecovace ETCS Level 2 je instalovana az
dodatecné, tedy i zvySeni rychlosti ze 160 km/h na 200 km/h je mozné uskutecnit az
dodatecné (a po odstranéni droviiovych kriZenf),

- pri naprimovani obloukl ve sklonu dochazi ke zvySovani podélného sklonu, coz
miuZe byt pri¢inou poklesu normativu zatéze nakladnich vlakd,

- podél trati jsou hojné zrizovany drahé protihlukové stény, aniz by byla napied
aplikovana vice efektivni feSeni (orientace na vozy spliiujici pozadavky TSI noise, tedy
vozy s hladkymi koly nezdrsnénymi litinovymi brzdovymi Spaliky, brouSeni temen
kolejnig, ...),

- vylukova cinnost, spojena s jejich modernizaci, po dobu nékolik let zpozduje
a komplikuje osobni dopravu,

- vylukova Cinnost spojend s jejich modernizaci po dobu nékolik let vytéstiuje
nakladni dopravu,

- soubéZny provoz vlakové dopravy a stavby sniZuje produktivitu prace stavebnich
¢innosti,

- rozhrani odpovédnosti mezi vlastnikem trati a stavebni spolecnosti je
zkomplikovano skutecnosti, Ze stavebni spole¢nost neni v roli dodavatele stavby, ale jen
v roli zhotovitele (nenese odpovédnost za projekt),

- i po modernizaci je kapacita traté nedostacujici, a to zejména v okoli velkych mést
(soubéh regionalni, dalkové i nakladni dopravy) - chybi 3. a 4. kole;.

V souladu s potrebami spolecnosti je potieba jiz dale nepraktikovat touto metodou na
dalsich tratich (prestavba trati v jeji pavodni historické ose), nybrz ptistoupit k zahajeni
vystavby novych vysokorychlostnich trati, které ptrinesou zasadni zkraceni prepravnich
Casl nejen mezi jejich koncovymi body, ale i mezi navazujicimi regiony. V nejzatizZenéjsich
smeérech, ve kterych se Zeleznice potyka s nedostatkem kapacity dopravni cesty, dojde
k segregaci rychlé dalkové osobni dopravy od mistni osobni dopravy a od nakladni
dopravy. Ty budou mit mozZnost se vice rozvijet na plvodnich tratich, uvolnénych
od dalkové osobni Zelezni¢ni dopravy.

Koncipovani novych trati vyhradné pro rychlou dopravu, tedy moznost jejich trasovani
s velkymi sklony a s minimem stanic, podobné jako aplikace novych technologii a souvisla
prace neprerusovana Zelezni¢nim provozem, snizi naklady na jejich vystavbu.

Zavér
Potencial hodnot, které muze Zeleznice statu prinést je znacny. Vedle zasadniho snizeni

spotieby energie a sniZeni zavislosti mobility na ropnych palivech jde predevsim
o vytvoreni patefniho dopravniho systému osobni i nakladni dopravy k umoZnéni
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hospodatského a spole¢enského Zivota po celé ploSe tzemi statu. Je uzitetné tyto hodnoty
rozpoznat a vyuzivat. Pijde vSak o Zeleznici novou, v fadé parametri odliSnou od jeji
tradi¢ni podoby a ulohy. A pravé vnimani a pochopeni potieb spolecnosti v horizontu
mnoha dalSich desetileti je klicem ke spravnému stanoveni cili, i nastroji k jejich
efektivnimu dosazeni.
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