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Anotace

Diplomova prace se zabyva analyzou transformateskych drah
a Zzeleznini dopravy po vstupu do EU. Dopravni politika sedi mezi
nejvyznamgjSi  sokést hospoddké politiky kazdého statu, a proto
neuspokojivy  stav Zelezfii dopravy \Ceské republice  podnitil
k transformaciCeskych drah. Po seznameni s historickym vyvojerazhéhi
dopravy a jeho planovanym rozvojem se prace éra@ na analyzu
hospod&eni a procesu transformace. Teoretické poznatky jsguzity
v praktické aplikaci SWOT analyzy planovaného rgevieleznini dopravy.
Na za¥r je analyza pouzita jako podklad pro navrzeni idalSmoznych

postu transformacé& eskych drah.

Kli éové pojmy

Analyza transformaceCeskych drah,Ceské drahy, dopravni politika,
modernizace, transformac€eskych drah, tranzitni koridory, Zeleznice,

Zeleznéni doprava v EU.



Annotation

An analysis of the Czech Railway's transformatismeell as of railway
transport after the accession of the Czech Reptblibe EU is the theme of
this thesis. Transport policy is one of the mospantant parts of each state's
economic policy, and that is why the appalling dbads of the railway
transport in the Czech Republic led to the CzechiwlRg's transformation.
Following information on the historical development Czech railway
transport and on its planned development, thisghedl aim at an analysis of
the railway's economic activity as well as of thhansformation process.
Theoretical knowledge is used in the practical impibn of a SWOT analysis
of the railway transport's planned developmenttlizathis analysis is used as
a basis to draft some other possible methods of Gzech Railway's
transformation.

Key words

An analysis of the Czech Railways transformationpdernization,
railways, the Czech Railways transformation, thecdbzRailways, the railway

transport in EU, transit corridors, transport pplic
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UvOD

Dopravu, tedy femig’ovani osob a vyrolikz jednoho mista na misto
jiné, Ize zaadit k zakladnim lidskym ptgbam. Doprava je spojena t&nse
vSemi lidskymicinnostmi. Ve ¥tSiné zemi se nezanedbatélpodili na tvork
hrubého domaciho produktu a skrze svou navaznosistani hospodaka
odwtvi podstatd ovliviuje fungovani satasnych ekonomik a celé
spoleé&nosti. V poslednich deseti letech doSlo k&ddiym znEnam v oblasti
rozvoje dopravni politiky a dopravy samotné. Dopiiapolitika sefadi mezi
nejvyznamgjsi sowkasti hospod&ké politiky kazdého statu, jelikoz nemalou
meérou [ispiva k rozvoji vnitrostatni a mezinarodni dopraMgsmime ovSem
opomenout fislibené dotace z folidEU, diky kterym dochazi k rychlejsi

obnow ¢i budovani novych dopravnich siti.

Diplomova prace poukazuje ndilézitost Zelezrini dopravy a to jak

z historického, tak i ze séasného hlediska.

Zeleznkni doprava pedstavovala jiz od druhé poloviny 19. stoleti
dominujici druh vnitrostatni dopravy. Zgku byl tento sektor dopravy
pievazié v rukou soukromych investir postupg vSak byly Zeleznice
zestatdny a spravovany spis jako statni instituce, nekreoné spolénosti
fungujici na komemi bazi. Péatkem 20. stoleti se Zele#ni doprava stala
fakticky monopolem nafgpravnim trhu. OvSem po rozvoji siini dopravy se
vétSina geprav zdala uskuténovat po silnicich a Zelezii doprava se stala
spiSe dopikovym druhem fepravy.

Aby se Zelezrini doprava stala @p konkurenceschopnou, a to nejen
v Ceské republice, ale i v ramci celé Evropské unyig bapotebi toto odwtvi
vyznamr reformovat. Hovtime o zéatku transformace Zelezni dopravy,
ktera se stala aktualnim tématem v celé Evropské Airpravé transformaci

teské Zelezwni dopravy, kterd je spojena i s transformaeiskych drah



statniho podniku a vyvojem ZeleZni dopravy po vstupu do Evropské unie se

diplomova prace zabyva.

Cilem diplomové prace je zhodnoceni a analyza foamsiceCeskych
drah po roce 2003. Nasledkem rozhodnuti o transformmelo dojit
k efektivrgjSimu hospodani nastupnické organizacgeské drahy, a. s.
a zvySeni konkurenceschopnosti Zeleznice v obldspravy. Je tdlezité
poukazat na jednotlivé faktory, které preferuji ezelcni dopravu oproti
ostatnim druim dopravy,cimz zvyhodiuji a podtrhuji jeji smysluplnost i ve
21. stoleti. Zelez#ni doprava nafiklad produkuje méhzneistujicich latek
do ovzdusi, vykazuje vySSi energetickou efektiatuyssi bezpmost. Nejen
Z tchto divoda je dilezité Zeleznini dopravu udrzet, coz vSak neni bez jeji
transformace mozné. Diplomovéa prace hodnoti, zdasformaceCeskych
drah splnila st Ucel, ¢i zda byla provedena pouze jako nasledek dafsoriu
Evropské komise k sektoru Zelemi dopravy, kterou igdstavovala Bila
kniha Evropské komise — Strategie oZiveni Zele8pol&enstvi. Na zaklad
téchto podklad je sodasti diplomové prace navrh na dalSi mozny postup

transformace& eskych drah, a. s..

Téma diplomové prace ,Analyza transform&i® a Zeleznini doprava
po vstupu do EU“ jsem si vybral z&éme¢, jelikoZ pracuji v tomto oboru jiz
20 let u jedné z nefSich nadnarodnich firem se zastoupeninCaské
republice, ktera se nemalatasti podili na budovani Zelezni a silnéni
infrastruktury
a to jak za fispeni financi z Evropské unie, tak i ndrodnich zdiroj

Diplomova préace je roztena do jednotlivycitasti, konkrétsé do Sesti
kapitol, kde v prvni kapitole je nastima historie a vyvoj Zzelezéni dopravy od

poloviny 19. stoleti do s@asnosti, jeji charakteristika, vyvoj a vyhody.

Je dileZité si u¢domit, Ze aby Zelezémi doprava vCeské republice
mohla sphovat podminky moderniho evropského dopravniho syst¢ako je
piedevsim spolehlivost, rychlost, komfort a sluzbg, Fapotebi rozalit

odpowdnost mezi stat a Zeleznici tak, aby doSlo k usjskopozadavi



vefejnych sluzeb, ale zarowenebyla naruSena finani a manazerska
nezavislost Zeleznice. DalSinildZitym krokem je modernizace Zelesmii si¢
a za&lereni jeji infrastruktury do sétevropskych vysokorychlostnich trati, ale

také jeji konkurenceschopnost.

Druh& kapitola diplomové prace porovnava Zelgzinilopravu \Ceské
republice se Zelezini dopravou v &kterych vyznamnych evropskych statech
jako napiklad v Italii, Rakousku, Francii, ale i u naSiatused na Slovensku,

kde je vyvoj zeleznic v s@asné dob velmi pozitivni.

Praktickacast je ¥novana poatkim a pfibéhu transformac€eskych
drah, analyze finamich toki, a to od finatnich zdrofi v Ceské republice,
pies evropské a narodni priastky, finani vztahCeskych drah a. s. a Spravy
Zeleznéni dopravni cesty, s. 0., aZ po osobni a nakladpiavuCeskych drah,

a. S..

Diplomova préace popisuje fungovéiiéskych drah od jejich vzniku az
po sowasnost, kdy progednictvim deskripce a nasledné podrobné analyzy
hodnoti hospodeni a pabsh transformace& eskych drah. Déle je provedena
komparace fungovani ZeleZni dopravy u vybranych statEvropské unie
a Ceské republiky. SWOT analyza Zelemii dopravy vCeské republice
hodnoti silné a slabé stranky, moziggiitosti a hrozby.

Diplomova préace fispiva k objaséni nekterych nezbytnych krak
které vedly k transformacieskych drah, a na zakkadavrhu dal$ich moznych

postu zdiraziuje dilezitost transformace vidledku vstupu do EU.
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1. ZELEZNICE - HISTORICKY VYVOJ
A ZIVOTNI CYKLUS

Pokud za&neme patrat po tom, jak vlastrprvni Zeleznice vznikla,
dojdeme k velmi fekvapivému zjidini. Prvni Zeleznice totiztpodns vznikla
jako myslenka nahrazeni plavebniho kanalu pomolejik&talo se tak v roce
1815, kdy si vidigsky kongres stanovil za cil dovést Evtpjitera v té dob
byla zntena po napoleonské valce, nové ekonomické gigdncile. Kongres
nasledg roku 1819, z vlastni iniciativy, usfidal porady o labské pla¥b
a zavrem bylo vydani tzv. ,labského plavebniho aktu“z dwyl dokument,
ktery pijalo Rakousko, Dansko akolik némeckych téi, a ktery zartoval
svobodnou plavbu po LabiSjgnat& sowasre vyzvali rakouskou viadu ke

spojeni Labe s Dunajem ,vodni cestou nebo Zelezhici

V Jihaceském kraji ma Zeleznice velmi slavnou historigrkt pozdji
spojila cely evropsky kontinent a jejichgadky se datuji kolem roku 1832 ve
spojeni s prvni katspreznou zelezini drahou mezCeskymi Budjovicemi
a rakouskym mstem Linc. Hlavnim finosem nebyl jen rozvoj fpmyslu
a obchodu, ale fpdevSim vystavba a organizace provozu, ktery sk sta
piedchidcem dneSnich modernich Zeleznic. Mezi vyznamnéensitvi
Jihatechi Ize giznat i zahajeni provozuubec prvni elektrické drahy ve
stredni Evrog v roce 1903 mezi Taborem a Bechyni &ifaychom byt pysni
za snahu FrantiSka Antonina Gerstnera, a FrantiSkaika, ale také na

.....

dnes nizeme povazovat za naS&dttvi.

! SCHREIER, PaveRsibéhy z djin nasich drah — kapitoly z historigeskych Zeleznic do roku
1918.Praha : Mlad4 Fronta a. s., 2009. s. 10.
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1.1 Pofatek Zeleznéni dopravy na naSem uzemi

Historie Zelezrini dopravy vCeské republice zala psat od 20. let
19. stoleti. Stat stal od p@tku existence Zelezmich projekit pired otazkou,
zda ma stavbu a provoz Zeleznitemechat se vSemitudledky soukromé
iniciativné a sam se pouze omezit na dozor nad stavbami az®oy nebo
ma-li se stat imym tuircem a provozovatelem tohoto sice rychlého, ale

finanén¢ velmi nar@éného dopravniho prastdku.

Ve Velké Britanii fungovala varianta soukromé iattvy, na druhé
strar¢ v Belgii provozoval Zeleztini dopravu a projekty s tim spojené stét.
Byla vytvaiena komise sloZzena z poliikvojaki a finartnich exper, ktera
rozhodla pro systém soukromych drah, a tedpvsim z obavy z politickych
a ekonomickych rizik, kteratrpdstavovala realizace neznamého a doposud
nevyzkouSeného podniku. V z&ené zprd¢ komise bylo feteno, Ze
Zeleznice z dvodu technickych a komémich spadajicich do oboru provozinik
a Speditél, coz jecist¢ Zivnostenska a pro stat se nehodiohost. Zprava
piipoustla, Ze se snad docili toho, Ze provoz Zeleznicaigebnonopolem
spol&nostni, nybrz Zze na Zeleznici st&jjako na silnicich bude moci kazdy

jednotlivec svym provozem jezdit.

Vysledkem porad byl prvni Zelezmi koncesni zakon z 1&ervna
1838, ve kterém si stat vyhradil pravo na udilesridesi a dozor nad stavbami
a provozem soukromych Zeleznic. Koncesni zakon wpwed dosti pesrg
povinnosti Zelezinich spolénosti Wi¢i posE, vojenskym a jinym statnim
institucim. Stat se také zavazal k tomu, Ze doldéda to, aby Zelezimi

podniky byly miny vazre a akcie nebyly zneuzity kednna burze.

Zeleznice byly zp®atku budovany hlavh pro nakladni Zelezémi
dopravu a byly financovanyigvazi soukromymi spoknostmi. Sodasré
s rozvojem dostavnikové dopravy se konaly na na&semi i prvni praktické
pokusy s kolejovouigpravou bez parniho pohonu.¢Btky obou nasich ,drah

dievdnych a Zeleznych®, tedy keéspiezek zCeskych Budjovic do Lince,
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kterd byla dlouhd 128 kim,a z Prahy do L&n, jsou bezpiesirs spjaty
s¢innosti FrantiSka Josefa a FrantiSka Antonina Geraf

Prvni Zeleznini trati vCesku byla kossprezna Zeleznice LinecCGeské
Budgjovice. Projekt ,Zelezné drahy“ byl iedloZzen FrantiSkem Josefem
Gerstenerem na konci roku 1807 a teprveétpaécti letech byl realizovan jeho
synem FrantiSkem Antoninem Gerstnerem. Ten poZ&laprosince 1823 po
navratu ze studijni cesty z Velké Britanie o¢ledi koncese na stavbu
korésprezné Zeleznice mezi Viltavou a Dunajem. FrantiSetodin Gerstner
tak zahdjil praktické uskutéovani projeki svého otce FrantiSka Josefa
Gerstnera, gubernialniho radieditele prazského polytechnického institutu
a odborného poradce firstenberskych hornichimyslovych podnik, ktery
se véejr¢ zasazoval o vybudovani Zeleznic mezi Vitavou a dpem misto
technicky velmi naréného a finatiné neanosného projektu vodniho kanalu.
Realizaci kossprezné Zeleznice urychlila az dohoda o svobodné plab
Labi, kterou uzakelo deset evropskych panovajleba rakouska vlada se az

po této dohodl zatala vibec zabyvat moZnosti propojeni okiel*

Politické a ekonomické ohledy statu vedly k tomaip¥l F. A. Gerstner
v podstat Uredre vyzvan, aby se postavil déela chystaného Zelezniho
podniku. Na zé&kla#l jeho Zadosti z prosince 1923 mu bylo 7. srpna 1824
udéleno vyhradni privilegium .k vystawbdiewné a Zelezné drahy spojujici
Mauthausen a Bugbvice“. Kdyz bylo v feznu 1825 i&jmé, Ze se Zeleznice
nebude stait na statni naklady, Gerstner postoupil privilegitakciové
spol&nosti véele svidaskymi banké. Spolenost gijala ndzev C. K.

privilegovana Prvni rakouské Zelezmi spol&nost®

F. A. Gerstner @ fidit technickou stranku podniku a bankéngli

zabezpéovat finargni a organizéni stranku dila. Rentabilitu 130 kilometr

2 CESKE DRAHY. Zeleznice, regiony, Evrop@eské Budjovice : Ceské Drahy, 2004. s. 47.
® HLAVACKA, Milan, Dé¢jiny dopravy weskych zemich v obdobiiiptyslové revoluce.
Praha Ceskoslovenska akademigdvPraha, 1990. s. 31 - 47.

* MESTSKE KNIHY s. r. 0.Historie a sodasnost podnikéani ndeskobudjovicku. Zehusice :
Méstské knihy s. r. 0., 2011. s. 55.

> HLAVA CKA, Milan, Déjiny dopravy weskych zemich v obdobizpryslové revoluce.
Praha Ceskoslovenska akademigdvPraha, 1990. s. 31.
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dlouhé trati ndla zajistit pravidelnaieprava soli ze solnohradskych komor do

v s

pievest veskery solny obchod ze silnice na novou kkawi.

Stavebni prace byly zahajeny 2%rvence 1825 nedaleko Nebic®
a po sedmi letech 1. srpna 1832 byl zahdjen priiderovoz po celé délce
Zeleznice. Prvnéast (Letrg celéhoceského Useku) byla zkuSeébavedena do
provozu v z& 1827, jednalo se o usekCeskych Budjovic do Holkova. Jen
od z&i do konce listopadu 1827 bylo na tomto Usekeppaveno na 1 000 tun
nakladi, z¢&ehoz jednu ietinu tvdila preprava soli. Lanska keésprezka
(celkova délka 51 km) byla v provozu od jara 183kKufebni Usek jiz v roce
1828). Tyto d¥ Zeleznice, ob o rozchodu 1106 mm, jsou uvny jako dv
nejstarsi viejné Zeleznice na kontinentalni Evéqpprvni verejnou Zeleznici na
swité byla roku 1821 ko¥sprezka Stockton — Darlington v Anglii, od roku
1825 s parnim provozerh).

Naklady na vybudovani késprezné Zeleznice €eskych Budjovic do
Lince cinily za sedm let vystavby 1 milion 654 zlatych k. Ekonomické
vysledky korsprezky byly se zajmem sledovany firdaiky, ktei dosli
k zawru, Ze zkuSenost s drahowCeskych Budjovic do Lince a z Lince do
Gmundenu poukazuje na nutnost, Ze kfam@lmi silného kapitalového zazemi
je nutnosti, aby podnikatelé byliipno napojeni na statni organy. Proto ve
druhé polovig 30. let 19. stoleti dochazi k budovani Zeléaith trati
oblastmi, které jsou hugi osidlené a kde se vyskytuje itpnyslovadi jina
vyroba, aby vynosnost a vyuZiti drahy nebylo z&vigbuze na jednom druhu
zbozi. Oilezitym se ukazala i navaznost na ostatni druhyutokaci, nap.
propojeni komspezky s dunajskou paroplavbou se okanziromitlo do

vynosnosti drahy.

® MESTSKE KNIHY s. r. 0.Historie a sodasnost podnikani ndeskobudjovicku Zehusice :
Méstské knihy s. r. 0., 2011. s. 56.

" Ceské drahy a. s.. DKeské Budjovice [online]. Ceské Budjovice: 2012 [cit. 2012-01-
02]. Dostupné na WWW: <http://www.0s.cd.cz/dkv/¢heéx.php?action=section&id=7305>.

14



Spole&nost prvni rakouské Zeleznice z&pla v roce 1834 vystavbu
68 km dlouhého Useku keéspezky z Lince do Gmundenu. Tato ttra
prochazela men nara@énym terénem, a i kdyZz byla jeji vystavba daleko
velkorysejSi, trad byla vybudovana do roka.fiBpela ktomu i celko¥
zvysila rentabilita na obou linkach (tj. jak z LendoCeskych Budjovice, tak
i z Lince do Gmuendenu). V letech 1835 az 1841iskyz pgepravy zbozi
a osob vice nez zdvojnasobily. ©korésprezky prokazaly koncem 30. let
ekonomickou vyhodnost kolejové dopravy. Linecko-adicka a linecko-
gmuendenska k@sprezna draha byly provozovany hluboko do éry parnich
Zeleznic a teprve koncem 60. acatkem 70. let byly tyto drahyiebudovany
na parostrojni provoz a darény do systému drah spdéleosti ,Drahy
cisaovny Alzbsty.®

Presun cestujicich €eskych Budjovic do Lince trval kolemstrnacti
hodin a nakladni figprava meziémito mésty si vyZadovalari dny, coz v té
doke predstavovalo nejrychlejSi druhigpravy v Evrop, ktery umozoval
i prepravu naklail velkého rozsahu a hmotnost. Tx@eské Budjovice - Linc
byla od svého prvogatku provozovana se ziskem a jeji stavbedptavovala
zlomovou udalost v oblasti dopravy na Uzerfieské republiky, ale
i v zahranti. Tato znéna gipravila podminky pro Zelezémi dopravu jako

dominantni zpsob dopravy pro nasledujicich 150 let.

V roce 1825 byla v Praze zaloZena Slechticka akécgpolénost, kterd
hodlala postavit kisesgeznou drahu z Prahy do P&V dubnu 1826 podali
hrate Kadpar ze Sternberka a heabugen z Vrby zadost o &eni privilegia,
které jim bylo 30.¢ervence 1826 kladnvyiizeno. A tak pod technickym
vedenim F. J. Gerstnera byla vybudovana druh&dgevna Zeleznice na
nasem uzemi, kter4 zahajila provoz &&mlinecko-budjovickou drahou a jeji
trasa vedla z Prahy do Lan &voklatskych lef. Stavba byla zahajena n&ga
roku 1828 od peatku organizéné vazla. Vzhledem k problé&im, které stavbu

8 HLAVA CKA, Milan, Déjiny dopravy weskych zemich v obdobipryslové revoluce.
Praha Ceskoslovenska akademigdvPraha, 1990. s. 33.
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provazely, byla v teznu 1930 dost@na draha pouze do mist dnesniho Kladna
a viijnu téhoz roku dosahla Lan, vroce 1933 pak byladipuzena do
kiivoklatskych leg a celkova délka trati byla 54 km. Platnost prigiée pro
stavbu drahy az do PlzmotiZz vyprSela v roce 1933.

Mezi piiciny neusgchu této drahy byl jak uzky jednogmé proudici
sortiment zboZi, tak i vylaieni osobni dopravy. V roce 1834 byla ksyreZka
prodana za symbolickou cenu 55 000 zl. k. m. nejagz€jSimu akcion&
spole&nosti K. E. Fristenberkovi, ktery ji pronajimal weled! ve viastni rezii.
Na paatku 40. let prazsko-lanska kmmezna Zeleznice vicemé&divorila na
okraji zajmu svého majitele. Rentabilita drahy seg/Sda teprve ve druhé
polovirg 40. let, kdy byla od kaisprezky vybudovana silnice, po které bylo
dopravovano uhli. Draha byla v roce 1853 odprodana80 000 zlatych k. m.
spole&nosti BuSthradské drahy, ktera ji vroce 1863epenila na uhelnou
parostrojni drahd.

Roku 1837 bylo zap@mto s prvni stavbou Zeleznice pro parostrojni
lokomotivy. Tra® méla spojovat Vidé s Halti pres Rerov a Beclav. Tato
tra, s dneSnim ozganim ¢. 330, se stala jednou z nejefetnéjSich
soukromych trati, aZ do doby zestfthv roce 1908° Po zprovozini Gseku
trati Brno — Beclav trvala peprava osob mezi Brnem a Vidni pouhych

4,5 hodin, tedy pouhottvrtinu doby gepravy pomoci katsprezné drahy.

V kratkém obdobi mezi lety 1867 — 1875 dosSlo k gys&mu rozvoji
i ve vystavs Zeleznic. Bhem gchto let bylo v habsburské monarchii
vybudovano 10 920 km Zeleznich trati a jejich celkova délka doséahla
z celkové délky 4 623 km, &hoz 3 325, tedy vice nez 75 %, bylo vystev
praw v letech 1867 — 1875. Tyto téabyly vybudovany tér¥ vyhradré ze
soukromych progedka. Diky intenzivni vystav® Zeleznénich trati byla

® HLAVA CKA, Milan, Déjiny dopravy weskych zemich v obdobiipryslové revoluce.
Praha Ceskoslovenska akademigdvPraha, 1990. s. 34.

10 SCHREIER, PavelZrozeni Zeleznic ¢echach, na Mora¥a ve SlezskiHavlickav Brod :
Baset, 2004. s. 27.
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v Rakousko-Uhersku (a tim i deskych zemich) dobudovana zéakladni
Zeleznéni st’, propojena tllezita paimyslova centra a zefdélské oblasti

a vybudovéano &kolikanasobné napojeni na evropskou Zelewrsi’.

V ¢eskych zemich byly mistni drahy budovanyiegevsim
etablovanymi soukromymi spdleosti, které timto posilovaly dopravni proudy
na hlavnich tazich. Do vystavby mistnich drah zesally jednotlivé zemské
sremy, které kryly vystavu a provoz mistnich drafjc¢gou, za jejiz arok
a umor se zemtnzardila. Diky tomuto modelu, ktery se brzy @skil, se
Zeleznéni st v Cechéach rozrostladhem dvanacti let ze 4 175 km na délku
6 490 km (jedna se o obdobi mezi lety 1892 — 1908&robecny rozvoj

Zeleznéni dopravy byl zastaven az prvnigswou valkou.

Prestavba ko¥sprezni Zeleznice na parni provoz byla symbolicky
zahajena u Nétbic 16. srpna 1968. Provoz na ksgrezné Zeleznici trval az
do r. 1870 a ¥ za nasledek prudky rozvojdstaCeskych Budjovic, které se
staly metropoli jihdeského regionu s vyslym pramyslem. Prvni Zelezémi
trat’ pro parni provoz byla v oblasti jiznigbech planovana jiz v roce 1864.
Projekt trat z Vidrg do CB a Plz byl planovan po trase Vide- Tulln —
Trebai — CB — Hluboka — Netolice — Vaghny — Ci¢enice — Protivin —
Strakonice. O dva roky poj bylo rozhodnuto o zrn¢ a tra’ se zéala stavt
v trase, jak ji zname dodnes. Provoz na tt&i — Plzeé byl zahajen 1. za
1868

Zeleznini doprava fedstavovala od druhé poloviny 19. stoleti do
sedmdesétych let 20. stoleti dominujici druh vsitktni dopravy. Byla
produktem prvni pimyslové revoluce, podnicené vynalezem parniho estroj
S ohledem na schopnost drahiegravovat v jedné dopravni jednotce velké
mnozstvi zboZéi cestujicich na vSechny vzdéalenosti, byl rozvdgzeic zahy

souwsasti politiky obrany statu. Zeleznice, které bylgodtku financovany

1 MESTSKE KNIHY s. r. o..Historie a sodasnost podnikani na’eskobudjovicku
Zehusice : Mstské knihy s. r. 0., 2011. s. 61.
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hlavné ze soukromého kapitalu, byly v druhé polavih9. stoleti zpravidla
zestatiny a pak spravovany spise jako statni instituce jaie podniky*>

PrestoZze stat gvodné nentl v umyslu zasahovat do Zelezmi
vystavby, byl jiz na pelomu 30. a 40. let 19. stoleti objektivnimi okdtri
donucen nejprve k intervencim pro i proti Zel€min spolénostem a poté
k piimému tizeni a financovani Zelezmich podnik. Rakouské politické
vedeni souhlasilo s doposud bezprecederistiistatu na Zelezmi vystavi
a 23. prosince 1841 byl vydan patent, kteffigaval feditelstvi statnich drah.
Cisaské naizeni soukromé podnikani v Zelegmii vystavig vyslovre nerusilo,
ale z nasledujici praxe mu byldigpuzeno poiizeni postaveni. Prvni éra
vystavby statnich drah trvala az do poloviny 90.1. stoleti. Za toto obdobi
postavil stat na vkladni naklady 1 800 km tratigpadé dilezitosti. Hotové

linky odevzdavala statni sprava do pronajmu soukrorspolénosten>

Vyznamnym legislativnim meznikem v oblasti spraveleznéni
infrastruktury Ize povazovat dekret Narodniho vybae dne 30tijna 1918,
diky emuz byly Zeleznice formatnpievzaty vliadou a byl vytien statniho
podnik Ceskoslovenské statni drahyCSD), které po dokafeni
znarodiovaciho procesu 2aly, jakoZzto nastupce Rakouskych statnich drah
a Uherskych kralovskych drah, provozovéblfizné 13 000 km trati na Uzemi
Ceskoslovenska. Vznikla tak spote s Mararskem jedna z nejhustSich
Zeleznénich siti na sit¢. Tento dekret mimo jiné ustavil i generataditelstvi
drah vCechach, na Morav a ve Slezsku, ¥ele s generalninteditelem
Dr. Janem Bastotf.

Zeleznice byly se svymi vysokymi investimi potebami vzdy velkym
spotebitelem stavebnich praci, vozidel, praci na Gdtéti a jejich z&zeni,

proto hraly dosti podstatnou roly v rozvoji ekonégnia zangstnanosti. Za

12 pELTRAM, Antonin, et alDopravni politika 1.vyd. Bla pod Bezédzem : Nakladatelstvi
Méachova kraje, 2003. s. 23.

13 HLAVA CKA, Milan, D¢jiny dopravy weskych zemich v obdobiziptyslové revoluce
Praha Ceskoslovenska akademigdvPraha, 1990. s. 48 — 51.

* SCHREIER, PavelNaSe drahy ve 20. Stoleti — pohledy do Zefazhistorie.Praha : Mlada
Fronta a. s., 2010. s. 35.
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prvni republiky byly nizké tarifyCSD pispsvkem Kk vyvozu surovina
polotovafi z Podkarpatské Rusi a Slovenska @ech, Moravy a Slezska

a naopak hotovych vyrolikna tyto trhy*®

Vystavba Zeleznic hrala ve vSech regionech ulohciaitora rozvoje
ekonomiky. Tam, kde fgmyslova revoluce nastoupila s relativnim opoc,
pusobila vystavba a nasledné fungovani Zeleznic wehleni ekonomického
rastu a celkové kulturni aro¥nobyvatelstva. Zist¢ ekonomického hlediska
melo fungovani Zeleznic dalekosahlé nasledky. Rychpélehliva a relativh
levha masova doprava zrychlila obrat kapitalu. Ryalioprava zfistupnila
a rozsfila trhy, tim zvySila mnoZstvi prodaného zbozi.ji8teefekt vyvolalo
i zvySeni spolehlivosti a pravidelnosti dopravyavity a fungovani zeleznic
umoznily i rychly 6st mest, otevely mestskému trhu nové zdroje dovozu

potravin a ovlivnily i bezprosedni okoli Zeleznic a vistajicich ngst®

Statni Zeleznice byly vSude v Eveopurcitou reservou pracovnich
piilezitosti pro statni za#stnance, jelikoz byla Zeleznice pojimana v zésad
jako odwtvi statni spravy. Poskytovala rfapzlevren jizdné statnim
zanestnandm i z jinych statnich instituci. Také protcsla Zeleznice i vlastni
systém zdravotnictvi, socidlnich sluzeb, vlastmiggai fondy aj. a byvala

zasteSovana ministerstvem Zelezhic.

1.2 Vyvoj Zeleznice v datech

Roku 1837 bylo zap@mto s prvni stavbou Zeleznice pro parostrojni
lokomotivy. Soukroma Zeleztni spol€nost Severni draha cfeaFerdinanda,

ozna&ovana ®#meckou zkratkou KFNB se stala nositelkou konceserok

> PELTRAM, Antonin, et alDopravni politika B&la pod Bezdzem : Nakladatelstvi Machova
kraje, 2003. s. 23.

' HLAVA CKA, Milan, Déjiny dopravy weskych zemich v obdobiipryslové revoluce.
Praha Ceskoslovenska akademigdvPraha, 1990. s. 20 — 11.

7 PELTRAM, Antonin, et al.Dopravni politka Bla pod Bezdzem : Nakladatelstvi
Machova kraje, 2003. s. 24.

19



cisa Ferdinand I. (V.) podepsal 4idzna 1836. Jednalo se o privilegium
udélené panovnikem jako wipadc budsjovicko-linecké a prazsko-la#ské
konky. Diky tomu pat jihomoravskému rstu Beclav v Zelezrini historii
titul — prvni z prvnich. Nenajdeme v naSi republicdésto, kde by rla
Zeleznice starSi domovské pravo. KdyZérvna 1839 fijel do Breclavi prvni
vlak z Vidrg, klilo jeSt& Prahu od podobné udalosti dlouhych Sest let. Azkdy
se nap. v zapaddeském Tachay radovali z prvniho vlaku, stalo se tak
16. ledna 1895, cestovala mezieBlavi a Ferovem jiz druhd generace
cestujicich. Za inspiratora stavby koleji meze@avi a Perovem nfizeme
ona&it profesora mineralogie na vitkké polytechnické, Styrského rodéaka,
pana Franze Xavera Riepla. MySlenka na stavbu riiekez— v prvni fazi
uvazovala jen o kassprezné draze spojujici nejen imoravska résta, ale
pies Moravu i Vidé s Halii - vznikla Ehem rekonstrukce Zelezaren ve
Vitkovicich. Riepl si v8ak svojiipdstavu nenechal pro sebe, a tak se Uvaha
o stavié hned celé sitvelkych Zeleznic donesla brzo i k usim nejpovgiim

— kvideiskym finarénikaim, konkrét k bankéi Biedermannovi a jeho
kolegovi Salomonu Rotschildovi. Rotschild si musejdiive obstarat nélezité
reference o fungovani Zeleznice. Proto poslal Rispblu se svym tajemnikem
pro ziskani zkuSenosti do Anglie, kterd byla kot@bkeleznice. Ti odjeli do
Londyna k Nathanovi Rotschildovi a ihned po svémratu vypracoval Riepl
detailni projektovou dokumentaci nové drahy. Pakjerz zbyvalo pozadat
0 povoleni ke stavh V dob: podani Zadosti se schylovalo ke konci vladnuti
cisae FrantiSka I., proto se Rotschildovi zdalo jakipapeln€jSi adresovat svoji
Zadost o privilegium novému panovnikovi Ferdinandu(V.) V zadosti

o privilegium byl monarcha Zadan o povoleni drahyidné ,ke skladim soli

ve Dworech, Vli¢cce a Bochnii“. @l pafila mezi tradéni cisdsky artikl

a trochu jednoduseji uvazujici dfdgerdinand snad mohl nabyt dojmu, Ze vSe

souvisf s jeho soff

18 SCHREIER, PavelZrozeni Zeleznic €echach, na Morava ve SlezskiHavlickiv Brod :
Baset, 2004. s. 270 - 272.
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Za prvni ngsic provozu na trati Vide— Brno se na jizdném utrzilo vice
nez 40 tisic zlatych. Osobnifgprava mila mit @itom na této trati pouze
druhdadé postaveni.Bdpokladalo se, Ze népéi podil na zisku Zeleznice
bude mit peprava dobytka a vSezahrnujici polozka obchodniboziz
a preprava cis@ké soli. S nakladni dopravou ovSem KFNBata az v beznu
1840. Vzhledem k velkym ziskn z geepravy osob bylo rozhodnuto nejprve
vybudovat odb&ku do Brna a po jejim dokdéani dale pokréovat v budovani
trati z Breclavi na sever kierovu. Prvni vlak fijel do Frerova 1. z8 1841.
Severska dradha ciea Ferdinanda p#la k nejmovitjSim, kapitalo¢
nejsilrgjSim a také nejvynosjsim Zelezninim podnikim byvalé rakousko-
uherské monarchii. Pouze kolem roku 1885 se SéfdvdB trochu obavali
o budoucnost, nelfose bliZil konec platnosti jejich privilegia. Pravexperti
tehdy zpochybnili pravo statu k zest&in firmy, ¢imz doslo k prodlouzeni
koncese na dalSich dvacet let. V majetku statuate draha ocitla az v roce
1906.

Trat 010 Praha — Kolin €eska Febovéa pai mezi nase nejstarsi téat
vlaky v nejiizngjSich podobach a provedenich na této trati jezdbg roku
1845. Tato tré za dobu své existence, tedy za vice nezZ jedetil atpleti,
neztratila své postaveni megskymi Zeleznicemi a byla vzdy prvni mezi
prvnimi. Vlastni realizaci stavbyi@dchazely prace tzv. trasovacich odldil
jejichz Ukolem bylo prodirat se terénem a prozkowmhapouzitelnost
Zeleznice. Ze sedmi trati, jejichz varianty tytodid piedlozily cerstw
ustavenému generdliiéditelstvi statnich drah ve Vidni, dopgitu postavit
drahu z Olomouce do Prahy, jelikoz koleje do Olon®jiz vedly a tudiZz se na
n¢ stailo jen napojit. DalSim d@ezitym faktorem pro vybudovani této trati

bylo i to, Ze tré prekonavala nejménprirodnich pekazet'®

Vybudovani celé drdhy z Olomouce do Prahy se iflodarealizovat
v ,Sibeninim“ terminu, a to v obdobi od 4. {z41842 do srpna 1845.

V dgjinach naSi Zeleznice to vSak bylo poprvé a zaromaposledy, kdy se tfa

1% SCHREIER, PavelZrozeni Zeleznic ¢echach, na Mora¥a ve SlezskiHavlickav Brod :
Baset, 2004. s. 13.

21



piedala do provozu najednou, nikoliv po etapach’ (r®lomouce do Prahy
metila 250 kilomett). Pricinou tohoto Usgchu bylo rkolik faktori. Vyborns
fungovala jak tymova préace, tak i organizace tiskdniku, ktefi na stavb trati
podileli a kt&i nentli vtomto oboru zZadné zkuSenosti, ale byli okookle

novym fenoménem Zeleznice.

Stavebni dozor nad trati Pardubice do Prahy, piméd
podnikatelstvim brai Kleini a firmou Adalberta Lanny, & vrchni inZenyr
Jan Perner, kterému v té dobebylo je&t ani ficet let. S ®kolika svymi
asistenty zAzoval, dohlizel, komunikoval s rady, zazehnaval spory
a rozhodoval. Ukolem Pernera a jeho kéldgyla vystavba 105 kilometr
Zeleznice, coz obnaSelo klast valcované Zeleznéjriog, upeiiované
Zeleznymi kliny do dubovych prafcstavié mosty, ¥tSinou dewné, ale
i kamenné, jako na&pobloukovy most v Uvalech nebo most na pilotoveéstu
pobliz obce Valy u flowe. Soudasti budovéani trati byla i vystavba
nadraznich budov. Nadrazi podléhaléispé kategorizaci, do prvnitidy
nalezelo pouze nadrazi prazské (dnesni Masarykoaoyazim druhé&idy se
honosily Pardubice,i¢ti tida pipadalaCeské TFebové, ostatni nadraZi se
musela spokojit gidouctvrtou, ¢i dokonce patou.

O intenzit tehdejSich praci vypovida i fakt, Ze prazské néAdse
zatalo stavt v listopadu 1844 a za bezmala desefsiah privitalo prvni
slavnostni vlak. Prvni vlaky, které projely prazské@drazi, byly vlaky
pracovni, lokomotivy a #kolik nakladnich vo#, které nadSené vitali vSichni
obyvatelé. Statem organizované oslavy se konaly s2Pna 1845 a #hy
skute&né velkolepy pfibéh. Vklad jedouci z Olomoucetipal na ¢eskych
hranicich u Zichlinku sam prazsky arcibiskup a zZemisofmistr. Kanonada
délostrelch z josefovské posadky vitala viak v Pardubicicla@rzpatil Praze,
kde dlové salvy, vys¥covani vlaku, divadelni ipdstaveni, baly a dalSi
umoaiovaly vyznam celé udalosti. Pravidelny provoz bgkma trati zahajen

1. z&i 1845. Trd neprovozoval stat, ale na zaktagdmlouvy s ptiletou
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platnosti provozoval tra soukromd& Spolaost severni drédhy cisa
Ferdinand&®

Trat z Ceské Febové do Prahyistane navzdy spojena se jménem Jana
Pernera, ktery ji&noval vSe i to nejdrazsi —&vzivot. i navratu z inspei
cesty dne 9. 241845 se vyklonil z vlaku a srazil jej sloup stoju portélu
nékdejSiho choagského tunelu. Na nasledky svého zZrandruhy den zetel

v dome rodicu.

Tra mezi Usti nad Labem a Chomutovemipatezi jednu z nasich
nejstarsich Zeleznic. Byla stma Spolénosti Ustecko-teplické drahy (ATE)
a sta¥la se naii etapy v ptibéhu let 1858 — 1870. Na zakkadzadosti
podepsal cigaFrantiSek Josef I. ve Vidni dne 2. srpna 1986 kent listinu
a jiz 15. listopadu téhoz roku byla z&ata stavba u Trmic. Prvni etapa trati
Usti nad Labem — Teplice@echéch byla uvedena do provozu v pravé poledne
dne 20. ke¢tna 1858 a od dalSiho byl zahajen provoz pravidelaébni
dopravy. Prvni den provazaly tuto ttrdoulivé oslavy, zatimco zestaimi,

které prokshlo dne 1. ledna 1823 v tichosti a bez oslav.

Po svém po¥kud zvlaStnim vzniku se ATE rychle etablovala jako
prosperujici firma. Neusilovala o koncesirpo pro sebe, ale Zadala stat, aby
ze svych progedki postavil Zeleznici z Teplic do Usti. Kdyz ale stémitl
stawt tuto tra& sam, zazadala spolest o udleni privilegia. Za jeden aip
roku byla postavena 18 kilométdlouha trd, ktera byla jiz v prvnim {d roku
provozu vyraz® ziskova. A proto spolmost ATE pozadala o stavebni
povoleni a prodlouzeni téana zapad i@s Most a Duchcov do Chomutova.
Trat’ byla prodlouzena nejprve v éétoku 1867 do Duchcova a dale pakijnu
1870 do Chomutova. Tta Usti do Chomutova byla dikyepraw uhli velmi

vynosna a jeji saiasti bylo o labskéipkladist.

Mezi naSe nejstarSi drahy Hatra’ z Plzreé pies Stod a DomaZlice na
statni hranice z&eskou Kubici. P&atek této trati datujeme k 1Hjnu 1861.

20 SCHREIER, PavelZrozeni Zeleznic ¢echach, na Morava ve SlezskiHavligkiv Brod :
Baset, 2004. s. 18.
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Tratovy Usek mezi Plzni a Zeleznou Rudou byl soukrotnati, ktera ale byla
vybudovana za statni penize. Budovani této trawdmelo spoustu problému
a jen diky statni smlodvs Bavorskem dosfa stavba, za cenu z#r#&ho
zadluzeni a vyznamné vypomoci statu, ke zdarnémmgikdladrazi v Zelezné
Rudé bylo vybudovano jako komémi budova, ve které se nachazely
restaurace, hotel a celnice. Statni hranice zdéynatvori dodnes jen budovy
I kolejisté. V dok® normalizace si #émecka polovina i nadale udrzovala
charakter nadrazi slouziciho jako kom& stanice lokalky z Plattlingu. Ale
vzhledem k nerentabilitrozhodla spolkova vlada o zastaveni provozu. d8#st
diky revoluci v roce 1989 a nasledné dahedehdejSimCSD, byla tra znovu
oteena a nadrazi Zelezna Ruda slouzi od¢@vna 1991 off svému

ptuvodnimu poslani.

1.3 Zeleznice a soiasnost

Dopravni politika VCR byla velmi silg ovlivnéna zejména procesem
vstupuCR do EU. Viijnu roku 1993 byla uz&ena dohoda oijuiruzeniCeské
republiky k EU, picemz zg&ala v plném rozsahu platit od 1. ledna 1995.
V ramci planovanéhoijstoupeni k EU rda CR mimo jiné harmonizovat svou
dopravni politiku se standardy EU. Hlavnimi dokutyenkteré ovlivnily
tvorbu Zelezrini dopravni politiky VCR, jako ve stét pripravujicim se na
vstup do EU, byly:

» Bila kniha Evropské komise ,Strategie oziveni ZeieZSpol€enstvi*
(1996) a batiek k zZeleznini infrastruktue (2001),

= Bila kniha evropské dopravni politiky pro rok 20@%&s k rozhodnuti,

=  Umluva o mezinarodni zelezmi prepraw (COTIF).

V Bilé knize byly nazn&ny kroky, jejichz realizace #a vést ke

zlepSeni konkurenceschopnosti Zeleznice a jejihstapeni na jgpravnim
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trhu. Staty EU mly v oblasti financovani Zeleznice ulgh Zeleznicim od
minulych dluti.?

Clenské staty umluvy COTIF sjednali vroce 1980 nowamluvu
a smluvni staty se diky téeto umtustaly tak&lenskymi staty nové Mezivladni
organizace pro mezinarodni Zelemi prepravu OTIF, ktera wtha sidlo
v Bernu. Hlavnim cilem této organizace bylo vyemi jednotného pravniho
fadu pro pepravu cestujicich, zavazadel a zbozi v mezinarpthgra po
Zeleznicich, ale zaroxiel po pozemcich, niskych i vnitrozemskycHic¢nich

linkach se snahou usnadnit dal$i rozvoj tolfatu?

Evropska dopravni politika prosazujici v gasné dob liberalizaci
a deregulaci ve vSech druzich dopravy si klade jaklen ze zakladnich @il
obnovu konkurenceschopnosti Zeleznice a posilghpgzice na dopravnim
trhu. Tato skuténost je patrnd z vyraznych dynamickych émm které
v poslednich letech v oboru Zelesmii dopravy probhly. Snaha o renesanci
Zeleznéni dopravy je zarowe logickym vyasénim mnoho probléin ktere

vznikaji v souvislosti s rozvojem ostatnich dopiiatrobofi.?®

Mezi dopravni cesty, na nichz se zvySuje objéapmvy zboZi a osob,
a to hlave mezi velkymi evropskymi centry gati Zeleznéni trag. Ma-li se
Ceska zeleznice stat modernim dopravnim sbdin, musi byt technické
parametry trati, hlawn vysSi trdova rychlost¢i zvySeni fidy zatizeni,
upraveny po vzoru zeleznic vydpch stati Evropskeé unie. Velka pozornost je

vénovana i pozadavku na zvysujici se bénpst dopravy.

Evropské spoleenstvi proto ufilo prioritni Zeleznéni koridory, které
maji tvait pateg evropské Zeleziimi sie prochazejici i fes uzemiCeské

republiky, kde se maji statizitymi tranzitnimi tepnami. Zéthto divoda

2L Bila kniha [Evropskd dopravni politka pro rok 2010:fas rozhodnotit
Praha : Nadatur, 2001. s. 55 — 78.

%2 CEMPIREK, V., SITTEROVA, M., SIROKY, JPravo v dopra¥ Il. Pardubice : Univerzita
Pardubice, dopravni fakulta Jana Pernera, 20@2. s.

23 ZELENY, L., PRRINA, L. Doprava: dopravni infrastrukturaPraha : VSE Praha, 2000.
s. 21 -22.
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bylo rozhodnuto modernizovatkteré Zelezrini trag v Ceské republice a to
ve ¢tyiech tranzitnich koridorech, které jsou zobraze®hbvazku 1.

Obrazek 1: Tranzitni koridory

MO1 Tranzitni koridory / Railway transit corridors usTinL.
— iy
—_—

— 4

trat ve viastictvi nsho subjektu
line ownad by ofher subjact

PRAHA

" NYMBURK

CESKA v
TREBOVA

Zdroj: SZDC koridory [online]Ceské Budjovice: 2012 [cit. 2012-01-05]. Dostupné na
WWW: <http://www.szdc.cz.cz>.

Modernizace trati \Ceské republice wthto koridorech:

= |. koridor statni hranice SRN —&Bin — Praha € eska Febova —

Brno — Beclav — statni hranice Rakouska/Slovenska,

= ||. koridor statni hranice Rakouska feBlav — Perov — Petrovice
u Karviné — statni hranice Polska,

= |ll. koridor  statni hranice SRN — Chél@ska Kubice — Plze— Praha
— Ceska Tebova — Rerov — Petrovice u Karviné — statni hranice

Polska,
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= |V. koridor statni hranice SRN —&in — Praha — Veseli nad LuzZnici —
Horni Dvaiste/Ceské Velenice — statni hranice Rakoudka.

K hlavnim cilim modernizace tranzitnich koriddr pat:

= zkraceni cestovni {ppravni) doby,
= zvySeni bezpmosti Zeleznini dopravy,
= zvySeni spolehlivosti Zelezmi dopravy,

» v osobni doprayzlepSeni pohodli cestujicich.

Hlavni dizvody modernizace vybranych Zeledmich trati:

= zavedeni vyssi tfavé rychlosti,

* pouZziti nového Zelezémiho svrsku,

» (prava a rekonstrukce Zeleamiho spodku,

= rekonstrukce tzv. udhych staveb (mosty, propustky, tunely),
* nastupidt umozujici bezbariérovy nastup cestujicich,

= elektrifikace dalSich ttmvych Usek,

* nove zabezp®vaci zdizeni,

= digitalizace, kabelizace, optické spoje.

24 ZELENY, L., PRRINA, L. Doprava: dopravni infrastrukturaPraha : VSE Praha, 2000.
s. 35.
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2. ZELEZNI CNi DOPRAVA

Dopravu charakterizujeme jako cit@omou ¢innost souvisejici
s p'emig’ovanim osob a zboZi wiznych mnoZstevnich, prostorovych
a casovych souvislostech. Tatinnost je realizovana dopravnimi priastky
a technologiemi jednotlivych drihdopravy po dopravnich sitich. Nutnost

piemistni vyplyva zejména z:

* rozporu umisini zdroji t¢Zby, vyroby materidi, polotovafi, vyrobki
a misty jejich dalSiho zpracovani nebo karéespaoteby,

* rozporu mezi mistem existengdovéka a mistem uspokojeni jeho
potieb?®

Efektivni a vykonna doprava je jednim zc¢kNych pgedpoklad pro
prosperujici moderni ekonomiky. Dopravni sektorinmapracovni filezitosti
velkému pétu obyvatel,¢cimz se nemalodasti podili na tvorb HDP. Mezi
nejstarSi pla mechanizované dopravni atvi nejen vceskych zemich, ale
i vcelé Evrop pati Zeleznéni doprava. Zeleznice pat stale
k nejvyznamgjSim dopravnim obd@am a to i gesto, Ze je oborem relati&n
starym. Prvni vlaky se #aly na Zelezminich tratich objevovat v prvni
poloving 19. stoleti, tj. v doly kdy jeSt neexistovala letadla ani automobily,
které by jim mohly konkurova&f Vlak se tak velmi rychle stal nejrychlej$im
a nejsnad§Sim prostedkem pro spojeni s okolnimé&em a mista, kam vedly
koleje, zaznamenavala rychly hospisi§ rist. Zeleznice pnaSela s sebou
praci pro tisice lidi, poditovala technicky rozvoj, umadvala znané
rozSteni mezinarodniho obchodu, hrdla vyznamnou roé vejenské oblasti.
Zeleznini podnikani té doby jako napvystavba a provozovani drah byly
obory, které fina3ely zisk. Zeleznice se tak stala stimulator&memického

rozkwétu a prosperity malych regién celych stai.

% DRAHOTSKY, I., SARADIN, P.Dopravni politka Pardubice : Univerzita Pardubice,
2003. s. 4.

% ZELENY, L., PRRINA, L. Doprava: dopravni infrastrukturaPraha : VSE Praha, 2000.
s. 21.
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Zeleznkni doprava je kolejovou dopravou, provozovanou elazntni
draze. Na rozdil od silemi dopravy se Zelezti doprava vyznaije relativig
nizkou spatbou energie, coz je dano nizkym valivym odporenia ko
a kolejnice. V ramci rozvoje a vystavby celoryclitdsh trati se Zelezéni
doprava osob v séasné dob stdva vyraznou konkurenci pro sini
i leteckou dopravu, zejména mezisty na tzv. sedni vzdalenost.

2.1 Dopravni politika CR

Dopravni politika je sotést hospod&ké politiky statu. Jednd se
o c¢innost stanovujici cile rozvoje dopravy é&thito cili se nasledh snazi

dosahnout pomoci svych nastraej prostedki.?’

Doprava VCeské republice s&di ,Dopravni politikou*, kterou vlada
schvalila svym usnesenitn413 ze dne 17. 6. 1998. Jde o uceleny program, na
jehoz vypracovani se podilely Siroké kolektivy odbki z celého politickeého
spektra.Ceskéa republika tak reagovala naé&ny v realizaci postupnych il
dopravni politiky, ke kterym doSlo v uplynulém olbdoa roviz vychazela
z dalSich podminek, které nastaly na doméacim aam&hfm dopravnim trhu.
Tento dokument byl posléze dopino akni program pro nejblizSi obdobi
.Program rozvoje dopravy a sm@oj— etapa roku 1999 a strategickym
dokumentem ,Stdrédoba strategie sektoru dopravy, telekomunikaci
a posty“?® Dopravni politika popisuje trvaly proces vystituijischéma
v priloze¢. I. a vychazi z globalniho cile, ktery je rozvinupéti vertikalnich
aétyrech phirezovych prioritach. Globalnim cilem dopravni péiitje vytvait
podminky pro zaji$hi kvalitni dopravy zagiené na jeji ekonomické, socialni
a ekologické dopady v ramci prindipudrzitelného rozvoje, jak je patrné
z prilohy &. 1l. Dokument Dopravni politikaCR pro léta 2005 — 2013

2" PELTRAM, Antonin, et alDopravni politika B&la pod Bezédzem : Nakladatelstvi Machova
kraje, 2003. s. 6. 5 )

%8 DRAHOTSKY, I., SARADIN, P.Dopravni politika Pardubice : Univerzita Pardubice,
2003. s. 4.
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identifikuje hlavni problémové oblasti sektoru dayam a na zakladjejich

rozboru stanovuje strukturu €i& priorit a navrhuje opgni.

Evropska dopravni politika, prosazujici v gasné dob liberalizaci

a deregulaci ve vSech druzich dopravy, si klade jaklen ze zakladnich @il

obnovu konkurenceschopnosti Zeleznice a posilgnpgzice na dopravnim

trhu. Snaha o renesanci Zelémiidopravy je zarowe logickym vyus&nim

mnoha problén, které vznikaji v souvislosti s rozvojem ostatnédpravnich

obor.?°

Dopravni sektor mizeme dlit podle jednotlivych znak do riznych

pifechodnych kategorii. Bli se zpravidla podle:

uspdadani dopravni cesty na dopravu nadzemni (leteckmpemni

(v¢etre raznych tym visutych drah) a podzemni,

podle mnozstvi cestujiciciti zbozi v dopravnim pro&dku na
individualni (auta, motocykly, nemotorova dopragd)romadnou,

druhu dopravni cesty na pozemni (podzemni i naddenwodni
(namani a po vnitrozemnich vodnich cestach), ve vzduchu

a v budoucnu i v kosmu,

pozemni dopravu daleslime podle vztahu dopravni cesty a vozidla na
dopravu s vedenymi vozidly (Zeleznice, tramvajelejbusy) a dopravu

vozidly, ktera ve stapvedena nejsou (doprava sini),

podle charakterwinnosti na dopravu Zzelezmi, silniéni, méstskou
hromadnou dopravu, vnitrozemskou vodni, némoleteckou dale na
dopravu s dopravni cestou vyuZitelndzimymi dopravnimi progedky
navazuji doprava potrubni, pasovapienosova soustava elektrické

energie®

29 ZELENY, L., PRRINA, L. Doprava: dopravni infrastrukturaPraha : VSE Praha, 2000.

s. 21.

%0 DRAHOTSKY, I., SARADIN, P.Dopravni politika Pardubice : Univerzita Pardubice,
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V Ceské republice #pdstavuje dopravni systém kombinaci dopravy
Zeleznéni a silnéni, podil letecké dopravy se v poslednich letechiSaje.
Jelikoz naSe republika fgdstavuje v ramci Evropy atezitou Zelezrini
dopravni kizovatku, ma prav Zeleznéni doprava na naSem uUzemi tradici
starou 180 let. Zelez#ii doprava je u nas nejvyznadii, na druhé stran
Praha m& neptSi mezinarodni leti&t Silniéni st méti cca 124 000 km, je
vétSinou asfaltovana a jezdi se po pravé strakutobusova feprava je
zaji¥ovana soukromymi dopravnimi sp&h@stmi a autobusové spoje se na

Gzemi nasi republiky vyzgaji znanou hustotou.

Ve wtSich néstech zajiBuji prepravu cestujicich dopravni podniky
meést nebo soukromé dopravni spwlesti. Hromadnaieprava se uskutguje
autobusy, tramvajemi a trolejbusy, v mensSictstech autobusy a minibusy.
V Praze krom trolejbusové, tramvajové a autobusové dopravy jsazivany
také ti trasy metra, které spojuji centrum s okrajovy@stmi hlavniho résta.

Ceny jizdného jsou diferencovany podle lokalityd&enosti acasu.
Jizdenky k vyuziti prostdiki hromadné dopravy lze zakoupit v automatech,
prodejnach a ve stancich novin a tabakuiandstupu do prostdku je
nezbytné oznat je ve specialnim strojku. V Praze a v&Sich néstech se
postup zavadi tzv. hromadna integrovana doprava, kdy @gZmé pouzit

jednu jizdenku na vice driiftnromadnych dopravnich prostki.

K dopravnimu systém(@R pati také taxi sluzby, které zahrnuji pevnou
sazbu za fistaveni vozu, za ujetéfiptavné kilometry nebo za poplatek za
jeden ujety kilometr. Také vodni doprava je zde Zhau a realizuje se na

splavnych a upravenych usecich vodnichito&be a Vitavy.

2.1.1 Nastroje dopravni politiky

2003. s. 12,

31



Nastroje dopravni politiky jsowinnosti uplatiované statem, které
umoziuji dosahovani vy@ienych zamri v oblasti dopravy. Mohou mit

pobidkovou, regukmi, organizani nebo technickou povalit.
Pro dosazeni vySe uvedenychicstat vyuziva nasledujici nastroje:

» legislativni — obeckh zavazné pravni ipdpisy a normy g&etrg
komunitarniho prava ES,

» fiskalni — zahrnuje systém dani a popiettarify, ceny, cla),

» dotani — @ima nebo nepma finarkni podpora zvyhatljici urité

¢innosti (veejné rozpoty),

» statni @dast — jedna o spalrosti, ve kterych ma stat diustoprocentni

nebo niZsi podil, nebo také spaitesti ukené k postupné likvidaci,

» dodrZzovani mezinarodnich smluv — jedna se o zavazjednotlivych
druhi dopravy, dopravni infrastruktury, bezpesti, pracovni doby
apod.

1 PELTRAM, Antonin, et alDopravni politika B&la pod Bezdzem : Nakladatelstvi Machova
kraje, 2003. s. 14.
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2.2  Zeleznini infrastruktura

Zeleznéni st v Ceské republice je pafmé rovnon¥rné rozloZena
a sowasrt ma i relativek velkou hustotu, ktera patk jedné z nejvyssich
v Evrops.®? Jak jsem jiz popsal na &tku diplomové préace, zaklady tétogsit

poloZila korésprezna Zeleznice €eskych Budjovic do rakouského Lince.

Zeleznini st v CR zahrnuje celkovou délku 9 614 km Zeléniitrat,
kdy z tohoto mnoZstvi je cca 2 997 km elektrifikoga Je zajifovana statni
organizaciCeskych drah, obce a soukromé spotesti provozuji jen &kolik
Zeleznénich usekly, kdy se jedna o lokélni tkahebo trat s historickymi viaky.
Vystavbu, modernizaci a udrzbu Zeleii infrastruktury, jako vlastnictvi
statu, méa vkompetenci Sprava Zelémhi dopravni cesty. Zelezmii
infrastruktura zahrnuje kolejovou t'siprislusné budovy a dalSi technicka

zarizeni (navstidla, aj.), kterd jsou nezbytna pro provoz zekazrdopravy.

Zeleznini doprava zahrnuje osobnirepravu a nakladni dopravu.
Souwasna Zelezwni preprava je regionatn zapojena také do dstské
hromadné dopravy (MHD) a do integrovaného dopravrsgiistéemu (IDS).
Aktivni spoluttast Zeleznice do IDS vyznagrovliviiuje sniZzeni zatizeni
piijezdovych komunikaci. V s@asné dob jsou Ceské drahy zapojeny do
vdech finacti systém integrované dopravy €R, coZ pedstavuje fes
2 000 kmeeskych Zelez@nich trat®®

Novou etapu Zelezémi prepravy osob zahdjila v stasné dob
vysokorychlostni Zelezémi doprava” ktera je svou podstatou zaloZena na
piepra¥ osob na $edni vzdalenosti mezi aglomeracemi s velkou hustoto
osobni dopravy. Vysokorychlostni spoje vyhovuji qdviim peepravy

viv s

velkého mnozZstvi a frekvence cestujicich mezi wejdtejSimi evropskymi

32 ZELENY, L., PRRINA, L. Doprava: dopravni infrastrukturaPraha : VSE Praha, 2000.
s. 30.

% ZURYNEK, J., ZELENY, L., MERVART, M.Dopravni procesy v cestovnim ruchu.
Praha : ASPI, a. s., 2008. s. 226.

% Dopravni sluzba, ve které alespoéjaka ¢ast dopravniho systému je uskii@vana na
vyhrazené vysokorychlostni Zeleémfinfrastruktue.
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centry a jinymi ¥tSimi mesty, kde mohou konkurovat automainii a letadkm
(rozpsti vzdalenosti 200 — 800 km).

PoZzadavky tykajici se Zelezni infrastruktury upravuji pravnitredpisy
Evropské unie (EU), které vyzaduji ustanoveni fgpdt vedouci ke sniZzeni
nakladi a poplatk za uzivani progedka infrastruktury, to vSe skihlédnutim
k bezpénosti a zachovani kvalityfppravnich sluzeb.

2.3 Konkurenceschopnost Zelezini dopravy v CR

Zeleznkni st v Ceské republice se postupeafasu rozvinula v jednu
z nejhustSich Zeleztich siti v Evrop spoleéné s Némeckem a Belgii.
Nejvytizergjsim Gsekem ¥R je v sodasné dob tra Ceska Febova — Rerov
— Bohumin, vytiZenost ostatnich trati je nerovsiora. Zeleznini doprava je
u nds tradini zpisob dopravy.

Aby Zeleznéni doprava CR obstéla v konkurenci, &ité se nemusi
zabyvat vystavbou dalsich trati, ale celkovou moideci Zelezrini sit.>® Co
se tykd vysokorychlostnich trati, jejich vystavb&ipadad v Uvahu pouze
v souvislosti s mezinarodnimi projekty transevrgp$k vysokorychlostnich
Zeleznénich trati, avSak vzhledem k rozloze naSi republileni totoreSeni
efektivni. Mimo vyznamné evropské trasy v3@R zistat nenize, proto je
nezbytné zéenit jeji infrastrukturu do sit evropskych vysokorychlostnich
trati.

Hlavni Zeleznini trag, které jsou ufeny k dalkové a tranzitni osobni
a néakladni dopray se nazyvaji Zelez¥ii koridory, rékdy také peazif trat.
Uzemim CR prochéazi trasy IV. (Bmecko — CR — Rakousko)
a VI. Zelezniniho tranzitniho koridoru a k modernizaci byly ozmay tahy

%5 ZELENY, Lubomir,Osobni peprava.Praha : ASPI, a. s., 2007. s. 154.
% peazni tra — vnitrostatni Zeleznice meziddva misty na Gzemi jednoho stattesp Gzemi
druhého statu na zakladiohodnutych a stanovenych podminek.
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l. aZ IV. Zelezniniho koridoru (Nmecko —CR - Polsko — Slovensko —
Rakousko). Zakladni cile modernizace &paji ve zkraceni fgpravni doby,

zvysSeni bezpmosti a spolehlivosti dopravygtnd pohodli cestujicich.

Dopravni politka CR v souvislosti s evropskym  projektem
Panevropskych dopravnich koridd?’ pro obdobi 2005 — 2013 fiit4 s #mito
hlavnimi projekty rozvoje Zelezéni sit:

» Optimalizace celkové Zelezmi si€ s vytvaeenim ti druhi dalkovych
tahi (prednostni vyuziti pro dalkovou d@ipé¢stskou osobni dopravu,

nékladni dalkovou dopravu a vysokorychlostnigat

= Dokorteni modernizace Ill. (¥nberg / Mnichov — Cheb — Plze-
Praha — Rerov — Ostrava €adca / Zilina) a IV. tranzitniho koridoru
(Némecko — Usti nad Labem — Praha — TabGeské Budjovice —

Horni Dvaiste — Linz).

* Modernizace kliovych Zeleznrinich uzfi, tedy propojeni I. (Drafany
— D&in — Praha €eska Febova — Brno — Reclav — Bratislava —

Viden), Ill. a IV. koridoru v prazském Zelezmim uzlu.

» Pripravit prostedi a podminky pro napojeni kitaja kvalitni Zelezgni
Sit’.

» Pripravit podminky pro investni modernizé&ni projekty s maximalnim

vyuzitim dotaci.
» Rekonstrukce dalSich tratitaaenych do mezinarodnich dohod.
» Elektrizace dalSich trati.

= Zabezpéit kvalitni kolejové spojeni leti§tPraha — Ruzyhs centrem

hlavniho nista, apod?®

%7 zahajeno v Praze r. 1991, druh& na Krd994 a feti v Helsinkach v r. 1997, definovano 9
zakladnich koridat jako hlavni dopravni osy mezi EU a statedhi a vychodni Evropy.
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Obréazek 2: St’ vysokorychlostnich zeleznic v roce 2020
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Zdroj: Ministerstvo dopravy'R. [on-line] 2012. Dostupné na WWW:
<http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/1C84A96D-1F28-48265E-
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Prvni a druhy Zelezémi koridor jsou az na dkteré Useky v oblasti
velkych Zelezninich uzfi dokorteny, ¢asovy horizont pro doka@eni tetiho
actvrtého koridoru byl posunut z roku 2010 na rok 20dosléze na rok 2016,
aviak podle v&eho se ani tento termin gatrepod& dodrzet® Zeleznéni
uzly, které nejsou do staveb koriozahrnuty, se maji realizovat adiein¢
a s¢asovym odstupem. Paila se dokogit pouze modernizaci Zelezmich
uzl D&¢in, Chocé, Bohumin, Usti nad Labem a Kolin. Koridory &kterych

Usecich neumaitlji zvySeni rychlosti fepravy, pispély pouze ke zvySeni

38 ZELENY, Lubomir,.Osobni peprava.Praha : Aspi, a. s., 2007. s. 154 - 157.

% KVIZDA, M., TOMES, Z. Konkurenceschopnost a konkurence v Zefezniopray -
moznosti a limity hospodské politiky.[online]. 2008 — 2010 [cit. 2012-01-28]. Dostupre n
WWW: <http://www.transporteconomics.eu/en/node/83>.
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kapacity a bezpmosti trati. ZvySit tréovou rychlost je mozné jen diky
provozu naklagcich jednotekady 680 Pendolino (jizdni doba Praha — Brno je
nyni 2 hodiny, 23 minut, Praha — Ostrava: 2 hoda@yminut).

Zeleznéni doprava je v evropskych zemich ekonomicky ztréto
oborem a neobejde se bez dotaciiejgch rozpétia. Konkurenceschopnost
Zeleznice tedy vyraznovliviuji institucionalni pravidla ekonomickych politik
konkrétnich zemi. Hospotkka politika VCR méa pouze omezené moznosti
k prosazeni efektivni konkurence v oboru Zel&zinidopravy. Vysledky
analyzy konkurenceschopnosti se opiraji o ekonadnickocialni kritéria, kdy
je mozné stanovit pouze jedinyigtup — definovat situace, které ,nejsou”

v rAmci Zelezrini prepravy sociali efektivni®®

Pouze timto zfisobem je moZné posuzovat &asnou Zelezgni
dopravu z pohledu ekonomické statni strategie. &exino otdzky omezené
infrastruktury, nedostataé reakce na piby a pozadavky cestujicich, dale se
posuzuje efektivnost nakladna Zelezrini koridory, rozdlovani véejnych
investic mezi Zelezani a silnéni dopravu, ale také o otazky, zda je véammé
doke realné a &elné podporovat Zelezmi dopravu, nebo zda jsou naklady na
udrzeni Ulohy Zeleztii dopravy pro stat nadale udrzitelné. Z vySe umnétie
vyplyva, Ze otézka konkurenceschopnosti Zelednidopravy WVCR nema
vramci Evropy stabilizovanou pozici a neni nakterych trzich

konkurenceschopna.

Co ¢lovek, to ndzor, coz se da pouzitii podnoceni dopravni politiky.
Pritomné jsou nazory celého spektra¢imajici €mi, ktei zpochyhiuji nejen
zaklady, cile a vysledky, ale i dopravni politikak¢ celek a kotici nazory,
které plre podporuji a vyzdvihuji pozitivni vysledky, dosagendiky

spol&nému Usili v této oblast.

40 KVIZDA, Martin, et al. Zeleznini doprava: institucionéini postaveni, hospsié politika
a ekonomicka teorieBrno : Masarykova univerzita, 2007. s. 26.

“l SEIDENGLANZ, Daniel, Zeleznice v Evrap a evropska dopravni politikaBrno :
Masarykova univerzita, 2006. s. 61 — 72.
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2.4  Potfeba transformace a Zelez&ni doprava v Evropé

Od r. 1970 zaznamenala Zeleami doprava v Evrop pongrné
negiznivy vyvoj, kdy doslo k poklesuippravnich vyko@ v osobni i nakladni
dopra¥ ve prosgch silngéni dopravy. Naist predstavuji pouze segmenty
vysokorychlostni dopravy, které jsou pro il i leteckou dopravu

vyznamnou konkurenci.

Za stzejni faktory tohoto poklesu jsou odborniky uddg napg.
souvislosti nizké kvality Zelezimi dopravy se vznikem Zeleznic v relativn
uzaweném prosedi jednotlivych stdit a odliSnych modél prostorového
chovani ovliwovanych tendencemi co nejvice et dale zestatni
a monopolizace Zeleznic, které vedly knetrznimuwovéni a naistu
nekonkurenceschopno&fi.Na druhé strah v&ak nelze opominout faktory,
které Zelezriini dopravu, ve srovnani s ostatnimi druhy doprawyhodiuji
a podtrhuji tak jeji smysluplnost. Zeleznice totizhledem k jednotce
piepravovaného objektu produkuje mensSi mnozstvi exhal znéstujicich
latek, vykazuje vySSi energetickou efektivitu a étake vyznéuje vysSi
bezpe&nosti. V chto souvislostech se hava menicim se kontextu dopravy,
ktery zdiraziuje potebu trvalé udrzitelnosti Zeleznice a nezbytnosji je
transformace. Z tohoto hlediska povazuje EU Zdephi opateni revitalizace

Zeleznic a vystavbu TER,

PrileZitost k revitalizaci Zelezémi dopravy poskytuje néppiehlcena
silni¢ni st’, zvySovani pozornosti k problém Zivotniho prosedi, ubyvajici
zasoby tradinich pohonnych hmot, nehodovost, aj. Zeleznicezighijatelné
feSeni k vySe uvedené problematice a jeji rozvejgewrasné dob predmetem
dopravni politiky ¥tSiny evropskych zemi. Jevi se nezbytnou existatoého
mysSleni Zelez@nich spolénosti, které by ®ly pfijit s novou atraktivni

nabidkou Zeleziini prepravy (viz. nap Student Agency). V rdmci této nove

42 KVIZDA, Martin et al. Zeleznini doprava: institucionélni postaveni, hospgsié politik
a ekonomicka teoriBrno : Masarykova univerzita, 2007. s. 52 — 54.
3 Trans-evropska dopravnirsi
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dopravni politiky je draz kladen také na spolupraci mezi Zel&zimi
spravami konkrétnichélenskych zemi EU s#énem k integraci narodnich

Zeleznénich systén.

Evropsky region Zelezémi dopravy se vyzraje velmi hustou
Zeleznéni siti, zejména v zapadni d&esini Evrog. Institucionalni vyznam ma
Evropskad hospodgka komise (EHK OSN), jejiZinnost je smrovana do
oblasti dopravni infrastruktury a upravovarfadou Evropskych dohod,
vymezujicich technické parametry mezinarodnich aapich cest. Je to nap
Evropska dohoda o hlavnich mezinarodnich Zeteich tratich (AGE") nebo
Konference evropskych ministr dopravy (CEMT%). Mezi nejnojsi
organizace Zelez#i dopravy paf Evropska Zeleztti agentura (ERX)
Evropska unie fijala celouradu snérnic a novel k Zeleztini dopra¥, jejichz

cilem je strategie vytweni integrovaného evropského Zelénitio prostoru.

“European Agreement of Main International Railwagds.
“5La Conférence Europeenne des Ministrem des Trahspor
“6 European Railway Agency.
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Obrazek 3: Vysokorychlostni Zeleznini traté Evropy

2Zelezniéni doprava
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Zdroj: Skolni atlas Evropy. Kartografie Praha,.al.svydani., 1. dotisk, 2004.

2.4.1 ltalie

Doprava v Italii je na velmi vysoké Urovni, a toleéaini, silniéni
i leteckd. Zelezmini st je hustd, vlakem je mozné dostat sedékamkoliv.
ltalské vlakové soupravy jsou velmi rychlé a polméglinap. trasa Rima do
Bari (500 km) trva &co malo pes 4 hodiny. Oproti autobusové dopfge
zeleznéni porérné draz$i. Zelezini doprava fedstavuje, podokn jako
v Rakousku, Sirokorozchodné tat v horskych oblastech Uzkorozchodné

Zeleznéni drédhy. Oproti Rakousku vede apeninskym pologstro mnohem
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vice tunel a také most Italska Zelezrini st’ zahrnuje cca 19 400 kntetrg
Sardinie a Sicilie, ztoho je 11 320 km elektrifiémo. Osobni Zelezimi
dopravu zajiBuje spolénost Trenitalia a nakladni dopravu Ferrovie dello
Stato.

Vzhledem ke geografické poloze maji pro Itali vgen
vysokorychlostni trét Vystavba té prvni byla zahajena v r. 1970 nRimiem
a Florencii. V roce 1976 vyrobili Italové dva propoy elektrické jednotky
ztady ETR 401 v modro-bilé bafty kterd byla ufena pro stejnosénnou
soustavu 3 000 V a uvedena do provozu postwypobdobi let 1976 — 1992.
Hlavnim cilem byla snaha o ziskani vySSi rychlaskterou se pokouseli i jiné
staty, ale Italové se nevzdali a deset let usilbenéyvoje a zkouSeni novych
mySlenek, jako nafklad o gednosti naklagcich skini, se vyplatilo
a vcervenci roku 1987 bylaipdstavena elektricka jednotkady ETR 450,
jejiz tra’ova rychlost byla Itali dostateé medializovana a avizovala, Ze trasa
Rim — Milano, kter&ini 600 km, bude bez jediného zastaveniiaychlosti
250/h uskuténgna za pouhé 3 hodiny a 58 mirtit.

Sowasné budovani dalSich vysokorychlostnich trati mucasti
dlouhodobého planu trati, které vytgai na map priblizné tvar pismene ,T“
a tvai spojnice nist Milano — Bologna — FlorencieRim — Neapol nebo Turin
— Mildno — Verona — Padova — Janov — Benatky. dsaweny na rychlost 300
km / h. Tato vysokorychlostni spojeni zahrnuji tpkéshranini spojeni pes

Alpy do Francie, Svycarska a Rakouska.

Vr. 2009 byla uvedena do provozu vysokorychlosimaf® Rim —
Neapol, Bologna — Florencie (zde se nachazi turadli v délce 19 km),
Turin — Milano (zde se nachazi most Santhia Viagubtice 4 km) a na tento
rok (2012) je naplanovano ofewni vysokorychlostni trati Turin — Bologna —
Neapol.

4T JELEN, J., SELLNER, K .S\t rychlych kolejiPraha : NADATUR, spol. s r.0., 1997. s. 59.
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V r. 2010 byla zahajena vystavba vysokorychlogtati tNeapol — Bari,
prace na novém tunelu mezi Janovem a Milanem. Rrajehrnuje zhruba
750 km dlouhou novou trasugetns Brennerského patniho tunelu (BET)
o délce 55,6 km. Vystavba tunelu zapla v roce 2011 a uvedeni do provozu
se planuje na rok 2025, avSak je ohroZzovana pyotesihirané Zzivotniho
prostedi a nejistotou investic. Zprovazrim tunelu pod Brennerem, ktery je
souwasti budovaného vysokorychlostniho spojeni BerliPatermo, by se éa
cestovni doba mezi Innsbruckem a Bolzanem zkr&itdzou hodin na
50 minut’® Jedn& se o spdley, Rakousko — Italsky projekt spolufinancovany
za podpory EU.

2.4.2 Rakousko

Rakouska Zelezémi st zahrnuje cca 6 000 km Sirokorozchodnych trati
a zn&nou st uzkokolejnych drah. Jefipno napojena na evropskou Zel&mi
sit a mezinarodni vlakova spojeni probihaji &&mo vSech evropskych zemi.
Vice nez polovina Zeleznic je elektrifikovana a &ad probihaji dalsi
elektrifikaéni projekty. Provoz zajiflje statni spolost Rakouské spolkove
drahy (OBBY), kterd zde ma zejména v dalkové dopragmsi monopol.
Regionalni doprava se uskdtteje pevazre kolejovymi lokalkami, které
provozuji soukromé spalposti za zn&né podpory obci, kterymi dradha
prochéazi. V sotasné dob je ve vystavb Zeleznice, kterda ma spojit Styrsko

s Korutany (Graz-Klagenfurt) rychleji, nez dosaviaamobusové linky.

K zajimavostem rakouské Zeleznice ipatunely. NejdelSi z nich,
Inntaltunnel, se nachazi na obchvatu Innsbrucku¢ti @R,7 km. Druhym

“8 Brenner-Basistunnel

49 Drabek, Michal,Vysokorychlostni Zelezmii trate ve s¥té v poslednich letech (llxalie.
Clanek, rubrika Vlaky [online]. 2011, [cit. 2012-@5]. Dostupny
z WWW: <http://www.silnice-zeleznice.cz/clanek/vksoychlostni-zeleznicni-trate-ve-svete-
v-poslednich-letech-i/>.

%0 Osterreichische Bundesbahnen
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nejdelSim je Albersky tunel, ktery je spojnici davmi trati mezi Innsbruckem
a Bludenzem a #ti 10,2 km, kdy nejvySsi bod tunelu se nachazi yuaiské
vySce 1 310 m. Horska uzkorozchodna ozubnicovaziele dosahuje ve

spolkové republice Dolni Rakousy nadiske vysky dokonce 1792 m.

2.4.3 Slovensko

V roce 1936 zavedlyCeskoslovenské statni drahy na trati Praha —
Bratislava expresni vlak s motorovymi vozyady M 290.0, ktery avizoval
rychlost 130/h, a proto byl nazvan ,Slovenska atreVe skuteénosti vSak jeji
jizda trvala 4 hodiny a 52 minut a postame zkratila na 4 hodiny a 18 minut,
coz znamenalo rychlost pouhych 92 km/hiégto byl motorovym &z fady
M 290.0 velmi unikatni, nelbom¢l zajimaw reSeny elektromechanickygnos
vykonu a jeho nejvysSi rychlost dosahovala az 180hk byl uvnit feSen
velmi pohodir a dle nejmoderjSi architektury a pgitalo se s nimigdevsim
pro spojeni velkych gst, ale i pro spojeni mezi lamkymi mésty a dalSimi

vyznamnymi misty*

V souwasné dob je slovenska Zelezii st ponmerné husta a spojuje
vdechna vyznamna mista na Slovensku. Zelezripoje jezdi dokonce i do
velmi malych obci a ceny jizdného jsotizmivéjsi, nez VCR. Celkova délka
slovenské Zelezami trag je 3 500 km.

Slovenska Zeleznice je v provozu od r. 1840¢teate byly budovany
vétSinou v soukromém vlastnictvi, statni drahy sezgowyjimeng, aZz v roce
1918, se staly saasti Ceskoslovenskych néarodnich drafiSD). Spolénost
Zeleznice Slovenskej republiky vznikla vr. 1993&agtupce CSD) jako
monopol na Zelez&ni dopravu v zemi a po r. 2002 doslodkolika rozcleni.
Nyni provozuje Zeleztini dopravu na Slovensku Zelezm@ spolénos’

Slovensko, a. s. (ZSSK) v osobni dograZeleznéna spolénog’ Cargo

L JELEN, J., SELLNER, KSwt rychlych kolejiPraha: NADATUR, spol. s r.0., 1997. s. 95.
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Slovakia (ZSSK Cargo) v nakladni dopaa jeS¢ dalSich 24 dopravc
Pravidelnou osobni dopravu zdjige vyhradg ZSSK.

Ve spra¢ slovenské Zeleznice existuji také Gzkorozchodréhydf,
nag. Uzkokolejna lesni drah@iernohorska Zeleznica v mikroregioniierny
Hron, Kysucko — oravska lesni Zeleznice blizkadce nebo Nitrianska
polnohospodarska Zeleznica. K &irokorozchodiymdraham  slovenské
Zeleznice pat nag. tra® Cop — Cierna nad Tisou — DobrétipCiernej nad

Tisou nebo UZhorod — Mavce — Haniskaip KosSiciach.

V sowasné dob se Zeleznice na Slovensku nenachazejfianyé
situaci. Pdet cestujicich pravidetn klesa, vykonnost vykazuje obrovské
financni ztraty. Za rok 201@inila ztrata u ZSSKeastku 78 milioi EUR,

u ZSSK Cargo dokonce 97 milibnEUR. Podle odbornik jsou uvedené
Zeleznéni spol€nosti v krajg nevyhovujicim stavu, kdy nedokazou
poskytovat kvalitni dopravni sluzby, coz ministmpdavy Jan Figédokladuje
na investicich za uvedeny rok, které jen do udrzéleznéni infrastruktury

¢inily 200 miliond EUR, zatimco do sildni sit pouze 60 milioi EUR.

Nyni probihaji rozsahlé audity vSech statnich Zetedch spolénosti
na Slovensku, kde bylo dosazeno nové vedeni. ZeljigovSak vymina
managementu Zeleznic po volbach na Slovenskandu tradici, nové
personalni obsazeni nezéwje napravu bez jasn definovanych
restrukturalizanich zasah®* Po ukoieni rozsahlych auditbude vypracovan
komplexni plan revitalizace slovenskych Zelezniwrk bude vbec prvnim
systéemovym dokumentem v oblasti dopravni politikyistorii nezavislého
Slovenska. Tento dokument bylnbyt hotovy do konce ledna 2012.

*2Rozchod koleji do 1000 mm, lépe gigmisobuje terénu, finaimé mém narocné.

*3 Rozchod koleji nad 1524 mm.

> KOVAC, J. Slovenska vlada kroti paniku, Zeleznicer@otje koncepciZelPage[online].
2011, [cit. 2012-02-08]. Dostupné na WWW: <httpufw.zelpage.cz/clanky/slovenska-vlada-
kroti-paniku-zeleznice-potrebuje-koncepci>.
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2.4.4 Francie

Francouzské Zeleznice, o jejichZz spravu se stagpdni Zelezgni
spolenosti French National Ralways (SNCF)a French Rail Network
(RFFY®, provozuji Zelezini st dlouhou cca 35 000 km aiplizné jedna
tretina je elektrifikovana. Tento model dadehé Zelezrini infrastruktury
a provozu, byl zvolen i Ceské republice. RFF — Francouzska Zelednst’
vznikla vroce 1997 aipvzala veSkerou Zelezmi infrastrukturu. RFF je
zodpov¥dna za pidélovani dopravnich cest pro nakladni, mezindrodobos
a regionalni osobni fppravu. SNCF — Francouzské narodni drahy jsou
powteny fizenim provozu na Zelezmich tratich, jak pro statni, tak i pro
soukromé dopravce. Dale je provozovatelem Zeteindopravy na Gzemi
Francie, vysokorychlostnich trati TGV a mezinaroctinpreprav. Nazorné
schéma systému TGV ve Francii naleznetéiloPe E. Ok spol€nosti jsou ve

vlastnictvi statu.

Rovrez francouzské vlaky jsou rychlé a pohodiné a uiioxeleznéni
dopravy pat k nejlepSimu Zelezémimu sw¥tovému systému. Do vSech
vyznamnych mist je moZné cestovat rychloviaky TG\g Velkou Britanii
spojuje Francii podmsky Eurotunel pod LamansSskymupvem, kterym
projizdi rychlovlak Eurostar. Hlavni Zelezni uzel vede fes P&z, kde se
kiizi témei vSechny hlavni tratrychlovlaki. Hlavni trasy vedou na jih ke
Stredozemnimu mio (Marseille), severni do Lille, na zapad azZ k leén se
Sparglskem a na vychod do Dijonu a k hranicim se Svy@ars Francie nema
Zeleznéni spojeni se statem Andorra. Na hlavnich a vyziyamnratich se

jizdni rychlost pohybuje nad 400 km/h.

Vysokorychlostni trat ve Francii jsou uWeny pouze pro osobni
dopravu. Prvni vysokorychlostni frabyla postupdé zprovozrna v letech
1981 — 1983. Vr. 2010 byla of®na mezistatni vysokorychlostni ttrpres

%5 Société Nationale des Chemins de fer Francais.
%6 Réseau Ferré de France.
> Train a Grande Vitesse.
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Pyreneje do Spatska pro vlaky s jizdni rychlosti 300 km/h a prokladni
vlaky s rychlosti 120 km/h. Od roku 2007 probih&tppné zprovozmi trati
Paiz — Strasburk, kdy cela trana dosahnout délky 406 km plus 44 km
spojovacich trati na sedmi dalSich mistech. V A10280Slo ke zprovozmi
druhé etapy vramci tohoto Useku (Baudrencourt -Adéaheim), kde byl
nejnar@néjsi ¢tyrkilometrovy tunel pohiim a zdvoukolejsni mostu pesieku
Ryn. Po kompletnim dokaeni trati se spojeni z Eae do Strasburku zrychli

z pavodnich 4 hodin na 1 hodinu, 50 minut.

Vysokorychlostni spojeni Francie se Svycarskem kgloajeno v roce
2006 stavbou trati Rhin — Rhéne v Useku BesancdBekort. Dokorteni
prvniho Useku Dijon-Belfort bylo naplanovano na &orroku 2011. Dalsi
budou nasledovat Auxerre — Dijon —tRa— Lyon, od ldského roku se
pripravuje spojeni s Italii na Useku Lyon — Turinséygm tunelem v délce
56 km, dokorieni a uvedeni do provozu je naplanovano v roce.2030

Na tento rok je naplanovana vystavba prodlouzeamii jirati Tours —
Bordeaux o délce 302 km, ktera byglenzkratit cestu z R&e do Bordeaux na
dvé hodiny. Za¥rem roku 2012 sefipravuje prodlouzeni zapadojizni tdte
Mans — Rennes z BretanV jizni Francii se rov&¢ pripravuje propojeni se
Sparglskou vysokorychlostni Zelezmi siti, kdy vystavba prvniho Useku
Nimes — Montpellier byla zahajena ke kongidkého roku 2011. Po dok&eni
vysokorychlostniho spojeni Ha — Barcelona se zkrati cestovni doba na
5 hodin, 50 minut®

® TYFA, L. Vysokorychlostni Zelezmii traté ve svté v poslednich letech (1.)Silnice
Zeleznice2011, r@. 6,¢. 5, s. P1-1I-P1-V.
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3. TRANSFORMACE CESKYCH DRAH

Transformace Zeleznice negp@ pouze ve ziné organizovani drazni
dopravy, ale je nutnériplédnout také k fyzickému stavu Zeleami si€, jejiz
nedostatky neni mozné odstranit tak snadno jakéninorganizaci drazni

dopravy.

Prvni pokusy o transformaci lze zaznamenat po 1889. Tyto pokusy
vSak nebyly dotaZeny aipravily tak pouze fdu pro naslednou transformaci,
jez prokghla na pelomu let 2002 a 2003.i€dtim nez bude pozornost
vénovana samotné transformaci, jeba zminit alespo v kratkosti @jiny

ceské Zeleznice, tak aby se dal@chto historickych meznikdale vychazet.

Zeleznice na UGzemiCech byla wibec prvni Zelezgni trati
v kontinentalni Evrop a prvni trd vedla zCeskych Budjovic do rakouského
Linze. Stavbu na této trati zaf@ F. A. Gertsner v roce 1825 a az do Linze
bylo mozno dojet roku 1832. V tehdejSi dolpredstavovala tato tra
nejrychlejsi zpsob, jak se dostat@eskych Budjovic do Linze® cesta trvala
14 hodin a v p&étku se jednalo o kskou drédhu. V roce 1837 &la stavba

trat pro parni lokomotivu, coz vyrazrzkratilo gepravni dobu.

Vlastnikem a provozovatel trati byleem historie népsgji stat.
Soukromé vlastnictvi trati bylo potlavano, avSak sivybudovali gedevsim
soukromi vlastnici. Stat se v dolekonomickych potizi zadluzil a n€éhna
vystavbu a provoz penize, a tak byly mnohééttaidovany a provozovany

soukromymi spolénostmi.

Po vzniku Ceskoslovenské republiky (28. 10. 1918) vznikl jako
nastupce Rakouskych statnich drah a Uherskych Jgi@oh drah statni
podnik Ceskoslovenské drahy’8D). V této dob bylo hlavni cilem zvyseni

objemu nakladni dopravy, ktera diky ¢atku automobilové dopravy

* TOMES, Z., POSPISIL, TEkonomické aspekty Zeleami dopravy Brno : Masarykova
univerzita, 2006. s. 11.
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stagnovala, sniZzeni o zangstnané a ruSeni ztratovych trati. Tato ofeati
meéla vést ktomu, Ze dojde keliminaci ztraty, kteb§lo dlouhodob

dosahovano.

Po roce 1945 igvzala spoknost CSD provoz i na poslednich
soukromych tratich, které nebyly prozatim znatogn V roce 1949 byl
zadkonem o narodnich dopravnich podnicicR11/1948 Sb. vladnim Haenim
¢.123/1949 pemenén organizéni status narodniho podniku na

Ceskoslovenské drahy, narodni podnik.

Po grevratu v roce 1989 doSlo k poKuns o znénu spolénosti zejména
z daivodu poklesu nékladni ZeleZni prepravy a zarovei k poklesu osobni
dopravy, v dsledku ¢ehoz se prohlubovala ztrata. V této e&tapyvoje

spole&nosti z&inaji prvni transformani pokusy, které budou popsany dale.

V sowtasné dob se radi Ceska republika s 0,12 km trati na 1 %m
a 0,7 km silnic na 1 kfmplochy Gzemi mezi zetns nejhustsi Zelezii

a silniéni siti na site pri rozlozeCeské republiky 78 864 Kni°

3.1 Pokéatky transformace Ceskych drah

Po listopadu 1989 doSlo ke #Zndé vSeobecné hospoidiké politiky
statu, kterd rla za nasledek vyrazny pokles v nakladni a osoblézatni
piepra¥. Diky planovanému charakteru ekonomiky aplikovab&hem
socialismu se do roku 1989 prosazoval trendustar silnéni hromadné
i individualni dopravy. V roce 1989 se oproti rod®948 zvysSila silnini

doprava desetinasobra méstska hromadna doprava trojnasébfi uvazeni

% HAVLI CEK, Tomas, et alSwt, staty, narody, stadily. Bratislava : Euromedia Group,
2006.s. 56.
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popula&niho ristu ve sledovaném obdobi, je patrny hluboky praopedznéni
dopravy ve 2. polovi®20. stoletf*

Prvni transforméni snahy po roce 1989 se projevilghem prvni
a druhé viny kupénové privatizace, kdy bylo prizatiano celkem
16 Zelezninich subjeki.

Graf 1: Transformace CSD v obdobi 1989 — 1993:

Federalni
ministerstvo

dopravy

Ceskoslovenské
statni drahy

Elektrizace Zelezniéni Tidelni

Ceské drahy

Zeleznic stavitelstvi lizkoveé vozy

Zdroj: Interni zdrojCeskych drah

1. 1. 1993 po rozpadieskoslovenska vznikla dle zako©ad/1992 Sb.
o Ceskych dréahach ze dne 20. prosince 1992 gpost Ceské drahy, statni
organizace. Tato spaleost ntla divizovou organizéni strukturu

s nasledujicimi divizemi:

1 KVIZDA, Martin, et al.Zeleznéni doprava: institucionalni postaveni, hospésié politika
a ekonomicka teorieBrno : Masarykova univerzita, 2007. s. 56 — 59.
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Graf 2: Divizova organizaéni struktura

Ceské drahy s.o.

Divizné obchodni Divize majetkového

R Divize dopravni cesty

podnikinia privatizace

Zdroj: Interni zdrojCeskych drah

Hospoda&eni bylo rozdleno na dva &etrg a finartné oddslené okruhy:
Okruh Zeleznini dopravni cesty a Okruhigpravnich a ostatnich vykén
Tento krok oddleni (&etnictvi naznéuje, jak se v nasledujicich letech povede

transformace.

Verejné financovani Zeleztni a silnéni sig se ged transformaci
Ceskych drah vyzr@valo nasledujicim rozporem. Siini st CR byla
financovana ze statniho rozfo, kdeZto u Zeleznice se néklady na Zelg®ni
cestu odrazely v nakladech dopravce, tedy v nakhadeD, kterym byly

poskytovany dotace z narodnich financi na Ghrachto naklad.®?

Vroce 1994 byl na Ministerstvo dopravyfedloZzen prvni navrh
transformace, ktery #&h rozcklit spoleinost na Dopravni cestu adpravni
spol&nost. S timto navrhem transformaC® vSak ministerstvo nesouhlasilo

a navrh byl zamitnut.

Spravni rada’D, s. o. roku 1995 dopo¥ila podnik rozdlit na dva —
Zeleznini dopravni cesta a Zelezni dopravni podnik, ktery by byl nasledn
zprivatizovan. K rozéleni podniku nedoslo, ale byl raddn alespa v ramci
divizi. Divize dopravni cesty byla odéna jak organizmé, tak (Eetn® od
¢innosti dopravce &innosti fizeni Zelezriniho provozu. Tento krok &h
zajistit prostor pro vstup novych konkuréna zgistupnit Zeleznici dalSim

62 ZEMLICKA, Z., LUKSU, V. Dopravni politika Praha : VSE Praha, 1999. s. 199.
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doprav@m. Tento fakt byl podp@en zakonend. 266/1994 Sb. o drdhach, ktery
stanovil povinnost provozovatele drdhy umoznit depr s platnou licenci
a smlouvou provozovat drazni dopravu za cenu sjemnalle cenovych

predpigi.

S transforménimi zménami a privatizaci nesouhlasily odbory a hrozily
stavkou. Diky vyraznému vlivu a postaveni odb@ hrozls stavky byla
reforma zastavena a zruSena byla i planovana macat trati a objelt Stavka
byla odvolana za podminky, Ze budou zastaveny foemscni kroky

neschvéalené vladou a odvolan byl tehdejsi geneirdiiiel Emanuel Sip.

Snahy o transformaci pokréovaly v roce 1996, kdy byliedlozen

novy navrh, ktery pedpokladal d¥ faze transformace a to:

= zbavit spolénost nepdebného majetku vzhledem ckinostem

spole&nosti,
= zprivatizovat gkteré regionalni trét

Snahy o reformy sice byly, aleégs neshody nebyla Zadna prosazena.
Transformaci nakonec pomohlo také toCaska republika #la zajem o vstup
do Evropské unie a bylo jasné, Ze transformace ziigle je jednou
z podminek. Odbotéopét protestovali, ale naiplomu roku 2002 a 2003 se
poddilo transformaci provést. Podoba nebyla zcela jaal@bylo jasné, ze se
transformace musi proveést a Ze musi byt v souladiakladnimi legislativnimi
dokumenty Evropské unie. Jistou vyhodou ogozdransformace mohlo byt

to, Ze se dalo vychazet ze zkuSenosti statu, kdeformace jiz prathla.
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3.2 Prabéh a cil transformace

Zasadnim krokem Kk liberalizaci Zeleznice byl zakoeské republiky
& 77/2002 SB? o transformaci statni organizaeské drahy. Tento zakon
pripravil zasadni reformu Zelezmiho systému Ceské republice, ktera byla
provedena v roce 2083 Fi této transformaci vznikly ziwodnich Ceskych
drah, s. 0. d¥ nastupnické organizace a(®ské drahy, a. s. (d&éD, a. s.)
a Sprava zelezeémi dopravni cesty, s. 0. (dale SZDC, s. 0.). SZBCp.
pievzala vykon vlastnickych prav statu k zeleémnidopravni cest ale funkce
Udrzby a provozuistalaCD, a. s. Jedingm akciotémCD, a. s. se staldeska
republika a spolmost poskytovala sluzby v osobni a nékladni daprav

a zabezp#ovala provozuschopnost Zeleami dopravni cesty.

Graf 3: Nastupnické organizaceCeskych drah s. o.

Ceské drahy s.o.
Ceské drahy a.s. Sprava zeleznicni dopravni cesty s.o.

Zdroj: Interni zdrojCeskych drah

Hlavnim cilem transformace bylo adid, dle snernice EU,
provozovatele zelezéi infrastruktury od poskytovatele dopravnich shuze
Clenské staty EU si mohly vybrat, zda toto &leédi provedou organizaé

nebo institucionaly avSak detnictvi musi byt odtlené. Ve své podstat

63 zakone. 77/2002 Sb.o akciové spoknostiCeské drahy, statni organizaci Sprava Zelazini
dopravni cestydoplren v roce 2004 zakoneth293/2004 Sb. scinnosti od 1cervence 2004.
% PELTRAM, Antonin, Konkurenceschopnda&skych drah v procesuigtoupeni a po vstupu
do EU : sbornik z mezinarodniho semim@oadaného VSMVZ v Praze, 16. 12.20P&aha :
Vysoka Skola mezinarodnich aregych vztak Praha, o.p.s., 2004. s. 21.
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existuji 3 modely evropské transformace Zelk&zindopravy, kdy kazdd méa
urtité vyhody, ale také nevyhody. Tim, Ze u nas ddsStoansformaci az
pozctji, bylo mozné pracovat i s dopady, které jednétlimodely ngdly

v zemich, kde jiz transformace petita. U nas byl vybran slovensky model,
ktery byl na Slovensku praktikovan v roce 2002, Kuy pavodni podnik
rozdlen na spravce a provozovatele statni Zetedninfrastruktury a statniho
dopravce. Statni dopravce byl pak v roce 2005 dlendna dva samostatné

subjekty a to na statniho dopravce osobniho a daktia.

V nasich podminkach, v roce 2003, doslo k tomuSZBC, s. 0. v roli
manazera infrastrukturyi@vzala vykon vlastnickych prav statu k Zelenni
dopravni cest ale funkce Gdrzby a provoziistala naCD, a. s.. SZDC, s. o.
tedy @id¢lovala @istup dopravém a byly na ni fevedeny statem viasime
trat a vybrany majetek a zavazky gD, s. 0. Majetek ale nebyligveden
viechen, takZ€D, a. s. Astala nafiklad nadraZzi a dale pak zasmanciridici
provoz a zajiBujici provozuschopnost. Prawkvali témto nedotazenostem
samotna transformace a @tihi dopravce a provozovatele drahy nehaghlo
zcela zanyr o vytvareni konkuretiniho prostedi.CD, a. s. platila SZDC, s. o.
za pouzivani dopravni cesty poplatek a naopak SZD®, platilaCD, a. s.
faktury zaftizeni provozu a udrZzbu provozuschopnosti Zetedndopravni
cesty. Tyto kiZzové platby umaiovaly dotovatCD, a. s. prosednictvim
SZDC, s. 0.

Vysledkem transformace byvalycfieskych drah bylo kro# nové
organiz&ni struktury Zeleziniho systému i oddluZeni podnikiD, s. o.,
kterému vznikl 38 miliardovy schod® v disledku, od roku 1993,
nehrazenych nékladna ztratovy provoz osobni dopravy verejeém zajmu.
Krom toho, Ze oddluZzenim doSlo k navySeniey@ho dluhu, se opozici
nelibilo provedeni, které povazovala za pouhou &oraci monopolu a nikoliv

za liberalizaci Zeleznice. Opozice pozadovala Hoegsi reformu a jasné

% PELTRAM, Antonin, Konkurenceschopnda&skych drah v procesuiptoupeni a po vstupu
do EU : sbornik z mezinarodniho semmfoddaného VSMVZ v Praze, 16. 12.20B&ha :
Vysoka Skola mezinarodnich afegych vztak Praha, 0.p.s., 2004. s. 21.
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odctleni, coz by ale bylo zcela jétspojeno s masivnim propastm
a vladnouci strana si byla moc debwdoma, jak silné vyjednévaci pozice

maji odbory na zeleznici.

U CD, a. s. doslo od 1. 12. 2007 k rélahi na dc&né spolénosti
a osamostatmi nakladni dopravy. &Si pozornost je tomuto rodeni
vénovana v kapitole 3.3 a nasledujicich podkapitim tiplomové prace. Tento
krok nasledoval dle slovenského modelu a pomohutata rentabilni nakladni

doprava pestala v ramci jedné spoteosti dotovat ztratovou osobni dopravu.

Od 1. 7 2008 doslo k dalsi vyraznééma to, Ze SZDC, s. oigvzala
roli provozovatele drahy celostatni a regionalniviastnictvi statu na zaklad
novely zakona o transformacieskych drah. V ramci této zmy presly pod
SZDC, s. 0. za®stnanci provozuschopnosti, aviak vlastidieni provozu
zistalo nadale WD, a. s. Tato z@na pedstavovala igsun mnoha tisic
zamgstnan@ pod SZDC, s. 0. Parevodu provozuschopnosti se uvaZovalo, Ze
by SZDC, s. o. fevedla ®které ¢innosti na cizi subjekty a vypsano bylo
dokonce i vylrovétizeni na dodavatele udrzby a oprav. Samoteyqd by se
dal hodnotit jako spravny, ale ugob provedeni budil v mnoha lidech
pochybnosti. Spolu s vykonem provozuschopnostidigieden také dktery
majetek. Beveden neni asi to pravé slovo, protoze majetelSERC, s. 0. byl
prodan za plnou trzni cenu, kterou stanovil odhadae ktera cinila
11,85 mld. K°®. Pavodni plan pevodu pitom hovdil o narovnani pevodu
majetku 400 mil K. Prag tento gevod tak velk&astky pesz naCD, a. s.
budil kritiku, Ze se jedna o nedovolenou podpOml, a. s. Pevadny majetek
z CD, a. s. do SZDC, s. o. patstatu a ten ho nyni sam soprodal a penize

plynouCD, a. s..

DalSim zanrem bylo gevést obsluhu drahy od 1. 7. 2009 také pod
SZDC, s. 0. a napodobit tak slovensky model, talse dané terminu nestihlo.

Okolo sngfovani ceské zZeleznice dochéazelo c&stym zmdnam nazaok

% Sprava Zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2008[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [cit. 2012-01-02]. Dostupné na WWW: ttgh/ www.szdc.cz/o-
nas/vysledky-szdc/archiv.html#2008 >. s. 42.
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a celkové nejasné koncepci. Slovenska cesta sieezhp@ata, ale v pibéhu
jeji realizace se zaly objevovat spekulace, zda neni vhgd@hse vrétit a jit
némeckou cestou holdingového ugadani. Vyraznym zastance holdingového
uspdadani byl napiklad ministr Vit Barta. JelikoZz je ale holdingové
uspdadani v Nmecku projednavano u soudu ve Strasburku, jeviake |
rozumné pokat az jak soudni spor skiin DalSim terminem pro fpvod
obsluhy drahy (ékdy také nazyvany jevod Zzivé dopravni cesty”) byl
1. 7. 2011, avSak ani tento termin nebyl naplrObsluha drahy nakonec byla
pievedena na SZDC, s. 0. od 1. 9. 2011.

Transformace Yeské republice zkratka probiha velmi postupn
a mnohdy az strnule. Cilem je zcelagigytvoreni konkurence a ziskani z toho
plynoucich vyhod, ovSem neustéle se jako problérh zejména dominantni
postaveniCD, a. s. a vysoké bariéry vstupu na zahagemiosti na Zeleznici.
Objednavky na osobni dopravéld u nas jednak stat, ktery objednava spoje
nadregionalniho nebo mezinarodniho charakteru, ktale, které objednavaji
spoje na svém Uzemi a obce, které objednavaji s@ojgzemi svého obvodu
nad rdmec dopravni obsluznosti kraje. Na vyhlagengler na spoje setre
prihlasit prakticky kdokoliv, avS8ak objednavatel nenpévinnost vybrat
dopravce zadavacin¥izenim. Podle nového zakona 194/2010 Sbh.
o verejnych sluzbach vippraw cestujicich Ize smlouvu uzav s dopravcem
I pfimym zadanim. Ve skuteosti bylo vypsano jen par terida vSechny
vyhrali CD, a. s. a #tSinou na deldtéasové obdobi. Od poloviny roku 2011
vstoupil na pole osobni dopravy novy dopravce RbgidRadima Vatury,
ktery vlastni autobusovou dopravu Student Agenegi®let provozuje osobni
vlaky na lukrativni trase Praha — Ostrava a vstmto konkurenta ihned
zpasobil, zeCD, a. s. musely na tohoto konkurenta reagovat psitl@abidku
své sluzby. Po vzoru konkurence¢aly CD, a. s. cestujicim na této trase

nabizet ndpoje a noviny zdarma a tat6 pf@stala byt dotovana statem.

S odliSnou transformaci Zeleznice v Ew@e mizeme setkat ve Velké
Briténii, kde byla provedena nejrozsahlejsi reformBvrop: v roce 1992.
NedoSlo zde kpouhému formalnimu o&dohi vlastnika infrastruktury
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a provozovatele dopravy, ale provedena byla roasativatizace Zelezémiho
monopolu British Rail, provama s cilem zvysit konkurenci, inovovat a vyuzit
vyhody fungovani soukromého sektoru. Na:q@ku se jevily jako realnéit

varianty privatizace:

prodej zeleznice jako celku,
= rozdleni British Rail na viceasti dle regio,
» rozdleni British Rail na vicéasti dle oblasti podnikani,

» rozdleni infrastruktury a provozovani drahy a samostgirivatizace

oboucasti.

Zejména kvli pravni Upra¢ Evropské unie, byla vybrana poslédn
zminovana varianta, tak aby byl spin pozadavek oddeného detnictvi
(smernice 91/440 EHSY’

Pavodni spolénost British Rail byla roztlena na vlastnika a spravce
infrastruktury spolénost Railtrack, ktera st na starosti provoz a uadrzbu.
Tato spolénost nEéla monopolni postaveni a jeji akcie byly v rukou
soukromych akciorfd. Spol€nosti provozujici nakladni dopravu fungovaly na
trznim principu. Na provozovani osobni dopravy bwytglovany licence ve
vyhlaSenych tenderech,fipemzZ licence mly platnost 7 — 15 let. Osobni
doprava nebyla, jako vest&iné stafi, schopna samofinancovani a vyZzadovala
proto dotace stafff. Licence byly udlovany na zakla#l nejniz&i poZadované
dotace na provozovani dané &at nekterych gipadech mohlo byt vybirano
podle nejvysSi nabidnuté platby wadrento zjisob idélovani licenci nal
vést ke snizeni celkového objemu dotaci do osobpfasy. Zp@éatku tento
zpusob transformace fmasel vynikajici vysledky, vrealu opravdu doslo
k poklesu objemu dotaci a idtu p@tu prepravenych osob a vykaw osobni

Zeleznéni dopra¥, ale v pfibéhu let se ukazaly nasledujici problémy:

87 KVIZDA, Martin et al. Zeleznéni doprava: institucionalni postaveni, hospgsié politika a
ekonomicka teorieBrno : Masarykova univerzita, 2007. s. 69.

% MALLARD, G., GLAISTER, S.Transport economics — Tudory,Application nad Policy
Great Britain : Palgrave Macmillan, 2008. s. 197.
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* neuvazené hromadné propamtzangstnand Zeleznénich spolénosti
zpasobovalo pokles kvalityippravy osob,

= zvySeny poet vlakovych souprav v infrastruki®i zpisoboval stale
castjSi zpozéni a v disledku toho také snizovani spolehlivosti
Zeleznéni osobni dopravy. John Shaw ve své knize uvadhaxgseni
0 1 % spa} zpisobilo nafist patu zpoz@ni zavirtnych petizenim
trati na 2,5 %°

V roce 1997 doslo ke zmmé vlady a nova zéala kritizovat provedenou

privatizaci a zejména spafaost Railtrack a to z dvodu:
* neuvazenych rekonstrukci a investici,
» nedodrZovani maximalni povolené délky zpoavid
= vaznych nehod.

Mnoho vaZznych nehod #o pavod v nedostatsé adrzis, a proto byla
zavedena op#ni snizujici rychlost na tratich a ffmena kontrola trati.
Zpomaleni jizdy fineslo dalSi zpozshi a v konéném disledku to vedlo
k poklesu cestujicich, praéh se stala Zeleztni doprava nespolehlivou. Ztrata
spolehlivosti a nizky komfort odradiiast cestujicich od pouzivani Zelemi
osobni dopravy. DoSlo k naslednym projpadv plepravnich trzbach a zérave
k mimoradre vysokym finagnim vydajim ve spolénosti Railtrack® To
zpasobilo probléemy dopraven, a protoZe za vinika byl ozfen Railtrack, nil
doprav@m platit ndhrady a dostal se do nucené spravyhdttopodniku byla
vytvorena neziskova spaleost s omezenym &anim. Akoliv se jednalo
0 soukromou spotmost, podléhala statnim zarukam. V roce 2004 salaa
hovait o znarodeni, ke kterému nedoslo, ale doslo k odklonu od smuakch

principi fungovani k posileni role statu. Novy koncept pgaya sluzby

% SHAW, John. Assessing the potential for a railwesnaissance in Great Britain.
In : Geoforum 2003. s. 147.

O KLOUTVOR, J., SiP, E., VORIGEK, J. Zeleznice jako sa@st dopravniho trhu, Navrh
Liberalniho institutu na vytveni podminek pro konkurenciCeské Zelezemi dopraw.
Praha : Liberalni institut, 2001. s. 18.
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Zeleznice za wejnou sluzbu pod hlagkou vlady, ale provozuji ji soukromé
spole&nosti.

3.3 Vznik a vyvoj nastupnickych organizaci

Jak jiz bylo zmigno vySe na zakladzakonaé. 77/2002 Sh. vznikly
z pavodni statni organizac€eské drahy dv nastupnické organizace a to
Ceské drahy a. s.CD, a. s.) a Sprava zele#ni dopravni cesty s. o.
(SZDC, s. 0.).

3.3.1 Skupina Ceské drahy

CD, a. s. prosla po svém vzniku vyvojem a byla steria na dii ¢asti.
Zasadnim oddenim bylo 1. 12. 2007 odtkni nakladni dopravy do
spolenostiCD Kargo, a. s. organizai struktura je zobrazena viPze C.

Mate'skou spolénosti skupinyCeskych drah je spalaostCD, a. s.

a skupina ma na patku roku 2012 nasledujici doge spolé€nosti:

CD, a. s. je nejtsi cesky osobni Zelez#i dopravce a v ramci

Evropské unie p&tmezi deset nejvyznamy§ich Zelezninich podnik.

Dopravni vzdlavaci institut, a. s. zabezpge podnikové vzélavani
zamgstnand nejenCD, a. s. Vyuka je zadiena na oblast dopravy, a to nejen

Zeleznéni, a dale pak na cizi jazyky a legislativnicom.

DPOV, a. s. poskytuje opravarenské sluzby Kkolejbvymzidel.
Opravuji pro skupin@eskych drah, ale i pro zahrani Zeleznini podniky.
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Vyzkumny astav Zelezdwni, a. s. nabizi sluzby v oblasti zkuSebnictvi.
Sluzby zahrnuji posuzovani shody a certifikaci okioa systému jakosti na

prvky Zelezniniho systému

CD Reality, a. s. byla zaloZena s cilem realizovaiavu Zelezrinich

stanic.

CD Telematika, a. s. poskytuje sluzby v oblasti kefaunikaci
a informatiky a jedna se o druhou n#gi telekomunikéni infrastrukturu
v CR. Ceské drahy maji v této spetesti podil 59,31 %.

CD travel, s. r. 0. je cestovni kandelériéena nejen pro zafstnance
Ceskych drah, kterd se snaZi nabizet kvalitni a \eemimstupné rekreace.
Ceské drahy vlastni v této spatesti podil 51,72 % a zbytek ma Odborové

sdruzeni Zzeleznéra.

RAILREKLAM spol. s r. 0. se orientuje na vyuzivamiovitého
a nemovitého majetk@eskych drah k reklamnimeélam. Nabizi zajigni
reklamniho sdeni na jakémkoliv nadrazi @R, pogipad: na nebo ve vlakové
soupra¥. Ceské drahy maji v této spetesti podil 51 % a zbytek vlastni
spol&énost TARDUS, s. r. 0..

RailReal a. s. byla zalozena s podnikatelskym é&ém vystavby
komegnich projeki na pozemcich pronajatych odD, a. s. v lokali

nakladového nadrazi Zizkov.

Centrum HoleSovice, a. s. bylo zaloZzeno ¥tku 2007 spoknostmi
PROMINECON Group, a. s. (49 % podil\Ceské drahy, a. s. (51 % podil).
V roce 2010 neiia zadné zagstnance.

Zizkov Station Development, a. s. se zabyva proaajnmemovitosti,

nebytovych prostor a bytCeské drahy maji v této spétesti podil 51 %.

Smichov Station Development, a. s. se zabyva stejimnosti jako
piedchozi spoknost v lokalit Smichov.
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3.3.2 SZDCo.s.

Predmdtem ¢&innosti SZDC, s. 0. je napkni role provozovatele

a vlastnika drahy. Tato organizace zafigje:"*
» provozovani Zeleztini dopravni cesty,
= provozuschopnost Zelezni dopravni cesty,
* UdrZzbu a opravy Zelezmi dopravni cesty,
* rozvoj a modernizaci Zelezmi dopravni cesty,
= pripravu podklad pro sjednavani zavaikerejné sluzby,
= kontrolu uzivani Zeleztmi dopravni cesty.

Organiz&n¢é je spolénost ¢lenéna nafteditelstvi a na organizai
jednotky. Je&t vroce 2010 bylo échto organizénich jednotek 21, avSak
v pribéhu roku 2011 fbyly jeS€ jednotky pistoupivsi v souvislosti
s prevodem tzv. zivé dopravni cestyetgm roku 2011 byly dalefipravovany
organiz&ni zmeny, které v konéeném disledku vedly ke sniZzeni i
organiz&nich jednotek a optimalizaci organimé struktury. Na konci roku
2010 nelo feditelstvi celkem 8 Usékv jejichZcele stali narsstci generalniho
feditele. Od 1. 4. 2011 byly Useky steny a #staly jen 4 a to nasledujici

Useky: ekonomicky, provozovani drahy, provozusclogtira modernizace.

Od 1. 1. 2012 byly slaeny rekteré jednotky, jednalo se zejména
o sloweni sprav dopravni cesty, kteryclistalo z fivodnich 13 pouze 7,
a slokeny byly také Bkteré stavebni spravy.

" Sprava Zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2010[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [cit. 2012-01-02]. Dostupné na WWW:http://www.szdc.cz/o-
nas/vysledky-szdc.html >. s. 3.
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Od 1. 4. 2012 sefjpravuji dalSi organizani zmeny, kdy by ngly byt
organiz&ni c¢asti, které pedstavuji Zivou dopravni cestu ¢Eeny do

7 slowenych sprav dopravni cesty.

3.3.3 CD Cargo, a. s.

CD Cargo, a. sje dc&ina spolénostCeskych drah a. s., kterd vznikla
1. 12. 2007 zadelem vetSi flexibility na doméacim i zahr&nim trhu v oblasti
néakladni zelezini dopravy. Timto krokem s€D Cargo, a. s. stalo nejgim
Zeleznénim dopravcem na Gzerfiieské republiky a zarovese z#adilo mezi

pét nejwtSich Zelezriinich doprava v rdmciclenskych zemi Evropské unie.

Vznik CD Cargo, a. s. & nékolik divodi. Hlavnim divodem byla
skute&nost, Ze evropskeé fiaeni zakazuje vést spote Eetnictvi pro nakladni
a osobni dopravu. DalSim, nemsédilezitym divodem, byl zamrr statu

v budoucnu nékladni dopravu na draze zprivatizovat.

Spolefnost CD Cargo, a. s., nabizi zakazmi vramci Ceské

republiky a proskednictvim dc#éinych spol@nosti i v celé Evroptyto sluzby:
= prepravu Siroké Skaly zboZzi a surovin,
= prepravu kontejne,
» piepravu mimeadnych zasilek,
* pronajem Zelezihich vod,
= vleckovné,
» Jlogisticke sluzby,
= celni sluzby,

= dalSi gepravni sluzby vnitrostatni i mezinarodni.
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Mezi st€zejni pepravované komodity patpieprava uhli. Ve vSech
rezZimech pepravy pedstavuje feprava uhli cca 30 %rgpraveného objemu.
Skoro polovina hédého uhli smtuje do elektraren spalerostiCEZ, a. s., dalsi
cast je uéena jak pro tuzemské, tak i pro zahtanmiodkEratele. Zpravidla
v ucelenych vlacich jsou takeé realizovarfggravy do energetickych a hutnich
giganti nagiklad v Rakousku, Bmecku, Ma’arsku a na SlovensKa.

2 Sprava zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2008[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [2012-01-02]. Dostupné na WWW: < Httpww.cdcargo.cz/assets/cd-
cargo/profil-spolecnosti/profil-_cz_1.pdf >. s.3.
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4. ANALYZA FINAN CNIHO TOKU

4.1  Finanéni zdroje v Zeleznéni dopravé v CR

Zména zpisobu financovani dopravni infrastruktury nastala
transformaciCD roku 2003. Po vznikd'D, a. s. a SZDC, s. 0. se atity
néaklady na dopravni cestu (ktergeyrala nastupujici firma SZDC s. o.) od
néklach dopravce po Zelezni cest (CD, a. s.). Na zaklad této
restrukturalizace byval€D s. o. je tedy v sa@asnosti spravce Zelezni sit
statni organizace Sprava Zeleémii dopravni cesty, ktera proplaci naklady
spojené s udrzbou a provozem Zeléansit akciové spolénostiCeské drahy.
Stat zajiguje financovani Zelezémi infrastruktury formou dotaci, které byly
do roku 2005 poskytovany jak Ministerstvem doprgdMD), tak i Statnim
fondem dopravni infrastruktury (SFDH. Od roku 2006 je zaji®vano
financovani Zeleznice z fondu SFDI, Evropskou iti¢es bankou a z fond

Evropské unie.
Hlavni zdroje pro udrzbu a rozvoj dopravni infrastktury tvaFi:
= vefejné rozpoty,
= investini dotace,
= dotace na opravy a udrzbu infrastruktury,
= dotace do osobni dopravy,
» bankovni U¥ry,

» fondy a rozpéty vnitinich politik Evropské unie,

8 SFDI byl zizen wcervenci roku 2000 na zakladzdkonas. 104/2000 Sh. o Statnim fondu
dopravni infrastruktury.
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» soukromé zdroje (téZ ozeeni PPP — partnerstvi i#eného
a soukromého sektoru).

4.1.1 Evropské zdroje

Na podporu a realizaci projektv dopra¥ se daji pouzit zdroje

z nasleduijicichit evropskych fondt "

Fond soudrZnosti, ze kterého jsou zdr@grpany prosednictvim
Oper&niho programu doprava a jsou c¢emy pro staty s mensim
HDP/obyvatele nez 90 % evropskéhdirpéru a podporovany jsou projekty
rozvoje komplexnich, vysoce kvalitnich a interofdrdch Zelezninich
systéni (i mimo TEN-T).

Evropsky fond pro regionalni rozvoj (ERDF), ze ktes se d&erpat
prostednictvim Operéniho programu doprava, regionalnich ogafeh
programii a operanich program preshranini spoluprace. Prastdky tohoto
fondu jsou weny pro jakékoliv projekty dopravni infrastruktuvyregionech
NUTS 2 s HDP/obyvatele menSim nez 75 % evropskéinogou.

Finartni nastroje TEN-T, na které navazuje fond CEF (@oting
Europe Facility). Zdroje tohoto fondu jsouceny pro vSechnylenské staty
Evropské unie bez rozdilu a k poskytnuti z@irgfou pak vybirany ty
proto nema fedem stanoveny fingni rdmec. Zdroje jsouflélovany do

infrastruktury s tim, Ze EU se podili na financdvareznych projeki 20 %,

" MINISTERSTVO DOPRAVY, Dopravni politiky Ceské republiky pro léta 2005 — 2013.
Aktualizace 2011, Material praipominkovéfizeni, s. 33.
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30 % ¥ odstraiovani Uzkych mist technického razu, a 40 %asraninich
projekti a 50 % i ERTMS (European Rail Traffic Management Systém).

Obrazek 4: Mapa projektia TEN-T prijatych v roce 1996 podle Essenského seznamu

=
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*  Daclson 169298 modified by
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Zdroj: White Paper — European Transport PolicyZ@10: Time to Decide. 2001.

"> MESICNIK EU AKTUALIT : Transevropské infrastrukturalni &ftPraha : Ministerstvo
kultury CR: MK CR E 16338, 2012, Gnor 2012,101, s. 12 — 14.
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Nasledujici Tabulka 1 ukazujggqupokladany vyvoj finamich zdroji
uréenych na investni vystavbu v letech 2011 - 2013. V tabulce jsolrzaty
jednak finakni prostedky z evropského Opeiraiho programu doprava, které
jsou nejvyznamgSim zdrojem pro investni vystavbu ve sledovanych letech
a dale pak zdroje Evropské invesii banky (EIB), které se daji také nazvat
evropskymi zdroji a poslednim zdrojem na invastivystavbu jsou narodni
zdroje ze SFDI.

Tabulka 1: Pfedpokladany vyvoj finanénich zdroji investiéni vystavby (mil. K¢)

Zdroj Predpoklad dotace
finanénich prostredki 2011 2012 2013
OPD 6 521,50 7 661,00 7 926,46
EIB 3 692,71 3 056,24 3 426,97
SFDI 4790,01 5 224,99 4 735,29
Celkem 15 004,22 15942,28 16 088,32

Zdroj: SPRAVA ZELEZNCNI DOPRAVNI CESTY, statni organizace. Vi
zprava 2010. Praha, 2011. Dostupné na WWW: <hitgwW.szdc.cz/o-nas/vysledky-
szdc.html>. s. 19.

V ramci @ipravy a realizace investiich akci na Zelezémi dopravni
cest byl v roce 2010 objemijjatych investénich dotaci 14 775 mil. &
Nasledujici Tabulka 2 ukazuje strukturu inva&sith dotaci fjatych
SZDC, s. 0. v roce 2010 a 2009.

® Sprava Zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2010[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [cit. 2012-01-02]. Dostupné na WWW!tgtl/www.szdc.cz/o-nas/vysledky-
szdc.html>. s. 63.

66



Tabulka 2: Celkova ¢astka prijatych investiénich dotaci za rok 2010 a 2009 (udaje v tis.
K¢)

2010 2009
SFDI na vystavbu a modernizaci,
narodni podil, OPD, EIB 13967 070 18 236 148
Fondy EU 794 429 672 030
Prispivky od mest, obci, kraj a
dalSich subjeki 13 797 52 234
Investiéni dotace celkem 14 775 296 18 960 41p

Zdroj: SPRAVA ZELEZNCNI DOPRAVNI CESTY, statni organizac®.yrocni zprava
201Q Praha, 2011. Dostupné na WWW: <http://www.szdo-cms/vysledky-szdc.html>.
S. 63.

Na modernizaci a vystavbu jsou pouzivany dotaceSE®I, které
v sok® zahrnuji také prostdky z Operéniho programu Doprava, které v roce
2009 ¢inily 7 856 757 tis. K, a vroce 2010 se jednaloddstku 8 836 055

tis. K.’

4.1.2 Narodni zdroje

SZDC, s. o. jsou poskytovany, krom zdraj evropskych prosedki,
které jsou vesks investéniho charakteru, také prostiky z narodnich zdnj
Neinvesténi dotace fedstavuji zejména dotace od SFDI a ze statnihaéazp
CR. Tyto dotace jsou poskytovany zejména na Ghradiad: na zabezpeni
provozuschopnosti Zelezmich dopravnich cest. Investi dotace maji

predstavovat dotace, které byly cast&éne pokryt vydaje, které jsou spojené

" Sprava zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2010[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [cit. 2012-01-02]. Dostupné na WWW: ttgh/ www.szdc.cz/o-
nas/vysledky-szdc.html>. s. 63.
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s rekonstrukci a modernizaci infrastruktury. Tytiade v sob zahrnuji také

zdroje, které se vztahuji k jednotlivym projékt modernizace infrastruktury,
a které schvaluje vlada a dale také zdroje, kteréykaji vyvojové faze
urcitych konkrétnich projekit Jedna se tedy@devsim o progedky ze SFDI,

ze zdrofi EU a ze statniho rozpm.”®

Tabulka 3: Narodni prostiredky pro SZDC v letech 2009 a 2010 (v tis. &

PoloZka 2010 2009

Dotace SFDI na opravy a udrzovani

Zeleznéni dopravni cesty 8 159 000 8 005 QPO
Dotace SFDI na opravy a udrzbu po

povodnich 311721 712 074
Neinvesténi dotace ze statniho

rozpatu 1776971 1 460 00p
Neinvesténi dotace ze SFDI —

Ucelow vazané 974 11 878
Ostatni dotace 4 626 4714
Dotace ze SR na doprovodny socialpi

program dle nédzeni vlady 69 994 41 59D
Prominuti zavazku 3 750 868 6 357 07B

Zdroj: SPRAVA ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTY, statni organizace. Vymi zprava
2010. Praha, 2011. Dostupné na WWW: <http://wwweszdo-nas/vysledky-szdc.html>
S. 74.

V Tabulce 3 je zajimavy poslediidek prominuti zavazku, ktery je
nekdy nazyvan také oddluzenim. SZDC, s. devgala ke svému vzniku
dlouhodobé zavazky vyplyvajici z garantovanychéravych smluv na
financovani koridar a jinych program, za které réi stat ve smyslu zakona
o transformaci. Ministerstvo financi realizuje parh@Sech Ggrovych smluv

dluhovou sluzbu. Poplatek, ktery se vybird za p@udi Zelezninich

8 Sprava Zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2010[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [cit. 2012-01-02]. Dostupné z WWW: gt www.szdc.cz/o-nas/vysledky-
szdc.html>. s. 59.

68



dopravnich cest, a dalsfijny jsou nedostateé, neb6 svoji vysi nepokryji
néklady a provoz, uadrzbu a dalSi rozvoj, a ztohdfwvodu nevytvé
SZDC, s. 0. volné zdroje, ze kterych by byla sclaopyrovnat své zavazky,
které ma wuci statnimu rozpétu. VIada proto dne 30. listopadu 20086jaa
usneseni. 1553, kterym stanovila postup, za ktery bude rdogrominout
SZDC, s. 0. zavazky, a to aZ do doby jejich celkavéimdeni. VlIadni
usneseni timto konstatuje, Zé godrZzeni stanoveného igpbureSeni zavazk

viici SZDC, s. 0. se tato organizace povazuje za bmdl®

4.2 Finanéni vztah CD, a. s. a SZDC, s. o.

V ramci finartnich vztali doslo od 1. 9. 2011 k vyrazné &m, ktera
vyplynula jako dsledek pevodu obsluhy drahy @D, a. s. na SZDC, s. o.,
kterd nyni zajiBuje tuto ¢innost vlastnimi silami a v porovnani gegeslymi
roky tak jiz nebude SZDC, s. o. pla€iD, a. s. naklady n&zeni provozu na
Zeleznéni dopravni cest CD, a. s. budou SZDC, s. o. nadéle platit smluvni
poplatky (vynosy) za pouZziti Zelezni dopravni cesty a to jak za nakladni, tak
i osobni dopravu. Vynosy za nakladni dopravu pla€é, a. s. jsou mysleny
vynosy za lokomotivni a soupravové vlaky. JinaknZkladni dopravu plati

samozejme CD Cargo, a. s., coz bude uvedeno déle.

Tabulka 4 ukazuje naklady a vynosy z pohledu SZBCp., které
realizuje ve vztahu k doprav€iD, a. s. PodCD, a. s. je v této souvislosti
my3len pouze dopravce osobni dopravy nikoliv cédapma Ceské drahy.
Hlavnim zdrojem vynosu od'D, a. s. jsou vynosy za pouZziti Zelearii
dopravni cesty pro osobni dopravu a dale pak vymasglektrickou energii,
kterou SZDC, s. o. distribuuje. Naopak ri$i poloZkou naklailjsou naklady

" Sprava Zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2010[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [2012-01-02]. Dostupné na WWW: <hitmvw.szdc.cz/o-nas/vysledky-
szdc.html.>. s. 60.
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natizeni provozu na Zelezmi dopravni cest které jak uz bylo zmimo, byly

hrazeny jen do 31. 8. 2011.

Tabulka 4: Vynosy SZDC, s. o. ve vztahu KD, a. s. za rok 2010 (v tis. K

Naklady a vynosy SZDC ) ’

: y Naklady Vynosy
realizované ve vztahu kCD, a. s.
Naklady naizeni provozu na
Zeleznéni dopravni cest 5194 373 0
Vynosy za pouziti Zelezéni dopravni
cesty-osobni doprava 1317 2113
Vynosy za pouZziti Zelezéni dopravni
cesty-nakladni doprava 80 800
Vynosy z fidélené kapacity ZDC d 45 47D
Vynosy za elektrickou energii 1 208 8%7
Celkem 5194 373 2 652 34“)

Zdroj: SPRAVA ZELEZNINI DOPRAVNI CESTY, statni organizac®yrocni zprava 2010
Praha, 2011. Dostupné na WWW: <http://www.szdccEs/vysledky-szdc.html>. s. 79.

31. 12. 2010 wla SZDC, s. 0. pohledavky a zavazky B, a. s.
v celkové cisté hodnat 433 627 tis. K. Pohledavky z obchodnich vztah
inily za CD, a. s. 952 514 tis. a zavazky z obchodnich viztaoiily
522 792 tis. K. Ostatni ¢astky edstavovaly jiné pohledavky afijaté

zéalohy®

Tabulka 5 ukazuje vynosy, které SZDC, s. o. reah ve vztahu

CD Cargo, a. s. Hlavnim vynosem byl vynosy za pd@ateznéni dopravni

cesty pro nakladni dopravu. V roce 2009 byl dalenamnym vynosem takeé

8 Sprava Zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2010[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [cit. 2012-01-02]. Dostupné na WWW: ttgh/ www.szdc.cz/o-

nas/vysledky-szdc.html>. s. 79.



vynos za elektrickou energii, aviak v roce 2@ID Cargo, a. s. fi@stalo od
SZDC, s. 0. odebiragtinu energie a v séasné dob probiha rozhod tizeni,
jehoz gedmstem jecast pohledavekiti CD Cargo, a. S. za neuhrazesdisti
faktury za dodavku traki elektrické energieCD Cargo, a. s. zivodu
nesouhlasu s fakturovanou cenou. Od 1. 1. 2010odo$mu, ze skupina
Ceskych drah z@mla odebirat tralni elektinu piimo od energetické
spolenosti CEZ, a. s. a SZDC, s. o. tak vypadla z dodavatetskélizce.
SZDC, s. 0. ndla ale se spotmosti CEZ, a. s. smlouvu nditroky na odir
urgitétho mnozstvi energie, kterou nebylo mozné zmusitusela tak odebranou
trakéni energii zaplatit, &oliv ztratila nejétsiho odirateleCD, a. s., kterého
ale nengla smluvré podloZzeného, takz€D, a. s. mohly bez problému &t
odebirat energii ffmo od CEZu. CD, a. s. z&aly pozdji prodavat energii
i ostatnim dopravian na siti statnich traff*

Tabulka 5: Vynosy SZDC realizované ve vztahu KD Cargo, a. s. za rok 2010 (v tis. &

Vynosy SZDC realizované ve

. 2010 2009
vztahu k CD Cargo, a. S.
Vynosy za pouZziti Zelezémi
dopravni cesty-nakladni doprava 2 539 310 2 542408
Vynosy z ffidélené kapacity ZDC 16 102 15 136
Vynosy za elektrickou energii 46 911 1 367 264
Celkem 2 602 323 3924 80W

Zdroj: SPRAVA ZELEZNINI DOPRAVNI CESTY, statni organizac®yrocni zprava 2010
Praha, 2011. Dostupné na WWW: <http://www.szdccEs/vysledky-szdc.html>. s. 79.

K 31. 12. 2010 evidovala SZDC, s. o. pohledavkyaaazky wici CD

Cargo, a. s., které v celkovémémivani edstavovaly pohledavku SZDC za

81 Ceské drahy, a. s.. Vyroi zprava 2010[online]. Ceské Budjovice: 2012 [cit. 2012-01-02].
Dostupné z WWW: < http://www.ceskedrahy.cz/assedsifpvestory/financni-zpravy/vyrocni-
zpravy/vz-cd-2010_web.pdf >. s. 24.
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CD Cargo, a. s. ve vysi 906 060 tis¢.KPohledavky z obchodnich vztah
tvoiily za CD Cargo, a. s. 909 597 tis¢K Zavazky z obchodnich vztéh
predstavovalyastku ve vysi 3 537 tis. &&?

4.3 Hospodareni

V nésledujici Tabulce 6 je znazémvyvoj hospodzgeni Ceskych drah,
a. s. ped transformaci a po transformaci. Vroce 2003 jdaskedku
transformace viét vyrazny pokles aktiv a zaroiedoSlo k gevodu ztratové
investiéni ¢innosti na SZDC, s. o. a poklesla tak celkova at€&skych drah,

a. S..

Tabulka 6: Hospodareni CD v letech 1995 -2005 (v tis. &

2005 2004 2003 2002 2001 2000 1999 1998

Aktiva celkem | 50013 | 47301| 45291 140767 139747 128055 147|7®8 156

HV za &etni

obdobi -590 -621 -924| -4819 -409 -4861 -394 -3 390
Provozni HV -806 -654 -903| -4773 -121p -3495 -32p7 -2 306
Obrat (I. +

11.1) 35048 | 36699 38011 25730 27285 27853 26 688 0128

Zdroj: KVIZDA, Martin et al. Zeleznéni doprava: institucionalni postaveni, hospgsié
politika a ekonomicka teoriel.vyd. Brno: Masarykova univerzita, 2007. ISBN8SB0-210-
4233-9. s. 168.

Pokud je zohledin vysledek hospodani, Ize transformaci hodnotit
pozitivré. V Tabulce 7 jsou znazatny zakladni ukazatele hospdédai v roce
2002, v roce 2003 a v roce 2008. Rok 2002 je postedokem hospodani

82 Sprava Zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2010[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [cit. 2012-01-02]. Dostupné z WWW: gph//www.szdc.cz/o-nas/vysledky-
szdc.html>. s. 79.
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CD, s. o. ped transformaciCD, s. 0. dosahla v tomto roce ztraty 4 819 mil. K
a meéla pramérny eviderni patet zangstnand 81 771. Srovnavani vysledku
hospod&éeni obou organizaci po transformaci je ale limitavarypovidaci

schopnosti, nelvov jednotlivych letech jeiizné nastaven celkovy objem dotaci

obou organizaci a vliv ma také nastaveni vzijemmateb.

Tabulka 7: Srovnani vysledku hospodéeni pred transformaci v roce 2002, po
transformaci v roce 2003 a po pevodu provozuschopnosti ZCD, a. s. na SZDC, s. o.
v poloviné roku 2008 (v mil. K¢&)

CD, s.0.| CD,as.| SZDC | €D, a.s.| SZDC
2002 2003 2003 2008 2008
Vynosy 44 932 47 247| 13670, 59599| 26 258
Naklady 49 751| 48172 16 345 57 255 24742
Z toho:vykonova 14387| 19941| 11932 24845 150988
spoteba
. 22 837| 23317 328 21721 2 499
osobni naklady
: 6 132 2 499 14 3038 4182
Odpisy
L. 6 395 2415 4071 7 651 2073
ostatni naklady
Hospodésky 4819 -925| 2675 2344 1123
vysledek
pramérny eviderni
pocet zangstnand 81771 78575 115| 48592 1045
(v osobach)

Zdroj. zpracovano dle vykmich zprav spolmosti: SPRAVA ZELEZNICNi DOPRAVNI
CESTY, statni organizacd/yrocni zprava 2003- 2008Praha, 2004. Dostupné na WWW:
<http://www.szdc.cz/o-nas/vysledky-szdc/archiv.html

Od 1. 1. 2003 doslo na zakiategislativni znény k oddleni CD, a. s.
a SZDC, s. o.. Diky tomu, Ze k tomuto do3lo odatleu roku, je mozné Iépe
porovnavat hospodeni obou organizaci. Néwznikla SZDC, s. o. #la prvni
rok svécinnosti jen 115 zadstnané a dosahla ztraty, ktera bylaigobena
pievedenim zévazk z Ceskych drah, s. o.fBvzaté zavazky negati¥n

ovlivnily stav na bankovnichdétech a dochazelo k prodluzovani doby Uhrady
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prevzatych zavaak z nedostatku hotovostnich zdrpjz ¢ehoZz poté vznikly
pendle a pokuty. SZDC, s. 0. se postupem let vyiave &mito prevzatymi
zavazky.CD, a. s. v roce 2003 dosahly lepsiho vysledku hdaeoi nez
v predchéazejicim roce, coz bylo tgobeno pedevSim pevodem
problematickych zavazka ztratové investhi ¢innosti. Sice byla realizovana
ztrata, avSak byla vyra#nniz§i a vykazovala i pozitivni stav vzhledem
k rocnimu planu organizace. Pokud by bylisppupeno k satiu vysledku
hospodéenim obou no¥ vzniklych organizaci v roce 2003, byl by #id
synergicky efekt, nehbovysledna ztrata by byla menSi nez vuve@dnim

podniku.

Nutné je dale pipomenout, 7eCD, a. s. zpé#atku plnila nasledujici

funkce: &
» provozovani drazni dopravy — nakladni a osobni,

» provozovani drdhy -fizeni provozu a zaji&i provozuschopnosti

drahy,
= ostatni¢innosti a servis.

V dusledku rozpracované transformace tedy, a. s. plnila dkteré
funkce, které rdly byt postupentasu pevedeny na SZDC, s. o. ktera za tyto
¢innosti musela’D, a. s. platitCeské drahy, a. s. naopak platily a plati SZDC,

S. 0. poplatek za pouziti Zelezni dopravni cesty.

8 Ceské drahy, a. s.. Vyroi zprava 2003[online]. Ceské Budjovice: 2012 [cit. 2012-01-02].
Dostupné na WWW: <http://www.ceskedrahy.cz/asdaipisa-cd/fakta-a-cisla/vyrocni-
zpravy/vz2003-1.pdf>. s. 4.
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Tabulka 8: Finanéni toky mezi Ceskymi drahami a SZDC (v mil. Kg)

2003 2004 | 2005/ 2004 200y 2008 2009 20pn0

Naklady na 5102 | 4919| 4488| 4699| 4720| 5535 | 5320| 5194
Fizeni provozu

Naklady na
adrzbu provozu- 6228| 6456 6 756 6 780( 6 662 3 152* - -
schopnosti
Naklady na
zajiseni 318 40 35 - - = = =
modernizace
Poplatek
vybrany od
Ceskych drah zg

osobni 5758| 5818 5684| 5961| 5712 5789 3967 3937
a nakladni
dopravu

* pouze do 30. 6. 2008

Zdroj: Zpracovano dle vytmich zprav SZDC, s. 0. @D, a. s.Vyrocni zprava 2003- 2010
Praha, 2004. Dostupné na WWW: <http://www.szdcc@s/vysledky-szdc/archiv.html>.
a WWW: <http://www.ceskedrahy.cz/skupina-cd/fakteigla/vyrocni-zpravy/-703/>.

V poloving roku 2008 doslo kigvodu provozuschopnosti pod
SZDC, s. 0., a proto jsou v tomto roce niz$i fakwané naklady odD, a. s.
a dale jiz nejsou fakturovanyalbec. Od 1. 9. 2011 doSlo kgvodu itizeni
provozu, takZe od tohoto data SZDC, s. 0. neplatZz&dnécinnosti a vse
zaji¥uje vlastnimi silami. V roce 2009 respektive 20Mkazala SZDC, s. 0.
celkové naklady na zaji&ti provozuschopnosti (bez odpis naklad na
odstrarni Skod po povodnichcetné centrali vedenych nakladna zajisEni

provozuschopnosti) 9 133 mil d¢espektive 8 771 mil. &3

8 Sprava Zelezeini dopravni cesty, statni organizace. \@rbzprava 2009[online]. Ceské
Budgjovice: 2012 [cit. 2012-01-02]. Dostupné na WWW!tgtl/www.szdc.cz/o-nas/vysledky-
szdc.html>. s. 11 - 15.
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4.4 Osobni a nakladni doprava

Osobni doprava

Nasledujici Tabulka 9 ukazuje vyvoj ¢to vozi osobni dopravy
v letech 2008 az 2010. V osobni dograje dlouholetym cilem zvratit
negativni vyvoj klesajiciho @tu cestujicich a minimalizovat kazdorg
dosahovanou ztratu (ies existenci dotaci z kggnych rozpétu). Ziskat nové
cestujici a udrzet stavajici se sgalest snazi také pomoci zvySovani kvality
cestovani. Vzhledem k tomu jsou modernizovany §i@éveozy a nakupovany
noveé. V souvislosti s nakupem novych o0z dochazi casto ke
kritice nevhodnych a cendwnevyhodnych nakup Pokud je porovnan get
vozi osobni dopravy v roce 2009 a v roce 2010 doSlokkgsu o 80 osobnich

vozu (viz. Tabulka 9).

Tabulka 9: Osobni kolejové vozy

Evidertni stav k 31.12. Potet
2010 2009 2008
VOZY OSOBNI DOPRAVY
CELKEM 3605 3 685 3729
V tom:
. Osobni vozy 2035 2076 2117
. Pripojné vozy
k motorovym voam 843 903 946
. Ridici a vlozené
vozy el. jednotek 358 336 311
. Lazkové a
lehatkové vozy 102 103 103
. Jidelni vozy 42 42 42
. Zavazadlové a
ostatni vozy 225 225 210
Pocet mist k sezeni a lezeni
celkem* 307 093] 303 354 303 240

* v¢. mist v hnacich motorovych vozech

Zdroj: CESKE DRAHY. Statisticka réenka Skupinyg'eské drahy 201®011, 22 s. Dostupné
na WWW: <http://www.ceskedrahy.cz/assets/skupinga&th-a-cisla/statisticka-rocenka/sr-
2010-cze.pdf>. s. 5.
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V néasledujici Tabulce 10 jsou uvedeny vykony osdlifepravy, a to
jednak podle p&u cestujicich, podle fppravniho vykonu, ale i podle
pramérné @epravni vzdalenosti. Ret cestujicich v roce 2009, v porovnani
s rokem 2008, klesnul a v roce 20listal na drovni roku 2009. Hodnoceni
osobni dopravy, podleigpravniho vykonu, vykazovalo v roce 2010 pozitivni

VYVO0j, stejré jako paimérna gepravni vzdalenost.

Tabulka 10: Osobni preprava

Poket cestujicich (mil.) 2010 2009 2008

Vnitrostatni 160,352 160,951 172,746

Mezinarodni 2,338 1,955 2,442
Celkem 162,690 162,906 175,188

Prepravni vykon (mil. oskm)

Vnitrostatni 6 226,4 6 094,8 6 283,7

Mezinarodni 326,4 367,1 475,6
Celkem 6 552,8 6 461,9 6 759,3

Pramérna prepravni vzdalenost

(km)

Vnitrostatni 38,83 37,87 36,38

Mezinarodni 139,61 187,81 194,76

Celkem 40,28 39,67 38,58

Zdroj: CESKE DRAHY. Statisticka réenka Skupinyg'eské drahy 201®011, 22 s. Dostupné
na WWW:  <http://www.ceskedrahy.cz/assets/skupinga&th-a-cisla/statisticka-rocenka/sr-
2010-cze.pdf>. s. 7.

Nakladni doprava

Nakladni doprava dosahovala v jednotlivych letectdy kladného
vysledku hospodani a nez byla 1. 12. 2007 &kgréna do dcéné spolenosti
CD Cargo, a. s. pokryvala svymi vysledky ztratovosolmi dopravu.
V Tabulce 11 je uveden vyvoj piu nakladnich vok v letech 2008 - 2010.
Z tabulky je Zejmé, Ze pé&ty vSech druh nakladnich voi klesaji. Vzhledem
k tomuto vyvoji je zajimavy vyvojigpravniho vykonu, ktery roste a to je zcela
jist¢ podstatné (viz Tabulka 12). Nezalezi tolik na tarda ma spolsost
0 rgjaky ten Wiz mér¢, ale zalezi na tom, zda jezdi a inkasuje tak trzby
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V Priloze 1 jsou uvedeny komodity, které byly vrocel@0nefastji

piepravovany. Na vrcholu stoji stéjjako v minulych letech hslé uhli

a nerostné suroviny.

Tabulka 11: Nakladni kolejové vozy

Evidertni stav k 31.12.
Pocet
2010 2009 2008

NAKLADNI VOZY CELKEM 27 416| 29194, 31656
V tom:

. Kryté vozy 3154 4 207 5559

] Otevfené vozy 17 036 17 317 18 225

. PloSinové vozy 5797 6 100 6 089

. Ostatni nakladni vozy 1429 1570 1783

Celkovéa lozna hmotnost v tis.

tun 1398 1485| 14546

Zdroj: CESKE DRAHY. Statisticka réenka Skuping'eské drahy 201®011, 22 s. Dostupné

na WWW: <http://www.ceskedrahy.cz/assets/skupinga&th-a-cisla/statisticka-rocenka/sr-

2010-cze.pdf>. s. 5.

Tabulka 12: Nakladni preprava celkem

2010 2009 2008

Pireprava zbozi (mil. tun) 65,710 60,216 77,712
v¢. vlastni hmotnosti prazdnych oz

prepraveé 76,723| 68,370 86,192
Prepravni vykon (mil. ttkm) 11 895,7| 11180,4 14 346,0
v¢. vlastni hmotnosti prazdnych oz

prepraveé 13591,7] 12581,4 15976,8
Primérna piepravni vzdalenost (km) 181,0 185,7| 1846
v¢. vlastni hmotnosti prazdnych oz

prepravé 177,2 184,0 185,4

Zdroj: CESKE DRAHY. Statisticka réenka Skupinyg'eské drahy 201®011, 22 s. Dostupné
na WWW: <http://www.ceskedrahy.cz/assets/skupinga&th-a-cisla/statisticka-rocenka/sr-
2010-cze.pdf>. s. 8.
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5. SWOT ANALYZA

V této kapitole pomoci SWOT analyzy zhodnotime founpehledné
tabulky silné a slabé strankyyfilezitosti a hrozby Zelezémi dopravy. Tato
analyza poslouzi k deskripci, ktera bude dale gawke shrnuti a vyhodnoceni

konkurenceschopnosti Zelezni dopravy a jeji mozny rozvoj.

Silné stranky: Slabé stranky:
Vysoka hustota Zelezhii si€, Nedostatek finatnich prostedk,
sitovy charakter Zeleznic, Pokles pepravnych vykof
Bezpe&nost osob a naklad v nakladni Zelezgni dopra¥,
Nizka zatz na zivotni prosedi Zastaraly vozovy park,
(emise zplodin a hluk v okoli, Neuspokojiva tréova rychlost (pouze
dopravnich cesty 1 % trati 160 km/h),
Probihajici modernizace a Pomala modernizace trati,
optimalizace Zelezbnich siti. Postupny pechod Zelez®ni dopravy

na silnice.

Prilezitosti:

Cerpani finatinich prostedki Omezené finaimi zdroje,
z fondi EU, Utlum Zeleznice,
Postupna tvorba trzniho préedi, | Pro nesplani technickych

RychlejSi modernizace vozoveho| pozadavk, vyrazeni vozoveho parku

parku, CD z mezinarodnichigprav,
Dokonteni mezinarodnich Posilovani vnitrostatni a mezinarodni
koridon, piepravy.

viv s

Zdroj: Narodni rozvojovy plagR 2007 — 2013.

8 ZELENY, L., PRRINA, L. Doprava: dopravni infrastrukturaPraha : VSE Praha, 2000.
s. 21 -22.
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Silné stranky

Ceskéa republika je z hlediska hustoty Zelémhisit na velmi vysoké
arovni, ktera je srovnatelna se staty Evropské.ubiky této hustat je mozné
vytvorit prostor pro fisobnost konkuramich firem, které se jiz delSi dobu
snazi vstoupit na trh s novymi ndpady a hé&vdmancemi. Diky &mto
konkurergnim bojim dochazi ke zlepSovani sluzeb pro zdkazniky. \¢tasné
doke provozuje Zelezini osobni dopravu stat, soukroma akciova sjalst
RegioJet a v budoucnu se budeme setkavat s nowoawal spolénosti
LEO Express.

Jednou z dalSich vyhod Zelesmi dopravy v ramci Euroregionu je
velkd navaznost nac¢i8inu trati dopravni it coz napomaha spolupraci

regionalnich dopravicv Ceské republice a dopravee sousednich stat

Prednosti je i bezpmost osob a naklad na Zeleznici, ktera je
mnohonasobh vy3si, neZ u automobilové dopravy. Zelénii doprava
nezatzuje zivotni prosedi v takovém rozsahu, jako doprava sitfia to jak
z hlediska hlanosti, zaboru fdy, energetické nadoosti, tak i produkci
Skodlivych emisi vypoushych do ovzdusi. Toto jsou hlavni argumenty pro
podporu a dalSi rozvoje Zele#ni dopravy se zasadami trvale udrzitelného

rozvoje.

Diky vstupuCeské republiky do Evropské unie mame mozgegpani
financnich prostedki pro nasledny rozvoj ZeleznicCerpanim &chto
finantnich prostedki doSlo v poslednich letech k veliiému stavebnimu
ruchu na Zeleznici, ktery vede k modernizaci Zatgdrinfrastruktury, ktera by
mohla v budoucnu ispét k ekologitéjSimu, bezpéngjSimu a levijSimu
zpiusobu pepravovani osob a zbozifi Réchto modernizacich jednotlivych
tratovych Uselk dochazi nejen ke zvySovani rychlosti, ale i zafizea

jednotlivé napravy, coz povede k moznoseravovat &ZSi naklady za kratSi

dobu a k velkym finagnim usporam.
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Slabé stranky

Mezi slabé strdnky p#ét predevsSim finadni nar@nost spojena
S udrzbou a celkovou modernizaci Zeleznice. Rmanprostedky na
modernizaci trati jsou velmi omezené a nejsou sehgpokryt Udrzbu tak
rozséhlé s& jakou Ceska republika ma. Omezené predky z narodnich
zdroji se projevuji v pomalé modernizaci Zeleémich trati a v oddalovani

vystavby nové infrastruktury.

S tim souvisi i neuspokojiva ti@va rychlost na hlavnich trasach
Zeleznéni sig, kterd pouze na 1 % trati dovoluje vyuZivat vigkav
soupravam maximalni mozné rychlosti 160 km/hod.,toa jen na jiZ
zmodernizovanych Usecich. Neni to ovSenisppen pouze nevyhovujicim
stavem Zelezgni si€, ale i nepiznivym vySkovym reliéefem a malymi
polonegry oblouki v tratich. Pipadn&a modernizace takovychto Usektera by
mela za nasledek nerovnani oblduk zvySeni tréové rychlosti je oft zavisla

na volnych finagnich prostedcich.

Urychleni modernizac&i optimalizaci trati by napomohl@eskym
draham ke zvysSeni tfavé rychlosti a tim i ke zvySeni konkurenceschopinos
ve vztahu k silnini dopra¢. V poslednich letech zaznamenava &iini
doprava néarst preprav, které byly klve uskuténovany Zeleznici. Jerdba
hledat nové fepravni moznosti pro uplam nakladni Zeleztni dopravy a to

piedevsim v oblastéfkého pimyslu a energetiky.

Piilezitosti

Jednou z nejtSich ilezitosti Zelezriini dopravy je ufit¢ moznost
cerpani finaginich prostedki z fondi EU. Pokud bude &erpanim finatinim
prostedki z fondi EU (&elné nakladano, bude moZzno rychleji modernizovat
zastaralé trgta obnovit nevyhovujici vozovy park. Modernizovat e ngly
také trat, které bezprogedre sousedi s okolnimi staty a navazuji na

mezinarodni koridy.
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Je takéieba, aby doSlo k zavedeni trzniho systému na dRideid se
po Zeleznini dopravni cestbude pohybovat vice dopravcktei si budou
navzajem konkurovat jak cenami, tak i kvalitou pgekanych sluzeb, stane se
tak Zeleznini doprava konkurenceschagsi i pro silntni dopravu. Mezi
priority by meglo patit i budovani novych logistickych terminaltak, aby
pieprava zbozi mohla byt poskytovana komptexn ramci kombinované

dopravy.

DalSi moznosti rozvoje Zeleznice je i rdegi integrovaneho systému
dopravy osob ve velkych gstechCeské Republik. To by vedlo k odstiaf
kolon v centrech ®st, na hlavnich sildnich komunikacich a ke zmimi
negiznivého vlivu getizené silnini dopravy na ovzdusi vedstech. Pokud by
se pod#lo ziskat pro tento druh tppravy potencionalni zakazniky, za
piedpokladu, Ze by dobagpravy byla stejnéi kratSi a finagné srovnatelna,
vedlo by to i ke zlepSeni hospddiéych vysledk jak statnich, tak
i soukromych pepravda.

Hrozby

Nejvétsi hrozbou Zeleztini dopravy jsou v prvnifadd omezené
finanéni zdroje, bez kterych nebude mozné dale moderaizavopravovat
Zeleznéni tra€, ¢imz mize dojit ke zvySeni nebezpepti piepravach.
Problémem #stava i podfinancovani v oblasti vozového parker&tma za
nasledek nizky komfortip prepra¥ osob a malou variabilitu véz Jednim
z nasledk pomalé modernizace vozového parku je tazgni voi Ceskych

drah, a. s. z mezinarodnicteprav.

Hlavnim konkurentem Zelezimi dopravy je doprava sikmni, ale
v souwasné dob se stdva hrozbou i konkurence letecké dopravyzufinse
ceny letenek, roste pet pravidelnych linek i mist, kam je mozno se lkyec
piepravit. Zeleznice se ie snazitdmto drulim prepravy konkurovat cenou,
dosazenim niz&iasové nargnosti a bezp@osti. V tomto sfru ma Zeleznice

vyhodu zejména v tom, Ze cestujici maji vstup rlezbé&ni nastupist zcela
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zdarma, kdezZto do cen letenek se velmi vyapromitaji ceny letiStnich

a palivovych poplati

Pri prepra¥ zbozi na kratSi vzdalenosti neni Zeleznice schopna
konkurovat silnini dopra¢ a to jak cenou, tak ¢asem peprav. Proto je
dulezité zandiit se na rozvoj kombinované dopravy a to hkvra stedni

a dlouhé vzdalenosti.
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6. DISKUZE A NAVRHY

Jednim z hlavnich poZadavkeleznéni dopravni politiky v Evropské
unii a tedy i vCeské republice je dinit Zeleznici konkurenceschogjsi
Vv porovnani s ostatnimi druhy dopravy a podporgvat zajmu zajiséni
dopravni obsluznosti, ve ¥gném zajmu a v zdmu ochrany Zivotniho
prostedi. V roce 2003 prala transformaceCeskych drah, ktera v praxi
znamenala rozdeni na akciovou spoteost Ceské drahy, ktera byla ve
vlastnictvi statu, a na statni organizaci Spravazné&ni dopravni cesty, ktera

se stala spravcem Zeleami infrastruktury.

Cilem transformace bylo fpdevSim zefektivnit hospoiteni
v Zeleznéni dopra¥ a oddlit naklady na dopravni cestu od nakiadbpravce
a tim umoznitCeskym draham lépe konkurovat ostatnim dmhdopravy
piedevsim v fepraw osob. Dopravni vykony Zelezmii osobni dopravy vSak

i po transformaci nadale klesaji a osobni dopraaratova.

Dle mého nazoru je financovani Zeleznice zejygch rozpéta
vzhledem k pepravnim vykofim v osobni dopray ktera je pedmétem casti
dotaci, neodpovidajici a je nutné, aby stat usilovi@ho postupné snizovani.
Dopravni vykony nakladni Zelezmi dopravy klesaji pomaleji a nakladni
dopraw se vcelku dd drzet si své pozice. Zisky z ni jsou vS8ak meréi n
ztraty z osobni dopravy a vysledkem jsou opakigécizaporné hospoidké

vysledkyCeskych drah.

Se vstupenteské republiky do Evropské unie se nam felevmoznost
vyuziti ¢erpani finaginich prostedki z riznych fondi a progranmi Evropské
unie, diky nimz vznikla moZnost modernizo¥abptimalizovat Zelezgini trat
véetre Zeleznénich stanic a zastavek, které segekinedavna nachazetgsto
v havarijnim stavu. Tyto dotace jsouileZitym meznikem pro rozvoj

a modernizaci dopravni infrastrukturyeské republice.

Je dileZité, abyCeské drahy a. s., nadale vyuzivaly moZnostpani

financnich prostedki z fondi Evropské unie. Diky ¢émto dotacim jsou
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realizovany projekty, které by vzhledem k nedostatiarodnich finagnich
zdroji nebyly moznéCerpani dotaci je také velmil@Zité pro ekonomicky

rozvojCeské republiky.

V souladu s cili dopravni politiky ¢eské republice i Evropské unii je
zapotebi, aby doslo ke zvySeni trzniho podilu dopravrttha na Zeleznici.
Doprava na Zeleznici je ekol@tgjSi a energeticky ménnarana nez ostatni

druhy dopravy.

Navrhuji, aby se tyto dvskute&nosti staly hlavnim pitem, ktery bude
do budoucna velkou vyhodou Zelegriidopravy. Celositove je poteba snizit
pocet Skodlivych exhalaci vypudtych do ovzduSi a najit takovy mob
dopravy, kterd nebude #Zabvat Zivotni prosedi tolik, jako nap silni¢ni

doprava.

Aby mohla Zeleznice spbvat podminky moderniho evropského
dopravniho systému (rychlost, spolehlivost, efakdist), spoiva jeji
transformace igdevSim ve ietelném rozéleni odpo¥dnosti mezi stat
a zeleznici tim zfisobem, aby byl stat schopen uspokojit poZzadavkgjmgch
sluzeb a zaroveaby nedoSlo k naruSeni finani a manaZerské nezavislosti

Zeleznice.

Navrhuji, aby Zelezgni doprava byla zahrnuta do sféry wlitrZznich
sil, které ji nasmruji k vétSimu zapojeni soukromého sektoru, konkurence

a soutzivosti na evropske urovni.

V diplomové praci byla provedena analyza transfaeteskych drah,
ze které vyplyva, Ze transforma€eskych drah nebylartis Gsgdna. Jednim
z hlavnich neusgehi je dle mého nazoru fakt, Ze i kdyz se si@bské drahy

akciovou spolénosti, hlavnim vlastnikem steéjatstal stat.

Je nezbyté nutné, aby se stat snazil podporovat vznik konikimidno
prostedi na Zeleznici, a tim donutieské drahy k efektivigimu hospodini

spolenosti. Jednou z dalich variant je Gplna privagzaeskych drah, a. s..
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V oblasti osobni Zelez&ii dopravy majiCeské drahy a. s. v stasné
doke pouze jednoho konkurenta v podatmukromého dopravce a to akciovou
spole&nost RegioJet. Tato konkurence jiz ve svenigpku ntla za nasledek
shizeni cen jizdného, zvySeni komfortu a dochvilmastratich, kde jiz nejsou
Ceské drahy, a. s. monopolnifepravcem. Soukromii@pravci viak vstupuji
jako konkurenti pevazrg na lukrativni trat, a to hlave z divodu vysokych
vstupnich naklail pro provozovani drazni dopravy, a pokud do totwbidhu
dopravy investuje, tak chce naklady z investicditvid co mozna nejkratsi
doke.

DalSim budoucim konkurentem, ktery vlastni drazricerici
k provozovani osobni dopravy, je akciova spotest LEO Express, a. s., ktera
si zaatkem roku 2012 #evzala prvni novy vlak FLIRT od Svycarského
vyrobce Stadler Rail AG. Spdaleost za dasti investoll, bank a ostatnich
finan¢nich instituci postupn nakoupi celkem ¢ vlakovych jednotek, se
kterymi se je&t letos p@ita na trase mezi Prahou a Ostravou. Tyto soupravy
maji nejmoder§si konstrukci a technologie, které nabidnou zakdan velmi

kvalitni sluzby a pohodliipcestovani.

Pokud Ceské drahy, a. s. dopusti, aby konkurenti provozamsmobni
dopravu pevazri na finané vyhodnych tratich, deficitni hospagai osobni
dopravy se bude dale prohlubovat. Jde#ité, aby se soukromi dopravci
v budoucnu zasfili i na mére lukrativni trat, které jsou v satasné dob
ztratové, avSak nemérdalezité. Tak by mohli svym zakazriik nabidnout
vyjimecné sluzby i nagchto vedlejSich trasach.

V zajmu je i udrzeni ziskovosti nakladni dopravyeMhlavni vyhody
nakladni dopravy p#t predevSim velka dopravni kapacita, spolehlivost

a bezpenost.

Navrhuji v nakladni dopra¥ rozSiovat komplexni sluzby, néiklad
v podolg kombinované fepravy zbozi. Zisky z nakladni dopravy by pak
mohly byt dale pouzity na opravy budov, koleji ademizaci vozoveho parku,

a tim gispst k udrzeni konkurenceschopnoStiskych drah, a. s..
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Diplomova prace fispiva k objaséni nekterych nezbytnych krak
které vedly k transformadieskych drah. V poslednichésicich seCeské
drahy, a. s. neustaleémi, cerpaji nové nagty a do budoucna by seéhn

poddit ozivit poptavku na fepravy v nakladni i osobni doprav
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ZAVER

Snahou této prace bylo fippst k vyswtleni zakladnich pojiin
a principi analyzy transformac€D a Zeleznini dopravy po vstupu do EU.
Objasnit vznik a vyvoj Zelezémi dopravy na nasem Uzemi, ale také dlouhou

cestu, ktera vedla az k samotné transforraxi

V jednotlivych kapitolach byly zpracovany jedno#ligkuténosti, které
vedly od pdéatki transformace aZz po vznik a vyvoj novych nastupjobk
organizaci. Dale bylo poukdzano na fitiain zdroje v Zelezwni dopra¥

v Ceské republice a porovnani &terymi staty v Evrop.

e

Znaxna pozornost byla &novana nejdlezitejSim transformanim
krokim a pravidim, ktera vesla v platnost se vstupéhaské republiky do
Evropské unie.

Zawrem je nutné zraznil, Zze i pes skuténost, Ze transformace
v Ceské republice probihala velmi pozvolnaglimrjsme moznost posoudit
transformace ostatnich stat to wetrg jejich dopad. Z toho vyplynulo, Ze
jednim z dlezitych kroki je vytvaeeni konkuretniho prostedi a potlaeni
dominantniho postaverieskych drah, a. s.. Tento problém v3ak stéles jest
neni vyeSen, neklwvstupni naklady na zahgjetinnosti na zZeleznici jsou pro
konkurenci velmi vysoké, ale ii@sto se to jiz pod#o spole&nosti RegioJet,
kterd vroce 2009 vstoupila na trh osobni Zel@®nidopravy jakoclen
piepravni skupiny Studen Agency, na cOgské drahy a. s. byly nuceny
zareagovat zlepSenim svych sluzeldiim, Ze se jednou dkame takového
stavu, kdy bude mozné si vybrat sgolest, kterou budeme chtit na Zeleznici
vyuzit, ¢imz dojde pro konmé spatebitele k vyssi kvalé nabizenych sluzeb,
vétSi spolehlivosti a rychlosti a moznd, Ze&ma byt Zelezrini doprava i vice

oblibenym a vyuzivanym #gobem dopravy.

Veiim, Ze tato prace bude kvalitnintifpsem ke studijnim a@lim

a pontiZze vice se zorientovat v dané problematice.
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PRILOHY

Priloha B — struktura dopravni politik¢eské republiky pro léta 2005 — 2013.

Globalni cil DP

Vytvorit podminky pro zajisténi kvalitni dopravy zaméfené na jeji ekonomické, socidlni
a ekologické dopady v rimci principd udrZitelného rozvoje a polozit redlné ziklady pro
nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy.

¢

Zavadén| viisledki vizkumu a vivoje, nowjch progresivnich
‘ veetnd i ich systémil a sluzeb
(telematiky)

Rovnost $anci & socidlni politika

Vytvifeni podminek pro zachovani konkurenceschopnosti
Zeskych dopravel v podminkach otevienéhe trhu

(Omezovani viivi dopravy na ivotni prostfedi a vefejné zdravi
v souladu s principy udritelnéha rozvoje

Specifické priority
v Y r v v
Dosazenf vhodné
délby prepravni price KO R
mezi druhy dopravy lqlit:mm::na_htm Zajisténi financovini | | ZvjSeni bezpenostni Podpora rozveje
zajisténim rovngch 1nfn:|uktury v dopravnim sektory dopravy dopravy v regionech
podminek na
dopravnim trhu
y Y L \i ¥y Specifické

| L L -

' ! { ]

Opateni Opatfeni Opatfeni Opateni Opatfeni
Generdlni plan rozvoje dopravn infrastuktury | s#::‘:;l:; :
Stratedie podpory dopravni obsluhy dzemi dokumenty

Daldf névazné strategické dokumenty ‘

!

Prévni nastroje |
Ekonomické nastroje |
Informaénf ndstraje ‘

Monitoring napliiovdni cili DP pomaci indikatord

Zdroj: MDCR dopravni politika 2005 — 2013. s. 9.



Priloha B — Proces napbvani dopravni politiky

Zdroj: MDCR dopravni politika 2005 — 2013. s. 10.



Piiloha C —Organizani strukturaCeskych drah, a. s. k 1. 3. 2012
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Zdroj: Organizani strukturaSprava Zeleztini dopravni cestjonline]. 2012. Dostupny z

WWW: <http://www.szdc.cz/o-nas/organizacni-struktiarg-schema-velke.pdf>.



Priloha E —Systém TGV ve Francii — nazorné schéma
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